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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana —AGIFER, isi desfasoara activitatea in baza Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara cu modificarile si completarile ulterioare, a Hotararii Guvernului
Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana —
AGIFER si a Hotararii Guvernului Romaniei nr.117/2010 pentru aprobarea Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania (denumit in continuare Regulament de
investigare) avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Tn temeiul art.19 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din Regulamentul de
investigare, AGIFER 1n cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a
deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si
daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si
pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu are
ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau a accidentelor feroviare.

La data constatarii, fapta a fost incadrata preliminar ca accident feroviar produs ca urmare a
,,deraierii de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” conform prevederilor art.7
alin.(1) lit.b din Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigagiei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA, precum si fisa de avizare nr.17/2015 a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, referitoare la accidentul feroviar
produs la data de 15.10.2015 in jurul orei 20:00 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, sectia de circulatie Ilia - Radna (linie dubla electrificatad), in statia CFR llteu, capX, pe firul
I1, diagonala 1/3, in circulatia trenului de calatori regio nr.2343 apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a
locomotivei de remorcare a trenului EA 263 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 general AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si a numit comisia de
investigare.

Astfel, prin Decizia nr.183 din data de 16.10.2015 a directorului general AGIFER, a fost numita
comisia de investigare formata din personal apartindnd AGIFER, dupa cum urmeaza:

Ovidiu ROSA investigator - investigator principal
Livius OLTENACU investigator - membru
Lucian TENA sef serviciu - membru
Tudor CIOLACU investigator - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 15.10.2015, in jurul orei 20.00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, sectia de circulatie llia-Radna (linie dubla electrificata) la intrarea trenului de calatori
regio nr.2343 apartinand operatorului de transport feroviar (OTF) de calatori SNTFC ,,CFR Calatori”
SA, n statia CFR llteu cap X, care avea asigurat parcurs de primire de pe firul | de circulatie pe firul 1l
de circulatie, prin diagonala 1/3, la km 534+910 pe zona inimii de incrucisare a aparatului de cale nr.3
(la o distanta de 200mm de joanta mecanica dintre diagonalal-3 si inima de incrucisare a schimbatorului
de cale nr.3), s-a produs deraierea locomotivei de remorcare EA 263 de prima osie in sensul de mers
(osia nr.6).
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Fig. nr.1

Trenul de calatori regio nr.2343 a fost programat sa circule pe relatia Teius-Savarsin conform
Livretului cu mersul trenurilor REGIO pe Sucursalele Regionale de Cai Ferate Brasov si Timisoara
valabil de la 14.12.2014, avand in compunere 2 vagoane clasa, fiind remorcat cu locomotiva electrica
EA 263 din parcul depoului de locomotive CFR Brasov.

Personalul de conducere si de deservire al trenului apartineau operatorului de transport feroviar
de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.



Urmarile accidentului

suprastructura cdii

Suprastructura caii a fost afectata partial pe o lungime de aproximativ 18 m (zona aparatului de
cale nr.3), deteriordnd partial elemente constructive ale suprastructurii caii (sine, traverse speciale,
material metalic folosit pentru fixarea sinelor de traverse, etc).

materialul rulant
Bandajele rotilor de la osiei nr.6, deraiata, a locomotivei EA 263, cu urme de loviri mecanice pe
suprafata de rulare.

instalariile feroviare
In urma accidentului feroviar produs, instalatiile feroviare din capatul X al statiei CFR llteu nu
au fost afectate.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

perturbarii in circulatia feroviara

Ca urmare a producerii deraierii, a fost inchisa circulatia trenurilor in statia CFR llteu pe linia 3 si
ntre statiile CFR Ilteu-Zam pe firul I si Il din data de 15.10.2015 ora 20.02. La data de 15.10.2015 la ora
22.45 s-a redeschis circulatia trenurilor pe firul I intre statiile CFR Zam-Ilteu iar la data de 16.10.2015 la
ora 05:33 s-a redeschis circulatia trenurilor pe firul 1l intre statiile CFR Zam-llteu.

Cauzele si factori care au contribuit

Cauza directd a producerii accidentului o constituie catararea buzei rotii pe sina urmata de
caderea n exteriorul cdii generata de reducerea fortei verticale si cresterea fortei de ghidare, care au
actionat pe roata din partea stanga a osiei atacante, ca urmare a urmatorilor factori:

- depasirea tolerantelor admise la ecartamentul si nivelul transversal prescris al caii pe diagonala
delimitata de schimbatoarele de cale nr.1 si nr.3 din statia CFR llteu.

- cresterea unghiului de atac dintre roata atacanta si sina generat de abaterea de la paralelism a
osiilor montate de la boghiul 11 al locomotivei (primul Th sensul de mers).

Cauze subiacente
- nerespectarea Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu
ecartament normal nr. 314/1989, art.1 pct.14, art 7 litera A respectiv art.19 pct.2 si pct.6 cu
privire la tolerantele admise fata de ecartamentul nominal/prescris pe liniile cu prisma de balast
respectiv fata de nivelului transversal prescris ale unui fir fata de celalalt;

- nerespectarea pct.9 al Anexei nr.2 din Norma tehnica feroviara ,,Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii
planificate”, aprobata prin OMT nr.366/2008, ca urmare a neefectuarii ciclului de reparatii
planificate la locomotive conform normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul nr.1359/2012 al Ministrului
Transporturilor si Infrastructurii.



Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

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

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 15.10.2015 trenul de calatori regio nr.2343 a fost expediat din statia CFR Teius la ora
15:10 cu destinatia statia CFR Savarsin remorcat cu locomotiva EA 263 in conducere simplificata.

Pe distanta Teius — Simeria trenul a circulat n conditii normale fara a fi semnalate nereguli.

In statia CFR Simeria conform turnusului personalului de locomotiva are loc schimbul
personalului de tractiune. La verificarile facute cu aceasta ocazie, locomotiva a corespuns.

Trenul de calatori regio nr.2343 a plecat din statia CFR Simeria la ora 18.29.09 si a circulat in
conditii normale pana la halta Petris pe Mures unde a ajuns la ora 19.51.48. Din halta Petris pe Mures
trenul a plecat la ora 19.52.14 pe firul I de circulatie iar in dreptul semnalului prevestitor al statiei CFR
llteu care indica ,,Liber cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza redusa” (o lumina
galben clipitor spre tren), mecanicul de locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie” la inductorul de
1000Hz, si a luat masuri de reducere a vitezei trenului.

Impiegatul de miscare din statia llteu a comunicat prin statia de radiotelefon mecanicului de
locomotiva ca trenul va fi primit Tn statie Tn abatere pe linia I11 directa, aferenta firului 1l de circulatie.

Dupa depasirea semnalului de intrare care indica ,,Liber cu viteza redusa. Atentie! Semnalul
urmator ordona oprirea” (doua lumini de culoare galbena spre tren), la trecerea pe diagonala 1-3 al statiei
CFR llteu, la km 534+910, mecanicul de locomotiva a sesizat trepidatii si zgomote anormale la
locomotiva, fapt pentru care a luat masuri de franare rapida a trenului. Dupa asigurarea trenului contra
pornirii din loc, mecanicul de locomotiva a constatat ca locomotiva a deraiat de prima osie in sensul de
mers (osia nr.6).



Locul producerii accidentului feroviar

Statia CFR llteu - Cap X, Firul Il, diagonala 1/3
Fig. nr.2

Din verificarile la fata locului s-a constatat ca locomotiva EA 263 era deraiata de prima osie in
sensul de mers (osia nr.6), pe aparatul de cale nr.3, amplasat pe linia 11l directa din statia CFR llteu,
aferenta firului 11 al sectiei de circulatie Ilia-Radna.

Prima urma de escaladare a fost identificata pe sina din partea stanga, in sensul de mers al
trenului, corespunzatoare firului exterior al curbei schimbatorului de cale nr.3, la o distanta de 200 mm
dupa ultima joanta a acestui schimbator.



Foto nr.1

Aceasta urma de escaladare a fost produsa de roata din stdnga a primei osii a locomotivei, n
sensul de mers, care a rulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a inimii schimbatorului de cale nr.3
(pe coada inimii curbe).

Roata corespondenta din dreapta a lovit capatul contrasinei curbe a schimbatorului de cale nr.3 iar
dupa ce a escaladat-o, a continuat rularea pe aceasta. Osia deraiata a circulat in aceste conditii peste
elementele schimbatorului de cale nr.3 iar dupa ce roata din dreapta a parcurs intreaga lungime a
contrasinei curbe, aceasta a cazut pe corpul terasamentului antrenand concomitent si caderea rotii din
partea stdnga. Locomotiva s-a oprit cu osia deraiata intre sinele de legatura a aparatului de cale nr.3, in
apropierea calcaiului macazului.



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

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul este in administrarea CNCF ,,CFR” SA -
Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii Districtului Linii nr.6 Savarsin din cadrul
Sectiei L5 Deva.

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
Districtului Ilia din cadrul Sectiei CT4 Deva.

Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie llia — Radna este in administrarea CNCF
,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori” SA
si este intretinuta de salariatii "CFR-SCRL Brasov” SA.

Locomotiva EA 263 implicata in accident, ce a remorcat trenul de calatori regio nr.2343 este in
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, fiind condusa si deservita de
personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de célatori regio nr.2343 a fost compus din 2 vagoane clasa, avand 75 m lungime, 97 tone
brute, 8 osii, franat dupa livret automat 82 t, de mana 10 t, de fapt automat 137 t, de mana 42 t, remorcat
cu locomotiva EA 263.

Trenul de calatori nr.2343 a circulat n conditiile stabilite in Livretul cu mersul trenurilor REGIO
pe Sucursalele Regionale de Cai Ferate Brasov si Timisoara valabil de la 14 decembrie 2014.

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

Statia CFR llteu este situata la km 535+500 pe sectia de circulatie Ilia — Radna, linie dubla
electrificata, si apartine de magistrala feroviara nr.200. Aceasta statie de cale ferata este amplasata in
aliniament (directia Est-Vest) iar platforma acestei statii CFR este realizata in declivitate de 2,4 %o, si
este alcatuita dintr-un numar de 13 aparate de cale si un dispozitiv de 7 linii, (linia Il si 1l reprezentand
liniile directe pentru firul 1, respectiv pentru firul Il de circulatie). Diagonala 1-3 este alcatuita
constructiv din aparatul de cale nr.1 (amplasat la linia 11 directa a firului I de circulatie), aparatul de cale
nr.3 (amplasat la linia 111 directa a firului Il de circulatie) si dintr-un panou de cale ferata a carui lungime
este de 12m (montat intre cele doua aparatele de cale). Aceasti diagonala CF are rolul de a realiza
trecerea trenurilor de la linia 11 directa (firul I) la linia 111 directa (firul I1), respectiv trecerea trenurilor de
la linia 111 directa (firul I1) la linia I directa (firul I).

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii accidentului feroviar (statia llteu cap X, diagonala 1-3) suprastructura
feroviara este alcatuita dupa cum urmeaza:
- aparatul de cale nr.1, tip 60, Tg 1:9, R = 300 m, deviatie stanga, ace flexibile, lungime constructiva
33,230 m, cu fixator dublu, traverse de lemn, prindere indirecta de tip K;



- aparatul de cale nr.3, tip 49, Tg 1:9, R = 300 m, deviatie stanga, ace flexibile, lungime constructiva
33,230 m, cu fixator de vérf, traverse de lemn, prindere indirecta de tip K;

- panoul de cale ferata dintre cele doua aparate de cale: lungimea constructiva este de 12 m si este
alcatuit din sine de tranzitie 60/49 prevazute cu joante izolante lipite (JIL-uri) Tncorporate in zona sinelor
de tip 60, montate pe traverse de lemn cu prindere indirecta de tip K;

- prisma de piatra sparta: la data producerii accidentului feroviar era completa si colmatata partial.

C.2.3.2. Instalarii

Statia CFR llteu este inzestrata cu instalatie de dirijare a traficului feroviar de tip CR2. Sectia de
circulatie llia-Radna este alcatuita din linie dubla electrificata si este nzestrata cu instalatii de dirijare a
traficului feroviar tip bloc de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Materialul Rulant
C.2.3.3.1 Vagoane

Cele doua vagoane, din compunerea trenului de calatori regio nr.2343, au fost vagoane clasa seria
20 — 54 si 20 - 55.

Vagoanele au fost echipate cu boghiuri Minden-Deutz, cu frana cu saboti, roti cu bandaj si frana
tip KE — GPR.

C.2.3.3.2 Locomotiva

Locomotiva EA 263 ce a remorcat trenul de calatori regio nr.2343 se afla in parcul de exploatare
al Depoului de Locomotive Brasov din cadrul operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA si se
regaseste in Anexa Il a Certificatului de siguranta partea B detinut de operatorul de transport feroviar.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat
- tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV
- frecventa nominala - 50 Hz

- formula osiilor - Co’ - Co’

- lungimea intre tampoane - 19800 mm

- ecartament - 1435 mm

- sarcina pe osie -21t

- viteza maxima - 120 km/h

- transformator principal tip - TFVL 580

- motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108

Ultimele revizii si reparatii efectuate la locomotiva au fost:

- reparatie planificata de tip RGgr, a fost efectuata la data de 20.10.2005 la IEP Craiova de cand a
parcurs 1.166.579 km;

- revizie planificata de tip RT a fost efectuata la data de 04.09.2015 la SCRL Brasov;

- revizie intermediara de tip PTH3 a fost efectuata la data de 12.10.2015 la SCRL Brasov.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatii de radiotelefon din dotarea locomotivei si a statilor CFR.
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C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de urgenta pentru inlaturarea
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 administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, ai Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER si ai Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana — ISF Timisoara.

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

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si nici
persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii accidentului feroviar au fost Tnregistrate pagube materiale la locomotiva de
remorcare a trenului, EA 263, in valoare de 15.899,91 lei + TVA.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a accidentului feroviar produs la data de 15.10.2015, a fost afectat gabaritul atat pe
firul 1 cét si pe firul 2 de circulatie. Circulatia feroviara a fost inchisa la ora 20:02 pe ambele fire de
circulatie atat pe linia curenta Zam-Ilteu cét si peste aparatele de cale aferente din cap X al statiei llteu.
La ora 21:35 s-au manevrat cele doua vagoane ale trenului si s-a asigurat gabaritul pe firul | de
circulatie. La ora 22:45 s-a redeschis circulatia trenurilor pe linia curenta Zam-llteu firul I si peste
aparatul de cale nr.1 din statia CFR llteu aferent acestui fir de circulatie cu restrictie de viteza de 30
km/h. Tn data de 16.10.2015 la ora 04:00 s-au terminat operatiile de ridicare a locomotivei deraiate iar la
ora 05:33 s-a redeschis circulatia trenurilor cu viteza stabilita peste aparatul de cale nr.3 (pe pozitia
directd) si linia 111 directa din statia llteu aferenta firului 2 de circulatie.

Ridicarea si repunerea pe sine a locomotivei deraiate s-a realizat cu personal si mijloace proprii a
OTF.

Ca urmare a producerii acestui accident au fost inregistrate urmatoarele perturbatii In circulatia
feroviara:
e trenuri intarziate - 3 trenuri de calatori cu un total de 407 minute;
e trenuri anulate - 1 tren de calatori.

C.4. Circumstante externe

La data de 15.10.2015, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa afecteze circulatia trenului, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase fiind in
conformitate cu prevederile reglementarilor specifice Tn vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul mdrturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus locomotiva de remorcare a trenului regio nr.2343,
au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
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a fost comandat pentru remorcarea trenului regio nr.2343 cu locomotiva EA 263 pe distanta Simeria-
Savarsin,

la luarea in primire in tranzit a locomotivei EA 263 in statia CFR Simeria, nu au fost constatate
nereguli cu privire la starea tehnica a locomotivei;

pe distanta Simeria — Petris pe Mures nu a constatat nimic deosebit la functionarea locomotivei,

la semnalul prevestitor al statiei CFR llteu care indica o lumina galben clipitor, a primit comunicarea
prin statia RTF de pe locomotiva, din partea IDM din statia CFR llteu, ca are parcursul asigurat in
statie pe linia 11 in abatere (firul 11 de circulatie), in vederea opririi itinerarice;

a luat masuri de reducere a vitezei de circulatie Tn vederea circulatiei Tn abatere;

la trecerea peste aparatele de cale, la o viteza de aproximativ 10km/h, a sesizat un zgomot si 0
trepidatie la locomotiva, fapt pentru care a luat masuri de franare rapida a trenului;

dupa asigurarea trenului contra pornirii din loc, a coborat din locomotiva si a constatat ca prima osie
n sensul de mers al locomotivei (osia nr.6) era deraiata de ambele roti;

a avizat deraierea conform prevederilor instructionale;

Din declarariile personalului care a deservit trenul regio nr.2343, au rezultat urmatoarele

aspecte relevante:

la data de 15.10.2015 a fost comandat pentru deservirea trenului regio nr.2343 pe distanta Teius-
Simeria;

la intrarea trenului in statia CFR llteu, in abatere de pe firul I de circulatie pe firul 1l de circulatie,
trenul a oprit peste schimbatorul de cale nr.3;

la deplasarea la locomotiva a constatat ca aceasta era deraiata de ambele roti ale primei osii, in sensul
de mers al trenului. A avizat deraierea conform prevederilor instructionale;

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura
Din declarayiile personalului care a asigurat intretinerea infrastructurii feroviare, au rezultat

urmatoarele aspecte relevante:

reviziile caii s-au efectuat la termenele si in ordinea stabilita de Instructia 305/1997;

la reviziile caii efectuate, s-au masurat ecartamentul si nivelul transversal la aparatele de cale nr.1 si
nr.3 din statia CFR llteu, iar valorile constatate s-au incadrat in parametrii instructionali;

diagonala 1-3 din statia CFR Ilteu a fost masurata la data de 24.09.2015 de catre seful de district linii
nr.6 Savarsin din cadrul sectiei L5 Deva, ocazie cu care s-au efectuat si verificari vizuale la directia
caii pe aceasta zona. Tn urma acestor verificari nu s-au constatat neconformitti;

cu ocazia reviziilor efectuate la infrastructura si suprastructura feroviara in statia CFR llteu, seful
sectiei L5 Deva si seful de district linii au constatat faptul ca portiunea de linie a diagonalei 1-3 dintre
cele doua schimbatoare de cale, este realizata din doua curbe de sens contrar, intre care nu exista nici
un aliniament ci doar un punct de inflexiune;

cu ocazia reviziilor efectuate in statia CFR llteu, seful sectiei L5 Deva si seful de district linii au
constatat faptul ca pe zona aparatelor de cale nr.1 si nr.3, liniile vecine (linia 11 directa aferenta firului
I de circulatie si linia I11 directa aferenta firului Il de circulatie), nu sunt aduse la aceeasi cota, astfel
incat diagonala aferenta 1-3 sa fie in acelasi plan cu aparatele de cale, apreciind ca aceasta diferenta
de cota era mica si nu influenta siguranta feroviara,

abaterile aparatelor de cale nr.1 si nr.3 respectiv portiunea de linie a diagonalei 1-3 dintre cele doua
schimbatoare de cale, nu au fost verificate cu caruciorul de masurat linia sau cu vagonul de masurat
calea in ultimele 12 luni Tnainte de data producerii accidentului feroviar;
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o |a aparatele de cale nr.1 si nr.3 din statia CFR llteu ultimele lucrari de reparatie periodica au fost
executate Tn anul 1999;

o la aparatul de cale nr.1 ultima lucrare de buraj mecanizat a fost executat la data de 16 august 2011;

o la aparatul de cale nr.3 ultima lucrare de buraj mecanizat a fost executat la data de 06 februarie 2013;

e in anul 2012 au fost executate lucrari de Tnlocuire a traverselor necorespunzatoare la aparatul de cale
nr.3;

e cu ocazia lucrarilor de RPc si buraj mecanizat, efectuate pe zona aparatelor de cale din statia CFR
Ilteu capatul X, nu s-a avut in vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota, astfel incat diagonala 1-
3 sa fie in acelasi plan;

Din declaratiile personalului responsabil cu circulargia feroviara din stagia CFR llteu:

o conform dispozitiei Regulatorului de Circulatie Deva cu nr.55/15.10.5015, ora 19:22, trenul regio
nr.2343 urma sa fie primit si garat in statia CFR llteu la linia I11 de unde urma sa circule pe firul 11 de
circulatie pe distanta llteu Savarsin;

o la ora 19:40 statia CFR Zam a dat avizul de plecare al trenului regio nr.2343 pe firul | catre statia
CFR llteu;

e cand trenul regio nr.2343 a ajuns pe sectiunea | AD a statiei CFR Ilteu, a comunicat prin statia RTF,
mecanicului de locomotiva ca are parcursul de intrare in statia CFR Ilteu asigurat la linia 111 abatuta
Cu oprire itinerarica in statie;

e constatand faptul ca trenul regio nr.2343 nu a garat in statie, a luat legatura cu mecanicul de
locomotiva care I-a avizat de faptul ca locomotiva trenului a deraiat de prima osie ih sensul de mers
peste macazuri;

¢ luminoschema aparatului de comanda indica ocupat pe sectiunea 1/3;

e aprocedat la avizarea accidentului feroviar;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului  transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Tn cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA exista procedura operationald Managementul Riscurilor de
Siguranta Feroviara, PO — SMS 0-4.12, pentru identificarea riscurilor activitatilor feroviare. Din
analizele efectuate comisia de investigare a constatat ca nu au fost identificate pericolele interne si
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externe cu privire la activitatea de intretinere a infrastructurii feroviare (linii /instalatii), care pot genera
deraieri ale vehiculelor feroviare;

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA in calitate de operator
de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate
cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006
privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta n vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr.13/09.11.2007, cu ultima
revizuire la data de 05.11.2013,;

e Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120130021 valabil de la data de 07.11.2013, prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

o Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220140077 - valabil de la data de
03.12.213 cu valabilitate pana la date de 10.11.2015 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFC ,,CFR Calatori”
SA pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevanta, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Pentru ntretinerea materialului rulant, operatorul de transport feroviar are incheiate contracte cu
furnizori de servicii feroviare critice. Tntretinerea locomotivelor, la momentul producerii accidentului
feroviar, era asigurata de SC,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Brasov, care in calitate de
agent economic autorizat, furnizor de servicii feroviare critice, detinea urmatoarele:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.6093 emisa la data de 06.12.2013 cu valabilitate
pana la data de 05.12.2016 pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii si reparatii la materialul
rulant motor”;

- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.243 eliberat la data de 22.02.2012 cu valabilitate pana
la data de 21.02.2016 pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTH3,
RT,R1,R2, Reparatii accidentale, Lucrari de pregatiri pentru iarna si Lucrari la instalatiile
modernizate la locomotivele tip LE 5100 KW”.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

- Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201/2007;

- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305,
aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997,;

- Instructia de ntretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr. 314/1989;

- Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr.321/1972;

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

- Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC;
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Instructia pentru activitatea sefului de echipa de intretinere a liniei nr.322/1972,;

Instructia pentru picherul sef de district nr.323/1972;

Dispozitia nr.12/2000, privind modul de intretinere si verificare a diagonalelor de cale ferata, al
Directorului general al Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR”-SA,

Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste
locomotive 1n sistemul feroviar din Romania;

Ordinul Ministrului Transporturilor nr.366/18.03.2008, privind aprobarea Normei tehnice feroviare
"Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru
revizii si reparatii planificate™;

Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359 din 30/08/2012 pentru modificarea si
completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011.

surse si referinge:

copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare depuse ca anexe la dosarul de
investigare;

fotografii realizate la fata locului 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 la suprastructura caii;
examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura, instalatii
feroviare si materialul rulant;

rezultatele masuratorilor si verificarilor facute la locomotiva ;

chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii feroviare 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

Tn zona producerii accidentului feroviar, la km 534+910 (considerat punctul ,,0”) a fost identificata
prima urma de escaladare, la sina din partea stanga a caii, in sensul de mers al trenului, pe zona inimii
de ncrucisare a aparatului de cale nr.3 (atacat pe la calcai), la o distanta de 200 mm fata de joanta
mecanica de calcai. Aceasta urma de escaladare a fost produsa de roata din stdnga a primei osii a
locomotivei trenului, i sensul de mers (osia nr.6), care dupa producerea escaladarii, a circulat cu
buza bandajului pe suprafata de rulare a inimii schimbatorului de cale nr.3 (pe coada inimii curbe) o
distanta de 1150 mm, dupa care a cazut in exteriorul caii, intre coada inimii curbe si coada inimii
drepte.
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Foto nr.2
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Pentru verificarea suprastructurii feroviare s-a procedat la marcarea pe teren, la o echidistanta de 2,5
m, picheti notati n sens invers de mers al trenului de la punctul (0) corespunzator primei urme de
escaladare/deraiere, pana la punctul (13) si in sensul de mers al trenului de la punctul (0) la punctul (-
8).
Tn punctele (0) - (13) si (-1) - (-8) au fost masurate valorile ecartamentului si nivelului transversal al
cail, cu tiparul de masurat calea (IMC- tipar de masurat calea seria AN1997, nr. 3788 verificat de
laboratorul de verificare AMES cu nr. 680/17.12.2014) si au fost efectuate (in punctele unde a fost
posibil) si masuratori ale uzurilor laterale si verticale atat la sina din partea stanga cat si la sina din
partea dreapta a caii. De asemenea, in punctele (0) - (8) au fost efectuate masuratori ale sagetilor la
coarda de lungime ¢ =20 m.
Pentru verificarea starii traverselor si a prinderilor, din punctul (0) in sens invers sensului de mers al
trenului au fost marcate un numar de 53 traverse de cale ferata notate de la T1 pana la T53.
De asemenea s-au mai masurat: ordonatele firului exterior al liniilor abatute la schimbatoarele de cale
nr. 1 si 3, din 2 in 2 metri fata de calcaiul contraacului drept spre zona inimii, rosturile de dilatatie ale
schimbatoarelor de cale nr.1 si nr. 3, la temperatura in sina de 18 grade Celsius.
S-au masurat si distantele intre axele firului 1 si firului 2 de circulatie, in dreptul joantelor celor doua
aparate de cale ce alcatuiesc diagonala 1-3.
La data de 16.10.2015 a fost efectuata de catre personalul de specialitate din cadrul Sectiei L5 Deva si
o ridicare topografica pe intreaga zona a diagonalei 1-3 din statia CFR llteu, care a stat la baza
elaborarii unui plan de situatie, a unui profil longitudinal si a unor profile transversale ale ciii.
Masuratorile la linie au fost efectuate de catre personal autorizat (sef district linii) cu instrumente

de masura din dotarea Sectiei L5 Deva, iar rezultatele au fost consemnate in procesul verbal
nr.138/2015.

Din analiza masuratorilor efectuate la data producerii accidentului feroviar, se pot efectua

urmatoarele observatii:

e ecartamentul caii masurat in punctele 0 si 4, depaseste cu 6mm, respectiv culmm, valorile maxime
admise ale tolerantelor prevazute la art.19 pct.2 respectiv la art.1 pct.14 din Instructia 314/1989;
nivelul transversal al caii masurat n punctul 0, a fost de 12mm, (sina de la firul exterior al curbei
aparatului de cale nr.3, a fost cu 12 mm mai jos decét sina de la firul interior al curbei aparatului

de cale nr.3), ceea ce reprezinta o depasire cu 7mm a valorilor maxime admise ale tolerantelor
prevazute la art.19 pct.6 din Instructia 314/1989 ;

nivelul transversal al caii masurat in punctul 3, depaseste cu 6mm, valorile maxime admise ale
tolerantelor prevazute la art.7 litera A din Instructia 314/1989;

nivelul transversal al caii masurat in punctul 4, depaseste cu 11mm, valorile maxime admise ale
tolerantelor prevazute la art.7 litera A din Instructia 314/1989;

nivelul transversal al caii masurat in punctul 6, depaseste cu 7mm valorile maxime admise ale
tolerantelor prevazute la art.19 pct.6 din Instructia 314/19809.

Se face precizarea ca pentru viteza de circulatie maxima admisa in abatere, de 30 km/h, valorile

torsionarii caii masurate la echidistanta de 2,5m si consemnate in procesul verbal nr.138/2015, nu
depasesc valoarea maxima admisa prevazuta la art.7 litera A pct.4 din Instructia 314/1989;
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Sensul de mers al trenului

Nota: Masuratorile au fost efectuate in
sens invers de mers al trenului

Fig. nr.3

Traversa speciala de lemn nr.l (lungime 4,40m) aferenta aparatului de cale nr.3, avea
fisuri/crapaturi longitudinale iar prinderile sinelor de placile metalice si a placilor metalice de traversa
erau incomplete.

Foto. nr.3
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Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Ultima lucrare de reparatie capitala a caii care a inclus si statia CFR llteu fost executata in
perioada 1983/1984. Anterior producerii accidentului feroviar, ultimele lucrari de reparatie periodica a
caii n zona aparatelor de cale nr.1 si nr.3 din statia CFR llteu, au fost executate in anul 1999. Se face
mentiunea ca in conformitate cu Instructia 300/1992, Anexa 4, ciclicitatea executarii reparatiilor
periodice este de 4 ani. Ultimele lucrari de buraj si ripaj mecanizat au fost executate in anul 2011 la
aparatul de cale nr.1 si in anul 2012 la apartul de cale nr.3.

Diagonala 1-3 este alcatuita din aparatul de cale nr.1, aparatul de cale nr.3 si un panou de cale
ferata in lungime de 12 m, amplasat intre joantele de calcai ale acestor doua schimbatoare de cale.

Aparatul de cale nr.1 are urmatoarele caracteristici: tip 60; R=300m; tg1/9; deviatie stanga; ace
flexibile; traverse de lemn; prindere indirecta tip K;

Aparatul de cale nr.3 are urmatoarele caracteristici: tip 49; R=300m; tg1/9; deviatie stanga; ace
flexibile; traverse de lemn; prindere indirecta tip K;

Panoul de cale ferata amplasat intre joantele de calcéi ale acestor doua schimbatoare de cale este
alcatuit din cupoane de tranzitie (ce asigura trecerea) de la tipul 60 la tipul 49, care au incorporate pe
zona cu sine de tip 60, montate pe traverse de lemn si au incorporate céte o joanta izolanta lipita (JIL).

Constatdari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii respectiv la verificarea
diagonalelor din staria CFR Ilteu

Din analiza nscrisurilor efectuate n carnetele de revizie a aparatelor de cale si in condicile de
verificare/masurare a diagonalelor de cale ferata existente la nivelul districtului de intretinere linii nr. 6
Savarsin din cadrul Sectiei L5 Deva, s-a constatat faptul ca in ultimele 6 luni de la data producerii
accidentului feroviar, reviziile diagonalei 1-3 din statia CFR llteu, s-au efectuat in conformitate cu
Dispozitia nr.12/2000, privind modul de intretinere si verificare a diagonalelor de cale ferata, al
Directorului general al Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR”-SA cadrul de reglementare.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la locomotiva EA 263
Constatari efectuate la locul producerii accidentului

¢ locomotiva avea instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) si de siguranta si vigilenta (DSV)
active si sigilate;

robinetul frAnei automate in pozitie de franare rapida;

trenul era asigurat contra pornirii din loc;

instalatia IVMS n functie si sigilata;

statia radiotelefon era in buna stare de functionare;

locomotiva avea osia 6, prima in sensul de mers, deraiata peste schimbatorul de cale nr.3, cu rotile
intre sinele de legatura a aparatului de cale, n apropierea calcdiului macazului.

Constatari efectuate in urma consultarii documentariei pusa la dispozitie de proprietarul
locomotivei.

- ultima reparatie de tip RGgr. a fost executata la data de 20.10.2005 la IEP Craiova SA, data de la
care a parcurs 1.166.579 km;

- ultima revizie de tip RT a fost efectuata la data de 04.09.2015 la Sectia de Reparatii Locomotive
Brasov din cadrul SC ,,CFR SCRL BRASOV” SA,;

- ultima revizie de tip PTh3 a fost executata la data de 13.10.2015 la Sectia de Reparatii
Locomotive Brasov din cadrul SC ,,CFR SCRL BRASOV” SA,;
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Conform Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/din 30.08.2012 pentru
modificarea si completarea Normativului feroviar ,,VVehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, norma de
timp sau km parcursi pentru locomotivele electrice de 5100 kw este de 5+1 ani, respectiv 600. 000 km.

Locomotiva EA 263, la momentul producerii accidentului feroviar, avea depasita de doua ori
norma de timp si cea a kilometrilor parcursi, fata de norma stabilita.

La data de 08.07.2015 in depoul CFR Brasov s-a efectuat strujirea totala a bandajelor locomotivei
si s-a procedat la inversarea osiilor nr.1 cu nr.3.

Din analiza masuratorilor efectuate la profilul geometric al rotilor locomotivei, Tnainte de
strunjirea acestora, s-a putut constata o uzura mai mare la rotile 1 stdnga si 6 dreapta. Astfel grosimea
buzei rotilor la cele doua osii, raportat stinga-dreapta, la osia 1 au fost de 25,5 mm cu 26 mm, respectiv
la osia 6, au fost de 28 mm cu 25,5 mm. Conform fitei de masuratori, dupa efectuarea strunjirii, valorile
geometrice al profilului rotilor se incadrau in limitele stabilite prin Regulamentul de exploatare tehnica
feroviara nr.002/2001.

Dupa efectuarea strunjirii bandajelor, locomotiva a fost restrictionata la viteza de Vmax = 100
km/h, datorita grosimii bandajelor;

La efectuarea reviziei de tip R2 din data de 30.06.2015, cét si a reviziei de tip PTh3 din data de
07.08.2015 a fost inlocuit cate un metalastic la osia 5 dreapta, identificat cu placa metalica crapata. Acest
lucru a aratat ca inlocuirea metalasticilor s-a efectuat accidental, fara imperecherea si verificarea
sagetilor acestora.

La data de 07.08.2015, in urma inlocuirii unui metalastic, a fost efectuata in depoul CFR Brasov
ultima verificare a sarcinii pe osie si a jocurilor mecanice la locomotiva. Dupa efectuarea verificarilor,
valorile rezultate, inscrise in fisa de masuratori, au corespuns prevederilor din Norma tehnica feroviara
"Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru
revizii si reparatii planificate".

Constatari efectuate dupda deraiere in depoul CFR Simeria

Tn urma verificarilor efectuate la canal, a masurarii bandajelor, a jocurilor mecanice, de gabarit si
a sarcinii pe osie, s-au constatat urmatoarele:

- suspensia primara si secundara in stare normala de functionare;

- aparatele de legare, ciocnire n stare normala de functionare, fara urme de lovire sau incilecare;

- la osia deraiata, la roata stanga sens mers au fost identificate trei urme de escaladare si cadere a
rotii de pe sina, doua dintre ele avand urmele de cadere dispuse la o distanta de aproximativ 500
mm, iar cea de a treia diametral opusa celor doua (foto nr.6);

- launadin cele trei urme pe fata activa a buzei bandajului pe o lungime de aproximativ 280 mm, a
fost identificata o urma de tasare si refulare de material cu adancimea de aproximativ de 2 mm,
urmata de o urma de rulare pe varful buzei de aproximativ 1100 mm si apoi caderea rotii;

- la aceasta roata s-au identificat urme de frecare pe fata interioara pe toata circumferinta
bandajului;
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Foto nr.6 Osia deraiata - buza bandaj roata stanga sens mers

la roata din dreapta sens de mers pe varful buzei bandajului s-au identificat urme de lovire pe
toata circumferinta, fara a fi afectat flancul activ al buzei si cercul de rulare al bandajului, iar pe
fata exterioara urme de frecare pe toata circumferinta bandajului(foto nr.7);

E

Foto nr.7 Osia deraiata - roata 6 dreapta sens mers

din masuratorile efectuate la bandaje, rezulta ca acestea s-au incadrat conform prescriptiilor in
vigoare pentru viteza de Vmax = 100 km/h, dar s-a putut constata 0 uzura mai pronuntata a
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grosimii buzei rotii 6 dreapta fata de 6 stanga (25 mm fata de 29 mm), uzura constatata si Tnaintea
efectuarii strunjirii rotilor din data de 08.07.2015;
din verificarea jocurilor mecanice, cutie locomotiva — boghiu, rezulta:

- jocurilor dintre cutia de osie si rama boghiului

Osia Marimea jocului admis Stanga Dreapta
1 30 -45 31 34
2 27— 42 28 29
3 30 -45 26 27
4 30 -45 23 33
5 27— 42 23 33
6 30-45 22 31

- jocul pe orizontala intre limitatorii dintre cutia locomotivei si rama boghiului a fost cu 2
mm mai mare la postul I dreapta (stanga sens de mers), fata de valoarea maxima admisa,
la postul I1, jocurile s-au Tncadrat in limitele admise;

- jocul pe verticala intre limitatorii dintre cutia
corespuns;

naltimea curatitorului de cale a locomotivei fata de nivelul superior al ciupercii sinei si gabaritul
pe orizontala este mai mic, cu 5 mm la postul I si cu 2 mm la postul Il, fata de nivelul minim

locomotivei si rama boghiului a

admis;

din verificarea sarcinilor pe osii si roti a rezultat:

Osia Sarcina pe roata | Sarcina pe roata | Sarcina pe osie | Sarcina medie pe osie
stanga dreapta
1 10.983 9.069 20.052 19.845
2 8.173 10.783 18.956 19.845
3 9.722 10.955 20.677 19.845
4 9.270 10.742 20.012 19.845
5 9.520 9.919 19.439 19.845
6 9.788 10.147 19.935 19.845
Total 57.456 61.615

- sarcinile medii pe osii au fost identificate cu valori cuprinse intre 18.956 kg pe osia 2 si
20.677 kg pe osia 3, fata de sarcina medie pe osie de 19.845 kg. Domeniul admis pentru
greutatea medie pe osie este de + 2%.

- sarcinile medii pe rotile aceleiasi osii au fost identificate cu valori care nu s-au incadrat in
domeniul de + 4 %, diferenta cea mai mare Tnregistrandu-se la osia 2, unde sarcinile pe
cele doua roti stanga—dreapta au fost de 8.173 kg, respectiv 10.783 kg.

De remarcat este faptul ca boghiul 1, care nu a avut nicio osie deraiata, este cel mai
dezechilibrat, iar osia 6 a carei roata a deraiat, si asupra careia s-a produs socul generat de
caderea rotii, se incadreaza din punct de vedere al sarcinii pe osie si roti;

la verificarea cuplajului transversal s-au constatat urmatoarele:

- lungimea masurata a cuplajului transversal a fost de 1000 mm, corespunzator valorii
nscrisa pe eticheta cuplajului;

- jocul liber al cuplajului a fost de 4 mm;

- silentblocurile de la cele doua capete de bara ale cuplajului au fost identificate cu urme de
exfoliere de cauciuc si dezlipire a acestuia de pe inelul interior pe o suprafata ce s-a putut
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masura pe o lungime de aproximativ 40 mm si adancime de aproximativ 12 mm, la cel de
pe capatul reglabil, respectiv pe o lungime de aproximativ 60 mm si adancime de
aproximativ 12 mm la cel de pe capatul fix (foto nr.8 si 9). Exfolierile si desprinderile de
cauciuc, au putut fi puse in evidenta doar dupa demontarea cuplajului transversal;

=

Foto nr.8

Foto nr.9
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- la demontarea cuplajului din furca ramei boghiului, s-au gasit intre capul de bara reglabil
si furca ramei boghiului, la partea inferioara, doua piulite (foto nr.8 si 10) prin intermediul
carora capul de bara se sprijinea pe furca ramei boghiului, fiind totodata identificate urme
de tasare de material, dupa profilul piulitelor, de aproximativ 2 mm, atét pe capul de bara,
cat si pe furca ramei boghiului. Cele doua piulite nu faceau parte din ansamblul
cuplajului. Dupa remontarea cuplajului transversal in articulatiile de la furcile ramelor
boghiurilor, nu s-a constatat frecare intre capetele cuplajului transversal si furcile ramelor
boghiurilor;

Foto nr.10

- la masuratorile efectuate pentru verificarea paralelismului osiilor s-au constatat urmatoarele:

- la ambele boghiuri, distanta intre axele osiilor extreme, pe parte stanga, a fost cu 4 mm
mai mare, comparativ cu partea dreapta. Abaterea maxim admisa este de + 0,6 mm;

- la boghiul I, cei 4 mm au fost regasiti distribuiti in mod egal, cate 2 mm, intre axele
osiilor 1 cu 2, si 2 cu 3 (partea stanga), iar la boghiul I, cei 4 mm s-au regasit intre axele
osiilor 4 si 5 (partea stanga);

- la aspectarea boghiurilor in stare libera, s-au constatat fisuri ale furcilor ramelor boghiurilor,
remediate prin sudura pe procesul tehnologic de reparatii.

Valorile masurate au fost raportate la valorile prescrise in Anexa 2 din Ordinul nr.366/2008
privind aprobarea ,,Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5.100 KW
si 3.400 KW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate” .

Conform Specificatiei Tehnice de revizii pentru locomotivele electrice, EA de 5100 KW, la
niciun tip de revizie, nu este prevazuta verificarea cuplajului transversal prin demontare, si nu este
prevazuta verificarea alinierii si paralelismului osiilor montate. Aceste operatii, cat si inlocuirea totala a
elementelor metalastice de la suspensia primara sunt prevazute a fi efectuate cu ocazia efectuarii
reviziilor cu ridicarea locomotivei de pe osii.

24



C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiei de
nregistrare a vitezei de la locomotiva EA 263 implicata in accident, s-au constatat urmatoarele:

e de la ultima oprire itinerarica a trenului, respectiv halta Petris pe Mures si pana la semnalul
prevestitor al statiei CFR Ilteu trenul circula pe firul I cu viteza maxima de 59 km/h;

o la semnalul prevestitor al statiei CFR llteu care avea indicatia ,,galben clipitor” apare influenta
inductor 1000 Hz cu manipulare, iar dupa semnalul de intrare cu indicatia ,,doua lumini galbene” cu
influenta 1000 Hz cu manipulare, trenul parcurge o distanta de 119,72 m;

e inintervalul orar 19:56:36-19:56:59 viteza trenului oscileaza intre 19 km/h si 8 km/h.

e in intervalul orar19:56:59- 19:57:00 pe o distanta de 0,64 m viteza scade brusc de la 8 km/h la 0
km/h.

C.5.5. Interfafa om-masina-organizagie

La data producerii accidentului feroviar personalul de locomotiva detinea permis de conducere si
autorizatie pentru conducerea trenurilor de calatori in sistem simplificat, precum si avize medicale si
psihologice in termen de valabilitate.

Programul de lucru in cazul personalului mentionat s-a efectuat cu respectarea duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva stabilit pentru acest tip de tren prin Normele privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive
n sistemul feroviar din Roménia, aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie dupa producerea deraierii,
prezentate Tn capitolul C.5.4.1.Date constatate la linie, precum si marturiile personalului implicat
prezentate in capitolul C.5.1.Rezumatul marturiilor personalului implicat se pot concluziona
urmatoarele:

. Masuratorile efectuate in punctul deraierii (punctul ,,0”) in stare statica cu tiparul de masurat
calea, au scos in evidenta faptul ca, sina din partea stanga fata de sensul de mers al trenului, care
corespunde firului exterior al curbei aparatului de cale nr.3, era cu 12 mm mai jos decét sina din partea
dreapta, care corespunde firului interior al curbei aparatului de cale nr.3, fiind astfel depasita cu 7 mm
toleranta maxima admisa a nivelului transversal al caii contrar prevederilor punctului 6 al art.19 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si ntretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.
314/1989. De asemenea masuratorile efectuate in punctele 4-6, au scos in evidenta depasiri ale
tolerantelor nivelului transversal al caii cu valori cuprinse pana la 11 mm, care au condus la cresterea
sarcinii pe rotile din partea dreapta ale osiilor nr.1-nr.3 ale celui de al 2-lea boghiului al locomotivei in
sensul de mers (nivelul sinei din partea stanga in sensul de mers al trenului era mai sus fata de nivelul
sinei din partea dreapta).

Abaterea de la tolerantele admise de cadrul de reglementare, inregistrata in punctul 0, coroborat
cu valoarea nivelului transversal al caii, calculat in sectiunea transversala a caii unde se afla, la
momentul deraierii, a treia osie de la primul boghiu al locomotivei Th sensul de mers al trenului (osia nr.4
a locomotivei) a influentat scaderea sarcinii verticale (Q), transmisa sinei de catre roata din partea stanga
a primei osii a primului boghiu de la locomotiva. Tn acest context roata din partea stanga a primei osii a

25



primului boghiu s-a descarcat de sarcina favorizand catararea buzei bandajului acestei roti pe flancul
activ al sinei.

. Valoarea ecartamentului caii in punctul O care a depasit limita maxima admisa prevazuta la art.19
pct.2 din Instructia 314/1989, cu 6 mm a influentat cresterea valorii fortei laterale/de ghidare () si a
unghiului de atac dintre roata din partea stanga atacanta a primei osii a primului boghiu al locomotivei si
sina din partea stanga.

Avand Tn vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ca starea tehnica a
liniei a influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Din constatarile mentionate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la locomotiva EA
263, se poate concluziona ca distanta intre axele osiile de capat la boghiul Il era mai mica pe partea
stanga in sensul de mers, fapt ce a condus la cresterea unghiului de atac.

Cresterea unghiului de atac, generat de abaterea de la paralelism a osiilor boghiului nr.2 al
locomotivei (primul in sensul de mers al trenului), este confirmata si de uzura mai mare a grosimii buzei
bandajului de la roata 6 dreapta (prima roata deraiatd), comparativ cu 6 stanga, identificata cu ocazia
masuratorilor efectuate la profilul buzei bandajelor, atdt dupa deraierea locomotivei, cét si Thainte de
strunjirea totala a bandajelor (la data de 08.07.2015).

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ca starea tehnica a
locomotivei a influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate a starii tehnice a infrastructurii si a materialului rulant
implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca, deraierea primei osii in
sensul mers al locomotivei s-a produs in conditiile cresterii valorii fortei orizontale laterale/ghidare si a
scaderii valorii fortei verticale care au actionat pe roata atacanta.

1. Cresterea valorii fortei orizontale laterale/ghidare care a actionat la roata atacanta, a fost
generata de:

- depasirea cu 6 mm a tolerantelor admise la ecartamentul prescris al caii in punctul ,,0” fata de
valoarea maxima admisa de 1435+5 mm.

- cresterea unghiului de atac dintre roata atacanta si sina, generat de abaterea de la paralelismul a
osiilor montate de la boghiul Il (primul Tn sensul de mers), unde distanta intre axele osiilor de
capat pe partea stanga in sensul de mers a fost cu 4 mm mai mica decét distanta intre osiilor de
capat de pe partea dreapta, fata de + 0,6 mm toleranta admisa.

2. Scaderea valorii fortei verticale care a actionat la roata atacanta a fost generata de:
- abaterile de la valorile maxime ale nivelului transversal al caii din punctele nr.4-6, respectiv:
e depasirea cu 11 mm a tolerantei nivelului transversal al caii in punctul ,,4”,
e depasirea cu 5 mm a tolerantei nivelului transversal al caii in punctul ,,5”,
e depasirea cu 7 mm a tolerantei nivelului transversal al caii in punctul ,,6”,
care au determinat incarcarea rotilor din partea dreapta ale celui de al doilea boghiu n sensul de
mers al trenului, fapt ce a avut ca efect descarcarea de sarcina a rotilor de pe partea stanga a
locomotivei.
- valoarea nivelului transversal al caii, masurat in punctul 0, care indica faptul ca, suprafata de
rulare sinei din partea stanga era cu 12 mm mai jos decat suprafata de rulare a sinei din partea
dreapta (toleranta nivelului transversal al caii in acest punct era depasita cu 7 mm).
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D. CAUZELE ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului o constituie catararea buzei rotii pe sind urmata de
caderea Tn exteriorul caii generata de reducerea fortei verticale si cresterea fortei de ghidare, care au
actionat pe roata din partea stdnga a osiei atacante, ca urmare a urmatorilor factori:

- depasirea tolerantelor admise la ecartamentul si nivelul transversal prescris al céii pe diagonala
delimitata de schimbatoarele de cale nr.1 si nr.3 din statia CFR llteu,

- cresterea unghiului de atac dintre roata atacanta si sina generat de abaterea de la paralelism a
osiilor montate de la boghiul Il al locomotivei (primul in sensul de mers).

D.2. Cauza subiacenta

- nerespectarea Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii pentru linii
cu ecartament normal nr. 314/1989, art.1 pct.14, art 7 litera A respectiv art.19 pct.2 si pct.6 cu privire la
tolerantele admise fata de ecartamentul nominal/prescris pe liniile cu prisma de balast respectiv fata de
nivelului transversal prescris ale unui fir fata de celalalt;

- nerespectarea pct.9 al Anexei nr.2 din Norma tehnica feroviara ,,Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate”,
aprobata prin OMT nr.366/2008, ca urmare a neefectuarii ciclului de reparatii planificate la locomotive
conform normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele
de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin
Ordinul nr.1359/2012 al Ministrului Transporturilor si Infrastructurii.

D.3. Cauza primara
Nu au fost identificate cauze primare
E. OBSERVATII SUPLIMENTARE

Locomotiva EA 263 a fost mentinuta in exploatare cu elementele metalastice (suspensia primara)
cu norma de utilizare depasita. Ordinul nr.366/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare
,,Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru
revizii si reparatii planificate”, Anexa 2. pct 2.9, prevede nlocuirea acestora obligatoriu la reparatiile cu
ridicare de pe osii, respective 5 + 1 ani, sau 600.000 km. Locomotiva EA 263 la momentul producerii
accidentului feroviar, a avut de la efectuarea ultimei reparatii planificate, 10 ani, respectiv 1.166.579 km
parcursi.

F. 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 Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Membrii comisiei de investigare:

¢Ovidiu ROSA - investigator principal
eLivius OLTENACU - membru
eLucian TENA - membru
e Tudor CIOLACU - membru
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