AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatarire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare n cazul accidentului feroviar produs n circulatia trenului de marfa
nr.92310, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, la data de 02.08.2016,
n jurul orei 06:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie
Strehaia — Drobeta Turnu Severin (linie simpla, electrificata), in halta de miscare Valea Alba, la km
349+770, prin deraierea de osia numarul 6 (osia de atac) a locomotivei ED 047 (multipla tractiune).

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 28 iulie 2017

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat  respectarea  prevederilor
legale privind desfasurarea acgiunii de
investigare si Tntocmirea prezentului Raport
de investigare pe care 1l propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs Tn circulagia trenului de marfa nr.92310, apargindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, la data de 02.08.2016, in jurul orei 06:50, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulagie Strehaia-Drobeta Turnu Severin
(linie simpla, electrificata), in halta de miscare Valea Alba, la km 349+770, prin deraierea de osia
numadrul 6 (osia de atac) a locomotivei ED 047(multipla tractiune).

1



MINISTERUL TRANSPORTURILOR

AGIFERD

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE
privind accidentul feroviar produs la data de 02.08.2016,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova,
n halta de miscare Valea Alba, prin deraierea locomotivei ED 047
ce a participat la remorcarea trenului 92310

CFR

EDITIE FINALA
28 lulie 2017



CUPRINS

Pag.
A.PREAMBUL 3
A.l. Introducere 3
A.2. Procesul investigagiei 3
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 4
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 6
C.1. Descrierea accidentului 6
C.2. Circumstangele accidentului 7
C.2.1. Partile implicate 7
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului 7
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
accidentului 8
C.2.4. Mijloace de comunicare 10
C.2.5. Declangarea planului de urgenya feroviar 10
C.3. Urmarile accidentului 10
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranifi 10
C.3.2. Pagube materiale 10
C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar 10
C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului 10
C.4. Circumstange externe 11
C.5. Desfasurarea investigagiei 11
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat 11
C.5.2. Sistemul de management al sigurangei 11
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare 14
C.5.4. Functionarea instalayiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant 15
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie 15
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalazii 18
C.5.4.3.Date constatate la functionarea locomotivelor si ale instalagiilor
tehnice ale acestora 18
C.5.4.4.Date constatate la vagoane 21
C.5.5. Interfafa om-maging-organizagie 21
C.6. Analiza si concluzii. 22
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii 22
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare 22
C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului 22
C.6.4. Observayii suplimentare 24
D. CAUZELE ACCIDENTULUI 24
D.1. Cauza directa 24
D.2. Cauze subiacente 24
D.3. Cauze primare 24
E. MASURI CARE AU FOST LUATE 25
F. RECOMANDARI DE SIGURANTA 25




A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana (denumita in continuare AGIFER), desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguransa feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a siguransei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Roménia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare a
declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta daca este cazul.

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

Tn conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), litb din Regulamentul de investigare, fapta, la data
constatarii, a fost incadrata preliminar ca accident feroviar, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din
compunerea trenurilor n circulatie”.

A.2. Procesul investigagiei

In temeiul art.19, alin.(1) din Legea privind siguransa feroviara, 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 Tn scopul prevenirii unor accidente
similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 02.08.2016, in jurul orei 06:50, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Strehaia-Drobeta
Turnu Severin (linie simpla, electrificata), in halta de miscare Valea Alba, la km 349+770, prin deraierea
osiei numarul 6 (osia de atac) a locomotivei ED 047 (multipla tractiune) ce a participat la trenului 92310
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA 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 numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr. 209 din data de 02.08.2016, directorul general AGIFER a numit comisia
de investigare:

a. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - investigator principal;
b. Dan CIUCEA investigator AGIFER - membru;
c. Florin Cristian STOICA investigator AGIFER - membru;
d. Lucian TENA consilier Director General - membru.

Datorita unor cauze obiective, componenta initiala a comisiei a fost modificata prin nota AGIFER
nr.1110/65/09.02.2017, membrii comisiei care au finalizat investigatia fiind:

a. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - investigator principal,
b. Dan CIUCEA investigator AGIFER - membru;
c. Lucian TENA consilier Director General - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt
La data de 02.08.2016, in jurul orei 06:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, sectia de circulatie Strehaia -Drobeta Turnu Severin (linie simpla, electrificata), in halta
de miscare Valea Alba, la km 349+770, in circulatia trenului de marfa nr.92310, remorcat cu locomotiva
EA 901 titulara, s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers al trenului a locomotivei ED
047(multipla tractiune).
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locul producerii accidentului

Fig.1.-Loc producere accident

Trenul de marfa nr. 92310 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA) circula pe relatia Resita-Slatina, avea Tn compunere 12 vagoane tip Eaos si Eacs, incarcate cu
semifabricate de fier si era remorcat cu locomotiva EA 901 (titulara) si ED 047 (multipla tractiune).
Personalul de conducere si deservire al trenului apartinea aceluiasi operator de transport feroviar.
Urmarile accidentului
suprastructura caii

Tn urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura ciii a fost afectata pe o lungime de
43,60 m, prin lovirea traverselor si a elementelor metalice de fixare a sinelor de traverse.
materialul rulant

Locomotiva ED 047, aflata in multipla tractiune, a deraiat de roata din dreapta a osiei numarul 6
(osia de atac) la km 349+770, ruland in stare deraiata 45,47 metri. Locomotiva nu a suferit avarii
semnificative.




instalarii feroviare

Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor de pe traseul pe care locomotiva a
rulat in stare deraiata.
persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.
perturbayii in circulayia feroviara

Circulatia a fost inchisa din data de 02.08.2016 imediat dupa producerea accidentului intre statia
Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba si a fost reluata la data de 02.08.2016, ora
10:18 cu restrictia de viteza deja existenta de 15 km/h, pe distanta cuprinsa intre km 348+500 si km
353+200.

Urmare a producerii accidentului si inchiderii circulatiei a fost intarziat un tren de persoane cu
134 minute.

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie depasirea limitei de stabilitate la deraiere
pe roata atacanta (roata din dreapta a primei osii a locomotivei ED 047, in sensul de mers) generata de
descarcarea de sarcina a acestei roti si cresterea fortei de ghidare.

Aceste fapte au favorizat escaladarea firului exterior al curbei de catre roata atacanta de la
locomotiva, urmata de rularea buzei rotii pe suprafata de rulare a sinei circa 1,87m si ulterior caderea
rotii Tn dreapta firului exterior, respectiv a rotii din stanga ntre firele caii.

Factori care au contribuit:

- diferenta de 6,41 mm intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la osia nr.6 (roata din
dreapta avand diametrul mai mic), respectiv de 3,51 mm intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor
de la osia nr.5 (roata din dreapta avand diametrul mai mic), fata de toleranta de 1 mm admisa de
reglementarile specifice in vigoare pentru osii in exploatare;

- starea necorespunzatoare a geometriei caii pe zona producerii accidentului (depasiri ale
tolerantelor la ecartamentul caii, defecte de vagon neremediate, nemontarea de contrasine pe firul
interior al caii in curbe cu declivitati mari). Aceasta stare a condus la introducerea nainte de producerea
accidentului a unei restrictii de viteza de 15km/h pe zona producerii acestuia.

Cauze subiacente

8 nerespectarea prevederilor anexei “CONTROLUL DIMENSIONAL- Cotele elementelor componente
si tolerante de uzura ale osiilor montate de locomotive si osiilor de automotoare”, Tabelul 1, pct. 26.2
din "Instrucyia pentru repararea osiilor montate de la vehicolele feroviare nr.931/1986" referitoare la
diferenta admisa intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor aceleiasi osii (maxim 1 mm in
exploatare).

§ nerespectarea Instructiei de norme si toleranse pentru construcrii si intrefinerea caii pentru linii cu
ecartament normal nr. 314/1989, Cap. I, art.1 pct.14.1, lit. c), privind tolerantele admise fata de
ecartamentul nominal/prescris pe liniile cu prisma de balast.

Cauza primara

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe ntreg ciclul de viata a liniilor in procesul
de intretinere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

§ coordonarea activitatilor de intretinere si reparatii periodice ale liniilor de cale ferata;

§ asigurarea bazei materiale necesare executarii lucrarilor de fntretinere curenta si reparatie

periodica.




Grad de severitate

Tn conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare previazuta in Regulamentul de investigare si
avand Tn vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7,
alin.(2), lit.b.
Recomandari de siguranta

Avéand 1n vedere cauzele si factorii care au generat accidentul feroviar, comisia de investigare
recomanda ASFR sa se asigure ca atdt operatorul de transport feroviar cat si administratorul de
infrastructura dispun masurile necesare pentru tinerea sub control a riscurilor generate de nerespectarea
prevederilor privind reparatiile la vehiculele feroviare, respectiv mentenanta caii.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.08.2016, la ora 04.25, trenul de marfa nr.92310 compus din 12 de vagoane seria E
(10 Eaos si 2 Eacs) incarcate cu semifabricate din fier, remorcat cu locomotiva EA 910 titulara si ED
047 (multipla tractiune), toate aparginand operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA, avand un
tonaj brut de 914 tone, a fost expediat din statia CFR Drobeta Turnu Severin cu destinatia statia CFR
Slatina.

Dupa expedierea din statia CFR Drobeta Turnu Severin, trenul de marfa nr.92310 a circulat fara
probleme circa 15 km, pana la km 349+770, unde, la ora 06:50, s-a produs deraierea de roata din dreapta
in sensul de mers al trenului a osiei de atac (osia humarul 6) apartinand locomotivei ED 047 (multipla
tractiune).

Locomotiva a circulat in stare deraiata 45,47 de metri, oprindu-se la km 349+724,53.

A




Tn urma primele verificari efectuate la fata locului s-au constatat urmatoarele:

§ deraierea s-a produs in halta de miscare Valea Alba, la km 349+770, pe zona curbei cu deviatie stanga
n sensul de mers al trenului, curba situata intre km 349+602+349+972, curba avand razele R1=245m
(pe zona producerii deraierii) si R,=215m;

§ viteza maxima de circulatie a trenurilor (Vmax=50 km/h), intre km 348+500 si 353+200, zona ce
cuprinde si zona n care s-a produs deraierea, era restrictionata la 15km/h din data de 07.04.2016
(cauza:terasament instabil si traverse necorespunzatoare);

8 locomotiva ED 047 a deraiat de prima osie in sensul de mers al trenului (osia numarul 6), aceasta
escaladand cu roata din dreapta umarul activ al ciupercii sinei firului exterior al curbei; dupa
escaladare roata a rulat pe fata superioara a ciupercii sinei o distanta de 1,87 metri dupa care a cazut
n exteriorul caii, concomitent cu caderea rotii din stanga in interiorul caii;

§ locomotiva a parcurs astfel o distanta de 43,60 metri, pana la km 349+724,53, unde s-a oprit;

Repunerea pe linie a locomotivei deraiate a fost efectuata cu mijloace locale.

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

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, Tn halta de miscare Valea Alba de pe sectia de circulatie Strehaia — Drobeta Turnu
Severin (linie simpla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de Linii nr. 4
Balota, din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din halta de miscare Valea Alba sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtului SCB Drobeta Turmu Severin,
apartinand Sectiei CT1 Craiova din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Valea Alba sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA si sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare ED 047 este in proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de catre
personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de ED 047 din
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, este intretinuta de
catre personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.92310 a fost asigurata operatori economici certificati in acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenului de marfa nr.92310, la data de 02.08.2016,
apartinea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.92310 a fost compus din :

-12 vagoane incarcate,

- 48 osii,

-tonaj brut:914t;

-tonaj net: 661t;

-tonaj necesar de franat regim automat:457t;

-tonaj franat real regim automat: 520t;
- tonaj necesar de franat regim manual:155t;
-tonaj franat real regim manual:: 229t;



- lungime 229 metri;

- remorcat cu locomotivele EA 901 si ED 047 (multipla tractiune).
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Tn zona producerii deraierii, traseul ciii in plan orizontal este in curba cu deviatie dreapta
(deviatie stAnga fata de sensul de mers al trenului).

Aceasta curba avea razele R;=245m si R,=215m, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente
prin curbe de racordare Lr;=60m si Lr,=70m.

Punctele caracteristice ale acestei curbe sunt situate la urmatoarele pozitii kilometrice: AR:=km
349+602, RC1=km 349+662, C1C>=km 349+790, C,R=km 349+907, R, A=km 349+972.

Suprainaltarea avea valoarea h=65mm. Curba circulara era prevazuta cu supralargire s=20mm,
sagetile teoretice ale curbei circulare fiind f;=51mm, respectiv f,=58mm.

Profilul transversal al caii era rambleu cu Thaltimea de aproximativ 1m.

Prima urma de deraiere a fost constatata la km 349+770, acest punctul fiind situat in cuprinsul
curbei circulare cu raza R1=245m.
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Fig. 2. -Schita producerii deraierii

Traseul caii in profilul in lung, pe zona producerii accidentului are o declivitate de 28%o (panta n
sensul de mers al trenului).
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate din zona curbei in cuprinsul careia s-a produs deraierea este alcatuita
din sina tip 49, traverse de lemn normale, prindere indirecta tip K, cale cu joante, avand lungimea
panourilor 1=25m. Deraierea s-a produs pe zona situata ntre km 348+500 si km 353+200 pe care viteza
maxima de circulatie a trenurilor (Vmax = 50 km/h) era restrictionata la 15 km/h din data de 07.04.2016
(cauza: teren instabil si traverse necorespunzatoare), nefiind ridicata la aceasta data.




sens mers tren
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Fig. 3.- Traseu roata atacanta osia numarul 6

C.2.3.2. Instalayii

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Strehaia — Drobeta Turnu Severin se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

Instalatia de centralizare electrodinamica (CED) din halta de miscare Valea Alba este de tip CR-
2

C..2.3.3. Locomotive
Trenul de marfa nr.92310 a fost remorcat cu locomotiva ED 047 (multipla tractiune) care se afla

in parcul de exploatare al Depoului de Locomotive Dej, apartinand operatorului de transport SNTFM
,CFR Marfa” SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat
- tensiunea nominala, 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
- latimea cutiei: - 3.000 mm
- Inaltimea peste NSS cu pantograful coborat: -4.500 mm
- ecartament - 1435 mm
- Diametrul rotii in stare noua: -1.250 mm
- Masa totala (cu balast): -126t+ 2%
- Sarcina pe osie (cu balast): -21t£2%
- Puterea nominala: - 6.600 kW

- Forta de tractiune Tn regim nominal, cu bandaje semi-uzate:

10



-locomotiva cu Vmax=120 km/h (seria 474):
- excitatie 90%, la 72 km/h: 31,5 tf
- excitatie 50%, la 92 km/h: 25 tf
-locomotiva cu Vmax=160 km/h:
- excitatie 90%, la 97 km/h: 23,5 tf
- excitatie 50%, la 122 km/h: 18,6 tf
- Forta de tractiune la pornire:
- locomotiva cu Vmax=120 km/h: 42 tf (pentru masa 126 t)
- locomotiva cu Vmax=160 km/h: 31,5 tf (pentru masa 120 t)
- Motoare de tractiune: tip LJE 108-1, 6 unitati
- Rezistenta de franare:0,42 ohm
- Raza minima de Tnscriere n curba:
- In depou: 90m
- la schimbatorul de cale: 170 m
- in linie curenta: 250 m
C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului erau de tipul Eaos si Eacs, incarcate cu semifabricate din
fier.
C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea ntre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile pe unde a
circulat trenul implicat in accidentul feroviar a fost asigurata prin statii radiotelefon.
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Agentiei de Investigare
Feroviara Roména — AGIFER.

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

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

Tn conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa implicati in producerea accidentului feroviar, nu au fost
estimate pagube materiale la momentul intocmirii prezentului raport.
C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia a fost inchisa din data de 02.08.2016 imediat dupa producerea accidentului intre statia
Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba si a fost reluatd la data de la data de
02.08.2016, ora 10:18 cu restrictia de viteza deja existenta de 15 km/h, pe distanta cuprinsa intre km
348+500 si km 353+200.

Urmare a producerii accidentului si inchiderii circulatiei a fost intarziat un tren de persoane cu
134 minute.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.
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C.4. Circumstante externe

La data de 02.08.2016, in jurul orei 06:50, vizibilitatea Tn zona producerii accidentului a fost
buna, cer noros cu reprize de ploaie, temperatura in aer 14° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparginand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR

Marfa” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

8 la data de 01.08.2016, la ora 23.30, au luat in primire locomotivele electrice EA 901 + ED 047 n
remiza de locomotive Drobeta Turnu Severin, starea lor tehnica fiind buna;

8 la data de 02.08.2016, trenul de marfa nr.92310, remorcat de locomotivele electrice EA 901 (titulara)
+ ED 047 (multipla tractiune) a plecat din statia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 04:25, sosind la
statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri la ora 04:50 si a plecat in directia Balota la ora 06.20;

8 dupa trecerea de postul de macaze al stagiei CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri au circulat cu viteza
maxima de 15 km/h iar in jurul orei 06.55, dupa depasirea semnalului de intrare al haltei de miscare
Valea Alba, la km 349+700, mecanicul de pe locomotiva titulara EA 901 a simtit un soc in corpul
trenului;

8 mecanicul de pe locomotiva multipla tractiune ED 047 i-a comunicat mecanicului de pe locomotiva
titulara EA 901 prin radiotelefon ca 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 locomotivelor;

8 dupa oprirea trenului s-a verificat partea de rulare a locomotivei ED 047, unde s-a constatat ca aceasta
este deraiata de osia nr.6;

8 s-a comunicat operatorului de tractiune de serviciu si sefului de tura de la remiza de locomotive
Drobeta Turnu Severin ca locomotiva ED 047 este deraiata.

apca

circulagie Strehaia — Drobeta Turnu Severin au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Cu ocazia ultimelor revizii efectuate pe zona accidentului nu au fost constatate probleme deosebite
la linie. Tn cursul lunii aprilie 2016 a fost introdusa o restrictie de viteza de 15km/h pe aceasti zona din
cauza starii necorespunzatoare a traverselor de lemn normale si a starii terasamentului, fara a influenta
producerea accidentului. Pana la data producerii accidentului nu au fost aprovizionate materialele
necesare ridicarii restrictiei de viteza.

Tn urma masuratorilor efectuate s-au constatat unele depasiri ale tolerantelor admise (ex. depasirea
tolerantelor admise la ecartament cu valori cuprinse intre 2mm sil0mm), acceptate si asumate de catre
personalul implicat.

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 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.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantda administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:
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8 Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

8 Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana 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.

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

§ declaratia de politica in domeniul sigurantei;

8 manualul de management;

8 obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformititi
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) Tntretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante,

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/sau persoane.

Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de intretinere”. Tn Anexa 2 — ,Tipuri de lucriri de intretinere” a acestei proceduri
operationale este mentionata printre altele si lucrarea: rectificarea ecartamentului, avand ca si
corespondent in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare codul de
practica ,,Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”.

Tn urma verificarilor ficute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova s-a constatat ca nu
sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit, existand depasiri ale tolerantelor la
ecartamentul prescris pe zona producerii accidentului.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati procedura operationala PO SMS 0-4.12
»Managementul riscurilor de siguranta feroviara”.

Constatarile privind respectarea codului de practica ,,Instrucfia de norme gi tolerange pentru
construcyia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 referitor la mentinerea
geometriei caii in limitele tolerantelor de exploatare, au scos in evidenta abateri de la acest cod de
practica. Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin deraierea vehiculelor feroviare.
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Tn cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura feroviara
publica-CNCF CFR SA acest pericol este inregistrat si descris in ,,Registrul de evidenta a pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L45, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit”.

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF CFR SA si-a propus-
0, este respectarea prevederilor Cap.I, art.18-art.1, pct.14.1, lit.c din codul de practica ,,Instrucyia de
norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a
pericolelor proprii, personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca masura propusa pentru tinerea sub
control a riscului asociat acestui pericol trebuie sa fie reevaluata si dispuse masuri in consecinta.

Analizand de asemenea prevederile procedurii operationale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul
riscurilor de siguranta feroviara”, precum si modul de aplicare a acestora, ih cazul manifestarii defectelor
geometriei caii, comisia de investigare a constatat faptul ca desi in ,,Registrul de evidenta a pericolelor
proprii”, intocmit conform procedurii mai sus amintite, administratorul de infrastructura a identificat ca
pericol ,,Neluarea masurilor de siguranta privind remedierea defectelor de gradul 5 si 6 depistate la
verificarea liniilor curente si directe cu vagonul de masurat calea”, pentru care si-a stabilit ca masura de
siguranta remedierea acestora in termenul prevazut de codul de practica parte a sistemului de
management al sigurantei, respectiv in Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea
nr.329/1995 sau in Instructiunile privind diagnoza caii si a liniei de contact efectuate cu automotorul
TMC/2007, nu au fost identificate pericole generate de mentinerea in exploatare a defectelor de gradul 3
si 4, precum si a defectelor inregistrate pe zonele cu restrictii de viteza de 30 km/h sau mai mici, peste
termenele prevazute n instructiile mai sus mentionate;

In concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
,.eXista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in siguransd, findndu-
se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul rezelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operagiunilor™,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectate n totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie
eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definita) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

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

La data 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 normele legislative Tn vigoare si detinea: -
- Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120160023, 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 RO1220160079, valabil pana la
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabila.

Tn Anexa nr. 1I-Vehicule feroviare cu care operatorul de transport feroviar este autorizat sa
efectueze servicii de transport feroviar pe sectiile de circulatie, liniile de cale ferata, zonele de manevra
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feroviara si liniile ferate industriale inscrise in certificatul de siguranta partea B, la punctul 1- Vehicule
feroviare pentru efectuarea de operatiuni de transport de tip B la pozitia 47 din tabel se afla locomotiva
electrica 91 53 0 474047-4.

Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje - C.F.R. IRLU S.A., In calitate de
FURNIZOR FEROVIAR AUTORIZAT, detine CERTIFICAT DE CONFORMITATE SR EN ISO
9001:2008.

La momentul producerii accidentului feroviar SC ,,CFR IRLU” SA in 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” (Autorizatie expiratal);

- 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 expirat!);

- 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”(Agrement expirat!).

Referitor la certificarea functiilor: “Efectuarea intretinerii vehicolelor feroviare motoare” si
“Dezvoltarea intretinerii vehicolelor feroviare motoare”, in data de 21.12.2016, S. CFR IRLU S.A,, prin
cererea inregistrata la Autoritatea de Siguranta Feroviara din Romania cu nr. 29283/21.12.2016, a
demarat procesul de Reinnoire a Certificatului, nr. referinta NNI: RO/FIV/L/0016/0024.

Certificatul pentru functii de intretinere a fost reinnoit la data de 12.04.2017 cu valabilitate pana
la data de 11.04.2019 cu numarul de referinta NNI: RO/FIV/L/0017/0008 unde in tabelul anexat
(ANEXA nr.1) la pozitial5. Sectia IRLU Dej sunt precizate “Reparatii planificate tip RR, RG” si
“Revizii planificate tip PTAE (Pth), RAC, RI, RT, R1, R2, precum si Reparatii accidentale” la
locomotivele electrice de 5100 kW.

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

norme si reglementari:

8 Regulamentul 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, aprobat prin HG
nr.117/2010;

8 Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

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

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

8§ Instructia pentru ntretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

8§ Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

8§ Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007,
§ Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, aprobata
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;
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§
§

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986;
Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Reciproca a VVagoanelor in Trafic International — RIV.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

§

prima urma de deraiere a fost constatata la km 349+770, in cuprinsul curbei de la km 349+602 la km
349+972, alcatuita dintr-o curba circulara cu razele R1=245 m si R,=215 m, prevazuta cu racordari
parabolice, suprainaltarea h=65 mm si supralargirea s=20 mm. Acesta curba cu racordari are punctele
caracteristice amplasate la urmatoarele pozitii kilometrice: AR1=km 349+602, RCi=km 349+662,
C1Co=km 349+790, C,R=km 349+907, R.A=km 349+972. Raportat la sensul ce mers al trenului,
curba avea deviatie stanga (dreapta in sensul cresterii kilometrajului);

punctul in care a fost identificata prima urma de deraiere, respectiv km 349+770, a fost notat ca
punctul ,,0”. Tn acest punct ,,0”, pe fata laterala activa a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei
(sina din partea dreapta fata de sensul de mers al trenului) au fost constatate urme specifice escaladarii
rotii materialului rulant spre suprafata superioara a ciupercii sinei.

Foto 2. -Prima urma de deraiere

fata de acest punct, s-au observat urme ale buzei bandajului ruland pe suprafata de rulare a ciupercii
sinei pe o distanta de 1,87m, dupa care roata a parasit ciuperca sinei, cazand in exteriorul caii,
concomitent cu caderea rotii din stanga osiei in interiorul caii;

locomotiva a circulat in stare deraiata de o osie, pe suruburile verticale, parte a sistemului de prindere
a sinelor de traverse, pe o distanta de 43,60m;

dupa retragerea vagoanelor si eliberarea gabaritului caii, incepand de la punctul ,,0”, la baza de
masurare de 2,5 m au fost insemnate repere, atat in sens invers fata de sensul de mers al trenului (de la
punctul ,,0” la punctul ,,-107), cét si in sensul de mers al trenului (de la punctul ,,0” la punctul ,,5”);
s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel in punctele-reper stabilite, reprezentarea grafica fiind
urmatoarea:
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Fig.4.- Diagrama ecartamentului si nivelului transversal al ciii

de asemenea, intre punctele ,,-8”7+,/4” au fost efectuate masuratori ale sagetilor la mijlocul corzii
de lungime ¢ = 10m. Valorile nregistrate sunt prezentate in diagrama de mai jos (fig.4);

DIAGRAMA F PE ZONA PRODUCERII DERATERII
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Fig. 5. -Diagrama sagetilor (F)

-s-au efectuat masuratori din 0,5 in 0,5 metri pe zona adiacenta deraierii, reprezentarea grafica
fiind urmatoarea:
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Grafice masuratori Valea Alba
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NOTA: Masurdtorile au fost efectuate din 0,5 in 0,5 metri,
Fig. 6. -Grafice E/N pe zona adiacenta deraierii

intre punctele ,,-8” + ,3” s-au efectuat citiri ale valorilor pe rigla verticala si orizontala cu
sublerul pentru masurarea uzurii sinelor pentru stabilirea uzurilor verticale si laterale pe firul
drept Tn sensul de mers (care reprezinta si firul exterior al curbei), citiri In urma carora au rezultat
urmatoarele valori:

Punct de citire 8| -7| 6| 5| 4| -3 -2 -1 0 1 2 3
CO drept 37| 37| 37| 38| 38| 37 37 37| 37| 35| 36| 36
CV drept 144 | 144 | 144 | 144 | 144 | 143 | 145 | 145|145 | 145 | 144 | 144

- pe firul exterior al curbei se puteau observa, din loc in loc, la capatul dinspre exteriorul caii al
placilor metalice, montate si fixate cu tirfoane, jumatati de placi metalice cu rolul de a limita
deplasarea laterala a ansamblului sina- placa metalica si implicitat depasirea tolerantelor admise la
ecartament;
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Foto 3- Sisteme neconventionale de sustinere a ecartamentului in tolerante

- pe firul interior al curbei nu erau montate contrasine, desi in cale existau placile speciale de
prindere a acestora.

Foto 4- Placi metalice speciale pentru contrasine montate pe firul interior al curbei
Constatari referitoare la verificarea caii cu automotorul TMC
La data de 11.04.2016 a fost efectuata masurarea liniei 100 Drobeta Turnu Severin - Strehaia cu
automotorul TMC.
Cu ocazia acestei masurari, la in zona producerii deraierii au fost inregistrate mai multe defecte
cu privire la geometria caii astfel:
- largiri Le (valori ale ecartamentului >40mm) — km 349+767+349+769;
- denivelare in lung As (valori ale masuratorilor de 19 mm) - km 349+766+349+769;
- torsiune a caii V3 (valori ale masuratorilor de -16 mm) - km 349+769+349+773;
Aceste defecte nu au fost remediate in totalitate, contrar prevederilor art.225(1), lit. b) din
Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007, defectele de
tipul As, respectiv V3 ramanand neremediate pana la data producerii accidentului.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalariile feroviare
Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii vagonului din compunerea trenului de marfa nr. 92310.

C.5.4.3. Date constatate la funcgionarea locomotivelor si ale instalasiilor tehnice ale acestora
Constatari efectuate la locomotiva deraiata ED 047
» Constatari efectuate la locul producerii accidentului:
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) Tn functie;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) in functie si sigilata;
- frAna automata, directa si de mana in stare corespunzatoare;
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- robinetul mecanicului KD2 a fost Tn pozitie de franare;

- compresorul de aer functioneaza normal,

- starea manometrelor de aer buna si verificate metrologic;

- 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;

- la osia nr. 6 prima in sensul de mers al locomotivei, deraiata, la verificarea adaosurilor dintre
ghidaj metalastic si falca de la metalastic la osia deraiata s-a constatat ca acestea sunt in stare
corespunzatoare (nu sunt lipsa sau deplasate Tn urma deraierii).

» Constatari efectuate Th urma consultarii documentatiei pusa la dispozitie de proprietarul
locomotivei:

- ultima reparatie de tip RK + modernizare a fost executata la data de 15.02.2013 la Sectia IRLU
Pascani, data de la care a parcurs 221.564 km;

- ultima revizie de tip RT + CUS O3 a fost efectuata la data de 04.07.2016 la Sectia IRLU Dej din
cadrul SC ,,CFR IRLU” SA;

- ultima revizie de tip RAC + PTAE a fost executata la data de 01.08.2016 la Remiza de locomotive
Drobeta Turnu Severin, Sectia IRLU Craiova (punct de lucru Drobeta Turnu Severin), din cadrul
SC,,CFR IRLU” SA;

La data de 20.08.2015, in Depoul Dej apartindind SNTFM ,.CFR Marfa” SA, s-a efectuat
strunjirea bandajelor locomotivei la rotile osiei nr.6 iar in data de 30.03.2016 s-a efectuat strunjirea
bandajelor locomotivei la rotile osiei nr.4 si s-a procedat la inversarea osiilor nr.5 cu nr.6. Conform fiseli
de masuratori, dupa efectuarea strunjirii, valorile geometrice al profilului rotilor se incadrau in limitele
stabilite prin Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001 dar nu s-a efectuat masurarea
diametrelor rotilor. La efectuarea reviziei de tip RT din data de 04.07.2016, s-a efectuat ultima
masuratoare a bandajelor consemnatad in registrul de evidentd a masurarii bandajelor. La data de
18.04.2016, a fost efectuata in Depoul CFR Dej 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 dupa deraiere in Depoul CFR Craiova
La verificarile facute la locomotiva in Depoul Craiova, apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in data de
04.08.2016 s-au constatat urmatoarele:

- la rotile deraiate de la osia nr.6 adaosurile dintre ghidaj metalastic si falca de la metalastic sunt in stare
corespunzatoare (nu sunt sarite sau deplasate in urma deraierii);
- din verificarea sarcinilor pe osii si roti a rezultat:

Sens | Osia | Sarcinape roata | Sarcina pe roata dreapta Sarcina pe Sarcina medie pe
mers stanga (kg) (kg) osie (kg) osie (kg)

6 11196 9479 (roata atacanta) 20675 20454

5 9357 10211 19568 20454

4 10700 10494 21194 20454

3 10657 10025 20682 20454

2 10037 10204 20241 20454

1 10519 9844 20363 20454
Total kg: 60257 62466 122723
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- sarcinile medii pe osii au fost identificate cu valori cuprinse intre 19.568 kg pe osia numarul 5 si 21.194 kg
pe osia numarul 4, fata de sarcina medie pe osie de 20.454 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 inregistrandu-se la osia numarul 5, unde sarcinile pe cele doua roti stdnga—dreapta
au fost de 10.211 kg, respectiv 9.357 kg si la osia numarul 6, unde sarcinile pe cele doua roti stanga-dreapta
au fost de 9.479 kg, respectiv 11.196 kg.

- de mentionat este faptul ca boghiul 11, in compunerea caruia a fost osia numarul 6, deraiata, este cel mai
dezechilibrat, din punct de vedere al sarcinilor pe osii iar osia numarul 6, ale carei roti au deraiat si asupra
careia s-a produs socul generat de caderea acestora de pe sina, nu s-au datorat adaosurilor dintre ghidajul
metalastic si falca de la metalastic acestea nefiind lipsa sau deplasate in urma deraierii (Foto 5, 6, 7 si 8)

3 \ Y ¥ i
Foto 5- Adaosuri metalast roata osia 6 partea
dreapti sens de mers — fata

o) ‘ F
Foto 6- Adaosuri metalast roata osia 6 partea
dreapti sens de mers — spate

Foto 7- Adaosuri metalast roata osia 6 partea Foto 8- Adaosuri metalast roata osia 6 partea
stanga sens de mers — fata stanga sens de mers — spate
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- Tn urma masuratorilor efectuate si tinand cont ca Tn urma deraierii adaosurile la metalastice a rotilor de
la osia 6 nu au fost lipsa sau deplasate, s-a constatat ca roata atacanta partea dreapta sens de mers, a fost
cea mai descarcata de sarcina dintre toate rotile din partea dreapta a sensului de mers ale boghiului II;
sarcina pe aceasta roata avea valoare de 9.479 kg, in timp ce sarcinile pe celelalte roti din partea dreapta
sens de mers, respectiv ale osiilor nr.5 si nr.4, erau de 10.211 kg si respectiv 10.494 kg;

- s-au verificat jocurile mecanice la boghiu intre cutia de osie si rama boghiului, constatandu-se ca
acestea se ncadreaza n valorile prescrise;

- s-au verificat jocurile mecanice ntre cutia locomotivei si rama boghiului, constatandu-se ca acestea se
incadreaza n valorile prescrise;

- Tn 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);

Masuratorile ale diametrelor cercurilor de rulare ale rotilor osiilor 1-6 au fost efectuate in data de
10.08.2016 pe strungul de bandaje apartinand Sectiei IRLU Craiova din cadrul SC "CFR IRLU" SA,
societate care este autorizata si agrementata AFER.

Tn urma masurarii diametrelor cercurilor rotilor de rulare ale osiilorl-6 s-au constatat depasiri
ale valorilor prescrise (pentru osii motoare valoarea tolerantelor admise este de 1 mm), dupa cum
urmeaza:

Roti partea Valoare diametru Roti partea Valoare diametru | Diferenta dintre
stanga masurat (mm) dreapta masurat (mm) diametrele masurate
stdnga-dreapta (mm)

Roata numarul 1 1250,01 Roata numarul 1 1249,12 0,89
Roata numarul 2 124441 Roata numarul 2 1248,72 -4,31
Roata numarul 3 1247,38 Roata numarul 3 1248,00 -0,62
Roata numarul 4 1238,96 Roata numarul 4 1240,23 -1,27
Roata numarul 5 1238,96 Roata numarul 5 124247 -3,561
Roata numarul 6 124422 Roata numarul 6 1250,63 -6,41

Avand in vedere rezultatele verificarilor si masuratorilor tehnice efectuate fara demontarea
osiilor in Depoul Craiova la locomotiva deraiata, comisia de investigare a considerat ca nu mai sunt
necesare verificari si masuratori suplimentare care sa necesite demontarea osiilor locomotivei sau
deplasarea acesteia in alte unitati reparatoare cu dotare tehnica sporita.

C 5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane
Vagoanele din compunerea trenului erau de tipul Eaos (10 vagoane), respective Eacs (2 vagoane).

C.5.5. Interfaga om — masindg - organizagie

Personalul de intretinere a caii, apartindnd administratorului de infrastructura publica feroviara,
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8 ore zilnic si era autorizat potrivit reglementarilor specifice in
functie, pentru activitatea pe care a prestat-o. De asemenea, acest personal, la momentul producerii
accidentului feroviar, detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, care erau n
termenul de valabilitate stabilit prin reglementarile in vigoare. Avizele respective nu restrictionau
conditiile de lucru.
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Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotivele de remorcare EA 901 si ED 047,
ce au remorcat trenul de marfa nr.92310 din data de 02.08.2016, a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 2 ore si 30 minute, aceasta durata Tncadrandu-se in limita admisa de
prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva implicat in remorcarea trenului de marfa nr.92310 ce a circulat la data
de 02.08.2016 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 n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca in zona deraierii (zona punctului ,,0”) precum si
in punctele premergatoare acesteia valorile ecartamentului masurat Tn regim static cu ajutorul tiparului
de masurat calea depaseau tolerantele admise de Instructia 314/1989, cap. I, pct. 14.1, lit. ¢) cu 5+10
mm. Acest fapt, coroborat cu lipsa contrasinei pe firul interior al caii, intr-o curba cu raza minima
R=215m si declivitate de 28%o (Instructia 314/1989, cap. I, art. 8, pct. 3), a condus la cresterea fortei
laterale de ghidare a osiei numarul 6 atacante a locomotivei ED 047.

S-au mai constatat de asemenea defecte ale geometriei caii inregistrate In urma masuratorii cu
TMC de tipul As, respectiv V3 neremediate pana la data producerii accidentului si care, coroborate cu
starea tehnica a materialului rulant au favorizat descarcarea de sarcina a rotii atacante.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile facute in urma verificarilor si masuratorilor efectuate la locomotiva
in Depoul Craiova, constatari prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate la funcsionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia se poate concluziona ca starea tehnica a
locomotivei electrice ED 047 (locomotiva multipla), aflata in remorcarea trenului de marfa nr.92310 a
favorizat producerea deraierii rotii atacante din urmatoarele considerente:

- 0 descarcare de sarcina a rotii atacante, aceasta roata fiind cea mai descarcata (9479 kg) fata de
celelalte roti (10211 kg roata de la osia nr.5 respectiv 10494 kg roata de la osia nr.4) de pe partea dreapta
ale primului boghiu in sensul de mers (boghiul Il), fara ca aceasta sa fie depistata in conformitate cu
prevederile instructionale Tn vigoare; avand in vedere diferentele de sarcina pe rotile de la osia nr.6
constatate cu ocazia verificarilor in regim static, comisia de investigare concluzioneaza ca in regim
dinamic acestea au amplificat transferul de sarcina dinspre roata din dreapta catre roata din stanga ale
osiei nr.6 a locomotivei, fapt care a condus la o descarcare semnificativa de sarcina a rotii atacante;

- diferente intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la osia nr.6 (prima osie in sensul de
mers) de 6,41 mm si de la osia nr.5 (a doua osie in sensul de mers) de 3,51 mm, mai mari fati de
toleranta de 1 mm admisa de reglementarile specifice Tn vigoare pentru osii ih exploatare.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

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

La Tnscrierea in curba cu deviatie stinga in sensul de mers al trenului situata intre km
349+602+349+972, osia conducatoare a boghiului nr.1l al locomotivei (primul boghiu Tn sensul de mers
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dinamice conform tabelului alaturat:

al trenului) a avut, Tn momentul atacarii sinei din dreapta sensului de mers caracteristicile

Sens Sarcina/ Diametru Diametru Sarcina/
mers roata stinga | cerc rulare | Osia cerc rulare roata dreapta | Drs-Drd | Srs-Srd
Srs roata stnga | nr. roata dreapta | Srd (mm) (kg)
(kg) Drs (mm) Drd (mm) (kg)
/\ 11196 1250 6 1244 9479 6 1717
9357 1242 5 1238 10211 4 854
10700 1240 4 1238 10494 2 206

Tn zona producerii deraierii, geometria caii se prezenta astfel:

- traseul caii in plan orizontal este in curba cu deviatie stanga fata de sensul de mers al trenului,
curba circulara cu razele R1=245 m si R,=215 m, prevazuta cu racordari parabolice;

-suprainaltarea h=65 mm;

-supralargirea s=20 mm;

-declivitate de 28 %o (panta in sensul de mers al trenului).

Suprastructura caii prezenta depasiri ale tolerantelor la ecartamentul caii pe zona deraierii cu
valori cuprinse intre 5 si 10 mm.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor (Vmax=50 km/h), intre km 348+500 si 353+200, zona ce
cuprinde si zona in care s-a produs deraierea era restrictionata la 15km/h (cauza: terasament instabil si
traverse necorespunzatoare).

Coroborand starea tehnica a osiei conducatoare a primului boghiu cu starea tehnica a caii,
comisia de investigare concluzioneaza ca, in regim dinamic:

- diferentele de diametru aferente rotilor de la osia nr.6 constatate cu ocazia verificarilor in regim
static, cumulate cu diferentele intre sarcinile pe rotile acestei osii de 1717 kg, au favorizat aparitia unui
transfer de sarcina dinspre roata din dreapta catre roata din stdnga ale osiei, conducand astfel la o
descarcare suplimentara de sarcina a rotii atacante precum si

-starea necorespunzatoare a geometriei caii (depasiri ale tolerantelor la ecartamentul caii, defecte
de vagon neremediate, nemontarea de contrasine pe firul interior al caii in curbe cu declivitati mari)

au condus la pierderea capacitatii de ghidare a rotii atacante si implicit a osiei conducatoare a
boghiului Il al locomotivei la inscrierea in curba si au determinat escaladarea buzei rotii atacante a osiei
pe flancul interior al sinei din dreapta(sina exterioara), urmata de deraierea osiei.

Urma de escaladare a firului exterior din partea dreapta al curbei de catre roata din dreapta a osiei
a fost depistata la km 349+770, pe zona curbei situata Tntre km 349+602+349+972, la o distanta de circa
98 de metri fata de punctul RC: (punctul de racord dintre curba circulara si curba de racordare - punctul
»07).

Roata a circulat cu buza bandajului pe fata superioara a ciupercii sinei o distanta de 1,87 m, dupa
care a cazut in exteriorul caii, concomitent cu caderea rotii corespondente (roata din stanga) in interiorul
cali.
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Tn continuare, rotile osiei nr.6 au mers o distanta de 43,60 m pe suruburile verticale, parte a
sistemului de prindere a sinelor de placile metalice, pana la km 349+724,53, unde trenul s-a oprit.

C.6.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente si lacune, fara
relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului, dupa cum urmeaza:

§ existenta unui numar semnificativ de traverse de lemn necorespunzatoare pe hectometrul de cale
349+700+800 (72 bucati dintr-un total de 167 bucati , reprezentand 43,11%, dintre care 61 de inlocuit in
urgenta I) rezultat in urma recensamantului materialelor din luna noiembrie 2015, contrar prevederilor
cap. IV, art. 25, pct. 4 din Instructia 314/1989.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1.Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa a producerii accidentului o constituie depasirea limitei de stabilitate la deraiere pe roata
atacanta (roata din dreapta a primei osii a locomotivei ED 047, in sensul de mers) generata de
descarcarea de sarcina a acestei roti si cresterea fortei de ghidare.

Aceste fapte au favorizat escaladarea firului exterior al curbei de catre roata atacantd de la
locomotiva, urmata de rularea buzei rotii pe suprafata de rulare a sinei circa 1,87m si ulterior caderea
rotii Tn dreapta firului exterior, respectiv a rotii din stanga intre firele caii.

Factori care au contribuit:

- diferenta de 6,41 mm fintre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la osia nr.6 (roata din
dreapta avand diametrul mai mic), respectiv de 3,51 mm intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor
de la osia nr.5 (roata din dreapta avand diametrul mai mic), fata de toleranta de 1 mm admisa de
reglementarile specifice in vigoare pentru osii in exploatare;

- starea necorespunzatoare a geometriei caii pe zona producerii accidentului (depasiri ale
tolerantelor la ecartamentul caii, defecte de vagon neremediate, nemontarea de contrasine pe firul
interior al caii in curbe cu declivitati mari). Aceasta stare a condus la introducerea nainte de producerea
accidentului a unei restrictii de viteza de 15km/h pe zona producerii acestuia.

D.2. Cauze subiacente

8 nerespectarea prevederilor anexei “CONTROLUL DIMENSIONAL- Cotele elementelor componente
si tolerante de uzura ale osiilor montate de locomotive si osiilor de automotoare”, Tabelul 1, pct. 26.2
din "Instrucyia pentru repararea osiilor montate de la vehicolele feroviare nr.931/1986" referitoare la
diferenta admisa intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor aceleiasi osii (maxim 1 mm in
exploatare).

§ nerespectarea Instructiei de norme si toleranse pentru construcrii si intrefinerea caii pentru linii cu
ecartament normal nr. 314/1989, Cap. I, art.1 pct.14.1, lit. c), privind tolerantele admise fata de
ecartamentul nominal/prescris pe liniile cu prisma de balast.

D.3. Cauza primara

neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor

tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”

(inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de infrastructura

feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

§ coordonarea activitatilor de intretinere si reparatii periodice ale liniilor de cale ferata;
§ asigurarea bazei materiale necesare executarii lucrarilor de fntretinere curenta si reparatie
periodica.
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E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Nu au fost intreprinse masuri suplimentare post accident.
F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere cauzele si factorii care au generat accidentul feroviar, comisia de investigare
recomanda ASFR sa se asigure ca atat operatorul de transport feroviar cat si administratorul de
infrastructura dispun masurile necesare pentru tinerea sub control a riscurilor generate de nerespectarea
prevederilor privind reparatiile la vehiculele feroviare, respectiv mentenanta caii.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Siguranta Feroviarai Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Alin Sorel RADOVICI - investigator principal
Dan CIUCEA - membru
Lucian TENA - membru
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