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A. PREAMBUL



A.1l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roméan denungbiitinuare OIFR, Tn prezent Agende
Investigare FeroviarRomar denumit in continuare AGIFER, desfoari aaiuni de investigare in
conformitate cu prevederiléegii nr.55/2006 privind sigurama feroviaé, cu modificrile si
completrile ulterioare, denumit in continuareLegea privind sigurag@ feroviaw, a Hograrii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizaggaunciionarea Agefiei de Investigare
Feroviah Romara — AGIFER precumsi a Regulamentului de investigare a accidenteiora
incidentelor, de dezvoltarg imbunitatire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaniaprobat prin hararea guvernului nr.117/2010, denumit in
continuareRegulament de investigare.

Actiunea de investigare a OIFR, in prezent AGIFER, Garescop Tmbutiatirea siguratei
feroviaresi prevenirea incidentelor sau accidentelor feraviar

Investigaia este realizétindependent de orice anchh@idiciari si nu se ocupin niciun caz cu
stabilirea vinovtiei sau a aspunderii.

in temeiul art.19 alin.(2) dirLegea privind sigurag@ feroviawi, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigarprecumsi cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, é¢azul
producerii anumitor accidente sau incidente femeviaare obligaa de a deschide tgni de
investigaresi de a constituii comisii de investigare pentriasgereai analizarea informg@lor cu
caracter tehnic, stabilirea cofidor de producere, inclusiv determinarea cauzgladac este cazul,
emiterea unor recomaifdl de siguragi Tn scopul prevenirii unor accidente/incidente &ne si
pentru imbudtatirea sigurartei feroviare.

A.2.Procesul investigeei

Avand in vedere nota informaiiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA, referitoare la accidentul feroviangus la data de 02.07.2015, in jurul orei 23:00,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Cko@rain stia CFR Rgiori Nord, in circulaia
trenului de ma#f nr.61706 (apainand operatorului de transport SNTFM ,CFR MarSA) prin
deraierea locomotivei de remorcare ED 043, de pengéci osii in sensul de meks luand n
considerare faptulacevenimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate cu prevederile
art.7, alin.(1), lit.b) dirRegulamentul de Investigaidirectorul Organismului de Investigare Feroviar
Roman a decis deschiderea uneiuat de investigargi a numit prin Decizia nr.174 bis din data de
03.07.2015 comisia de investigare.

in conformitate cu prevederile Hodrii de guvern nr.716/2015, incepand cu data de 04
septembrie 2015 @anea de investigare a fost contiriude aceea comisie, apgmand Agefiei de
Investigare FeroviarRoman — AGIFER.

a. LucianTENA - investigator principal
b. Dan CIUCEA - membru
c. Bogdan DragpNASTASIE - membru

Avand in vedere incapacitatea fizitemporai a investigatorului principal, la data de
15.06.2016, prin Decizia nr.174 bis-1 a fost steébd noud comisie de investigare, in ufitnarea
COMpoNerE:

a. Dan CIUCEA - investigator principal
b. Sever PAUL - membru
c. Bogdan DragpNASTASIE - membru



B. BRIEF PRESENTATION OF THE INVESTIGATION REPORT
Brief presentation

On the 2nd of July 2015, at about 23:00 o’clonkhie branch of the Railway County Craiova,
at the exit from the railway station Rori Nord, in the area of switches, in the runnofghe freight
train Nn0.61706, the first 5 axles of the haulingoimotive ED 043 derailed in the running direction.

The freight train no.61706, hauled by the locon®tED 043, belonged to the freight
undertaking SNTFM ,,CFR Maif SA and consisted in 60 loaded wagons.

The accident site is presented in the picture.no.1
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Picture no.1

Following the accident, the traffic on the end ilwe railway station Raori Nord, on the
track I, Raiori Nord — Atarna was closed from the 2nd of July 2015, 23:00 aklauntil the 3rd of
July 2015, 00:28 o’clock, and on the track Il,so Nord — Atarna it was closed from the 2nd of
July 2015, 23:00 o’clock, until the 3rd of July Z)113:42 o’clock, when the traffic was resumed
without speed restriction.

The freight train n0.61706 started to run with lagef 402 minutes.

No freight train was cancelled.

The accident did not generate cassattienjured people.

The derailed locomotive was lifted with the spbzel sequence of operations (TIS),
provided with hydraulic jacks.

Direct cause, contributing factors

Direct causeof the accident is the blocking of the intermeeliakle of the first bogie in the
running direction (axle no.5) and the interruptadrihe auto-guiding of the leading axle. It ledhe
increase of the ratio between the guiding forcethadoad that act on the leading wheel, so exogedi
the derailment stability limit on this wheel.

Contributing factors

- load transfer of the leading wheel from the axlén@ first axle in the running direction of
the train), following its unbalancing, this wheedilhg the most load transfered against the other
wheels from the right side in the running directairthe first bogie.

- gauge variations with values over the acceptedegalu
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Underlying causes

Infringement of the art.1, pointl4 .1.c from thathction for norms and tolerances for the
track construction and maintenance-lines with stashdauge no.314/1989 concerning the irregular
variations of the gauge, with errors of less 2 mm/

Root Causes
None.

Severity level

According to the classification of the accidentgusated at the art.7 from thevestigation
Regulations taking into account the activity where it happnthe act is classified as railway
accident, according to the art.7(1), letter b.

Safety recommendations
None.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.07.2015, locomotiva eleétrieD 043, care a remorcat trenul de raarf.61706 a
efectuat in data de 02.07.2015 revizie tip RT,st fotrodud la strung unde au fost strunjite toate
osiile, canirita, a fost verificat pe canalul de revizie — procesul tehnologic depack locomotive
fara a se constata neregsiliapoi indrumat la staia CF Craiova.

Locomotiva a igit din Depoul de Locomotive Craiova la data de @2015, ora 13:39, fiind
expedial ca tren nr.97539 (locomotivzolati) din staia CF Craiova la ora 14:28 a sosit in stga
CF lsalnita la ora 15:00.

La data de 02.07.2015, trenul de marf61706 (care a circulat in trasa trenului definar
nr.81682), a fost format expediat din stga CFR kalnita, avand ca destifia staia CFR Medgidia.

Din stgia CFR kalnita, trenul de maiifnr.61706 a fost expediat, la ora 17:53 laist&€F
Craiova unde a ajuns la ora 18:37. De la ora 1884# la ora 19:02 s-au efectuat op@rde manevi.

Trenul a fost expediat din i@ CFR Craiova laora 19:32 a circulat pe distga Craiova —
Rosiori Nord Tn condiii de sigurama, la staia CFR Rgiori Nord sosind la ora 22:41.

Din stgia CFR Raiori Nord trenul de ma#f nr.61706 a fost expediat la ora 22:55, avand
parcurs de igre de la linia 5 spre firul Il de circuia in diregia Atarnai, cu trecerea peste
schimkitorul de cale nr.2§i traversarea cu jogicne dubf TJD nr.15/17 in abatere.

In jurul orei 23:00, duptrecerea peste schitorul de cale nr.25, in cuprinsul traviscu
jonctiune dubd (denumits in continuare TJD) nr.15/17, s-a produs deraidesprimele cinci osii in
sensul de mers a locomotivei de remorcare EA 043.

Deraierea s-a produs prin escaladarea firuluirextal curbei. Prima urthde escaladare a
ciuperciisinei firului exterior din partea dreapal curbei a fost depistala distaa de 0,5 m inainte
de mijlocul curbei TID 15/17, in sensul de merseadului (considerat punctul ,0”).

Schia deraierii este prezenidh fig.nr.2.

Shira deraierii produg n capitul X al stgiei CFR Ragiori Nord la data de 02.07.2015
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Dup escaladarea ciuperginei firului exterior din partea dreapal curbei, la distaa de 0,5
m Tnainte de mijlocul curbei TJD 15/17, in sensahakrs al trenului in punctul ,0” détee roata din
partea dreapta primei osii (osia nr.6) Foto 1, aceasta a rulat pedasuperioar asinei o distaipg



de 1,80 m, dupcare a &zut in exteriorul &ii, intre sina firului exteriorsi contrgina inimii duble
Foto 2

In continuare a mers astfel der#it57 m. A urcat pe eclisa de ladiul contraacului dup
care a rulat pe fa superioara acestuia pe o dist#r6,25 msi a lovit buloanele orizontale ale casetei
de Tnavoraresi sprijinitorul de lang caseta contraacului.

Prima roat din dreapta a antrenat in deraiere roata coregpéindin partea starigcare a &zut
ntre firele @ii (intre acsi contraac), lovind 1 alunétor, 1 praap, observandu-se urme de frecare
vopsea de la roape faa inactiva a acului nelipit.

-
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Foto 1- roata deraiatpartea dreaptsens Foto 2-ocul caderii ratii partea dreagta
a osiei nr.6 osiei ngi.@ovirea contrainei inimii duble
A doua rodatdin partea dreapt(Foto 3) a cizut in exteriorul &ii la 0,65 m de prima roatla
9,27 m de punctul « 0 $joto 4.

ah
"

Foto 4—

Foto 3 -roata deraiatta dreaptsens de locul aderii ratii partea reayﬁt

sens de mers a osiei nr.5 sens mers a osidéi nr
A treia roai din partea dreapiFoto 5) a czut in exteriorul &ii la 0,16 m de a doua rcafla
9,43 m de punctul « 0 $joto 6.

Foto 5 -roata din partea dredjpin sensul Foto 6— locul caderii a raii din partea dreapt
de mers a osiei nr.4 derdiat insensul de mers a osiei nr.4

A patra roat din partea dreapt(Foto 7) a cizut in exteriorul &ii la 0,87 m de a treaia raat
(la 10,30 m de punctul « O Bpto 8
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Foto 7- roata deraiatpartea dreapt Foto 8— locul caderii roiii partea dreajt
n sensul de mers a osiei nr.3 in sensul de mers a osiei nr.3

A cincea roatdin partea dreapta czut n exteriorul &ii la 0,1 m de a patra raafla 10,40
m de punctul « 0 »foto 10

Foto 9- roata deraiatpartea dreaptin Foto 10— locul aderii ratii partea dreajat
n sensul de mers a osiei nr.2 seimsul demers a osiei nr.2

Urmatoarele patru nodin partea starigau deraiat corespondent cu cele din dreapta, deme
deraiere observandu-se pe cogitra inimii simplesi sprijinitorii acesteia.

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

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

In urma avi#rii producerii acestui accident feroviar, efectuatonform prevederilor
reglementrilor specifice, la fea locului s-au deplasat specitiliai Organismului de Investigare
Feroviar Roman (OIFR), Autodii de Sigurami Feroviai Romai (ASFR), CNCF ,CFR"SA —
Sucursala RegionaCF Craiova, ai operatorului de transport ferodemari SNTFM "CFR Mar#”
SAsi ai operatorului comerci®dC CFR IRLU SA.

C.2. Circumstapele accidentului
C.2.1. Rirgile implicate

Infrastructurasi suprastructura aii ferate pe care s-a produs accidentul feroviant sn
administrarea CNCF ,,CFR” SAi sunt intr¢inute de salartd Districtului de Linii nr.3 din cadrul
Segiei L2 Rasiori, Sucursala Regionable Gii Ferate Craiova.

Instalaiile de semnalizare, centralizagieblocare (SCB) din Stea CFR Raiori Nord sunt in
administrarea CNCF ,CFR” S.Ai sunt intrginute de étre salarig din cadrul Segei CT 3 Ragiori.

Instalaia de comunicgi feroviare din Stda CFR Rgiori Nord este Tn administrarea CNCF
,CFR” SA si este intr@nuta de salarisi SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva ED 043, aflatin remorcarea trenului de marnfir.61706, precurgi vagoanele

din compunerea acestuia sunt proprietatea SNTFMR, 8larfa” SA.



Instalgiile de comunicai feroviare de pe locomotivsunt proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marf” SA si sunt intrginute de SC CFR IRLU SA.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de ma#f nr.61706, remorcat de locomotiva elecirteD 043 pe distga Craiova —
Rosori Nord a fost compus din 60 vagoaneameate, 120 osii, 1840 tone brute, franat automat
necesar/real: 920/1055 tone, franat de an@etesar/real: 184/850 tone, lungime tren 605 metri

Locomotiva era condidssi deserviti de personal apgnand operatorului de transport marf
SNTFM ,CFR Marf” SA.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implied& locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseuluaic

Locul producerii accidentului este situat pe raeaadtivitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, in caftul X al staiei CFR Rgiori Nord, in cuprinsul traveiisii cu jongiune dubf TJD
nr.15/17.

Descrierea suprastructurdic

La locul producerii accidentului feroviar suprastwra aii la TJD nr.15/17 este tip 49,
R=190 m, tangenta 1/9, ace flexibile ifiar de varf, pe traverse de lemn.

Fixarea pieselor metalice ale TJD dacile metalice era realizatu prindere indire&tkS cu
cleme elastice Skl 12.

Prisma de piafirspart era complei

Viteza maxind de circulaie a liniei in abatere, pe TJD 15/17, era regtm@é la 15 km/h.

C.2.3.2. Instalaii
Circulaia si manevra in sfa CFR Rgiori Nord se face pe baza instigda de centralizare
electrodinamia CED.

C.2.3.3. Locomotiva de remorcare

Trenul de ma#f nr.61706 a fost remorcat cu locomotiva ED 043 usxde constatat:
- instalgia de control punctual al vitezei trenului (INDUSh)funaie;

- instalgia de sigurata si vigilenta (DSV) in fungie si sigilata;

- frana automat direct si de mam n stare corespuatoare;

- schimtatorul de regim ,matf-persoane-rapid” era pe pgai,marfa”;

- stgia RTF era in stare bame fungionare;

- instalaia de vitezometru tip IVMS in stare bide fungionaresi sigilata;

- osiilenr. 6, 5, 4, 8i 2 ale locomotivei, deraiate Tn zona TDJ nr.15/17;

- urme de frecare pe supr@a@xterioat a bandajului la ndle osiei nr.6;

- la verificarea adaosurilor dintre ghidaj meséilasi falca de la metalastic la osiile deraiate
s-a constataticsunt in regudl (nu sunt lipg sau deplasate in urma deraierii).

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomgvimpiegaii de miscare, a fost asiguraprin
instalgii de radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgepi feroviar

Declarsarea planului de interv@e pentru Tniturarea pagubelogi restabilirea circulgei
trenurilor s-a realizat prin circuitul inforriigor precizat inRegulamentul de investigarasn urma
carora la faa locului s-au prezentat reprezentamt CNCF ,CFR” SA — Sucursala RegioaaCF
Craiova (administratorul de infrastruciuieroviai publici), Organismului de Investigare Feroviar
Roman in prezent Agéa de Investigare FeroviaRoman - AGIFER, Autorigtii de Siguraga
Feroviai Roméan si SNTFM ,CFR Mark” SA (operatorul de transport feroviar de nagqurf

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vigomenati si ranifi
In urma acestui accident feroviar ndcat pierderi de vig omengti sau persoananmite.
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C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimatiya pagubelor materiale in urma producerii acestaidant feroviar, n
conformitate cu devizele intocmite détre proprietarul materialului rulangi administratorul
infrastructurii feroviare este de 16792,19 lei.

C.3.3. Consecirele accidentului Tn traficul feroviar
in urma producerii acestui accident cirgiddferoviat in cagptul X al staiei CFR Raiori a
fost afectat astfel:
- 12 trenuri de @latori intarziate cu un total de 213 minute;
- 15 trenuri de ma#fintarziate cu un total de 4636 minute.
Ca urmare a producerii acestui accident feroviaaumdost anulate trenuri dél&tori sau de
marfa.
Locomotiva deraidta fost ridicad cu ajutorul trenului de intervere specializat (TIS) dotat
cu vinciuri hidraulice.

C.3.4. Consecifele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fostamrasupra mediului.

C.4. Circumstane externe
La data de 02.07.2015, in jurul orei 23:00, vizihika indicdilor semnalelor luminoasese
incadra in prevederile reglemanmibr specifice in vigoare.

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

Din marturiile personalului aparinand operatorului de transport feroviar de maif
SNTFM ,CFR Marfa” SA au rezultat urmitoarele aspecte relevante:

» ladatade 02.07.2015, trenul de mamf.61706, remorcat cu locomotiva ED 043 a pletastiiia
CFR kalnita la ora 17:53, sosind la ggaRgiori Nord la ora 22:40, la linia 5;

* in baza indicgei permisive a semnalului luminos daire, trenul a plecat de la linia 5 at&a
CFR Raiori Nord la ora 22.55, spre firul 1l de circtilain dire¢ia HM Atarnai;

* in momentul trecerii peste TDJ 15/17, in vedereariarii pe firul Il de circulge s-a auzit un
zgomot puternic la partea de rulare a locomotivei;

» s-au luat msuri de franare a trenului cu frana autamatlirecta a locomotivei;

= dupa oprirea trenului s-a verificat partea de ruladle@motivei, constatandu-sé aceasta este
deraial de osiile nr.6, 5, 4, § 2;

* s-a comunicat impiegatului de goare de serviciu din gta CFR Ragiori Nord prin st@ia de
emisie-recefie ca locomotiva ED 043 este deraiat

C.5.2. Sistemul de management al siguran
A. Sistemul de management al sigurgnla nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNMECFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar de naadvea implementat sistemul propriu de management al
siguranei feroviare, in conformitate cu prevederile Direeit 2004/49/CE privind siguraa pe dile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind saa feroviad si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin OrdinM.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatiude sigurati in posesia urtoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigtgaieroviare:

- Certificatului de Siguraa — Partea A cu nufinul de identificare UE RO1120140020, valabil pan
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de SnguFeroviai Romam prin care se confirtn
acceptarea sistemului de management al sigeirahoperatorului de transport feroviar de raanf
conformitate cu Directiva 2004/49/Gkcu legislaia ngionali aplicabik;
- Certificatului de Sigurag - Partea B cu nufinul de identificare UE RO1220140084, valabil pan
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de SnguFeroviai Romanm prin care se confirtn
acceptarea dispagior adoptate de intreprinderea ferovigrentru a indeplini cerigle specifice
necesare pentru fupignarea in sigurai pe reeaua relevast in conformitate cu Directiva
2004/49/CEsi cu legislaia ngionali aplicabik;
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La momentul producerii accidentului feroviar SC fCRLU” SA - Segia IRLU Craiova, in
calitate de operator economic care dgsdia activititi conexesi adiacente transportului feroviar
degiinea urnatoarele:

- Autorizgie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5051 eniegsdata de 20.05.2011 valaiygari la data
de 19.05.2016, pentru serviciul feroviar criticefRraii planificate, revizii planificatesi reparaii
accidentale la material rulant motor”;

- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.740/201ihezat la data 04.08.2011, cu valabilitate an
la data de 03.08.2015, pentru serviciul ferovidracy,Revizii planificate tip PTAE (PTH3), R15, RI
RT, R1, R2, 2R2i reparaii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotiweklectrice de 5100
KW”,

- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.46/2014besiat la data de 17.01.2014, cu termen de
valabilitate 16.01.2016, pentru serviciul ferogatic ,,Reprofilarea prin strunjire a bandajelotitor
vehiculelor feroviare, pe strungul subteran Hegkesit — MFD 106 CNC”.

in urma verificirii documentelor puse la dispgei de étre operatorul economic, comisia de
investigare a constatat faptul &C ,CFR IRLU” SA — Sega IRLU Craiova dgne procedura
“Instructiuni de lucru instalga pentru echilibrarea stalica sarcinilor pe no la locomotivele
electrice”, Cod ILIESL, Revizie 0 din 15.04.2002.

Analizand prevederile procedurii “Instiitni de lucru instakga pentru echilibrarea stalia
sarcinilor pe r@ la locomotivele electrice”, Cod ILIESL, Revizie @in 15.04.2002 la punctul
“Instructiuni de intreginere, verificaresi etalonare” Cod ILIESL, pagina 2/2 comisia de istigare a
constatat faptul & la anexa care cg@ne formularul ,,Ra de nisurare a sarcinilor pe osie la
locomotivele electrice”, Cod FMBLE 16 nu este consat si verificarea jocului axial al osiilor &

5 conform Ordinului nr.310/4a/2800/1993.

Din verificarile efectuate deatre comisia de investigare, s-a constatat faptuhg,Fisa de
masuratori a dimensiunilor dup strunjire” (Anexa 6 a Specifigai Tehnice), completatdupi
efectuarea ludrilor de reprofilare prin strunjire a bandajelotilar vehiculelor feroviare pe strungul
subteran Hegenscheidt nu s-au netatalorile rugozititii suprafeelor prelucrate, de acest lucru
este metionat in specificga tehni@ Cod ST — Hegenscheidt MFD 106 CNC, avizit AFER.

B. Sistemul de management al sigurgnla nivelul administratorului de infrastructu# feroviara

La momentul producerii incidentuluiderar, CN CF ,,CFR” SA, n calitate de administrator
de infrastructut feroviaf avea implementat sistemul propriu de managemeigatanei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii privind sigota feroviaé si ale Ordinului Ministrului
Transporturilor (OMT) nr.535/2007, modificgitcompletat cu Ordinul Ministrului Transporturilgir
Infrastructurii (OMTI) nr.884/2011si OMTI nr.2179/2012privind aprobarea normelor pantr
acordarea licapi de transport feroviai a certificatelor de siguraiin vederea efeciui serviciilor
de transport feroviar peiide ferate din Romanigi dejinea:

- Autorizgia de siguratd - Partea A nr. ASA09002 prin care Autoritatea dgufana Feroviai
Romara din cadrul AFER certifig acceptarea sistemului de management al sigeiraa
gestionarului de infrastructuferoviai in conformitate cu legisfia ngionak;

- Autorizgia de siguratd - Partea B nr. ASB09007 prin care Autoritatea dgi@na Feroviaé
Romara din cadrul AFER certifig acceptarea dispailor adoptate de gestionarul de infrastrugtur
pentru a indeplini ceriele specifice necesare pentru garantarea sigairiafrastructurii feroviare,
lanivelul proiecirii, intreginerii si exploatirii inclusive, unde este cazul, al Tnireerii si exploatrii
sistemului de control al traficulgi de semnalizare in conformitate cu legdislangional.

C.5.3. Normesi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare

Normesi reglemendri
- Regulamentul pentru circula trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobain pr
ordinul ministrului transporturilor, constrtiior si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
- Regulamentul de remorcage franare nr.006 aprobat prin ordinul ministruloi.1815 din
26.10.2005;
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- Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Dite General Tragiune privind condii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice=R;

- Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomafin transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constitor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;

- Instrugia de normai tolerarte pentru construit si intretinerea dii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobaprin Ordinul Adjunctului Ministrului Transportuat si Telecomunicailor
nr.89 din 10.01.1989;

- Norma tehnig ferovia#, Vehicule de cale ferat Locomotive electrice de 5100k
3400kw.Prescrifii tehnice pentru revizigi reparaii planificate” din 18.03.2008(NTF nr.67-003
din 2008);

- Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normeliavipd serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care condgitsau deserwte locomotive Tn sistemul feroviar
din Romania;

Sursesi referinge pentru investigare

- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosaruivestigare;

- A. Draghici, I. Gilceanu — ,,Cartea mecanicului de locomotive eleetriedtia 1980;

- loan Sebgan — ,Dinamica vehiculelor de cale feratEditura Tehnid 1995;

- fotografii realizate imediat ddp producerea accidentului deite membrii comisiei de
investigare;

- documentele privitoare la Tntmeerea liniilor puse la dispaz de responsabilii cu mentenan
acestora;

- rezultatele rmasuitorilor efectuate imediat ddp producerea accidentului feroviar la
suprastructuraad si la vagonul deraiat;

- examinaressi interpretarea $tii tehnice a elementelor implicate in accidentrastructud,
instalgii feroviaresi tren;

- marturiile salariailor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

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

TJD nr.15/17 a fost ataé@dn abatere pe la varful macazului nr.17 din cugurirei.

TJD nr.15/17 este tip 49, raza 190 m, tangentaab® flexibile, cu fiitor de varf cu cleme,
este echipatcu traverse lemn, prinderea fiind indifect cleme elastice tip Skl 12.

TJD nr.15/17 a fost introda$n cale la data de 10 ianuarie 2014.

Prima urna de escaladare a firului exterior al curbei a fiegiistai la distaga de 0,5 m inainte
de mijlocul curbei TID 15/17, in sensul de merseaiului.

Macazul 15 a fostagit in poziie corespunatoare, inavorat pe direia akatuta.

Punctul unde a fost depistagirima urnd de escaladare a fost marcat cu ,0”. Digdatte la
punctul ,,0” (prima urni de deraiere) péria ultima urna de deraiere este de aproximativ 18 m.

Din punctul ,,0”, pe o distagi de 20 m, au fost marcati 8 puncte, din 2,5 m5bm2jnainte de
punctul ,,0” in sensul de mers al trenuguun punct dup punctul ,,0".

Au fost efectuate #suratori la ecartament nivel transversai verificari ale uzurilor pieselor
metalice, dup eliberarea gabarituluiag, pe diregia si in sensul de deplasare a trenului (digec
alatuta a TID 15/17). Valorile parametrilorasurgi sunt prezentate in diagrama dtoare.
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Ecartamentul gii

S-a constatat dégrea toleramei admise n punctul ,0” cu 4 mm.

Punctul ,-6” se afl pe zona inimii simple, la 0,78 m de joanta dle&@ a TJD nr.15/17.

Punctul ,-7” se afl pe panoul dintre joanta d&lcai a TJD nr.15/1%i joanta de &lcai akituta
a schimlatorului de cale nr.25 (diagonalal5/17 — 25).

intre punctele ,-7%i ,-6”, situate 1n aliniament, varie ecartamentului era de 6,8 mm/mifa
de valoarea maxifnadmisi de 2 mm/m.

Avand in vedereidistana intre osiile extreme ale locomotivei este 14,868%-a analizat
modul in care era pamnat locomotiva ED 043 in cuprinsul TJD nr.15/17.

Au fost efectuate @asurtori ale ecartamentulugi nivelului transversalsi Tn punctele
caracteristice ale TJD nr.15/17. Analizandu-se nMal@onstatate ale ecartamentului, pe dieeg
parcursul pe care a circulat trenul, din cuprimeatazul 17 (care face parte din TID nr.15/17)apéan
in locul deraierii s-au constatat Litoarele:

- lajoanta de varf nu erau dasfie toleranele admise;

- lavarful acelor nu erau dagite toleranele admise;

- la clcaiul acului pe direga akituta nu erau depite toleranele admise;

- la mijlocul curbei (care este la 0,5 m de punc@i) jolerana la ecartament era dafa cu 4 mm.
Nivelul transversal
Valorile torsioririi caii nu degiseau toleratele admise.

Prisma de piai# sparti

Prisma de piafrspars era complei si curad, nivelul superior al acesteia situandu-se st fa
superioat a traverselor cu valori intresR4 cm. Nu s-au constatdishturi oarbe sau zone noroioase.

Starea traverselosi a prinderilor pieselor metalice de traverse, diaprinsul TJD 15/17

Au fost verificate traversele, acestea avand romdpaturi longitudinale, ira a afecta
prinderile.

Prinderea pieselor metalice de traverse ale TJD71&ra indirect, cu cleme elastice tip Sk
12, complet si activa. Nu s-au observat jocuri la buloanele verticala $iuloanele orizontale.

Verificarea uzuriisinelor si a pieselor metalice din cuprinsul TJD 15/17

Uzuragsinelor

Uzura lateral asinei de pe firul exterior in zona mijlocului curbeiD nr.15/17 era de 4 mm.

Dupa analizarea datelor #aurate privind uzurginelor s-a constatataizura vertica “Uv”
si uzura latera “U,” a sinei se incadreazin limitele admise dénstrugia de normesi tolerarye
pentru construga si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198% tabelul 24
respectiv tabelul 25i de "Prescripyiile tehnice privind misurarea uzurilor verticalgi laterale ale
sinelor de cale ferat’ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bresti.
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Verificarea cusablonul ORE
In urma verifi@rilor efectuate la acelg contraacele macazelor nr.3bnr.17 cusablonul
ORE nu s-au constatat uzuri sgitbituri peste valorile admise.

C.5.4.2. Date constatate la fyrmanarea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale
acestuia

Constairi efectuate la locomotiva deraiaED 043, aflat in remorcarea trenului de marf
nr.61706:

Verifiarile facute la locomotig in staia CF Rgiori Nord si in depoul Craiova au relevai ¢
la raiile deraiate de la osiile nr.6, 5, 45i2 adaosurile dintre ghidaj metalastifalca de la metalastic
sunt in regd (nu sunt &rite sau deplasate in urma deraierii).

De asemenea s-au verificat jocurileane® la boghiu unde s-au constatat:
- jocul vertical dintre cutia de osie partea digéaens de mers la osia ngiama boghiului
este mai mic cu 3 mm mai mictiade valoarea minithadmis;
- jocul vertical dintre cutia de osie partea dréa@ns de mers la osia ngidrama boghiului
este mai mic cu 1 mmtiade valoarea minithadmig;
- in urma verifidrii cuplajului transversal dintre boghiuri nu ausfoconstatate defecte
constructive sau fuionale, lungimea @surati a acestuia incadrandu-se in tolesprevizute de
reglemenri.
- uzura radia pe cercul de rulare altiba fost misurat iar valorile obinute se incadreazn
valorile prescrise, in conformitate cu Regulamedtilexploatare tehriiderovia@ Nr.002/2001 la
art.221 alin.(19).

La osiile nr.6, § 2, rgile din partea dreaptsens de mers s-a constatat existeimor urme de
frecare pe suprafaactii a buzei bandajului ddzona de racordare. Acestea sunt urmare a deraieri

La roata din partea dredp osiei nr. 6, pe zona inclisigirelucrai la 4%, a fost identificat
o urmi de lovire, ca urmare a circtikgi in stare deraiata acestei no

Botul inferior al amortizorului vertical de pe partg@ng fata de sensul de mers, din dreptul
osiei nr.6, era rupt. Ruperea s-a produs in morhadtcarii locomotivei cu vinciurile de la trenul de
intervenie, pentru repunerea pe linie a acesteia. De assart@siurile inferioare ale amortizoarelor
verticale de pe ambelénmi ale osiei nr.3 erau rupte, tot ca urmare a #idlicu vinciurile de la trenul
de intervefgie, in vederea repunerii pe linie a locomotivei.

in urma msurtorilor efectuatai tindnd cont & n urma deraierii adaosurile la metalastice a
rotilor partea dreapitsens mers de la osiile nr.65i34 nu au fost lips sau deplasate, s-a constatat c
roata ataca#t a fost cea mai desdcat de sarcia dintre raile din partea dreapta sensului de mers
ale primului boghiu. Sarcina pe acéastat avea valoare de 10000 kg, in timp ce sarcinilepke
din partea dreapta osiilor nr.5si nr.4 erau de 10570kg respectiv 11135 kg.

Se merioneaz faptul c la reglarea suspensigia distribuiei sarcinilor statice pe osii roti,
efectual dup strunjirea bandajelor, nu s-au constatat nerelg@iamotiva fiind apt de serviciu.

Operatorul de transport feroviar de niarti a pus la dispozeé documente din caré seias
valoarea jocurilor axiale la osiile nrsnr.5.

Tampoanele
In urma nasudrii naltimii tampoanelor de la nivelul superior al ciupegtnei pari la axa

tamponului au rezultat urgtoarele valori conform tabelului utor:
Postul de Conducere | Stanga = 1025 mm Dreapt&6 t0n

Postul de Conducere Il * | Stanga (dreapta faa de| Dreapta (stanga fa de
sensul de mers) = 1036 mmsensul de mers) = 1032 mm

*locomotiva a circulat cu postul de conducerénifata

Comparand aceste valori cu valoare prescdse 1050 mmgi land in considerareidolerana
admis este +10/-5 mm, comisia de investigare a constatat
- niciunul dintre cele patru tampoane ale loconm@tiu Tndeplingte aceastcerina;
- tamponul din partea dreapte la postul Il, corespudtor ratii atacante, (tamponul din partea
dreapi de la postul 1) are #itimea faa desina cea mai mare, comparativ cu a celorlalte tampoane.
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Acest fapt care poate indica goari torsionare gasiului de acest cpl
C.5.5. Interfga om-maing-organizgie

Personalul de locomotivcare a condug deservit locomotiva de remorcare ED 043, ce a
remorcat trenul de marfnr.61706din data de 02.07.2015 a efectuata panora producerii
accidentului un serviciu continuu de 8 eré5 minute, aceastdurati incadrandu-se in limita admiis
de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 marti@l3.

Personalul de locomotivimplicat inh remorcarea trenului de ntarfr.61706 ce a circulat la
data de 02.07.2015 fileea permise de conduceseutorizaii pentru conducerea trenurilor de niarf
valabile, fiind totodat declarat apt din punct de vedere med§cpbkihologic pentru fun deginuta,
conform avizelor emise.

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

Avand in vedere constaile si masufatorile efectuate la linie, ddpproducerea deraierii, se
poate afirma & starea tehnica suprastructuriiai a influenat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea teh@i@a materialului rulant

Avand in vedere constaile ficute in urma verifigrilor si masudtorilor efectuate la
locomotiva electrig ED 043 Tn depoul Craiova, congiatprezentate la capitoluC.5.4.2. Date
constatate la fun@narea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice al acestuise poate
concluziona & starea tehnica locomotivei ED 043, aflafin trenului de ma#fnr.61706 a favorizat
producerea deraierii.

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

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, strii tehnice a
infrastructuriisi a materialului rulant implicat, precugna marturiilor salariailor implicati, se poate
concluziona & dinamica producerii acestui accident a fostitoarea:

Prima urnd de escaladare a firului exterior din partea dieaptcurbei a fost depistata
distanta de 0,5 m Tnainte de mijlocul curbei TID 15/175énsul de mers al trenului (punctul ,07).

Roata din partea dredpd primei osii (osia nr.6) a circulat pedauperioarasinei o distam
de 1,80 m, dupcare a &zut in exteriorul &ii, intre sina firului exteriorsi contrgina inimii duble.

In continuare, aceastoati a mers deraiaD,57 m, urcand pe eclisa de fécdiul contraacului
iar ulterior a rulat pe fa superioar a acestuia pe o distan6,25 m, dup care a lovit buloanele
orizontale ale casetei de tvoraresi sprijinitorul de lang caseta de irazorare a contraacului.

A doua roat din partea dreapta ézut in exteriorul &ii la 0,65 m de prima roafla 9,27 m
de punctul ,07)

A treia roai din partea dreapta cGzut in exteriorul &ii la 0,16 m de a doua rcdafla 9,43 m
de punctul ,07)

A patra roat din partea dreapta czut in exteriorul &ii la 0,87 m de a treia raafla 10,30
m de punctul ,0”)

A cincea roat din partea dreapta czut n exteriorul &ii la 0,1 m de a patra raafla 10,40
m de punctul ,0”)

Prima roai din dreapta a antrenat in deraiere roata coregmindin partea starig care a
cazut intre firele &ii (intre ac si contraac), lovind 1 aluraéar, 1 praap, observandu-se urme de
frecare si vopsea de la ragte fata inacti¥ a acului nelipit.

Urmatoarele rai din partea starigau deraiat corespondent cu cele din dreapta, elosgente
observandu-se pe congitaa inimii simplesi sprijinitorii acesteia.

Distanta de la punctul ,0” (prima utide deraiere) pdna ultima urni de deraiere este de
aproximativ 18 m.

15



Detaliul deraierii este prezentat in gahirmitoare.

18,

punciul "0

T nr.15/17 a fost alacata in abatere,

macazele 15 si 17 fiind inzavorite ‘\
+— 4— parcirsul treoulul G

Conform literaturii de specialitate, la locomotiedectria, pentru reducerea f@or de
conducere la buza titor si pentru a ghida partea din spate a primului boghisensul de mers
(respectiv osia nr.4 in cazul investiggitpartea din fag a celui de-al doilea boghiu (respectiv osia
nr.3), intre boghiuri este montat cuplajul transeér care are rolul de a reduce ampatamentul
locomotivei la un singur ampatament format din @riosie a primului boghiu (respectiv osia nr.6 in
cazul investigat)si ultima osie a ultimului boghiu (respectiv osia.lyr forele de conducere
exercitandu-se numai asupra acestoidsii.

De asemenea, in dinamica cirgigalocomotivei electrice, n funie de narimea jocului de
ghidare, este posibil ca la osiile intermediarebaghiurilor dag nu este preizut jocul transversal
(de ghidare) corespufitor valorii ecartamentuluiad corelat cu al osiei, este posibibpariia
fenomenului de fepenire a acestora. Acest fenomen se maaifesiezarea boghiului in paee de
coardi, cu osia intermediarpe firul interior al dii (coarda determinatde osiile nr.5i nr.2).

in cazul acestui accident, la momentul escaladinei corespunitoare firului exterior al
curbei in cuprinsul TID nr.15/17 atifadin partea dreaptde la prima osie in sensul de mers a
locomotivei, osiile de caj ale acesteia au fost pganate astfel:

- prima osie se afla Tn circula pe o paiune de linie in curbcu raza R=190 m (pickie,-1" si
,0”) unde ecartamentul a avut valorile in gexe, de la +8 mm la +15 mm,;

- ultima osie a locomotivei (cea de-a 6-a In sensunérs aflaila 14 800 mm de prima osie) se
afla in circulaie pe o patiune de linie in aliniament (piche’-7” si ”-6”) unde ecartamentul a
avut valori in sadere, de la +20 mm la + 3 mgnin continuare spre 0 mm (pichetul "-5”);

Coroborand ecartamentuicdin punctele ,-1"si ,,0" (corespunitoare primei osii in sensul
de mers al locomotivei — osia nr.6) cu cel din tlilepunctelor ,-7"si ,-6”, (corespunitoare ultimei
osii in sensul de mers al locomotivei — osia n=Fpoto 11si cu ecartamentul osiilor nr.g nr.1
(Tabelul 2), concluziaim ci in momentul in care osia condtmare a locomotivei (osia nr.6) a atacat
punctul,,0", jocul total transversal in cale allosinr.6si nr.1 se prezenta dagum urmeax

» Jocul transversal in momentul in care osia nr.@repunctul ,-1”, osia nr.1 fiind n
punctul -7

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

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

» Jocul transversal al osiei nr.5 (osia intermedeprimului boghiu) Th momentul in
care osia nr.6 era in punctul ,0”, avand in vedaptul aceasta se afla in apropierea
punctului ”-1” era urnatorul:

605=1443-1424=19 mm

Foto 12— detaliu cu punctele ,-7i Foto 13- detaliu cu punctele ,-1$i ,,0”, situate pe curba
,-6", situate n aliniament TJDX6/17, cu raza R=190 m
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Din analiza valorilor ecartamentuluiic in sensul de mers al locomotivei a jocului
transversal al osiilor, dinspre punctul “-7” (afiataliniament) spre punctul "0” (aflat Tn cédrbu raza
R=190 m) se constafaptul @ locomotivei i-a fost imprimato miscare ampi deserpuire, astfel &
n momentul anterior deraierii, prima osie a loctiwe era incadratspre firul exterior al curbei
(partea dreapj cu ocresterea jocului transversal de 7 mm.

Ultima osie in sensul de mers care era in alinian@elmitat inscrierea in cuila primei osii
(osia nr.6) datorit varigiei (reducerea)ecartamentuluji implicit a jocului transversal cu 17 mm.

Aspectele prezentate anterior, coroborate cu faptiocul transversal al osiei nr.5 era de 19
mm (cu 10 mm mai mic decat jocul transversal aiasi.6)si cu faptul @ profilele bandajelor erau
nou strunjite(favorizand bicontactul intre profilul bandajelorsina), a condus la epenirea osiei
nr.5si Impiedicarea autoghidii osiei nr.6 (profilele bandajelor nefiind unale uzuf). Acest aspect
a avut drept consegihescaladareginei firului exterior al curbei deatre roata din partea dreds
primei osii in sensul de mers.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Direct cause, contributing factors

Direct causeof the accident is the blocking of the intermeeliakle of the first bogie in the
running direction (axle no.5) and the interruptadrihe auto-guiding of the leading axle. It ledhe
increase of the ratio between the guiding forcethadoad that act on the leading wheel, so exogedi
the derailment stability limit on this wheel.

Contributing factors

- load transfer of the leading wheel from the axleéng first axle in the running direction of
the train), following its unbalancing, this wheedilg the most load transfered against the other
wheels from the right side in the running directairthe first bogie.

- gauge variations with values over the acceptedegalu
C.7.2. Underlying causes

Infringement of the art.1, pointl4 .1.c from thathction for norms and tolerances for the
track construction and maintenance-lines with stashdjauge no.314/1989 concerning the irregular
variations of the gauge, with errors of less 2 mm/

C.7.3. Root Causes
None.

C.8 Additional remarks

During the investigation, the findings were estdi®#d, regarding some deficiencies and gaps,
irrelevant for the conclusions at the accident eaus

In the ,Sheet of the measurement of the axle laddlse electric locommotives”, filled in for
the locomotive ED 043, during the inspections mal¢he 2nd of July 2015, after the tyre turning,
the values of the axle clearance at the axles aod% were not mentioned.

In the ,Sheet of measurements of the sizes aftairntg” filled in after the reprofiling by
turning of the tyres from the wheels of the railwaghicles on the ground-wheel lathe Hegenscheidt
one did not write down also the values of the rawggis of the processed surfaces, although it is
stipulated in the technical specification Code SHegenscheidt MFD 106 CNC, approved by
Romanian Railway Authority - AFER.
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D. SAFETY RECOMMENDATIONS
None.

Prezentul Raport de Investigare se va transmit@iafi de Siguram Feroviaih Romarn,
administratorului de infrastructuferoviah CNCF ,CFR”SA, operatorului de transport ferovia d
marfa SNTFM "CFR Marfi"SA si operatorului comercial SC ,CFR IRLU” SA.

Membrii comisiei de investigare:

a. Dan CIUCEA - investigator principal

b. Sever PAUL - membru

c. Bogdan DragpNASTASIE - membru
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