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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agenia de Investigare FeroviaRomar denumit in continuare AGIFER, desfoati agiuni de
investigare in conformitate cu prevedetikgii nr.55/2006privind sigurara feroviaé, cu modificrile si
completrile ulterioare, denumitin continuard_egea privind siguraga feroviaw, a Ho#rarii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizagidanctionarea Agefiei de Investigare Feroviar
Romén — AGIFER precum3i a Regulamentului de investigare a accidentgla incidentelor, de
dezvoltaresi imbunitatire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din
Romaéaniaaprobat prin hararea guvernului nr.117/2010, denumit Tn contindlRegulament de
investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER, are ca scop iratirea siguratei feroviaresi prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizatindependent de orice anchh@idiciara si nu se ocupin niciun caz cu
stabilirea vinovtiei sau a #spunderii.

In temeiul art.19 alin.(2) dihegea privind sigurag feroviax, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investiganasecunsi cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER,dazul
producerii anumitor accidente sau incidente fenayiare obligaa de a deschide ggni de investigare
si de a constituii comisii de investigare pentri@sgereai analizarea informglor cu caracter tehnic,
stabilirea condiilor de producere, inclusiv determinarea cauzglodac este cazul, emiterea unor
recomandri de sigurati in scopul prevenirii unor accidente/incidente &anasi pentru Tmbuatatirea
siguranei feroviare.

A.2.Procesul investiggei

Avand in vedere nota informaiiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA, referitoare la accidentul feroviaogus la data de 02.09.2016, n jurul orei 09:22, p
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Caaipg linia de racordare R3 Gura Motrului — Turceni
n circulgia trenului de ma#f nr.93756-1 (apanand operatorului de transport SNTFM ,CFR Marf
SA) prin deraierea locomotivei de remorcare EA 18@,prima osie in sensul de maisluand in
considerare faptul & evenimentul feroviar se incadreax ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigardirectorul general al Agemri de
Investigare Feroviare Romane a decis deschidereaagiuni de investigaresi a numit comisia de
investigare.

Astfel, prin Decizia nr. 212 din data de 05.09.20diBectorul general AGIFER a numit comisia
de investigare:
a. Dan CIUCEA investigator AGIFERNvestigator principal;
b. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - mwru;
c. Florin Cristian STOICA investigator AGIFER - embru;

Datoriti unor cauze obiective, componaninitiala a comisiei a fost modificatprin nota
AGIFER nr.1110/65/2017, membrii comisiei care analizat investigga fiind:
a. Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal;
b. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - membru;



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 2nd September 2016, at about 09:22, imaih@ay county Craiova, at the exit from the
railway station Gura Motrului, on the line cnneati®3 to Turceni, in the running of the freight trai
no.93756-1, the first axle of the hauling locometiA 130, in the running direction, derailed.

The freight train n0.93756-1, hauled by the locbw®EA 130, was got by the railway freight
undertaking SNTFM ,,CFR Maif SA,consisting in 37 wagons loaded.

The accident site is presented in the picturelno.

Borasc Turceni = Musculesti
Jirov Bibesti
Turburea
Stl‘&hal Gilort

Tantareni

Ciochiuta -y = -
Filiasi

Butoiesti Racari

Cotofeni

ura Motrului

Locul accidentului
Isalnita

Cernele

Picture nr.1

Accident consequences
Track superstructure

Following the accident, the track superstructurs affiected on 57,28 m, through the hit of the
sleepers and of the metallic elements for the fasgeof the rails on the sleepers.
Rolling stock

The right wheel of the axle no. 6 (leading axle)nirthe locomotive EA 130 derailed, at km
0+142, running as derailed on 60 m. The locomdia® no serious damages.
Railway equipments

The elements of the equipments along thektwahere the locomotive ran derailed was not
affected.

Injured people
No deaths or injuries.

Railway traffic interruptions




Following the accident, the traffic tihne end X of the railway station Gura Motrului, tre
tracks | and Il was not closed, and on the lineection R3, Gura Motrului — Turceni it was closed o
the 2nd September 2016, in the interval time 0%2@ 19:56, when the traffic was resumed without
speed restriction.
The freight train n0.93756-1 resumed its runninthwai delay of 937 minutes.
No freight train was cancelled.

Causes and contributing factors

The direct cause®f the accident was the overeclimbing of the eaterail of the curve by the right

wheel of the leading axle no.6 (bogie II) from fbeomotive EA 130, in the train running direction,
because the exceeding of the derailment stabifitit bn this wheel, because the increase of thertep
between the leading force and the load on the hgagheel.

Contributing factors:

- load downloading of the leading wheel from the ande6 (first axle in the train running direction),
because the less of its counterbalance, the wi@slsthe axles no.6 and 5, being with the most load
transfer comparred to the wheel from the axle h@eh the right side of the first bogie in the rungi
direction;

- unsuitable condition of the track geometry at tbeident site (exceeding of the tolerances at cross
level and the track twist).

Underlying causes

» infringement of thdnstruction of norms and tolerances for the tradnstruction and maintenance
for lines with standard gauge no. 314/198Bapter I, art.7, letter A, pointsahd 4, concerning the
tolerances accepted for the cross level, stipultdea rail against the another one, respectiviedy t
track twist.

Root cause

» non-application of all provisions from the operatiprocedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance
with the technical specifications, standards ampiirements relevant for the whole life time of the
lines in the maintenance process” (including theears), part of the safety management system got
by the public railway infrastructure manager CNGFR” SA, concerning the coordination of the
activities for the line maintenance.

Severity level

Accorfing to the accident classification stipulatedhe Investigation Regulations and taking into
account the activity where it happened, the faclassified asailway accident, according to the art.7,
paragraph (1), letter b.

Safety recommendations

Taking into account the causes and the factorsirigatb the accident, the investigation
commission recommends ASFR to take care that bwhrdilway undertaking and the infrastructure
manager take the measures needed for the contribleofisks generated by the infringement of the
provisions for the repairs of the railway vehiclesspectively for the track maintenance.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.09.2016, la ora 09.10, trenul deamar®3756-1 compus din 37 de vagoane seria
Fals Tn@rcate cu #&rbune energetic, remorcat cu locomotiva EA 130,rta@nd operatorului de
transport SNTFM ,CFR Maiif SA, avand un tonaj brut de 2936 tone a fost eigiedin staia CFR

Gura Motrului cu destina staia CFR Turceni.

Dupa expedierea din halta de goare Gura Motrului, trenul de marhr.93756-1 a circulatifa

probleme péahla km 0+141,93, unde, la ora 09

:22, pe linia dmmdare R3, s-a produs deraierea de

roata din dreapta in sensul de mers al trenulosi@ de atac (osia nuimul 6) apatinand locomotivei

EA 130.

Locomotiva a circulat in stare derai&®0 de metri, oprindu-se la km 0+202,93 (Foto 1).

\ :
S ~je AP

.?‘ . > \“‘
\ \'%;7 ‘

\
' §

Tutt ’ "4 X
M N W , 7’z>~ ‘ 2 o)
8 ‘f"»‘ '__" _’1
Y] NN 3 A
Foto 1. Poztia locomotivei EA 130 dug deraiere
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In urma primele verifiari efectuate la f@ locului s-au constatat uitoarele:

» deraierea s-a produs pe linia de racordare R3 Moteului-Turceni, la km 0+141,93, pe zona curbei
cu devigie stanga in sensul de mers al trenului, £wikuat intre km 0+030+0+584, cutbavand
raza de R=300m;

» viteza maxim de circulaie a trenurilor a fost Ma=40 km/h;

» locomotiva EA 130 a deraiat de prima osie in sedsumers al trenului (osia ndml 6), aceasta
escaladand cu roata din dreaptaawrh activ al ciuperciisinei firului exterior al curbei; dup
escaladare roata a rulat peafauperioar a ciuperciisinei o distama de 2,72 metri dupcare a &zut
Tn exteriorul d@ii, concomitent cu @&derea rai din stanga Tn interioruladi;

» locomotiva a parcurs astfel o distanle aproximativ 60 metri, paha km 0+202, unde s-a oprit;

Repunerea pe linie a locomotivei deraiate a ffestteati cu mijloace locale.
in urma producerii acestui accident feroviar raugnregistrat victime omestesau Eniti.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Fartile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se @fle raza de activitate a Sucursalei Regionaleale C
Ferate Craiova, pe linia de racordare R3 de pgaseée circulg@e Gura Motrului — Turceni (linie simj)l
electrificat).

Infrastructura si suprastructura aii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt
administrarea CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regiamd Gii Ferate Craiova. Activitatea de inireere a
suprastructurii feroviare este efectuate ctre personalul specializat al Districtului de Limr. 1
Butoissti, din cadrul Segei L4 Drobeta Turnu Severin.

Instalgiile de semnalizare, centralizagiebloc (SCB) din halta de gare Gura Motrului sunt in
administrarea CNCF ,CFR” SAi sunt intrginute de é&tre Districtului SCB Filiai, apatinand Segei
CT1 Craiova din cadrul Sucursala Regiande¢ Gi Ferate Craiova.

Instalaiile de comunicai feroviare din halta de mptare Gura Motrului sunt Tn administrarea
CNCF ,CFR” SAsi sunt intreinute de étre SC TELECOMUNICA'll CFR SA.

Instalgia de comunicgi feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 183G én proprietatea
operatorului de transport feroviar de nia@NTFM ,CFR Marf” SA si este intrgnutd de dGtre
personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de Tintrgnere si efectuare a reviziilor planificate la locomotivBA 130 din
proprietatea operatorului de transport feroviamtwa SNTFM ,CFR Marfi” SA, este intrgnutia de
catre personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intrgnere, reviziisi reparaii planificate a vagoanelor din compunerea trendki
marfa nr.93756-1 a fost asigusadbperatori economici certificein acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea uiemd@ marf nr.93756-1, la data de
02.09.2016, apénea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CHRrfa” SA.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de magf nr.93756-1 a fost compus din 37 vagoanériate, avand 148 osii, 2027 tone
neto, 2936 tone brute, niafdnat automat necesadup livret 1470 tone, de fapt 1610 tone, mas
franad de maa dupi livret 295 tone, de fapt 580 tone, lungime 530 rimgt a fost remorcat cu
locomotiva EA 130.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluaic
In zona producerii deraierii, traseudiicin plan orizontal este In cutbcu devigie dreapta
(devigie stanga f@ de sensul de mers al trenului).
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Aceasi curla avea raz&R=301m, care se racordéaeu aliniamentele adiacente prin curbe de
racordard.r ;=117msi Lr >=111m.

Punctele caracteristice ale acestei curbe surdtsita urnitoarele poazii kilometrice: AR=km
0+030, RC=km 0+147, CR=km 0+473, RA=km 0+584.

Supraiiltarea avea valoarda=30mm. Curba circuldrera presizuta cu supralrgire s=10mm,
sageata teoretica curbei circulare fiind=166mm.

Profilul transversal alai era rambleu cu #timea de aproximativ 1m.

Prima urni de deraiere a fost constaté km 0+141,93, acest punctul fiind situat Tn cogul
curbei de racordater ;.
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Fig. 3. Schta producerii deraierii

Traseul dii in profilul Tn lung, pe zona producerii accidehti are o declivitate cupriisintre
0,48si 3,00%0 (ramg in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructuriic

Suprastructuraad ferate din zona curbei in cuprinsudireia s-a produs deraierea eraialita din
sina tip 49, traverse de beton T18 pe curbele de racesi traverse de beton T29 pe curba circiylar
intercalate cu traverse de lemn normale pentrudprera suprafgirii, prindere indirect tip K, cale cu
joante, avand lungimea panourilor 1=22,50m. Degeses-a produs pe prima carbte racordarér 1, la
km 0+141,93, in apropierea punctului de racord R@proximativ 15m dupultima joani in sensul de
mers al trenului.
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Fig. 4. Traseu roati atacanta osia numarul 6
C.2.3.2. Instalai

Circulaia feroviati pe segia de circulge Gura Motrului — Turceni se efectu&ain baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie@uaat (BLA).

Instalaia de centralizare electrodinar@i¢(CED) din halta de macare Gura Motrului este de tip
CR-2.
C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de ma#fnr.93756-1 a fost remorcat cu locomotiva elegtBéé\ 130 care se dflin parcul
de exploatare al depoului de locomotive Craiovanag@nd operatorului de transport SNTFM ,CFR
Marfa” SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotisent:

- felul curentului temhativ monofazat
- tensiunea nomin&| minima si maxima Tn linia de contact - 25 kV/19 kVI2K8
- frecvena nominai -50 Hz
- formula osiilor - GeCo’
- lungimea intre tampoane - 19800 mm
- latimea cutiei: - 3.000n
- Taltimea peste NSS cu pantograful coborat: - 4.500 mm
- ecartament 436 mm
- diametrul raii in stare noa: - 1.250 mm
- viteza maxim - 120 km/h
- raport de transmitere al angrenajului - 20(3,65:1)
- masa totalcu balast): -126t+ 2%
- sarcina pe osie (cu balast): -21t+22%
- puterea de dufiat - 5.100 kW
- putere uniorar - 5.400 kW
- fota maxima de tradiune la obad: 420 kN
- forta de traitine uniorai: - 287 kN
- fota de tragune de durdit - 267 kN



- curent uniorar: - 1250 A

- curent de dueat -1180 A

- motoare de trgene: tip LJE 108-1, 6 uriti

- Raza miniande Tnscriere in cuib
- In depou: 90m
- la schiritiorul de cale: 170 m
- in linie curen250 m
C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului erau de tipud, Faircate cu érbune energetic.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locombtiv impieggii de miscare din stgile pe unde a
circulat trenul implicat in accidentul feroviar@st asigurdi prin staii radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgerta feroviar

Imediat dug producerea accidentului feroviar, deglrea planului de interve@e pentru
Tnlaturarea pagubelaii restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informigor precizat
in Regulamentul de investigare, in urmaroca la faa locului s-au prezentat reprezentasi
administratorului infrastructurii feroviare publi€@NCF ,CFR” SA - Sucursala Regionala d& Eerate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar $NT,CFR Marfa” SA si ai Agertiei de Investigare
Feroviat Roméani — AGIFER.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vi¢i omensti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregispiatderi de vig omenati sau &niti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestidrde infrastructur feroviai publici si
operatorul de transport feroviar de niarmplicai in producerea accidentului feroviar, nu au fost
estimate pagube materiale la momentul intocmiggzpntului raport.

C.3.3. Consecisele accidentului in traficul feroviar

Circulaia a fost inchis din data de 02.09.2016 imediat dyproducerea accidentului intre halta
de micare Gura Motruluii staia CFR Turceni pe linia de racordare K3 fost reluat la data de la
data de 02.09.2016, ora 19:56 cu viteza de 40 km/h.

C.3.4. Consecirele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fostanrasupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 02.09.2016, in jurul orei 09:00, vizibiea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer 20° C.

Vizibilitatea indicaiilor semnalelor a fost conform cu prevederile ezgénirilor specifice Tn
vigoare.

C.5. Desfisurarea investigdiei

C.5.1. Rezumatul narturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apaginand operatorului de transport feroviar de marfSNTFM ,CFR
Marfa” SA au rezultat urmitoarele aspecte relevante:
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» |a data de 02.09.2016, la ora 06.30, au luat mipgilocomotiva electricEA 130 in halta de stare
Gura Motrului, starea ei tehridiind bung;

» |a data de 02.09.2016, trenul de marf.93756-1, remorcat de locomotiva electtA 130 a plecat
din halta de ngcare Gura Motrului la ora 09:15, fiind indrumat Ipea de racordare R3 in dirga
Turceni;

» dupi parcurgerea unei dist@nde circa 350 m a sesizat impr&wu mecanicul ajutor zgomote
anormale la partea de rulare sub postul de condune?;

= s-au luat msuri de franare a trenului cu frana autaimatlirect a locomotivei,

» dupa oprirea trenului s-a verificat partea de rulatea@motivei EA 130, unde s-a constatataceasta
este deraidtde osia nr.6;

= s-a comunicat IDM halta de geiare Gura Motrului&locomotiva EA 130 este deraiat

Din marturiile personalului cu responsabiliifi in asigurarea mentenafei aiii ferate pe sefia de
circulagie Gura Motrului- Turceni au rezultat urngtoarele aspecte relevante:

Cu ocazia ultimelor revizii efectuate pe zona aectdlui nu au fost constatate probleme deosebite
la linie.

In urma nisuritorilor efectuate s-au constatat unele @ep ale toleranelor admise (defirea
tolerartelor admise la nivelul transversal cu valori cupeinntre 10mmgi27mm, defsirea toleragelor
la torsionareadi cul2mm, respectiv i=1:114), acceptatasumate deatre personalul implicat.

S-a pus accent pe deriparea panourilor de calerdeéntta locului unde s-a produs escaladarea
firului exterior al @ii si para la locul opririi locomotivei deraiate, acest fdphd considerat a se fi
produs din cauza defectelor la locomotiva EA 18€plicat in accident.

C.5.2. Sistemul de management al sigurai

A. Sistemul de management al sigur@n la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCEER” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sisterpubpriu de management al sigweinferoviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Oftvipd sigurana pe dile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguraa feroviad si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/200&ivind
acordarea autorizei de sigurati administratorului/gestionarilor de infrastructuferoviai din
Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — rare Autoritatea de

Sigurana Feroviai Romar din cadrul AFER, confirh acceptarea sistemului de management al
siguranei al gestionarului de infrastructuteroviag;

» Autorizaiei de Sigurati — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — mame Autoritatea de
Sigurana Feroviah Romard din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispibm adoptate de
gestionarul de infrastructurferovia@d pentru Tndeplinirea cenj@lor specifice necesare pentru
garantarea sigurgi infrastructurii feroviare, la nivelul proiect, intreginerii si exploatrii, inclusiv
unde este cazul, al intieerii si exploatrii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemwg¢ dhanagement al siguten feroviare
cuprindea, in principal:

» declaraia de politié@ in domeniul siguraei;

* manualul de management;

= obiectivele generalg cantitative ale managementului siguedn

= procedurile opet#nale elaborate/actualizate, conform Regulamentliiinr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, laetul Sucursalei Regionale deiiCFerate
Craiova au fost difuzate ,Obiectivele genergileantitative ale managementului sigueinferoviare™
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scase Directorului Sucursalei Regionale da& Eerate
Craiova,sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursalefost nunti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurggi Feroviare in cadrul structurilor proprii.
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Intrucat, din verifidrile si masudrile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconformiti
privind desfisurarea luctrilor de mentena@i, comisia de investigare a verificat dasistemul de
management al sigurga al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentruagagta & :

a) intretinerea este efectuain conformitate cu ceriele relevante,

b) sunt identificate riscurile asociate opguailor feroviare, inclusiv cele care rezullirect
din activititile profesionale, organizarea muncii sau volumulwtzu si din activititile
altor organizdgi si/sau persoane.

Astfel s-a constatatac pentru a indeplini ceria de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmii difuzat celor interega Procedura Opetnak cod PO SMS 0-4.07
.Respectarea specifiggor tehnice, standardelar cerinielor relevante pe intreg ciclul de gian liniilor
in procesul de intrmere”. In Anexa 2 — ,Tipuri de ludri de intreinere” a acestei proceduri
operaionale este maionat printre altelesi lucrarea:meninerea nivelului transversal sau longitudinal
si a poztiei corecte a liniei Tn planavand casi corespondent in cadrul proceselor de evaluare a
riscurilor asociate activitilor feroviare codul de practic,Instrucsia de normesi tolerarye pentru
construgia si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989".

In urma verifidrilor fiacute de &tre comisia de investigarg analizirii documentelor puse la
dispoziie de @atre CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gi Ferate Craiova s-a constatat rou
sunt respectate prevederile codului de praaim@i sus amintit, existand deyri ale toleranelor la
nivelul transversal prescris precyiria torsionareadi pe zona producerii accidentului.

S-a mai constatatac pentru a ndeplini ceria de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmiti difuzat celor interega procedura opetonak PO SMS 0-4.12
~-Managementul riscurilor de sigurginferoviai”.

Constatrile privind respectarea codului de pragtignstrucsia de normesi tolerarye pentru
construgia si intrefinerea aii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989eferitor la metinerea
geometriei dii in limitele toleranelor de exploatare, au scos in evideabateri de la acest cod de
practic. Acest fapt repreziatun pericol, care se manifégirin deraierea vehiculelor feroviare.

Tn cadrul Sistemului de Management al Riscuriloadministratorului de infrastructuferoviag
publici-CNCF CFR SA acest pericol este Tnregisgialescris in ,Registrul de evidgna pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L45, iar riscubagt acestui pericol este clasificat ca ,nedorit”.

Masura de siguraa pentrutinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF CPhRsi-a
propus-o, este respectarea prevedel@ap.l, art.7-lit. A, pct.1, respectiv pct. 4 dindabd de
practia ,Instrucsia de normesi tolerarye pentru constry@ si intrefinerea aii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989".

Responsabilitatea apligi acestei nisuri revine, conform aceluin Registru de evidgsi a
pericolelor proprii, personalului cu responsai{liSC din cadrul unittilor de intrginere a gii.

Faptul @ acest pericol s-a manifestat, demonstteaz masura propus pentrutinerea sub
control a riscului asociat acestui pericol tretsiiéie reevaluat si dispuse rmisuri in consecita.

in concluzie, comisia de investigare consides, desi la nivelul administratorului de
infrastructué ferovia@ publici, in conformitate cu prevederile Regulamentului WE1169/2010
~eXista proceduri care garanteazca infrastructura este gestionatsi exploatat in sigurana, finandu-
se cont de nuamul, tipul si amploarea operatorilor care ofér servicii prin intermediul reelei
respective, inclusiv de toate interamile necesare care depind de complexitatea ofnemdor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectaiaafitate, motiv pentru care se poate pune ouies
eficacitatea sistemului de gestionare a sigiamsa cum este pravuti (definitd) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.
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B.Sistemul de management al sigurgen la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SNTFM ,RMarfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de maifavea implementat sistemul propriu de managemesngaranei feroviare, in
conformitate cu normele legislative in vigoagiegginea: -
- Certificatului de Siguraa — Partea A cu nufinul de identificare UE R01120160023, valabil p&an
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de SiguFseroviai Romar prin care se confirhacceptarea
sistemului de management al siguearal operatorului de transport feroviar de ra&nf conformitate cu
Directiva 2004/49/CEi cu legislaiangionak aplicabik;
- Certificatului de Sigurag - Partea B cu nuanul de identificare UE RO1220160079, valabil p&en
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de SiguFserovial Romar prin care se confirhacceptarea
dispoziiilor adoptate de intreprinderea ferovigrentru a indeplini ceriale specifice necesare pentru
fungionarea n siguraa pe reeaua relevaatin conformitate cu Directiva 2004/49/GEcu
legislgiangionak aplicabik.

In Anexa nr. Il-Vehicule feroviare cu care operatode transport feroviar este autorizat s
efectueze servicii de transport feroviar pgiigeade circulaie, liniile de cale ferat zonele de maneyr
feroviasi liniile ferate industriale inscrise in certifichtde siguratik partea B la punctul 1. Vehicule
feroviare pentru efectuarea de opeena de transport de tip B la poz 63 din tabel se difllocomotiva
electriaa 91 53 0 400130-7.

C.Sistemul de management al siguganla nivelul furnizorului feroviar autorizat

Societatea Intieere si Reparai Locomotive si Utilaje — C.F.R. IRLU S.A., In calitate de
FURNIZOR FEROVIAR AUTORIZATdgine CERTIFICAT DE CONFORMITATE SR EN ISO
9001:2008.

La momentul producerii accidentului feroviar SC FCRLU” SA in calitate de operator
economic care desfoar activitati conexesi adiacente transportului feroviartdea urnatoarele:
- Autorizgie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5051 emadata de 20.05.2011 valabpari la data de
19.05.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Req@ planificate, revizii planificatgi reparaii
accidentale la material rulant motor” (Autotieaexpirad!);
- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.740/201ibezat la data 04.08.2011, cu valabilitate p&n
data de 03.08.2015, pentru serviciul feroviar criRevizii planificate tip PTAE (PTH3), R15, RITR
R1, R2, 2R3i reparaii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotiweklectrice de 5100
KW”(Agrement expirat!) ;

Referitor la certificarea fugitor: “Efectuarea intrgnerii vehicolelor feroviare motoaraf
“Dezvoltarea intrgnerii vehicolelor feroviare motoare”, in data de12.2016, S. CFR IRLU S.A., prin
cererea inregistratla Autoritatea de Sigurgh Feroviad din Romania cu nr. 29283/21.12.2016, a
demarat procesul de Reinnoire a Certificatuluirefierina NNI: RO/FIV/L/0016/0024.

Certificatul pentru fugicde ntrginere a fost reinnoit la data de 12.04.2017 cubiidtiae parn
la data de 11.04.2019 cu namal de referimi NNI: RO/FIV/L/0017/0008 unde in tabelul anexat
(ANEXA nr.1) la poziial5. Segia IRLU Dej sunt precizate “Repaiiaplanificate tip RR, RG”si
“Revizii planificate tip PTAE (Pth), RAC, RI, RT, R R2, precumsi Reparai accidentale” la
locomotivele electrice de 5100 kW.

C.5.3. Normesi reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luaténsiderare urétoarele:

normesi reglemendri:

» Regulamentul de investigare a accidentgi@rincidentelor, de dezvoltageimburatatire a siguratei
feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat HG
nr.117/2010;

» Regulamentul de Exploatare TehniEeroviaé nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;
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» Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCTL815/2005;

» |nstrugiuni pentru activitatea personalului de locomafim transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

» |nstrugia pentru intrgnerea liniilor ferate nr.300/1982;

» |nstrugia pentru fixarea termenelgira ordinei in care trebuie efectuate reviziié nr.305/1997;

» |nstrugia de normesi tolerane pentru construi@ si intregfinerea dii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

= Indrumator pentru folosirea vagoanelgircarucioarelor de risurat calea nr. 329/1966;

= [nstrugiunile privind revizia tehnig si intrgiinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, afitob
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

» Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Recgira Vagoanelor in Trafic Intertianal — RIV.

C.5.4. Fungaionarea instalaiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constafiri si masuratori facute la linie, dup producerea deraierisi eliberarea gabaritului

» prima urnd de deraiere a fost constatdd km 0+141,93, in cuprinsul curbei de la km 0+@8&m
0+584, aldtuita dintr-o curla circulad cu razaR=301 m, prevzuti cu racordri parabolice,
supraidltarea h=30 mm si suprafirgirea s=10 mm. Acesi curki cu racordri are punctele
caracteristice amplasate la utwarele poazii kilometrice: AR=km 0+030, RC=km 0+147, CR=km
0+473, RA=km 0+584. Raportat la sensul ce mergalutui care a coincis cu sensul gtesii
kilometrajului, curba avea devia stanga;

» punctul in care a fost identifigaprima urma de deraiere, respectiv km 0+141,93, a fost nadat ¢
punctul ,0”. Tn acest punct ,0”, pe fa laterai activi a ciuperciisinei de pe firul interior al curbei
(sina din partea dreapfata de sensul de mers al trenului) au fost constatae specifice escaladi
rotii materialului rulant spre suprgtasuperioar a ciuperciisinei(foto 2);

= *;;x:';v@?ﬁ

N,
ﬂﬁ'}ﬁ
g™ v”

T

Foto 2. -Prima urma de escaladare a f@i active a ciuperciiginei
» fatd de acest punct, s-au observat urme ale buzei pdmdailland pe suprafa de rulare a ciupercii
sinei pe o distatdh de 2,72m, dup care roata a goasit ciupercasinei, cazand in exteriorul @i,
concomitent cu aderea r¢ii din stanga osiei n interiorulag; punctul de @rasire a suprafei de
rulare a ciupercisinei a fost notat cu 0';
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Foto 3 punctul ware buza bandajului a girasit ciupercasinei

locomotiva a circulat in stare deraiate o osie, pguruburile verticale, parte a sistemului de prindere
asinelor de traverse, pe o distamle aproximativ 60m;

dupi retragerea vagoanelar eliberarea gabarituluiad, incepand de la punctul ,0”, la baza de
masurare de 2,5 m au fost insemnate repere, atd@hisvers f@g de sensul de mers al trenului (de la
punctul ,0” la punctul ,12"), casi in sensul de mers al trenului (de la punctull@punctul ,-27);

s-au efectuat asuritori la ecartamengi nivel in punctele-reper stabilite, reprezentageafica fiind
urmatoarea:

DIAGRAMA E/N PE ZONA PRODUCERII DERATERII
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Fig.4.- Diagrama ecartamentuluisi nivelului transversal al ciii
- de asemenea au fost efectuatesumitori ale figetilor la mijlocul corzii de lungime ¢ = 20m.
Valorile inregistrate sunt prezentate in diagramandi jos (fig.4);
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DIAGRAMA F PE ZONA PRODUCERII DERAIERIT

Lac escaladare
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Fig. 5. -Diagrama gigstilor (F)

» s-au efectuat asurtori din 0,5 in 0,5 metri pe zona adiacederaierii, reprezentarea grafic
fiind urmatoarea:

Grafice masuritori

; B . SENS MERS TREN
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NOTA: Masuritorile au fost efectuate din 0,5 1n 0,5 metri,

Fig. 6. -Grafice E/N pe zona adiacetitderaierii

» s-au vizualizat uzurile verticake orizontale alesinei pe firul exterior al curbeli, valorile acestora
nu au influemat n vreun fel escaladarea acestuiaitiee duza bandajului;
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* s-au constatat spagoale la capetele traverselor dinspre firul exteal curbei ca urmare a
depladrii cadrului sina-traverd spre interiorul curbei pe zona delimitate punctele 12i -2,
valorile acestor spa masurate la capetele traverselor cu ruleta fiind € ®cm;

» astfel de deplasi au fost constatatei pe zona pe care se afla locomotiva defiaiaalorile
spaiilor fiind de 5+10cm;

= pe suprafga de rulare a ciupercii ambelgme, pe distata cupring intre locul producerii
deraieriisi linia nr. 4 a h.m. Gura Motrului, pe care trerutranzitat, s-au constatat urme fine
(0,5+1mm grosime), intermitente, orientate aproximparalel cu axa longitudinak aii, avand
lungimi cuprinse de 20+40mgi care aveau distaa dintre ele de aproximativ aceje&alori;
aceste urme au fost identificate pe segmente dginindiferite(1,2+1,7m), distaa dintre
segmente fiind aleatorie;

FatoUrme pe suprafga de rulare a ciuperciisinei

Constatiri referitoare la verificarea gii cu caruciorul de nasurat calea

La data de 31.08.2016 a fost efeciuatisurarea liniei de racord R3 Gura Motrului — Turceumi
caruciorul de nisurat calea, nu au reiedefecte careasfi necesitat remediere in sensul instruailor
n vigoare.

Constafiri referitoare la activitatea de reparia a liniei
Ultima reparéie efectuat pe zona producerii accidentului a fost o rédesine si de traverse
n cursul anului 2000.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instgila feroviare

Instalgiile feroviare au fost gpite In stare de fufionare, fira a influena sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraiedoiootivei electrice EA 130 care se afla in remazaar
trenului de magf nr. 93756-1.

C.5.4.3. Date constatate la furanarea materialului rulansi a instalaiilor tehnice ale acestuia
Constafiri efectuate la locomotiva deraiaEA 130

17



» Constatfiri efectuate la locul producerii accidentului:

- instalaia de control punctual al vitezei trenului (INDUSh)fungie;

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

- frana automat direct si de mam in stare corespuatoare;

- robinetul mecanicului KD2 a fost in pgeide franare;

- compresorul de aer fugigneaz normal;

- starea manometrelor de aer bgnverificate metrologic;

- schimlatorul de regim ,magf-persoane-rapid” era pe pgai,marfa”;

- stgia RTF era in stare bame fungionare;

- instalaia de vitezometru tip IVMS 1n stare bude fungionaresi sigilat;

- dispozitivul de uns buza bandajului tip Secherarezervorul are uleiul sub minim.

- la osia nr. 6 prima in sensul de mers al locoveqtideraiat, la verificarea adaosurilor dintre
ghidaj metalastigi falca de la metalastic la osia deraias-a constataticacestea sunt in stare
corespunitoare (nu sunt ligssau deplasate in urma deraierii).

» Constafiri efectuate in urma consualii documentaei pus: la dispozie de proprietarul

locomotivei:

- ultima reparge de tip RR a fost execuliaa data de 29.07.2016 la $aclRLU Craiova, dat
de la care a parcurs 24.420 km;

- ultima revizie de tip RAC + PTAE a fost execttdd data de 28.08.2016 in depoul de

locomotive Craiova, S¢ia IRLU Craiova, din cadrul SC ,CFR IRLU” SA;

- ultima masuriatoare a bandajelor consemiat registrul de evided a masusrii bandajelor a

fost efectuditin data de 02.08.2016.

La data de 22.07.2016, a fost efeciuat Depoul CFR Craiova ultima verificare a sarcm
osiesi a jocurilor mecanice la locomotivcu ocazia efectuii reparaiei tip RR la Segta IRLU Craiova.
Dupa efectuarea verifigilor, valorile rezultate, inscrise irséi de nisuratori, au corespuns prevederilor
din Norma tehnig feroviag "Vehicule de cale ferat Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW.
Prescripii tehnice pentru revizii si reparaplanificate”.

» Constafiri efectuate dug deraiere in Depoul CFR Craiova
La verifigrile facute la locomoti& in Depoul Craiova, ap@nand SNTFM ,CFR Magf” SA,

in data de 05.09.2016 s-au constatatatwarele:

- la raile deraiate de la osia nr.6 adaosurile dintre ghndetalastigi falca de la metalastic sunt Tn stare
corespunitoare (nu suntasite sau deplasate Tn urma deraierii);

- din verificarea sarcinilor pe osil roti a rezultat:

Osia Sarcina pe roata Sarcina pe roata] Sarcina pe osie Sarcina medie pe osie
stang (kg) dreapi (kg) (kg) (kg)
1 9565 11040 20605 20689
2 9357 10564 19921 20689
3 10844 10514 21358 20689
4 11615 9743 21358 20689
5 9887 9962 19849 20689
6 9908 11137 21045 20689
Total (kg) 61176 62960 124136

- sarcinile medii pe osii au fost identificate cuoratuprinse intre 19.849 kg pe osia rimoh 5 si 21.358 kg
pe osiile nunarul 3si 4, fata de sarcina medie pe osie de 20.689 kg ; domedmisapentru greutatea medie
pe osie este de + 2%.

- sarcinile medii pe tile aceleiai osii au fost identificate cu valori care nu stagadrat in domeniul de + 4
%, diferena cea mai mare inregistrandu-se la osiaanuhi, unde sarcinile pe cele doroti stanga—dreapta
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au fost de 9.565 kg, respectiv 11.040 kg (x 7,2f4)psia nurarul 2, unde sarcinile pe cele doroti stanga—
dreapta au fost de 9.357 kg, respectiv 10.564 Ky1%), la osia nuanul 4, unde sarcinile pe cele doxoti
stanga—dreapta au fost de 11.615 kg, respectid g4+ 8,8%)si la osia nurdrul 6, unde sarcinile pe cele
douwa roti stanga-dreapta au fost de 9.908 kg, respectil3¥1kg (+ 5,8%).

XXX

- de memonat este faptul & boghiul I, in compunereaawia a fost osia nuiinul 6, deraiat, este
dezechilibrat, din punct de vedere al sarcinilorop# iar osia nurirul 6, ale érei rati au deraiai asupra
careia s-a produsocul generat deaderea acestora de pma, nu s-au datoraadaosurilor dintre ghidajul
metalastici falca de la metalastic acestea nefiinddipau deplasate in urma deraierii (Foto 5, 8,87

wosurile nu sunt lipsd sau deplasate in urma deraierii

Foto 5: Adaosuri metalast roafi osia 6 partea  Foto 6: Adaosuri metalast rodtosia 6 partea
dreapd sens de mers — & dreapsens de mers — spate

Foto 7: Adaosuri metalast roafi osia 6 partea  Foto 8: Adaosuri metalast roatosia 6 partea
stang sens de mers — fa stéhgens de mers — spate

- Tn urma nisuritorilor efectuatesi tindnd cont & Tn urma deraierii adaosurile la metalasticetdarode

la osia 6 nu au fost ligssau deplasate, s-a constatatrcata atacattsi roata de la osia nr.5 partea
dreapi sens de mers, au fost cele mai desate de sarcindintre toate rple din partea dreapta
sensului de mers ale boghiului II; sarcinile peaate rgi avea valoarile de 9.908 kg respectiv 9.887 kg,
n timp ce sarcina pe cealaloata din partea dreaptsens de mers, respectiv a osiei nr.4, era de 31.61
kg.
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- s-au verificat jocurile mecanice la boghiu Tntnetia de osiesi rama boghiului, constatandu-sé c
acestea se incadr@dn valorile prescrise;

- s-au verificat jocurile mecanice intre cutia loaivei si rama boghiului, constatdndu-sg acestea se
Tncadreaz in valorile prescrise;

- In urma verifidrii cuplajului transversal dintre boghiuri nu awsfeconstatate defecte constructive sau
fungionale, lungimea @surat a acestuia incadrandu-se in tolgeémprevizute de reglemeit;

- uzura radia pe cercul de rulare altiba fost nisurat iar valorile oljinute se Tncadreazn valorile
prescrise, in conformitate cu Regulamentul de etple tehnig feroviai Nr.002/2001 la art.221
alin.(19);

- amortizoarele hidraulice dintre cutia locomotiyieiama boghiului dra pierderi de ulei.

Avand in vedere rezultatele verifrdor si masuftorilor tehnice efectuateafa demontarea
osiilor in Depoul Craiova la locomotiva deraiatomisia de investigare a consideratnt mai sunt
necesare verifigi si masuftori suplimentare careasnecesite demontarea osiilor locomotivei sau
deplasarea acesteia in alte @tniteparatoare cu dotare tehihsporis.

C.5.5. Interfga om — maina - organizgie

Personalul de intfmere a dii, apatinand administratorului de infrastruciupublici feroviai,
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8 ore zilgiera autorizat potrivit reglemeitior specifice n
fundie, pentru activitatea pe care a prestat-o. De asea) acest personal, la momentul producerii
accidentului feroviar, deea avizele medicalg psihologice necesare exe#cit functiei, care erau n
termenul de valabilitate stabilit prin reglem@iie in vigoare. Avizele respective nu resfionau
condtiile de lucru.

Personalul de locomotivcare a condusi deservit locomotiva de remorcare EA 130, ce a
remorcat trenul de marfnr.93756-1 din data de 02.09.2016, a efectuati ganora producerii
accidentului un serviciu continuu de 3 gré&2 minute, aceastdurati incadrandu-se in limita adraige
prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013

Personalul de locomotivimplicat in remorcarea trenului de niarir.93756-1 ce a circulat la
data de 02.09.2016 gigea permise de conducegieautorizaii pentru conducerea trenurilor de niarf
valabile, fiind totodat declarat apt din punct de vedere mediggsihologic pentru fung@ deinuta,
conform avizelor emise.
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C.6.Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnié a suprastructurii caii

Avand in vedere constaile si masuiatorile efectuate la suprastructuraiicdupa producerea
accidentului, prezentate Tn capito@i5.4.1. Date constatate cu privire la linge poate afirmaicstarea
tehnic a suprastructuriiai a favorizat producerea deraierii.

Aceast concluzie este argumentairin faptul & in zona deraierii (zona punctului ,0”) precim
n punctele premeé#tpare acesteia valorile nivelului transversalsaorat in regim static cu ajutorul
tiparului de nisurat calea depeau toleratele admise dénstructia 314/1989cap. |, art. 7, , lit. A ,pct.
1, cu 13+32 mm. Acest fapt a fost coroborat cuagiepa tolerapelor admise la torsionarediiicin
punctele adiacente deraieriii&22mm>10mm acceptatle Instructia 314/1989 cap. |, art. 7, , lit. A
,pct. 4, i=1:113>1:250), conducand astfel la faxamta escaladi de citre buza bandajului to
atacante a tei laterale active a ciuperginei firului exterior.
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Fig.7:adjrame E/N/S pe curba de racordare Lrl

C.6.2. Concluzii privind starea tehnié a vehiculelor feroviare

Avand n vedere constaile facute in urma verifigrilor si masufatorilor efectuate la locomotiv
in Depoul Craiova, constat prezentate la capitolulC.5.4.2. Date constatate la fyimanarea
materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuisse poate concluzionai cstarea tehnic a
locomotivei electrice EA 130, aftain remorcarea trenului de maniir.93756-1 a favorizat producerea
deraierii datoréi cresterii raportului dintre foya condugtoaresi sarcina ce gamnau pe roata atacant
demsindu-se limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea acestui raport a fost cauzat de:

- apartia unei dezechilildri a sarcinii pe osia nr.6 (prima osie in sensuhubgs al trenului) cauzat
de o desircare de sarciha raii atacantesi rotii de la osia nr.5 (partea dreaens de mers) ca urmare a
neechilibarii acestora, aceastetrdiind cele mai desucate (9.908 kg), respectiv (9.887 kgjafale
celaltéi roat (11.615 kg) de pe partea dreapte primului boghiu in sensul de mers (boghiul I1)
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- avand in vedere difetande sarci pe raiile de la osia nr.6 constaatu ocazia verifigrilor n
regim static se poate ajunge la concluziadost posibi apariia unui transfer dinamic suplimentar de
sarcira dinspre roata din dreaptate roata din stanga ale osiei nr.6 a locomotineetyim dinamic, fapt
care a condus la o déscare suplimentéra sarcinii pe roata din dreapta sens de mers agdanr.6;

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, sfrii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precugia a marturiilor salariailor implicati, se poate
concluziona & dinamica producerii acestui accident a fostdioarea:

La inscrierea in curba cu defieastanga in sensul de mers al trenului sitirsre km 0+030 —
0+584, osia condudtoare nr.6 a boghiului nr.ll al locomotivei (primbbghiu in sensul de mers al
trenului) a avut, Tn momentul ata sinei din dreapta sensului de mers a avut valorsateinii de 9908
kg pe roata dreafpsens de merg de 11137 pe roata std&hgens de mers.

In zona producerii deraierii, geometrisise prezenta astfel:

- traseul @ii in plan orizontal este n cutlzu devigie stanga fa de sensul de mers al trenului, care

a coincis cu sensul ariterii kilometrajului;

- curba circular avea raz&=301msi era previzuta cu racordri parabolice;

-supraiiltareah=30 mm,;

-suprafrgireas=10mm;

-declivitate 9,4-3%o (pant in sensul de mers al trenului).

Suprastructuraac prezenta dejiri ale toleranelor la nivelul transversal aliic pe zona
deraierii cu valori cuprinse intre 18 32 mm iar la torsionareaaic intre punctele Isi 2, adiacente
punctului in care a inceput escaladarea, a rezultetloare a acesteia de 22mm, coresjtoaze unei
inclinari a defectului i=1:113, peste valoarea tolgeamdmise de 10mm (pentru V=40km/h), respectiv
unei inclirari a defectului i=1:250.

De asemenea, s-a constatat o difgrele 41 mm la valoarea nivelului transversal Tntiena si
ultima osie a locomotivei in sensul de mers fapé @adeterminat descarea rgi din partea dreapta
ultimei osii (osia nr.1%i incircarea pe diagonakasiului locomotivei a i din partea stanga osiei
condudtoare (osia nr.6). Iriccarea rdi din partea stanga osiei conduitoare a avut ca rezultat
desa@rcarea de sarcim raii din partea dreapta aceleig osii.

Diferenta de 26 mm la nivelul transversal intre osia grdsia nr.6 ale primului boghiu in sensul de
mers a determinat, de asemenea dfeacea rgi din partea dreapta osiei nr.4si incircarea rdi din
partea stanga osiei condutoare. Indrcarea acestei tioa avut, de asemenea, ca efect fiescea rdi
din partea dreapta osiei conduitoare.
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SENS MERS TREN Legenda: O1-06 — osiile EA 130
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Fig. 8: poztia osiilor EA 130 Th momentul inceperii escaladrii

Coroborand cele prezentate anterior cu vedaarcinilor pe osia conditoare a primului
boghiu Tn sens de mers (determinptin canirire) si cu starea tehnica aii, comisia de investigare
concluzioneax ca, in regim dinamic diferga de 1229 kg intre sarcinile petil® osiei nr.6 (osia
conduatoare) a favorizat transferul de satcidinspre roata din partea dreapfitre roata din partea
stang a acestei osii, conducand astfel la cifioare suplimentérde sarcia a raii din partea stangsi la
o desércare suplimentarde sarcia a rgii din partea dreapt(roata atacasj.

Transferul de sarcina fost favorizati de geometriai prin:

- valorile nivelului transversal care dgpau toleratele admise;

- valoarea torsiadrii caii (in special pe lungimea primului boghiu Tn sdrdeimers).

Cumularea in regim dinamic a efectului gahate difereta de sarcia intre raiile osiei
conduatoare (osia nr.6) cu efectul generat de o geomeefectuoas a ciii pe o zor de traseu in
curbd, au condus la pierderea capagitde ghidare a n@i atacantesi implicit a osiei conduitoare a
boghiului nr.ll (primul Tn sensul de mers) al locotiwei determinand escaladarea dére buza
bandajului reii conducitoare a flancului activ al ciupergiinei de pe firul exterior al curbei, urniade
deraierea acesteitigi antrenarea in deraiere girain partea stanga aceleig osii.

Urma de escaladare a firului exterior din partesagt al curbei de &@re roata din dreapta a osiei
a fost depistatla km 0+141,93, pe zona curbei situlitre km 0+030+0+584, pe curba de racordare L
la o distam de 5,07 de metri fa de punctul RC (punctul de racord dintre curbaut&d si curba de
racordare - punctul ,0").

Roata a circulat cu buza bandajului pgafsuperioar a ciuperciisinei o distam de 2,72 m, dup
care a &zut in exteriorul &ii, concomitent cu @&derea rdi corespondente (roata din stanga) in interiorul
caii.

In continuare, rgle osiei nr.6 au mers o distande aproximativ 60 m pguruburile verticale,
parte a sistemului de prindersginelor de picile metalice, pénla km 0+202, unde trenul s-a oprit.
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C.6.4. Observaii suplimentare
Cu ocazia desfurarii actiunii de investigare s-au constatat unele defieiem lacune, #ira
relevana pentru concluziile asupra cauzelor accidentulupiccum urmeax
= existena unui nundar semnificativ redus de personal muncitor la Distli L1 Butoiesti (12
muncitori, dintre care 3 defati sau in concediu medical de lundurat fata de un necesar alocat de
60 de muncitori), contrar prevederilor Instriec de intr¢inere a liniilor ferate nr.300/1982, pct. 4.1.
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D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Causes and contributing factors

The direct cause®f the accident was the overeclimbing of the eaterail of the curve by the right

wheel of the leading axle no.6 (bogie IlI) from fbeomotive EA 130, in the train running direction,
because the exceeding of the derailment stabifitit bn this wheel, because the increase of thertep
between the leading force and the load on the hgagheel.

Contributing factors:

- load downloading of the leading wheel from the andeb (first axle in the train running direction),
because the less of its counterbalance, the wi@slsthe axles no.6 and 5, being with the most load
transfer comparred to the wheel from the axle h@eh the right side of the first bogie in the rungi
direction;

- unsuitable condition of the track geometry at tbeident site (exceeding of the tolerances at cross
level and the track twist).

D.2.Underlying causes

» infringement of thdnstruction of norms and tolerances for the tradnstruction and maintenance
for lines with standard gauge no. 314/198Bapter I, art.7, letter A, pointsahd 4, concerning the
tolerances accepted for the cross level, stipultdea rail against the another one, respectiviedy t
track twist.

D.3. Root cause

* non-application of all provisions from the operatiprocedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance
with the technical specifications, standards ampiirements relevant for the whole life time of the
lines in the maintenance process” (including theears), part of the safety management system got
by the public railway infrastructure manager CNGFHR” SA, concerning the coordination of the
activities for the line maintenance.
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E. MEASURES TAKEN
None.

F. SAFETY RECOMMENDATIONS

Taking into account the causes and the factorsirigatb the accident, the investigation
commission recommends ASFR to take care that Bwhrdilway undertaking and the infrastructure
manager take the measures needed for the contribleofisks generated by the infringement of the
provisions for the repairs of the railway vehiclesspectively for the track maintenance.

*

Prezentul Raport de Investigare se transmite Auitoride Siguram Feroviai Roman,
administratorului de infrastructurferoviaid publici CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport
feroviar de maef SNTFM ,CFR Marf” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Dan CIUCEA - investigator principal
Alin Sorel RADOVICI - membru
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