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AVIZ

in cazul accidentului feroviar produs la data de 15.03.2012, la ora 22:27, pe raza de activitate a
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare si Intretinere CF Timisoara, pe sectia de circulatie
Caransebes-Orsova (linie simpla electrificatd), in halta de miscare Teregova, prin deraierea
locomotivei EA 40—0273-9 care a remorcat trenul 51754 (apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune
de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata
au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite
conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman nu a identificat recomandari de siguranta, drept pentru care
nu a considerat necesar a fi luate masuri corective in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare si
prevenirii accidentelor.

Bucuresti 2012

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare §i intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
spre avizare,

Investigator Sef
Nicu PALANGEANU

Prezentul Aviz face parte integrantda din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 15.03.2012, la ora 22:27, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional de
Exploatare si Intretinere CF Timisoara, pe sectia de circulatie Caransebes-Orsova (linie simpld
electrificata), in halta de miscare Teregova, prin deraierea locomotivei EA 40-0273-9 in
remorcarea trenului 51754.
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I. PREAMBUL

I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 15.03.2012 la ora 22:27, pe raza de activitate
a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare si Intretinere CF Timisoara, pe sectia de circulatie
Caransebes-Orsova (linie simpla electrificatd), in halta de miscare Teregova, prin deraierea
locomotivei EA 40-0273-9 in remorcarea trenului 51754, Organismul de Investigare Feroviar
Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010, in
scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea condifiilor si determinarea
cauzelor.

Actiunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii,
obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare §i prevenirea incidentelor sau
accidentelor feroviare.

L.2. Procesul investigatiei

La data de 15.03.2012 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SCREIR
C.F.Timisoara a avizat Organismul de Investigare Feroviar Roman prin investigatorul responsabil
din structura teritoriald cu privire la accidentul produs la data 15.03.2012 ora 22:27, pe raza de
activitate a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Timisoara, in
halta de migcare Teregova.

Accidentul s-a produs prin deraierea primei osii in sensul de mers a locomotivei EA 40—
0273-9 de remorcare a trenului 51754 la expedierea de la linia 1 abatutd in zona aparatului de cale
nr.3.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident feroviar conform
prevederilor art. 3, pct. I din Legea 55/2006 privind siguranta feroviara si ale art.7, alin.1, pct.b) din
Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatétire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
117/2010 si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar, in temeiul articolului 19 alin (2)
din Legea nr. 55/2006, coroborat cu art. art.48, alin.] din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare s1 imbundtatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a decis
deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 83 din 19.03.2012, a directorului
OIFR, a fost numitd comisia de investigare formata din:

= Qltenacu Livius - investigator investigator principal
= Zodie Tudor - revizor central CNCF ,,CFR”SA membru
= Jonescu Constantin - Revizor Regional SC-SCREIR Timisoara membru
= Gropsianu loan - Revizor Regional SC — Suc.Marfa Banat-Oltenia membru
= Taban Virgil -ing.I Oficiul MR Suc.Marfa Banat-Oltenia membru

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 15.03.2012 ora 20:40, trenul de marfa nr.51754 apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a fost expediat din statia Caransebes in trasa
trenului 33321-2 spre statia Craiova.

In jurul orei 22:27, in timp ce trenul circula pe linia 1 abatuta a haltei de miscare Teregova,
pe sinele de legatura ale schimbatorului de cale nr.3 atacat pe la célcai, s-a produs deraierea primei
osii in sensul de mers a locomotivei EA 40—0273-9 de remorcare a trenului 51754.
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fig.nr.1 - Locul amplasarii accidentului

Trenul de marfa nr. 51754 a fost compus din 18 vagoane tip Laaers in stare goald, 72 osii,
684 tone, lungime 583 m, franat automat dupa livret 479 tone, real 684 tone, franat de mana dupa
livret 116 tone, real 468 tone, remorcat cu locomotiva EA 40-0273-9 (apartinand depoului de
marfa Simeria-remiza Caransebes).

Trenul a fost expediat din halta de miscare Teregova, in conditii normale in baza indicatiei
de liber a semnalului luminos de iesire.

Nu s-au inregistrat avarii la locomotiva, vagoanele din compunerea trenului, linii si instalatii
feroviare. In urma producerii acestui acccident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

A.2. Cauzele accidentului
A.2.1. Cauza directa

Cauza directa o constituie escaladarea sinei de legatura exterioare curbei schimbatorului de
cale nr.3 de catre roata 1 stanga a osiei atacante ca urmare a depasirii limitei de siguranta la deraiere
in conditiile cresterii fortei de ghidare (orizontale) si scaderii sarcinii pe roata 1 stanga (verticald).

Factorii care au contribuit :

e cresterea fortei de frecare dintre buza bandajului rotii 1 stanga( conducatoare) si fata
interioard a ciupercii sinei datoritd nefunctionarii instalagiei de ungere a buzei
bandajului locomotivei;

e diferenta diametrelor cercurilor de rulare la rotile 1 stinga-dreapta de la osia
conducatoare nr. 1 in valoare de 1,5 mm fatd de Imm admis;

e valoarea ecartamentului de +10 mm 1inregistrata in punctul 0 in care s-a produs
escaladarea sinei de legaturd exterioare curbei schimbatorului de cale fatd de
tolerantele admise de +5/-1 mm 1n orice punct de masurare cu exceptia varfurilor
acelor pentru ecartament de 1433 mm;

A.2.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

A.2.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

A.3. Grad de severitate

In conformitate cu prevederile articolului nr.19, alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind siguranta
feroviara si coroborat cu prevederile articolului 7, alin (1), lit.b din Regulamentul de investigare a
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accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG.nr.117/2010, deraierea locomotivei EA 40—
0273-9 aflatd in remorcarea trenului de marfa nr. 51754 se incadreaza, respectiv se clasifica ca
accident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 15.03.2012, ora 13:18 trenul de marfa nr.51754 aparf{indnd operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, remorcat cu locomotiva EA 40-0273-9
(apartinand depoului de marfa Simeria-remiza Caransebes), a fost expediat din stagia Curtici spre
statia Ciumesti.

Trenul a circulat conform graficului pe relatia Curtici-Caransebes unde s-a executat schimb
de personal T in tranzit. Tr.51754 pleacd din statia Caransebes in trasa trenului 33321-2 in data de
15.03.2012 la ora 20:40, avand opriri in Hm.Valisoara, statia Armenis, garand in Hm. Teregova la
linia 1 abatuta ora 21:52.

Pe intregul traseu parcurs locomotiva EA 40-0273-9 s-a comportat normal in functionare.

Trenul stationeaza in Hm Teregova in intervalul orar 21:52-22:26.

Dupa punerea semnalului de iesire Y.1 pe liber, mecanicul a pus trenul in miscare la ora
22:26 viteza trenului crescand la 8 km/h pe o distantd de 0,059 km, dupa care sesizand zgomote
anormale la aparatul de rulare al locomotivei a luat masuri de franare rapida trenul oprindu-se la ora
22:27.

Coborand de pe locomotiva, mecanicul a constatat deraierea osiei 1 a locomotivei, prima in
sensul de mers, la cca.5 m de varful acelor (fig.nr.2).

Fig.nr.2 —roata 1 parte dreapta

Personalul de locomotiva a luat masurile de mentinere pe loc a trenului si a avizat IDM de
serviciu privind cele constatate.

IDM de serviciu a avizat pe seful de staiei Armenis, la care este afiliata Hm Teregova,
privind producerea accidentului.

Seful statiei Armenis, impreuna cu Seful Districtului 5 SCB Orsova si Seful Districtului L
nr.4 Teregova sosifi la locul producerii accidentului a constatat starea de fapt si a procedat conform
prevederilor Regulamentului de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania.

Reprezentantii Sucursalei C.R.E.I.R. Timisoara, Centrul Zonal Marfa Timisoara, A.S.F.R. si
O.L.F.R. sositi la fata locului au constatat deraierea de osia nr.1 a locomotivei EA 40-0273-9 la cca.5



m de varful acelor, astfel : roata din partea stdngd era pe contraacul drept al macazului nr.3, iar roata
din partea dreapta era deraiata fiind cazuta intre acul drept si contraacul curb.

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este gestionata de catre Sucursala
Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Timisoara.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate este in responsabilitatea Sucursalei Centrului
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Timisoara si este intretinuti de Sectia LI
Caransebes.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Teregova este in administrarea
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Timisoara si este
intretinutd de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR SA Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii sai.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.51754 a fost compus din 18 vagoane tip Laaers in stare goala, 72 osii,
684 tone, lungime 583 m, franat automat dupa livret 479 tone, real 684 tone, franat de mana dupa
livret 116 tone, real 468 tone.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA 40-0273-9, apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, locomotiva care a fost deservitd de personal apartinind SNTFM
,»CFR Marfa” SA, Sucursala Banat-Oltenia, CZM Timisoara, Depoul Simeria—Remiza Caransebes.

Frana automata a trenului era activa, dispozitivele de siguranta si vigilenta (DSV), instalatia
de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei care a asigurat
tractiunea erau active si functionau instructional, fiind sigilate.

Franele automate ale vagoanelor din tren erau active.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea traseului caii

Linia 1 abatutd care include aparatul de cale nr.3 din HM Teregova este in rampa cu
declivitate de 6,8%o in sensul de mers al trenului (spre statia Orsova) si alcatuita din suprastructura
tip 60 pe traverse de beton armat.

Descrierea suprastructurii caii

Schimbatorul de cale nr.3 este simplu, tip 60, raza 300 m, tg. 1/9, ace flexibile tip 49,
deviatie stanga, prindere SKL12, incorporat in cuprinsul caii fara joante, prin sudare integrald ( atat
pe directd cat si pe abatere), centralizat, manevrat electrodinamic, amplasat pe linia II directa cu
acces la linia 1 abatuta. A fost introdus in cale in anul 2004, cu realizarea substratului de balast. La
momentul producerii accidentului feroviar in cuprinsul schimbatorului de cale nu existau traverse
deburate, iar in cuprinsul prismei de piatrd sparta nu existau zone neciuruite (noroioase).

Traversele de lemn sunt corespunzatoare si asigura prinderea integrald sind/traversa.

Nu sunt piese metalice lipsa sau cu uzuri peste limitele admise.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar



HM Teregova este prevazutd cu instalatii de semnalizare, centralizare si blocare tip
electromecanic (instalatie CR4).

Sectia de circulatie Orsova-Caransebes este linie simpla, electrificata iar circulatia trenurilor
se face pe baza blocului de linie automat.

B.2.4. Mijloace de comunicare

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

B.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 in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin
HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat la locul producerii accidentului reprezentanti ai
gestionarului infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA — Sucursala Banat-Oltenia si ai Autoritatii Feroviare Romane - AFER.

Pentru repunerea pe sine a locomotivei deraiate, au fost utilizate mijloace locale.

Circulatia trenurilor s-a reluat la data de 16.03.2012, ora 02:15.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.

B.3.2. Pagube materiale
Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si gestionarul infrastructurii feroviare, este urmatoarea:

- la locomotiva deviz nr.686/20.03.2012 intocmit de catre nu au fost
CFR IRLU-Atelier Caransebes
- lamediu nu au fost;
- mijloace de interventie nu au fost;
- alte pagube adresa nr.283/2012 intocmit de catre nu au fost;
(intarzieri trenuri)  Divizia Trafic/ RC Timisoara
- la vagoane nu au fost;
- la linie conform deviz nr.649/16.03.2012 intocmit de nu au fost;
catre Sucursala CREIR Timisoara -
Sectia L1Caransebes
- la instalatii nu au fost;
Valoarea totala a pagubelor nu au fost;

Conform actului nr.283/2012 al Diviziei Trafic/RC Timisoara nu s-a putut intocmi deviz cu
contravaloarea minutelor de intarziere deoarece la aceasta datd nu exista tarife in vigoare pentru
calculul minutelor de intarziere pentru trenurile de marfa indiferent de OTF.

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii accidentului feroviar au intarziat un numar de 9 trenuri de marfa cu un
total de 1874 minute.

B.4. Circumstante externe
La data de 15.03.2012, in intervalul de timp 21:00-23:00 vizibilitatea a fost buna,
temperatura in aer a fost de aproximativ -1°C.



Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conformd cu prevederile

reglementarilor specifice in vigoare.

B.5. Desfasurarea investigatiei
B.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat

A

Din chestionarea mecanicului de locomotiva care a condus locomotiva EA-273 1in

remorcarea trenului 51754 pe relagia Curtici-Caransebes, se pot retine urmatoarele:

A luat in primire primire locomotiva EA-273 din PAE Curtici in data de 15.03.2012 in
vederea remorcarii trenului 51754 pe relatia Curtici-Caransebes;

Locomotiva a corespuns din punct de vedere tehnic si de siguranta circulatiei atat la luarea in
primire cat si in parcurs;

In timpul remorcarii trenului 51754 nu a auzit zgomote anormale la inscrierea locomotivei
EA-273 1n curbe;

A predat locomotiva in tranzit la data de 15.03.2012 in statia Caransebes;

Legarea locomotivei EA-273 la trenul 51754 in statia Curtici s-a facut de catre revizorul
tehnic de vagoane iar verificarea legarii a facut-o el;

A verificat legarea locomotivei la tren conform prevederilor instructionale si nu a constatat
nereguli;

Din chestionarea mecanicului ajutor de locomotiva care a deservit locomotiva EA-273 in

remorcarea trenului 51754 pe relagia Curtici-Caransebes, se pot retine urmatoarele:

A luat in primire locomotiva EA-273 in data de 15.03.2012 in statia Curtici si la verificarile
facute, locomotiva a corespuns;

in remorcarea trenului 51754, starea tehnicd a locomotivei a fost bund, nu au fost zgomote
anormale sau tendinte de patinare;

Legarea locomotivei la tren in statia Curtici s-a facut de catre catre revizorul tehnic de
vagoane iar verificarea legarii a facut-o mecanicul;

Din declaratia si chestionarea mecanicului de locomotiva care a condus locomotiva EA-273

in remorcarea trenului 51754 pe relatia Caransebes-Teregova, se pot refine urmatoarele:

A luat in primire locomotiva EA-273 in data de 15.03.2012 in tranzit in statia Caransebes;
La luarea in primire a locomotivei a verificat vizual legarea locomotivei la tren si nu a
constatat neregului;

In remorcarea trenului 51754 nu a sesizat zgomote anormale la locomotivi atét la circulatia
acesteia in aliniament cat si in curbe;

Pe distanta de circulatie Caransebes-Teregova a intrat in stafia Armenis la linia 3 abatuta si
nu a constatat zgomote anormale la partea de rulare a locomotivei,

La demararea din statia Armenis, locomotiva s-a comportat normal in fuctionare si nu a avut
tendinte de patinare, trenul a circulat normal fiind primit pe linia 1 abatutd a Hm.Teregova;
La punerea semnalului luminos de iesire pe liber, a pus trenul in miscare, locomotiva s-a
comportat normal iar dupad depasirea semnalului luminos de iesire, la aproximativ 50 m. a
simtit o zdruncinatura pe partea dreapta in sensul de mers, in dreptul mecanicului moment in
care a luat masuri de franare rapida;

Dupa asigurarea locomotivei cu frana de mand, a coborat constatand ca roata din partea
dreaptad de la osia 1 in sensul de mers era cazutd de pe ciuperca sinei in interior intre ac si
contraac, iar roata din partea stangd de la osia 1 era cu buza bandajului pe ac si contraac
acestea fiind lipite;



e (Graduatorul locomotivei in momentul producerii zgomotelor anormale era in demaraj pe
pozitia 4;

e Dupa producerea deraierii a luat masuri de asigurarea mentinerii pe loc a trenului si de
avizare a deraierii;

Din declaratia si chestionarea mecanicului ajutor de locomotiva care a deservit locomotiva
EA-273 in remorcarea trenului 51754 pe relatia Caransebes-Teregova, se pot retine urmatoarele:

e A luat in primire locomotiva EA-273 in data de 15.03.2012 in tranzit in statia Caransebes si
la verificarile facute nu a constatat neregului;

e In circulatie locomotiva s-a comportat normal, nu a patinat si nu a sesizat zgomote anormale
la circulatia in linie dreapta sau in curbe;

e [a demararea din Hm.Teregova, locomotiva nu a patinat si nu a deconectat;

e La producerea zgomotelor anormale, mecanicul a luat masuri de franare rapida;

e Dupa oprire a constat impreund cu mecanicul ca roata dreaptd de la osia 1 in sensul de mers
era cazuta de pe ciuperca sinei in interior intre ac si contraac iar roata stanga de la osia 1 cu
buza bandajului pe ac si contraac;

e Dupa constatarea deraierii, a anuntat pe IDM si a luat masuri de asigurare a trenului contra
fugirii;

Din declaratia impiegatului de miscare de serviciu in data de 15/16.03.2012 in
Hm.Teregova, se pot refine urmatoarele:

e Trenul nr. 51754 din data de 15.03.2012 a garat la ora 21:54 pe linia 1 abatuta;

e Dupa trecerea trenurilor 93598-1 si 593 a efectuat parcurs de iesire de la linia 1 pentru trenul
nr. 51754;

e Urmarind luminoschema a observat ca dupa trecerea trenului nr. 51754 nu elibereaza
sectiunea 1-3SI iar prin statia RER este anuntat ca locomotiva trenului nr. 51754 a deraiat;

Din declaratia sefului statiei Armenis la care este afiliatd Hm.Tergova , se pot retine
urmatoarele:

e A fost avizat in data de 15.03.2012 la ora 22:35 de catre IDM de serviciu din Hm.Teregova
ca locomotiva de remorcare a trenului 51754 a deraiat;

e Laora23:00 a sosit In Hm.Teregova si a observat pe luminoschema parcursul de iesire de la
linia 1 inzavorat si macazul nr.3 cu control;

e Deplasandu-se la fata locului a constatat ca locomotiva EA-273 era deraiatd de prima osie in
sensul de mers si era opritd la cca 3 m inainte de varful macazului nr.3.

e A procedat la avizarea evenimentului si convocarea organelor L si CT;

e Linia a fost deschisd pentru circulatie in 16.03.2012 la ora 02:08 neproducandu-se avarii la
calea de rulare;

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CN CF ,,CFR” SA in calitate de gestionar de
infrastructura feroviard interoperabild, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile
ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului Ministrului
Transporturilor si Infrasructurii nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Roméania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA 09002 eliberata la data de
21.12.2009 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB 11006 eliberatd la data de
21.12.2011 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand din cadrul AFER, a confirmat
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acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviard 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 momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR MARFA” SA in calitate de
operator de transport feroviar 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 Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.887/2011) privind acordarea
certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din
Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare:
= (Certificatul de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare RO1120110024 eliberat la data de
04.11.2011 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= (Certificatul de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220110187 eliberat la data de
04.11.2011 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua releveantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

* Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a

sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin

HG nr.117/17.02.2010

* Regulament de exploatare tehnicd feroviard nr. 002, aprobat prin Ordinul Ministrului Lucrarilor

Publice, Transportului si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;

* Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931 din 1986;

* Norma tehnica feroviara N.T.F. 81-002/2004. Vehicule de cale ferata. Osii montate. Conditii

tehnice generale de calitate, aprobatd prin O.M.T.C.T. nr. 1826/07.10.2004;

* Ordinul Directiei Generale Tractiune nr. 310/4/a/2800/col. 1993 - Conditii tehnice de exploatare

pentru osiile locomotivelor electrice - CFR;

» Normativul feroviar “Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Norme de

timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” aprobat

prin OMTI nr.315/2011

* Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr. 305,

aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

* Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.

314/1989;

surse si referinte:

= Dinamica vehiculelor de cale ferata — Editura Tehnica Bucuresti - editia 1995 - autor loan
Sebesan;

* Dinamica materialului rulant de cale ferata-Institutul Politehnic ,,Traian Vuia” Timisoara-autor
Ursu Costache;

= Locomotive electrice — DTV-MTTc/1974-autor dr.ing.Gheorghe Turbut

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

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

= documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;
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» rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la locomotiva;

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

= chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Ultima lucrare de intretinere efectuatd pe schimbatorul de cale nr.3 din Hm Teregova a fost
efectuata la data de 29.09.2011 si a constat in verificarea partilor ascunse ale schimbatorului de cale.

Ultima revizie a schimbatorului de cale nr.3 la care s-au efectuat verificari ale
ecartamentului si nivelului transversal cu tiparul de masurat calea a fost efectuata la data de
12.01.2012.

Valorile masurate la momentul respectiv nu depaseau tolerantele admise de Instructia de
norme i tolerante pentru constructii i intrefinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

Constatari si mdasuratori facute la linie, dupd producerea deraierii si ridicarea locomotivei

» schimbatorul de cale nr.3 este incorporat in cuprinsul caii fara joante, prin sudarea integrala

(atat pe directa cat si pe abatere)

* in dreptul traversei nr. 42 din componenta schimbatorului de cale nr.3 (numarata de la varful
acelor si aflatd in componenta sinelor de legaturd) a fost identificatd o urma de escaladare a rotii din
partea stanga sens de mers a osiei atacante (fig.nr.3 si 4);

* pe traversa nr.40 (numarata de la varful acelor macazului nr.3), aflatd in zona sinelor de legatura
de pe directia in abatere, a fost identificatd o urma de cadere in exteriorul caii a rotii din partea stanga
siurma de cadere a rotii de pe partea dreapta in ineriorul cii (fig.nr.5 si 6);

Fig.nr.3-pct.0 fir stg. escaladare trav.42 Fig.nr.4-amprenta ciuperca sinei fir stg.
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Fig.nr.5-urma cadere roata 1 stg. trav.40 Fig.nr.6-urma cadere roata 1 dr. trav.40

* pe schimbatorul nr.3 nu existd zone noroioase $i nici traverse deburate;
» traversele de lemn sunt corespunzatoare si asigura prinderea integrald sind/traversa;
* nu s-au constatat piese metalice lipsa sau cu uzuri peste limitele admise;

Masuratorile si constatarile la aparatul de cale nr.3 din Hm.Teregova sunt cuprinse in
procesul verbal nr.669/16.03.2012.

Deraierea s-a produs prin escaladarea rotii 1 (stanga) a locomotivei pe sina de legatura curba
- exterioara (1n sensul de mers) - a curbei schimbatorului, 1a 120 mm de joanta sudata de varf inima,
parcurgand pe suprafata de rulare 1200 mm, dupa care a cdzut in exteriorul curbei iar roata 2
(dreapta) a cazut in interiorul caii, parcurgand in stare deraiatd 18,80 m.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la starea instalatiilor

In zona producerii accidentului feroviar nu fost afectate instalatiile de semnalizare,
centralizare, bloc de linie, telecomunicatii.
Linia de contact nu a fost afectata de deraierea locomotivei.

B.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Date privind locomotiva EA 40-0273-9

Membrii comisiei de investigare au constatat ca:
e instalatia pentru controlul punctal al vitezei (,,INDUSI”) era in functie si sigilata;
instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era 1n functie si sigilata;
instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata;
instalatia de frana a locomotivei era activa;
instalatia de radiocomunicatii in functiune;

Masuratorile si verificarile s-au facut in zilele de 16, 20.03.2012 la Sectia IRLU Simeria- Atelierul
Caransebes si in 22.03.2012 la Sectia IRLU Craiova si sunt cuprinse in procesel verbale
nr.685/20.03 si FN/22.03.2012.

Locomotiva a fost construita in 16.01.1977 la Electroputere Craiova de cand a parcurs 2809955 km.
A efectuat reparatie tip RK la data de 11.12.2001 la Electroputere Craiova.

A efectuat reparatia de tip RR in data de 31.05.2011 la Sectia IRLU Simeria de cand a parcurs
39689 km.
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A efectuat revizii planificate astfel: RT la 23.08.2011, R1 in data de 4.11.2011 la Atelierul IRLU
Caransebes si R2 la data de 30.01.2012 la Atelierul IRLU Caransebes parcurgand pana la deraiere
8357 km.

Cu ocazia reviziei tip R2 la data de 30.01.2012 s-a efectuat si echilibrarea sarcinii pe osie.

In data 05.01.2012 in Atelierul IRLU Caransebes s-au strunjit buzele bandajelor la osiile 1 si 6
ambele parti.

Constatari si masuratori in data de 16.03.2012 in Atelierul Caransebes:
- la buza bandajului rotii osiei 1 stanga pe flancul activ urme de frecare si rugozitati;
- bandajele la semene fara urme de rotire, fara locuri plane, fara urme de patinare;

Fig.nr.8-Roata 1 dreapta Fig.nr.9-Roata 1 stanga

- sunt lovituri pe profilul de rulare urmare a deraierii la ambele roti ale osiei 1
- s-au masurat bandajele la osiile 1-6, valorile incadrandu-se in limitele admise

Constatari si masuratori in data de 20.03.2012:

- s-au masurat bandajele la osiile 1-6 si jocurile mecanice la locomotiva din care au rezultat ca
jocul dintre tampoanele laterale de cauciuc si rama boghiului numarul 1 partea stanga este
mai mic decat limita admisd cu 6 mm (respectiv 22 mm limita minimd admisd si 16 mm
valoare masurata.

- distanta dintre cutia de unsoare si rama boghiului - la boghiul I nu se incadreaza in valorile
minime admisibile (osia 1- partea stanga 30,7 mm, partea dreapta 30 mm, osia 2 - partea
stanga 27 mm, partea dreaptd 26 mm, osia 3 - partea stanga 29,8 mm, partea dreaptd 29 mm)
iar la boghiul I nu se incadreaza in valorile minime admisibile osia 4 si osia 6 partea stanga
(osia 4 - partea stangad 29,3 mm, partea dreaptd 31 mm, osia 5 - partea stanga 32 mm, partea
dreaptd 31 mm, osia 6 - partea stanga 29,8 mm, partea dreapta 32 mm). Valorile admise al
jocului dintre cutia de unsoare si rama boghiului sunt 35 +10/-3 mm pentru osiile exterioare
si 32 +10/-3 mm pentru osiile mijlocii.

- s-a masurat cuplajul transversal al locomotivei inregistrandu-se valoarea de 1002 mm care
este egald cu valoarea inscrisa in cartea tehnica a locomotivei. Nu exista tablita pe cuplaj din
care sd rezulte valoarea lungimii cuplajului.

- s-a verificat sarcina pe osii §i s-a constat cd boghiul I (cel implicat in deraiere) corespunde
ca valori. Boghiul I , osiile 5 si 6 nu se incadreaza in valorile admise, adica la osia 5 roata
din stanga are un plus de 125 kg fatda de domeniul admis (4%), iar la roata din dreapta un
plus de 125 kg; la osia 6 roata stinga 75 kg in minus fata de domeniu admis (4%), iar roata
din dreapta un plus de 75 kg.
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- dupa determinarea sarcinilor pe osii s-a constat ca fisele 1s si 2s reprezentand cupoanele sl
si s2 de sub roti ale osiilor 5 si 6 nu sunt in ordinea etichetarii pe aparatul de masura,
aceestea fiind inversate. In aceeasta situatie masuritorile efectuate cu ajutorul cupoanelor s1
si s2 nu sunt concludente. Etalonarea cantarului a fost efectuata in data de 20.03.2012
inainte de introducerea locomotivei EA 273 pe cantar. Nu s-a mai putut repeta operatia de
cantarire a locomotivei intrucat s-a intervenit la reglerea jocurilor mecanice.

- nu functioneaza pompa de uns buza bandajului, tip Sechseron, desi exista ulei in rezervoare;

Constatari si masuratori in data de 22.03.2012:
Masuratorile la diametrele cercurilor de rulare ale rotilor osiilor 1-6 au fost efectuate pe strungul de
bandaje apartinand Sectiei IRLU Craiova, care este agrementat AFER;
In urma masuririi diametrelor cercurilor rotilor de rulare s-au constatat depisiri ale valorilor
prescrise (pentru osii motoare 1 mm), dupd cum urmeaza:
- roata 1 stanga 1251,50mm — roata 1 dreapta 1250mm — diferenta de 1,50 mm.
- roata 2 stanga 1251 mm — roata 2 dreapta 1249,50mm — diferenta de 1,50 mm.
- roata 3 stanga 1250,50mm — roata 3 dreapta 1249,50mm — diferenta de 1,00 mm.
- roata 4 stanga 1251,50mm — roata 4 dreapta 1250,50mm — diferenta de 1,00 mm.
- roata 5 stanga 1251 mm — roata 5 dreapta 1249,50mm — diferenta de 1,50 mm.
- roata 6 stanga 1250,50mm — roata 1 dreapta 1251mm — diferenta de 0,50 mm.

B.6. Analiza si Concluzii

La data de 15.03.2012, dupa punerea semnalului de iesire Y.1 pe liber, mecanicul de
locomotiva a pus trenul in miscare la ora 22:26 plecand de la linia 1 abatutd din Hm.Teregova spre
statia Orsova.

Dupa parcurgerea unei distante de 0,059 km si inscrierea locomotivei pe schimbatorul de
cale nr.3, atacat in abatere pe la cdlcai, mecanicul a sesizat zgomote anormale provenite de la
aparatul de rulare al locomotivei si a luat masuri de franare rapida.

Coborand de pe locomotiva, mecanicul a constatat deraierea osiei nr. 1 a locomotivei, prima
in sensul de mers, la cca.5 m de varful acelor.

Comisia de investigare, din cercetarile si analiza elementelor de la fata locului a
concluzionat urmatoarele:

Deraierea s-a produs prin escaladarea rotii din partea stangd a osiei 1 a locomotivei pe sina de

legaturd curba - exterioara (in sensul de mers)- a curbei schimbatorului, la 120 mm de joanta
sudatd de varf inima, traversa 42 (numerotare de la varful schimbatorului) (fig.nr.10).
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Escaladare roatd 1 stanga

Fig.10-Escaladare roata stg.

- dupa parcurgerea a 1200 mm pe ciuperca sinei roata din partea stdngd cade in exteriorul

curbei schimbatorului iar roata din partea dreaptd 1n interiorul caii, traversa 40
(fig.nrl1sil2);

caderein
exterior

Fig.nr.11-escaladare/cadere roata stg. Fig.nr.12-cadere roata dr.

- dupa parcurgerea a 18,80 m in stare deraiatd locomotiva se opreste la o distantd de 5 m de
varful schimbatorului —taversa 9

Escaladarea sinei de legdtura exterioard a schimbdtorului de cale nr.3 de catre roatal
stdnga a osiei atacante s-a produs ca urmare a depdsirii limitei de siguranta la deraiere
prin cresterea fortei de ghidare(orizontale) si a scaderii sarcinii pe roata 1
stanga(verticala). Dezechilibrul de forte a fost favorizat de cresterea fortei de frecare
dintre buza bandajului rotii 1 stinga si flancul activ al sinei(frecare uscata datorita
nefunctionarii dispozitivului de uns buza bandajului) si a diferentei de 1,5 mm dintre
diametrele rotilor conducatoare Istinga si 1 dreapta fatia de Imm admis.
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B.7. Cauzele accidentului
B.7.1. Cauza directa

Cauza directa o constituie escaladarea sinei de legatura exterioare curbei schimbatorului de
cale nr.3 de catre roata 1 stanga a osiei atacante ca urmare a depasirii limitei de siguranta la deraiere
in conditiile cresterii fortei de ghidare (orizontale) si scaderii sarcinii pe roata 1 stanga (verticald).

Factorii care au contribuit :

e cresterea fortei de frecare dintre buza bandajului rotii 1 stanga( conducatoare) si fata
interioard a ciupercii sinei datoritd nefunctionarii instalagiei de ungere a buzei
bandajului locomotivei;

e diferenta diametrelor cercurilor de rulare la rotile 1 stinga-dreapta de la osia
conducatoare nr. 1 in valoare de 1,5 mm fatd de 1 mm admis;

e valoarea ecartamentului de +10 mm 1inregistrata in punctul 0 in care s-a produs
escaladarea sinei de legaturd exterioare curbei schimbatorului de cale fatd de
tolerantele admise de +5/-1 mm 1n orice punct de masurare cu exceptia varfurilor
acelor pentru ecartament de 1433 mm;

B.7.2. Cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze subiacente.

B.7.3. Cauze primare.
Nu au fost identificate cauze primare.

C. Recomandairi de siguranta.
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritafii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviard - CNCF ,,CFR" SA Bucuresti, operatorului de transport
feroviar S.N.T.F.C.,CFR MARFA” SA

*

* *
Membrii comisiei de investigare:
= Qltenacu Livius - investigator investigator principal
= Zodie Tudor - revizor central CNCF ,,CFR”SA membru
= Jonescu Constantin - Revizor Regional SC-SCREIR Timisoara membru
= Gropsianu loan - Revizor Regional SC — Suc.Marfa Banat-Oltenia membru

= Taban Virgil -ing.I Oficiul MR Suc.Marfa Banat-Oltenia membru
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