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AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 01.07.2012, la ora 07:40, pe raza de activitate a
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare si Intretinere CF Bucuresti, la iesirea din statia CFR
Bucurestii Noi, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei EA 40-0636-7 aflata in
remorcarea trenului de marfa nr. 81720-1 (apartinand 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 Tn 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 01.11. 2012

Avizez favorabil
Director
Nicolae SANDU

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

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
01.07.2012, la ora 07:40, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare si
Tntretinere CF Bucuresti, la iesirea din stazia CFR Bucurestii Noi, prin deraierea de prima osie in
sensul de mers a locomotivei EA 40-0636-7 aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 81720-1.
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|. PREAMBUL

1.1. Introducere

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 01.07.2012, la ora 07:40, pe raza de
activitate a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare si Tntretinere CF Bucuresti, la iesirea din
statia CFR Bucurestii Noi, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei EA 40-
0636-7 aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 81720-1 (apartinand 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, in scopul prevenirii unor
accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.

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

1.2. Procesul investigatiei

La data de 01.07.2012 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
CREIR C.F.Bucuresti a avizat Organismul de Investigare Feroviar Roman cu privire la accidentul
produs la aceeasi data, in jurul orei 07:40, n statia CFR Bucurestii Noi.

Accidentul s-a produs prin deraierea primei osii in sensul de mers a locomotivei EA 40-
0636-7 aflata Tn remorcarea trenului de marfa 81720-1 la expedierea acestuia de la linia 2C —abatuta
a statiei Bucurestii Noi, la trecerea pe zona aparatului de cale nr.10 C.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident feroviar conform
prevederilor art. 3, pct. | 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 Tmbunatatire 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.l din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, Organismul de Investigare Feroviar Roman a decis
deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 89 din 02.07.2012, a directorului
OIFR, a fost numita comisia de investigare formata din:

= Nicolescu Mircea - investigator investigator principal
= Florian Lucian - sef divizie L -Suc. CREIR CF Bucuresti membru;
= Cociuban Nicolae - Revizor Regional | Suc. CREIR CF Bucuresti membru;
= Visalon Daniel - Revizor Regional L Suc. CREIR CF Bucuresti membru;
= (Catanescu Viorel - Revizor Regional T Suc. CREIR CF Bucuresti membru;
= Dumitrache Florin - Revizor Regional T Suc. CREIR CF Bucuresti membru;
= Dragne Georgel - Revizor Regional SC CZM Bucuresti membru;

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 01.07.2012 ora 07:37, trenul de marfa nr. 81720-1 apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a fost expediat din statia CFR Bucurestii
Noi, spre statia CFR Chiajna, pe baza de cale libera cu ordin de circulatie.

Tn jurul orei 07:40, in timp ce trenul iesea de la linia 2C abatuta a statiei CFR Bucurestii
Noi, dupa depasirea semnalului X2P, pe sinele de legatura ale schimbatorului de cale nr.10C atacat
pe la calcai, s-a produs deraierea primei osii in sensul de mers a locomotivei EA 40-0636-7 aflata
in remorcarea trenului de marfa nr. 81720-1.
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Trenul de marfa nr. 81720-1 a fost compus din 36 vagoane tip Eacs Tncarcate cu carbune
cocsificabil, 144 osii, 2647 tone, lungime 564 m, franat automat dupa livret 1324 tone, real 1692
tone, franat de mana dupa livret 291 tone, real 615 tone, remorcat cu locomotiva EA 40-636-7
(apartinand depoului de marfa Bucuresti Triaj).

Trenul a fost expediat din halta de miscare Bucurestii Noi, Tn conditii normale pe baza de
cale libera si cu ordin de circulatie.

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

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

Cauza directa o constituie descarcarea de sarcina a rotii din partea dreapta a primei osii a
locomotivei in sensul de mers al trenului datorita cabrajului produs in momentul demararii
locomotivei pe o portiune de linie aflata Tn rampa de 6,2%o si in curba.

Acest fapt a determinat catararea buzei rotii din dreapta a osiei de atac a locomotivei (prima osie in
sensul de mers) pe ciuperca sinei de legatura exterioare a curbei schimbatorului de cale nr. 10C
urmata de deraierea rotii si implicit a osiei nr.6.a locomotivei

Factorii care au contribuit :
Existenta unei traverse rupte pe firul interior al curbei schimbatorului la 3030 mm de joanta de varf
si la 4100 mm de punctul de escaladare.



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

Tn conformitate cu prevederile articolului nr.19, alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind sigurana
feroviara si coroborat cu prevederile articolului 7, alin (1), lit.b din Regulamentul de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtzatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua cu metroul din Roménia, aprobat prin HG.nr.117/2010, deraierea locomotivei EA 40-
0636-7 aflata Tn remorcarea trenului de marfa nr. 81720 se Tncadreaza 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 30.06.2012, in jurul orei 16:20, trenul de marfa nr. 81720-1 apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, remorcat cu locomotiva EA
636 (apartindnd depoului de marfa Bucuresti Triaj) si locomotiva impingatoare ED 013 (apartinand
depoului de marfa Craiova), a fost expediat din statia CFR Agigea Nord cu destinatia statia CFR
Curtici.

Trenul a circulat fara probleme pe relatia Agigea Nord — Bucuresti Baneasa unde s-a
executat schimb de personal de tractiune in tranzit. Trenul 81720-1 a plecat din statia Bucuresti
Bineasa la ora 06:33 si a circulat pana la statia Bucurestii Noi grupa C, unde a oprit in jurul orei
07:20. A plecat din statia Bucurestii Noi Tn jurul orei 07:37 si dupa parcurgerea a 144 metri, in jurul
orei 07:40, la o viteza de 4 km/h s-a produs deraierea osiei atacante a locomotivei de tractiune EA
636, pe sinele de legatura ale schimbatorului de cale nr.10C, atacat pe la cilcai.

Dupa oprirea trenului mecanicul ajutor a coborat de pe locomotiva, a constatat osia 6
deraiata si s-a avizat IDM al statiei Bucurestii Noi si seful de tura de la Depoul Bucuresti Triaj.

S-a procedat la avizarea accidentului de catre personalul Sucursalei CREIR CF Bucuresti
conform prevederilor Regulamentului de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romania, la fata locului deplasandu-se reprezentanti ai Sucursalei C.R.E.I.R. CF Bucuresti,
Centrului Zonal Marfa Bucuresti, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana si ai Organismului de
Investigare Feroviar Roman.

Specialistii sositi la fata locului au constatat deraierea primei osii in sensul de mers (osia
nr.6) a locomotivei EA 636, pe sinele de legatura ale schimbatorului de cale nr. 10C atacat pe la
calcéi, In abatere. Prima urma de escaladare se afla la cca.0,5 m de joanta de varf a schimbatorului
10 C, roata din partea dreapta sens de mers era la aproximativ 15 cm de firul exterior al curbeli, la
aproximativ 5,5 m de prima urma de escaladare, iar roata din partea stanga (sens de mers) era
deraiata intre firele caii la aproximativ 10 — 15 cm de sina de pe firul interior al curbei.



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, Tntretinere si Reparatii CF Bucuresti.

Infrastructura si suprastructura caii ferate este in responsabilitatea Sucursalei Centrului
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Bucuresti si este intretinuti de Sectia L1
Bucuresti, districtul Bucurestii Noi.

Instalagia de comunicatii feroviare statia CFR Bucurestii Noi este Tn administrarea
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF Bucuresti si este intretinuta
de salariatii 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.81720 a fost compus din 36 vagoane tip Eacs incarcate cu carbune
cocsificabil, 144 osii, 2647 tone, lungime 564 m, franat automat dupa livret 1324 tone, real 1692
tone, franat de mana dupa livret 291 tone, real 615 tone.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA 636 si ED 013 (locomotiva impingatoare legata la
tren si frAna care nu a partcipat la tractiunea trenului pe distanta Palas -Bucuresti Baneasa ) |,
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, locomotive care au fost
deservite de personal apartindind SNTFM ,,CFR Marfa” SA, CZM Bucuresti, Depoul Bucuresti
Triaj.

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.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea traseului caii

Linia 2C abatuta care include aparatul de cale nr.10C din statia CFR Bucurestii Noi este n
rampa cu declivitate de 6,2%0 1n sensul de mers al trenului (spre statia Chiajna) si alcatuita din
suprastructura tip 49 pe traverse de lemn.

Descrierea suprastructurii caii

Schimbatorul de cale nr.10C este de tip 49/300/1/9/Af deviatie dreapta, traverse lemn,
prindere indirecta completa, prisma de piatra sparta completa si necolmatata.
A fost introdus in cale in anul 1985 cu realizarea substratului de balast.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar
Statia CFR Bucurestii Noi este prevazuta cu instalatii de semnalizare, centralizare si blocare
tip CE(centralizare electronica)



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 ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roménia 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 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 01.07.2012, ora 12:12

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.T2/320/2012 intocmit de catre nu au fost
Depoul Bucuresti Triaj
- lamediu nu au fost;
- mijloace de interventie nu au fost;
- alte pagube adresa nr.782/2012 intocmit de catre tren 81720-1+150 min.si
(Intarzieri trenuri)  Divizia Trafic/ RC Bucuresti tren 83202+150 min ;
- la vagoane nu au fost;
- la linie conform deviz nr.649/16.03.2012 intocmit de nu au fost;

catre Sucursala CREIR Bucuresti -
Sectia L1 Bucuresti
- lainstalatii nu au fost;

Valoarea totala a pagubelor 300 minute;

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii accidentului feroviar au ntarziat un numar de 2 trenuri de marfa cu un
total de 300 minute.

B.4. Circumstante externe

La data de 01.07.2012, in intervalul de timp 07:00-08:00 vizibilitatea a fost buna,
temperatura in aer a fost de aproximativ 25°C.

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



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

Din chestionarea mecanicului de locomotiva care a condus locomotiva EA-636 in remorcarea
trenului 81720-1 de la statia Bucuresti Baneasa pana la locul unde s-a produs accidentul se pot
retine urmatoarele:

a luat in primire primire locomotiva EA-636 din statia Bucuresti Baneasa;

a oprit in 1in statia Bucurestii Noi pentru avizare la ora 07:20;

Dupa primirea avizarii la ora 07:36 a pus trenul in miscare si dupa depasirea semnalului X2P,
locomotiva a atacat macazul 12C pe la calcai si s-a auzit un zgomot puternic la prima osie n
sensul de mers;

a luat masuri de franare rapida si dupa oprire mecanicul ajutor a coborat de pe locomotiva si a
constatat ca osia nr 6 (osia de atac) era cazuta de pe linie;

de la luarea n primire a locomotivei nu a intdmpinat nici o problema in remorcarea trenului.

Din chestionarea mecanicului ajutor care a deservit locomotiva EA-636 Tn remorcarea trenului
81720-1 de la statia Bucuresti Baneasa pana la locul unde s-a produs accidentul se pot retine
urmatoarele:

a luat Tn primire primire locomotiva EA-636 din statia Bucuresti Baneasa;

trenul a fost oprit in statia Bucurestii Noi pentru avizare la ora 07:20;

dupa primirea avizarii la ora 07:36 trenul a fost pus Th miscare si dupa depasirea macazului
12C, atacat pe la calcéi s-a auzit un zgomot puternic la prima osie in sensul de mers;

a coborat de pe locomotiva si a constatat ca locomotiva era deraiata de prima osie;

de la luarea n primire a locomotivei nu a intdmpinat nici o problema in remorcarea trenului.

Din declaratia impiegatului de miscare exterior de serviciu in statia Bucurestii Noi la data de
01.07.2012, se pot retine urmatoarele:

la ora 07:03 a primit comanda de intocmire a ordinului de circulatie si expediere a trenului
81720-1 de la IDM dispozitor de la linia 2C la statia Chiajna pe firul I de circulatie;

a Intocmit si a Tnménat mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie, apoi a
supraveghheat prin defilare trenul ;

dupa parcurgerea a aproximativ. 100 m s-a produs franarea trenului;

s-a deplasat la locomotiva si a constatat deraierea acesteia dupa macazul 10 C;

mecanicul locomotivei nu i-a comunicat nimic prin statia RTF fnainte de producerea
deraierii.

Din declaratia sefului districtului L Bucurestii Noi se pot retine urmatoarele:

la data de 01.07.2012 s-a deplasat la locul producerii accidentului unde a constatat ca
locomotiva EA 636 era deraiata de prima osie sens de mers pe schimbatorul 10C, la circa
1,5 m de la joanta de varf a inimii de Tncrucisare, pe sinele de legatura;

ultimele lucrari efectuate pe schimbatorul 10 C s-au efectuat la data de 07.03.2012;

in cadrul reviziei bianuale nu s-au efectuat lucrari de tragere la tipar;

in cadrul lucrarilor de VPA din 07.03.2012 s-au efectuat lucrari de rectificare nivel in
puncte, dar aceste lucrari nu au fost evidentiate in livretul cu lucrarile la linie.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar de

infrastructura feroviara interoperabila, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a
Ordinului Ministrului Transporturilor si Infrasructurii nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de



siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se Tn

posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA 09002 eliberata la data de
21.12.2009 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB 11006 eliberata la data de
21.12.2011 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat
acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, ntretinerii 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 1in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile 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 siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatul de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120110024 eliberat la data de
04.11.2011 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara 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 Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de fintreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in siguranti pe reteaua releveanta 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 caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/17.02.2010
* Regulament de exploatare tehnica feroviara 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, aprobata 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 ferata. 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
e Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziile caii 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 referinge:
= Dinamica vehiculelor de cale ferata — Editura Tehnica Bucuresti - editia 1995 - autor loan

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

= rezultatele masuratorilor efectuate 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

* schimbatorul de cale nr.10C este de tip 49/300/1/9/Af deviatie dreapta, traverse lemn ,

prindere indirecta completa, prisma de piatra sparta completa si necolmatata.

* La 0,5 m dupa joanta de varf a inimii schimbatorului,pe sina de legatura fir exterior a fost
identificata o urma de escaladare a rotii din partea dreapta sens de mers a osiei atacante (fig.nr.1)
* la aproximativ un metru dupa catarare in zona sinelor de
legatura de pe directia in abatere, a fost identificata o urma de
cadere n interiorul caii a rotii din partea stanga(fig. nr.1) si in
exteriorul ciii a rotii din partea dreapta a caii (fig.nr.2);

Fig.nr.1-pct.O fir stang. escaladare

Fig.nr.2-urma cadere roata 6
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* pe schimbatorul nr.10C nu exista zone noroioase si nici traverse deburate;

« traversele de lemn sunt corespunzatoare cu exceptia unei traverse de la varful inimii si asigura
prinderea integrala sina/traversa, cu exceptia unei traverse rupte aflate la o distanta de 4110 mm de
urma de escaladare si 3030 mm de joanta de varf, pe firul interior al curbei ;

* nu s-au constatat piese metalice lipsa;

Deraierea s-a produs prin catararea rotii din partea dreapta a osiei nr.6 (osia de atac a
locomotivei) pe sina de legatura curba - exterioara (in sensul de mers) - a curbei schimbatorului, la
500 mm de joanta de varf a inimii si parcurgerea pe suprafata de rulare a ciupercii 1000 mm, dupa
care s-a produs caderea n exteriorul curbei, iar roata 5 (stanga) a cazut in interiorul caii. Osia nr. 6 a
locomotivei a rulat Tn stare deraiata circa 6 m.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la starea instalatiilor

Tn 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 636
Locomotiva a efectuaturmatoarele revizii si reparatii

o ultima reparatie tip RG la ata de 28.03.2006 la SC RELOC SA Craiova;
o ultima revizie tip R1 la data de 26.06.2012 la Sectia IRLU — Bucuresti Triaj

Masuratorile si verificarile la locomotiva s-au facut in data de 03.07.2012 la Sectia IRLU -
Bucuresti Triaj, fiind constatate urmatoasrele:
e s-au facut verificari ale osiilor de la boghiul nr. 2 (boghiu la care se afla osia deraiata) fiind
masurate urmatoarele cote
- uzura cercului de rulare;
- grosimea bandajului;
- grosimea buzei bandajului masurata la 10 mm deasupra cercului de rulare;
- inaltimea buzei bandajului masurata de de la cercul de rulare;
- cotagR,
- distanta intre fetele exterioare ale ale buzelor bandajelor;
- distanta intre fetele interioare ale bandajelor.
Toate aceste cote se incadreaza in limite admise pentru exploatare.
La osia nr. 6 (osia deraiatd) s-au constatat ciupituri pe varful buzelor bandajelor ca urmare a
deraierii.
S-a masurat cuplajul transversal al locomotivei Tnregistrandu-se valoarea de 1007 mm, valoarea
nscrisa Tn cartea tehnica a locomotivei fiind 2006 mmm.
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B.6. Analiza si Concluzii

Deraierea s-a produs prin catararea rotii din partea dreapta a osiei atacante a locomotivei pe sina de
legatura curba - exterioara (pe partea dreapta in sensul de mers)- a curbei schimbatorului 10C, la
0,5m de joanta varfului inimii.

Escaladare fir exteriorl

Dupa parcurgerea unei distante de 1m s-a produs deraierea, roata din partea dreaptd cazand in
exteriorul curbei iar roata din partea stanga intre firele caii la 10 cm de firul interior al curbei.
Dupa parcurgerea unei distante de 4,5 m s-a produs oprirea locomotivei.

Catararea rotii din partea dreapta a osiei de atac a locomotivei pe sina de legatura exterioara a
schimbatorului de cale 10C s-a produs ca urmare a descarcarii acestei roti ca efect al fenomenului
de cabraj inerent care apare la demararea trenurilorcu tonajul ridicat.

Descarcarea rotii din partea dreapta a osiei atacante a fost favorizata de existenta unei traverse rupte
pe firul interior al curbei schimbatorului (partea stanga in sensul de mers) la aproximativ 4100 mm,
distanta apropiata de valoarea ampatamentului boghiului locomotivei 4350 mm.
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B.7. Cauzele accidentului
B.7.1. Cauza directa

Cauza directa o constituie descarcarea de sarcina a rotii din partea dreapta a primei osii a
locomotivei in sensul de mers al trenului datorita cabrajului produs in momentul demararii
locomotivei pe o portiune de linie aflata Tn rampa de 6,2%o si in curba.

Acest fapt a determinat catararea buzei rotii din dreapta a osiei de atac a locomotivei (prima osie in
sensul de mers) pe ciuperca sinei de legatura exterioare a curbei schimbatorului de cale nr. 10C
urmata de deraierea rotii si implicit a osiei nr.6.a locomotivei.

Factorii care au contribuit :

o Existenta unei travese rupte pe firul interior al curbei schimbatorului la 3030 mm de
joanta de varf si la 4100 mm de punctul de escaladare.

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 Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara - CNCF ,,CFR" SA Bucuresti, operatorului de transport
feroviar S.N.T.F.C. ,,CFR MARFA” SA

*

* *

Membrii comisiei de investigare:

= Nicolescu Mircea - investigator investigator principal
= Florian Lucian - sef divizie L -Suc. CREIR CF Bucuresti membru;

= Cociuban Nicolae - Revizor Regional | Suc. CREIR CF Bucuresti membru;

= Visalon Daniel - Revizor Regional L Suc. CREIR CF Bucuresti membru;

= (Catanescu Viorel - Revizor Regional T Suc. CREIR CF Bucuresti membru;

= Dumitrache Florin - Revizor Regional T Suc. CREIR CF Bucuresti membru;

= Dragne Georgel - Revizor Regional SC CZM Bucuresti membru;
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