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AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 28.09.2012, ora 05:36, pe raza de activitate a
Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF Craiova, sectia de circulatie Petrosani
— Targu Jiu (linie simpla electrificata), in statia CF Targu Jiu, la gararea pe linia 4, in capatul Y al
statiei, prin deraierea primei osii de la primul boghiu al locomotivei ED 91 53 0 474030-0 aflata
rotase la trenul de marfa nr. 84790, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,CFR Marfa” SA Bucuresti, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de
investigare Tn conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguransa feroviara si HG nr.
117/2010 de aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbunazatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua cu metroul din
Romania.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost colectate si analizate informatiile Tn legatura cu
producerea accidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considera necesar a fi luate masuri corective n scopul
Tmbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care a emis n prezentul
raport o serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, 15/ianuarie/2013

Avizez favorabil
Director
Nicolae SANDU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea acyiunii de
investigare si intocmirea 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
la data de 28.09.2012, ora 05:36, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare,
Tntrefinere si Reparafii CF Craiova, secfia de circulagie Targu Jiu — Petrogani (linie simpla
electrificata), in stagia CF Téargu Jiu, la gararea pe linia 4, dupa trecerea de macazul 24, in
capatul Y al stagiei, prin deraierea primei osii de la primul boghiu al locomotivei ED 91 53 0
474030-0 aflata rotase la trenul de marfa nr. 84790.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Hotararii
de Guvern nr. 117/2010 de aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua cu
metroul din Romania, Organismul de Investigare Feroviar Roman desfasoara actiuni de investigare
n scopul Tmbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor sau incidentelor feroviare.
Actiunile de investigare desfasurate de Organismul de Investigare Feroviar Romén sunt realizate
independent de orice anchete judiciare, acestea neocupandu-se cu stabilirea vinovitiei sau a

raspunderii.

Tn cuprinsul prezentului raport de investigare, termenii si expresiile de mai jos au
urmatoarele semnificatii:
a) OIFR- Organismul de Investigare Feroviar Roman;
b) CNCF,,CFR”SA —Compania Nationala de Cai Ferate;
c) CZM - centru zonal de marfa;
d) CREIR CF - Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF;
e) SNTFM,,CFR Marfa”SA- Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa;
f) SC IRLU SA Bucuresti Sectia de Reparatii Simeria — IRLU Simeria;
g) SC IRLU SA Bucuresti, Sectia de Reparatii Craiova — IRLU Craiova;
h) Regulament - Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua cu metroul din Romania aprobat
prin HG nr.117/2010;
1) Legea privind siguranta feroviara - Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara.

A2.Procesul investigayiei

Tn temeiul :
- art. 19 alin(2) din Legea privind siguranya feroviara ;
- art. 48 din Regulament ;
si avand in vedere:
- nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul CNCF,,CFR”-SA din
data de 28.09.2012;
- fisa de avizare a evenimentului din Revizoratul regional de siguranta circulatiei din cadrul
Sucursalei CREIR CF Craiova din data de 28.09.2012,;
- incadrarea evenimentului ca accident, conform art. 3, lit. 1 din Legea privind siguranta feroviara si
art. 7 alin(1) pct. b) din Regulament,
Organismul de Investigare Feroviar Roméan a decis intreprinderea unei investigatii n acest caz.

Prin decizia nr. 96 din 28.09.2012 a directorului O.I.F.R. a fost numita comisia de
investigare pentru acest accident feroviar Tn urmatoarea componenta:
= Florin Cristian STOICA - Investigator OIFR - investigator principal
= Alin RADOVICI - inspector de stat teritorial - ISF Craiova - membru
= Florentin CAPATINA - inspector de stat teritorial - ISF Craiova - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
B.1. Descriere pe scurt

La data de 28.09.2012, in circulatia trenului de marfa nr. 84790 apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa’’ SA, compus din 33 vagoane, 132 osii, 814 tone,
lungime 520 metri pe relatia Petrosani - Targu Jiu, la gararea pe linia 4, la ora 05:36 in statia CF
Targu Jiu, dupa trecerea de macazul 24, in capatul Y al statiei, s-a produs deraierea primei osii de
la primul boghiu al locomotivei ED 91 53 0 474030-0, rotase la tren.

Tn urma producerii acestui accident, circulatia feroviara a fost inchisa intre statia CF Targu
Jiu si statia Ecaterina Teodoroiu, de la ora producerii accidentului feroviar pana la ora 07:26 din
data de 28.09.2012.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat victime sau raniti.
B.2. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o descarcarea semnificativa de
sarcina a osiei nr.1, cu afectarea capacitatii de ghidare si a coeficientului de siguranta contra
deraierii, fapt care a determinat catararea buzei rotii din partea dreapta sens de mers a osiei pe
ciuperca sinei corespunzatoare firului exterior al curbei, rularea acesteia pe suprafata de rulare a
sinei circa 900 mm, urmata de deraierea osiei, cu roata din stanga in interiorul ciii..

B.3.Factori care au contribuit

Existenta unor defecte la locomotiva prezentate mai jos:
- diferenta intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la osia nr.1 de 2,19 mm(fata de
0,3 mm admis de reglementarile specifice Tn vigoare pentru osii strunjite);
- diferenta intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor:
- osiei nr. 1 si osiei nr. 2 de 21,38 mm;
- osiei nr. 1 si osiei nr. 3 de 19,9 mm,
fata de 4 mm admis Tn exploatare de reglementarile specifice in vigoare, fara reglarea adaosurilor;
- diferente ntre sarcinile pe roti fara echilibrare:
- 3,4% Tntre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.3;
- 2,9% Tntre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.4;
- 4,5% Tntre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.5;
- 3,4% Tintre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.6,
fata de £ 2% admis Tn exploatare de reglementarile specifice in vigoare, fara reglarea adaosurilor
- existenta unor rizuri pe flancul activ al buzei rotii din partea dreapta sens mers a osiei nr. 1
rezultate din strunjirea osiei;
- depasirea jocurilor orizontale admise intre tampoanele laterale de cauciuc si ramele
boghiurilor:
-20 mm fata de minim 22 mm la boghiul nr.1;
-37 mm fata de maxim 28 mm la boghiul nr. 2.

B.4.Cauze subiacente

Nerespectarea proceselor tehnologice de reparatii a locomotivelor Tn sensul Tndrumarii Tn
circulatie fara efectuarea tuturor verificarilor instructionale

B.5.Cauze primare

Nu au fost depistate cauze primare



B.6. Recomandari de siguranta

Nu sunt recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 28.09.2012, ora 03:15, trenul de marfa nr. 84790 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa’> SA) a fost expediat din statia Petrosani, urmand sa
circule pe relatia Petrosani - Targu Jiu.

Trenul de marfa nr. 84790 a fost compus din 33 vagoane, 132 osii, 814 tone, lungime 520
metri. lungime si a fost remorcat cu locomotiva EA 40 0 830-6, ED 91 53 0 474030-0 rotase
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa’” SA, aceasta fiind conduse de
mecanici de locomotiva apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Circulatia trenului de la formare pana la momentul producerii accidentului s-a desfasurat
fara probleme tehnice sau de siguranta feroviara, Tnaintea producerii accidentului acesta avand
oprire si stationare la statia CF Ecaterina Teodoroiu.

Deraierea s-a produs la o distanta de 8,10 m de joanta de cilcai a schimbatorului de cale
numarul 24 prin catararea rotii din dreapta Tn sensul de mers, rularea acesteia pe ciuperca sinei
circa 900 de mm urmata de caderea acesteia Tn exteriorul caii concomitent cu caderea rotii din
stanga in interiorul caii.

La o distanta de aproximativ 50 m de la locul deraierii au fost gasite suruburile de prindere
a bridei de legatura ce sustine telescopul vertical de la prima osie, roata stanga sens de mers.

Tn momentul opririi trenului locomotiva ED 91 53 0 474030-0 parcursese deraiati o distanta
de circa 25 metri si se afla pe zona de racordare dintre schimbatorul de cale nr. 24 cu linia 4, fiind
deraiata de prima osie al primului boghiu (raportat la sensul de mers).

C.2. Circumstangele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA. Activitatea de Tntretinere a suprastructurii feroviare este efectuata
de catre de salariatii personal specializat al Districtului linii nr. 4 Targu Jiu din cadrul Sectiei L5
Targu Jiu.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CF Targu Jiu sunt
intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 4 Targu Jiu, District SCB - 1, CREIR Craiova.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CF Targu Jiu este in administrarea CNCF
,,CFR” SA si este Tntretinuta de salariatii din cadrul SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa’> SA si este Tntretinuta de salariatii din cadrul SCRL
Brasov.

Locomotiva implicata in deraiere si vagoanele din compunerea trenului nr.84790 sunt in
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa’’ SA.



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 84790 apartinand operatorului de transport feroviar de marfi SNTFC
,,CFR Marfa’ SA a fost compus din 33 vagoane, 132 osii, 814 tone, franat de mana dupa livret
122 tone, de fapt franat de méana 399 tone, frAnat automat dupa livret 407 tone, de fapt franat
automat 672 tone si o lungime de 520 metri).

Frana automata a trenului era activa, dispozitivele de siguranta si vigilenta (DSV), instalatia
de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune EA 40 0
830-6 erau active si functionau instructional, dispozitivele de siguranta si vigilenta (DSV),
instalagia de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) sigilata si izolata din dotarea
locomotivei ED 91 53 0 474030-0 rotase.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1.Linii
Descrierea traseului caii

Traseul caii Tn plan, Tn zona deraierii este in curba cu raza R=210 m, deviatie stanga in
sensul de mers si suprainaltare h=15 mm.

.....

Tn zona producerii accidentului suprastructura ciii este constituita din sina tip 49, traverse
de beton si din lemn cu prindere indirecta tip K, cu exceptia traversei nr.12 (numerotata de la joanta
de calcai a schimbatorului nr.24 spre axa statiei), la care fixarea celor doua sine era
necorespunzatoare (pe capatul din partea dreapta a sensului de mers placa metalica nu era fixata de
traversa si era pozitionata in spatiul dintre traversa a 11-a si a 12-a).

Foto 1. Locul n care s-a produs catararea buzei rotii din partea dreapta sens de mers a osiei
pe ciuperca sinei corespunzatoare firului exterior al curbei.

Locul producerii deraierii este amplasat pe curba de dupa schimbatorului de cale nr.24 si se
afla la o distanta de 8,10 m de ultima joanta, de pe directia ,,abatuta” a acestui schimbator de cale.

Prisma de piatra sparta era neciuruita.

C.2.3.2.Instalayii



Linia de contact, componenta a instalatiei de forta si alimentare cu energie electrica, este
realizata din suspensia catenara si sistemul de sustinere al acesteia pe stalpi din beton.

Statia CF Targu Jiu este prevazuta cu instalagii de semnalizare, centralizare si blocare tip
CR3 cu manipulator si pupitru vertical pe sectie cu bloc de linie automat.

C.2.3.3.Locomotive

Constatari preliminare efectuate Tn statia CF Targu Jiu la locomotiva ED 91 53 0 474030-0
e locomotiva ED 91 53 0 474030-0 era oprita si deraiata de osia 1 pe zona pe curba de racordare a
linie 4
e nu au fost constatate urme de deplasare axiala sau span la imbinarea bandaj-obada;
nu au fost constatate locuri plane la bandaje;
frAna automata: buna;
frana directa: buna;
frAna de mana: buna;
compresoarele de aer: functioneaza normal;
starea manometrelor de aer: bune si verificate metrologic;
pozitia robinetului mecanicului: franare;
etanseitatea instalatiei de frana: buna;
instalagia DSV: sigilata si Tn functiune;
instalatia de control punctual a vitezei INDUSI izolata;
instalagia de Tnregistrare a vitezei tip IVMS sigilata si n functie;
brida de legatura ce sustine telescopul vertical de la prima osie partea stanga sens de mers
desprinsa din suruburile de prindere partea din spate.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatul de miscare, a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenya 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
siguranyei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin
HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai Autoritatii Feroviare Romane —
AFER, administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF “CFR” SA - Centrul Regional de
Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF Craiova si ai operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa’’ SA.

Pentru ridicarea locomotivei deraiate ED 91 53 0 474030-0 si repunerea pe sine s-au folosit
mijloace locale.

Pentru redeschiderea circulatiei feroviare intre statia CF Targu Jiu si statia CF Ecaterina
Teodoroiu, din statia CF Ecaterina Teodoroiu a fost indrumatd locomotiva de ajutor EC 019
apartindnd SNTFC, aflata Tn remorcarea trenului 2080, sosita in statia CF Ecaterina Teodoroiu la
ora 05.48. La ora 06:30 locomotiva de ajutor EC 019 a fost indrumata catre statia CF Targu Jiu si a
regarat garnitura trenului nr. 84790 n statia CF Ecaterina Teodoroiu la ora 07.23.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si ranigi



Tn urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.
C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:

Pagube materiale

la locomotive — conform deviz nr.

La linie-conform deviz nr.
Tren de interventie-conform deviz

TOTAL

oo |o| O

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Traficul feroviar a fost afectat de urmarile accidentului feroviar ntarziind un numar de 7
trenuri cu un total de 303 minute.

Circulatia feroviara intre statia CF Targu Jiu si statia CF Ecaterina Teodoroiu a fost inchisa
n data de 28.09.2012, de la ora 05:36 pana la ora 07:26.

C.4. Circumstange externe

La data de 28.09.2012, in intervalul de timp 23:00 - 07:00 vizibilitatea a fost buna,
temperatura a fost de + 12°C.

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

C.5. Desfagurarea investigariei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Comisia de investigare a chestionat mecanicul de locomotiva care la data producerii
accidentului a condus si deservit locomotiva EA 40 0 830-6 aflatd in remorcarea trenului si
mecanicul de locomotiva de la locomotiva ED 91 53 0 474030-0 rotase in statia CF Targu Jiu.

Mecanicul de locomotiva al locomotivei EA 40 0 830-6, care a remorcat trenul de marfa
nr. 84790 a declarat urmatoarele:
e la intrarea in statia Targu Jiu cu indicatie permisiva (doua galbene) la linia 4 dupa parcurgerea
unui spatiu de aproximativ 20 m de la inscriere pe linia de garare a auzit un zgomot suspect si a
avizat pe mecanicul locomotivei EA 830 sa ia masuri de franare ca a deraiat;
e a luat masuri de franare rapida, dupa oprirea trenului si asigurarea locomotivei pentru mentinerea
pe loc a coborat din cabina locomotivei si a constatat ca locomotiva ED 91 53 0 474030-0 rotase era
deraiata de osia 1 de la primul boghiu sens de mers. A avizat prin statia radiotelefon pe IDM din
statia Targu Jiu si telefonic operatorul RCT, seful de tura, mecanic instructor, sef de unitate si a
asteptat comisia de investigare.

Mecanicul de locomotiva al locomotivei ED 91 53 0 474030-0, rotase la trenul de marfa
nr. 84790 a declarat urmatoarele:
e la intrarea in statia CF Targu Jiu la linia 4 dupa parcurgerea unui spatiu de aproximativ 20 m de
la inscriere pe linia de garare a avizat pe mecanicul locomotivei EA 830 ci a deraiat;



C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,CFR” SA in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguransa pe
caile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguransa feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizagiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, fiind emise urmatoarele
documente:

e Autorizatia de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatia de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii
inclusiv, unde este cazul, a intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

De asemenea, 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 siguransa pe caile ferate comunitare, a Legii nr.
55/2006 privind siguranga feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind
acordarea certificatului de siguransa in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania, fiind emise urmatoarele documente:

o Certificatul de Siguranta - Partea A cu nr. de identificare CSA0024 - prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar;

o Certificatul de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB0060 - prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua feroviara in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele

Norme si reglementari
e Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a
sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/17.02.2010
e Regulament de exploatare tehnica feroviara nr. 002, aprobat prin Ordinul Ministrului
Lucrarilor Publice, Transportului si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;
e Instrucria pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931 din 1986;
e 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;
e Ordinul Directiei Generale Tractiune nr. 310/4/a/2800/col. 1993 — Condifii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;
¢ Instrucyia privind fixarea termenelor si a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305,
aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997,
e Instrucsia de norme si toleranse pentru constructii si Intrezinerea caii-linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;
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Surse si referinte
e copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare, depuse ca piese la dosarul
de investigare;
o fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;
o fotografii efectuate la locomotiva ED 91 53 0 474030-0 implicata, efectuate la locul producerii
accidentului;
e documentele referitoare la Tntretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;
o rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii;
o rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la locomotiva;
e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident, infrastructura si
locomotiva;
o chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

De la locul primei urme depistata pe suprafata laterala dintre firele caii a sinei
corespunzatoare firului interior al curbei, in sens invers deplasarii trenului, au fost efectuate cu
tiparul de masurat calea verificari ale ecartamentului (E) si ale nivelului transversal al caii (N), n
puncte marcate la echidistant la 2,5 m.

Valorile masurate se Tncadrau Tn prevederile Instructia de norme si tolerange pentru constructii si
Intrefinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989 corespunzatoare vitezei de circulatie n
abatere de 30 km/h, restrictionata cu 15 km/h peste macazul 24.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale
acestuia

Constatari efectuate la locomotivele trenului in data de 02.10.2012:
- nr.1 jocul dintre tampoanele laterale de cauciuc si rama boghiului nu corespund valorile masurate
Tn urma masurarii sarcinilor pe osie si a jocurilor mecanice au fost constatate depasiri ale valorilor
prescrise, dupa cum urmeaza:
e la osia nr. 3 diferenta dintre greutatea pe roata stanga si roata dreapta a fost de 3,4%, limita de
2% fiind depasita cu 1,4%, la osia nr. 5 diferenta dintre greutatea pe roata stanga si roata dreapta a
fost de 4,5%, limita de 2% fiind depasita cu 2,5%;
e jocul dintre tampoanele laterale de cauciuc si rama boghiului P1 din partea dreapta ca la boghiul
fiind de 20 mm, respectiv 37 mm iar valorile admise sunt intre 22-28 mm, distantele intre cutia de
unsoare si rama boghiului la osia nr.2 sunt de 43 mm respectiv 22 mm iar valoarea admisa ntre
(29-33 mm).
- Tn urma masurarii diametrelor cercurilor rotilor de rulare s-au constatat depasiri ale valorilor
prescrise (pentru osii motoare 1 mm), dupa cum urmeaza:
- diferenta de 2,19 mm dintre diametrele rotilor (stinga - dreapta) de la osia nr.1.
- diferenta de 2,19 mm dintre diametrele rotilor (stAnga - dreapta) de la osia nr.2.
- diferenta de 1,53 mm dintre diametrele rotilor (stanga - dreapta) de la osia nr.4
- diferenta de 2,18 mm dintre diametrele rotilor (stanga - dreapta) de la osia nr.6
Osiile 1 2 si 6 au fost strunjite la IRLU Simeria.
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Foto 2 rizurile prezente pe osia nr. 1, roate deraiata

- diferentei dintre diametrele cercurilor de rulare ale osiilor montate la primul boghiu sens de mers
este de 19.19 mm, dintre diametrele cercurilor de rulare ale osiei nr. 1 si diametrele cercurilor de
rulare ale osiei nr. 2;

- diferentei dintre diametrele cercurilor de rulare ale osiilor montate la al doilea boghiu sens de
mers este de 12.80 mm, dintre diametrele cercurilor de rulare ale osiei nr. 5 si diametrele cercurilor
de rulare ale osiei nr. 6;

- masuratorile au fost efectuate pe strungul de masurat diametrele rotilor apartinand IRLU Craiova
care este agrementat AFER,;

- prezenta ulei in rezervorul instalatiei de uns buza bandajului (instalatie tip Secheron);

- Tnaltimea centrelor tampoanelor, masurata pe verticala de la nivelul superior al sinelor:

a) de la boghiul nr. | partea stanga 1040 mm, partea dreapta 1034,

b) la boghiul nr. 2 partea stanga 1049 si partea dreapta 1040, valoarea admisa este intre (1045-
1060) .

Din analizarea documentelor puse la dispozitie a rezultat ca locomotiva a intrat in IRLU
Simeria pentru efectuarea unei reparatii tip RT (dar pe unele fise apare reparatie tip R2, pe altele
R1 si pe altele RT) si este emisa comanda pentru strunjirea osiilor 1,5 si 6.

La verificarea Fiselor de revizii s-a constatat ca nu se respecta Normele pentru efectuarea
reviziilor planificate la vehiculele feroviare motoare conform Tabel 3.1 Anexa 1 din OMTI
1359/2012.

Tn urma efectuarii reviziei tehnice planificate nu a fost emisa Declaratie de conformitate,
deoarece IRLU Simeria nu detine Tnca Agrement Tehnic Feroviar pentru furnizarea acestui serviciu
feroviar critic. Tn data de 22.08.2012 a fost Tnaintat citre AFER adresa nr.15/58/03.08.2012,
nregistrata cu nr. 16940/22.08.2012, fara efectuarea vizitei de evaluare.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1.Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

La data de 28.09.2012 trenul nr. 84790 a avut comanda de intrare la linia 4 din statia C.F.
Targu Jiu cu intrare Tn abatere.

Pentru accesul la linie abatute din statie cu viteza maxima de 15 km/h, mecanicul
locomotivei a luat din timp masuri de franare, astfel ca la ora 05:32:43 trenul a trecut de semnalul
de intrare cu viteza de 29 km/h, iar intr-un spatiu de 472 metri viteza trenului a scazut de la 29
km/h la 15 km/h, dupa care a parcurs un spatiu de 236 metri cu viteza de circulatie scade la 13
km/h. Tntr-un spatiu de 88 metri, viteza de circulatie a trenului a scazut de la 13 km/h la 0 km/h si
trenul a oprit la ora 05:35:38.

Tn zona producerii accidentului feroviar profilul in lung al traseului ciii ferate este cu
declivitate de 1,8%o, panta Tn sensul de mers al trenului.
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Punctul Tn care s-a produs escaladarea sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata din
partea dreapta a primei osii a locomotivei (in sensul de mers al trenului) se afla situat pe curba de
racordare dintre schimbatorul nr. 24 si linia 4.

De la locul primei urme depistata pe suprafata laterala dintre firele caii a sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei, Tn sens invers deplasarii trenului, au fost efectuate cu
tiparul de masurat calea verificari ale ecartamentului (E) si ale nivelului transversal al caii (N), n
puncte marcate la echidistanta de 2,5 m.

Valorile masurate se Tncadrau in prevederile Instructia de norme si tolerange pentru
construcyii si intreginerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989 corespunzatoare vitezei de
circulatie in abatere de 30 km/h, restrictionata cu 15 km/h peste macazul 24.

C 6.2.Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor din compunerea trenului

La data de 02.10.2012, la locomotiva ED 91 53 0 474030-0 la SC IRLU SA Bucuresti —
Sectia de Reparatii Craiova dupa producerea deraierii au fost efectuate urmatoarele masuratori.
- masurari ale cotelor bandajelor rotilor locomotivei, inclusiv cota ,D”, in 3 puncte, valorile
masurate Tncadrandu-se Tn valorile instructionale prescrise, conform Regulament de exploatare
tehnica feroviara nr. 002/2001 si Instructiei nr. 931/1986;
- nu s-au constatat locuri plane la nici unul din bandajele locomotivei;
- nu a fost constatate urme de deplasare axiala sau span la imbinarea bandaj-obada;
- nu au fost constatate defecte constructive sau functionale ale cuplajului transversal, lungimea
cuplei fiind de 998 mm (iar din fisa de masuratori din IRLU Craiova, efectuate cu ocazia reparatiei
tip RK valoarea acesteia este de 997 mm);
- Tn urma masurarii sarcinilor pe osie si a jocurilor mecanice au fost constatate depasiri ale
valorilor prescrise, dupa cum urmeaza:
¢ la osia nr. 3 diferenta dintre greutatea pe roata stanga si roata dreapta a fost de 3,4%, limita de
2% fiind depasita cu 1,4%, la osia nr. 5 diferenta dintre greutatea pe roata stanga si roata dreapta a
fost de 4,5%, limita de 2% fiind depasita cu 2,5%;
e jocul dintre tampoanele laterale de cauciuc si rama boghiului P1 din partea dreapta ca la boghiul
nr.1 jocul dintre tampoanele laterale de cauciuc si rama boghiului nu corespund valorile masurate
fiind de 20 mm, respectiv 37 mm iar valorile admise sunt intre 22-28 mm, distantele ntre cutia de
unsoare si rama boghiului la osia nr.2 sunt de 43 mm respectiv 22 mm iar valoarea admisa ntre
(29-33 mm).
- Tnurma masurarii diametrelor cercurilor rotilor de rulare s-au constatat depasiri ale valorilor
prescrise (pentru osii motoare 1 mm), dupa cum urmeaza:
- diferenta de 2,19 mm dintre diametrele rotilor (stAnga - dreapta) de la osia nr.1.
- diferenta de 2,19 mm dintre diametrele rotilor (stinga - dreapta) de la osia nr.2.
- diferenta de 0,47 mm dintre diametrele rotilor (stnga - dreapta) de la osia nr.3.
- masuratorile au fost efectuate pe strungul de masurat diametrele rotilor apartinand Sectiei IRLU
Craiova care este agrementat AFER;
- prezenta ulei in rezervorul instalatiei de uns buza bandajului (instalatie tip Secheron);
- Tnaltimea intre linie si axa tampoanelor de la boghiul nr. | partea stanga 1040 mm, partea dreapta
1034, iar la boghiul nr.2 partea stdnga 1049 si partea dreapta 1040, valoarea admisa este intre
(1045-1060) .

C.6.3.Analiza si concluzii privind modul de producere al deraierii locomotivei rotase a
trenului nr. 84790 din data de 28.09.2012

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
locomotivei implicate, a fotografiilor efectuate la locul faptei, precum si a marturiilor salariatilor
implicati, se poate concluziona ca accidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

- deraierea s-a produs la o distanta de 8,10 m de joanta de calcai a schimbatorului de cale numarul
24 prin escaladarea rotii din dreapta in sensul de mers,;
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- Tncepénd din acest punct pe ciuperca sinei de legatura din partea dreapta se observa pe o distanta
de 900 mm urma de rulare a buzei bandajului rotii, urmata de amprenta pe fata laterala exterioara a
ciupercii sinei;

- dupa rularea buzei osiei nr.1 pe ciuperca sinei de legatura din partea dreapta pe distanta de 900
mm s-a produs deraierea osiei nr.1 de roata dreapta in exteriorul acestei sine, concomitent cu
caderea rotii din partea stanga intre cele doua sine, care au lasat urme specifice de cadere si rulare
pe elementele metalice de fixare a sinei de placile metalice (tijele suruburilor verticale si clestii tip
K), precum si urme de lovire a tirfoanelor si de rulare pe traverse ;

- urmele specifice deraierii s-au constatat pe o lungime de aproximativ 25 metri.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI
D.1.Cauza directa gi factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o descarcarea semnificativa de
sarcina a osiei nr.1, cu afectarea capacitatii de ghidare si a coeficientului de siguranta contra
deraierii, fapt care a determinat catararea buzei rotii din partea dreapta sens de mers a osiei pe
ciuperca sinei corespunzatoare firului exterior al curbei, rularea acesteia pe suprafata de rulare a
sinei circa 900 mm, urmata de deraierea osiei, cu roata din stanga in interiorul ciii..

Locomotiva a fost indrumata catre depoul Craiova cu o serie de defecte la aparatul de rulare
prezentate mai jos:
- diferenta ntre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la osia nr.1 de 2,19 mm(fata de
0,3 mm admis de reglementarile specifice Tn vigoare pentru osii strunjite);
- diferenta intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor:
- osiei nr. 1 si osiei nr. 2 de 21,38 mm;
- osiei nr. 1 si osiei nr. 3 de 19,9 mm,
fata de 4 mm admis Tn exploatare de reglementarile specifice in vigoare, fara reglarea adaosurilor;
- diferente ntre sarcinile pe roti fara echilibrare:
- 3,4% intre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.3;
- 2,9% intre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.4;
- 4,5% Tntre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.5;
- 3,4% Tintre greutatea pe roata stanga si dreapta de la osia nr.6,
fata de £ 2% admis Tn exploatare de reglementarile specifice in vigoare, fara reglarea adaosurilor
- existenta unor rizuri pe flancul activ al buzei rotii din partea dreapta sens mers a osiei nr. 1
rezultate din strunjirea osiei;
- depasirea jocurilor orizontale admise intre tampoanele laterale de cauciuc si ramele
boghiurilor:
-20 mm fata de minim 22 mm la boghiul nr.1;
-37 mm fata de maxim 28 mm la boghiul nr. 2.

D.2.Cauze subiacente

Nerespectarea proceselor tehnologice de reparatii a locomotivelor Tn sensul Tndrumarii Tn
circulatie fara efectuarea tuturor verificarilor instructionale

D.3.Cauze primare
Nu au fost depistate cauze primare.
E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA Bucuresti si operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,, CFR Marfa’” SA Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:
= Florin Cristian STOICA - Investigator - investigator principal

= Alin RADOVICI - inspector de stat teritorial - ISF Craiova - membru
= Florentin CAPATINA - inspector de stat teritorial - ISF Craiova - membru
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