AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatarire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Roménia aprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investigare
Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data
de 20.07.2013, in jurul orei 05:26, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Craiova (CREIR Craiova), in circulatia trenului de marfa
nr.83216 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM "CFR Marfa”SA), in
statia CFR Rosiori Nord, prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr.31535493938-3, al 4-lea
vagon de la semnal In compunerea trenului, Tn cuprinsul traversarii cu jonctiune dubla (TJD)
nr.15/17.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii 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.

Bucuresti, 27 noiembrie 2013

Avizez favorabil
Director
Dan-Marcel BARBUT

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea acgiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Investigator Sef
Eugen Ispas

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 20.07.2013, in jurul orei 05:26, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul
Regional de Exploatare, Tntrefinere si Reparagii CF Craiova, in circulagia trenului de marfa
nr.83216 (apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa”SA), in
stagia Rosiori Nord, prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr.31535493938-3, aflat n
compunerea trenului al 4-lea vagon de la semnal.
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roméan, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguransa feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit Tn continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigariei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul
CNCF “CFR” S.A. din data de 20.07.2013 precum si fisa de avizare a Revizoratului regional de
siguranta circulatiei din cadrul Sucursalei centrul regional de exploatare, intretinere si reparatii CF
Craiova, denumit In continuare CREITR Craiova, privind accidentul produs la data de 20.07.2013,
ora 05:26, in circulatia trenului de marfa nr.83216, apartinand operatorului de transport feroviar de
marfi SNTFM ”"CFR Marfa”SA pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere
si Reparatii CF Craiova, 1n statia Rosiori Nord, prin deraierea de ambele boghiuri al celui de-al 4-
lea vagon de la semnal al trenului, si ludnd Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.l pct.b din Regulamentul de
investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de
investigare.

Astfel, prin decizia nr.120 din data de 22.07.2013 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare, dupa cum urmeaza:

1.Florin-Cristian Stoica investigator OIFR - investigator principal
2.Mitu-Costel Afanase investigator OIFR - membru
3.Bogdan Nastasie investigator OIFR - membru
4.Croitoru Valeriu Velizan  revizor regional S.N.T.F.M - membru
5.Marcel Cepleanu revizor regional SC CREIR Craiova - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Tn data de 20.07.2013, in jurul orei 05:26, pe raza de activitate a CREIR Craiova, in
circulatia trenului de marfa nr.83216 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ”CFR Marfa”SA), in statia Rosiori Nord, s-a produs un accident feroviar care a constat n
deraierea de ambele boghiuri al vagonului nr.31535493938-3 incarcat cu fier vechi, aflat al 4-lea in
compunerea trenului de la semnal, vagon proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM
"CFR Marfa”SA.

Tn urma producerii acestui accident a fost afectata circulatia trenurilor pe ambele fire de
circulatie spre Hm Atarnati si pe directia spre statia CF Rosiori Est.

La ora 06:58 a fost redeschisa circulatia trenurilor pe firul I spre Hm Atérnati. S-a intervenit
cu vagonul cu vinciuri hidraulice al CRETR Craiova. Vagonul deraiat a fost ridicat la ora 13:15. La
ora 13:41 a fost redeschisa pentru circulatia trenurilor linia spre statia CFR Rosiori Est, iar la ora
15:05 a fost reluata circulatia trenurilor si pe firul 11 spre Hm Atarnati.

Au ntarziat 4 trenuri de calatori 175 minute si alte 6 trenuri de calatori au fost anulate.

Nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa

Pierderea capacitatii de ghidare a sinei in dreptul joantei de varf a acelor macazului nr.15 din
cuprinsul TJD nr.17/15, fapt care a condus la catararea rotii nr.1 (roata din partea dreapta in sensul
de mers al trenului) a primei osii a primului boghiu pe sina urmata de roata nr.2 pe contrasina din
dreptul inimii macazului nr.15, rularea acestei roti pe fata superioara a contrasinei, urmata de
caderea acesteia ntre firele caii.

Factori care au contribuit

- alcatuirea si starea tehnica a joantelor si a traverselor la varful acelor macazului nr.15;

- posibila Tmpiedicarea, Th momentul inscrierii vagonului pe parcursul comandat, a miscarii
de rotatie continua a boghiului, constatata prin identificarea existentei unor urme specifice pe
glisiera superioara a boghiului.

Nu au fost identificate cauze subiacente.

Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
rejeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea Tn care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), lit.b.

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La iesirea din statia Rosiori Nord a trenului de marfa nr.83216, peste diagonala 15/17-25, in
cuprinsul TJD nr.15/17 s-a produs deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr.31535493938-3
(Tncarcat cu fier vechi), al 4-lea de la semnal.

Pe fata superioara a contrasinei inimii simple a macazului nr.15, incepand de la capatul
acesteia, n sensul de mers al trenului, se observau 2 urme de rulare a buzei bandajului. Aceste urme
continuau pana dupa cel de-al doilea sprijinitor in sensul de mers, iar al treilea sprijinitor prezenta
urma de lovire de la roata materialului rulant la partea superioara. Tot pe fata superioara a
contraginei inimii simple a macazului nr.15, la distanta de 1,65 metri de capatul contrasinei exista si
0 a treia urma produsa de rularea buzei bandajului.

Roata nr.2 de pe partea stanga in sensul de mers de la boghiul nr.1 a rulat pe contrasina din
partea stanga, incepand cu capatul acesteia o distanta de 1,50 metri dupa care a cazut in partea
dreapta pe sprijinitorul nr.3 al contraginei n sensul de mers.

La distanta de 1,65 metri de capatul contrasinei, roata nr.4 de la boghiul nr.1, s-a urcat pe
contrasina, ruland pe aceasta 0,75 metri, dupa care a cazut de pe contrasina in partea dreapta sens de
mers, lovind al 4-lea sprijinitor al contrasinei.

O roata de pe partea stanga sensul de mers de la boghiul nr.2 a rulat pe contrasina (din partea
stanga) incepand cu capatul acesteia pe distanta de 3,60 metri, dupa care a revenit normal pe sina,
ulterior ambele osii ale boghiului al doilea fiind antrenate in deraiere.

Vagonul a circulat in stare deraiata o distanta de circa 25 metri.

Se mentioneaza ca varful contrasinei nu prezenta urme puternice de lovituri.

A fost afectata circulatia trenurilor pe ambele fire de circulatie spre Hm Atarnati si pe
directia spre statia CFR Rosiori Est.

La ora 06:58 a fost redeschisa circulatia trenurilor pe firul I spre Hm Atarnati. S-a intervenit
cu vagonul cu vinciuri hidraulice al Sucursalei CREIR Craiova. Vagonul deraiat a fost ridicat la ora
13:15. La ora 13:41 s-a redeschis pentru circulatia trenurilor linia spre statia CFR Rosiori Est, iar la
ora 15:05 s-a reluat circulatia trenurilor si pe firul 11 spre Hm Atarnati.

Au intérziat 4 trenuri de calatori 175 minute si alte 6 trenuri de calatori au fost anulate.

Locul producerii accidentului este prezentat n fig.1.
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Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF,CFR”SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”"CFR Marfa”SA.

C.2.Circumstangele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt n
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA - Sucursala CREIR CF Craiova.
Activitatea de ntretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al
Districtului de linii nr.3 Rosiori Nord - Sectia L2 Rosiori.

Instalatia de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Rosiori Nord este
intretinuta de catre salariati din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori - CREIR Craiova.

Locomotiva de remorcare EA 40-0644-1 si vagoanele din compunerea trenului de marfa
nr.83216 apartin SNTFM ”"CFR Marfa”SA.

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

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.83216, compus din 25 vagoane tip Eacs (incarcate), proprietate SNTFM
”CFR Marfa”SA, 100 osii, 1528 tone brute, lungime 385 m, a fost remorcat cu locomotiva EA 40-
0644-1 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM "CFR Marfa”SA.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului ciii

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei CREIR CF
Craiova, in capatul X al statiei Rosiori Nord, peste diagonala 15/17-25, in cuprinsul traversarii cu
jonctiune dubla TJD nr.15/17.

.....

Deraierea s-a produs in cuprinsul TID nr.15/17, in zona joantei de varf a macazului nr.15 din
statia CFR Rosiori Nord.

La locul producerii accidentului feroviar suprastructura caii la TID nr.15/17 este tip 49,
R=190 m, tangenta 1/9, ace flexibile, fixator de varf, pe traverse de lemn.

Fixarea pieselor metalice ale TJD de placile metalice era realizata prin prinderi indirecte tip
K dar si prin prindere indirecta KS cu cleme elastice Skl 12.

Prisma de piatra sparta era completa.

Viteza maxima de circulatie a liniei era restrictionata la 80 km/h pe directa si 15 km/h, in
abatere.

Joanta de varf a macazului nr.15 era joanta izolanta, cu eclise de lignofoliu.
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C.2.3.2. Instalayii

Circulatia si manevra in statia CFR Rosiori Nord se face pe baza instalatiei de centralizare
electrodinamica CED.

C.2.3.3.Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.31535493938-3

- seria vagonului Eacs;

- tipul franei automate KE- SL;

- tipul boghiurilor Y25Cs ;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- lungimea peste tampoane 14,04 m;

- aparate de ciocnire tampoane cilindrice;
- aparat tractiune discontinuu;

- tara 22 tone;

- capacitatea de incarcare 58 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 21.11.11 SBV
- termenul maxim de revizie 6 ani

C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declangarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare aprobat prin HG.nr.117/2010, in urma carora s-au prezentat
reprezentanti ai CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului

de transport feroviar SNTFM “"CFR Marfa”SA, ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER si ali
Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si raniyi

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

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii feroviare publice,

este urmatoarea:

Pagube materiale - Ron -
La vagonul nr.31535473068-3 deviz RVP nr.1830A/12.08.2013 1323,88
Deviz tren ajutor nr.2.1/3/441.1/24.07.2013 8572,65
Deviz nr.RVR/3990/13.09.2013 781,46
Deviz nr.1TR3/4933/11.09.2013 3976,97

TOTAL fara TVA. 14654,96
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C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Traficul feroviar a fost afectat de urmarile accidentului. Au intarziat 4 trenuri de calatori
175 minute si alte 6 trenuri de calatori au fost anulate.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat incidente sau accidente de mediu.
C.4. Circumstange externe

La data de 20.07.2013, in jurul orei 05:26, vizibilitatea a fost buna.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conforma cu prevederile
reglementarilor specifice Tn vigoare.

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

e |IDM dispozitor de serviciu la statia CF Rosiori Nord in tura din 19/20.07.2013, a declarat
urmatoarele:

- la ora 03:38 trenul de marfa nr.83216 a garat la linia 5 unde a efectuat revizie tehnica in tranzit si
schimb personal de tractiune;

- la ora 05:18, a efectuat comanda in bloc pentru expedierea trenului pe firul nr.2;

- la ora 05:26 trenul s-a pus n miscare;

- la ora 05:33, mecanicul trenului a avizat prin statie ca trenul a fost franat in zona dublei jonctiuni
nr.15/17;

- mecanicul trenului de marfa nr.89324 GFR, care venea dinspre Rosiori Est, a avizat ca dupa
depasirea semnalului de intrare a observat ca linia este deformata si un vagon din trenul de marfa
nr.83216 este deraiat;

- a dat dispozitie scrisa la IDM expeditor pentru verificarea gabaritului de trecere peste dubla
jonctiune nr.15/25;

- a primit raportarea scrisa ca al 4-lea vagon de la semnalul trenului de marfa nr.83216 e deraiat de
ambele boghiuri, gabaritul de libera trecere fiind "Inchis" catre Atarnati si catre Rosiori Est;

- a avizat seful de statie la rezerva si operatorul RC;

- a inchis linia curenta Rosiori Nord - Afumati fir 1 si 2;

- a deszavorat sectiunea izolata Sl nr.15/17;

- a dispus manevrarea cu locomotiva DA 735 a ultimelor 3 vagoane de la semnalul trenului de
marfa nr.83216;

- a manevrat TJD nr.15/17;

- a primit raportarea de la IDM expeditor ca exista gabarit de libera trecere pe firul 1 Rosiori Nord -
Atarnati;

- a redeschis circulatia trenurilor pe firul 1 Rosiori Nord - Atarnati, circulatia fiind facuta cu
dispozitia operatorului RC.

e IDM localist de serviciu la statia Rosiori Nord in tura din 19/20.07.2013, a declarat
urmatoarele:

- la ora 03:38 trenul de marfa nr.83216 a garat la linia 5;

- la ora 05:26 trenul s-a pus Tn miscare;

- a auzit mecanicul trenului nr.89324 GFR, care venea dinspre Rosiori Est, care a avizat ca dupa
depasirea semnalului de intrare, a observat linia deformata si un vagon din compunerea trenului de
marfa nr.83216 este deraiat.



e [IDM expeditor de serviciu la stagia Rosiori Nord in tura din 19/20.07.2013, a declarat
urmatoarele:
- a primit dispozitie scrisa de la IDM dispozitor pentru verificarea gabaritului de trecere peste TJD
nr.15/17;
- a raportat ca trenul de marfa nr.83216 este rupt si ca al 4-lea vagon de la semnalul este deraiat de

"y " -

ambele boghiuri, gabaritul de libera trecere fiind "inchis" catre Atarnati si catre Rosiori Est.

e Mecanicul de locomotivi, apartinand SNTFM "CFR MARFA" SA, a declarat urmitoarele:
- a condus locomotiva EA 40-0644-1 care a remorcat trenul de marfa nr.83216;
- locomotiva a fost deservita si de mecanic ajutor;
- a observat o scadere brusca a aerului din conducta generala la trecerea peste dubla jonctiune
nr.15/17 la iesirea de la linia 5;
- a luat masuri de oprire a trenului si a trimis mecanicul ajutor sa verifice trenul;
- a primit raportarea mecanicului ajutor ca al 4-lea vagon de la semnal a deraiat;
- aavizat organele competente;
- acirculat cu aproximativ 12 km/h.

e Mecanicul ajutor de locomotiva, apartinind SNTFM "CFR MARFA" SA, a declarat
urmatoarele:
- a observat o scadere brusca a aerului din conducta generala la trecerea peste dubla jonctiune
nr.15/17 la iesirea de la linia 5;
- afost trimis de catre mecanicul trenului sa verifice trenul,
- aconstatat ca al 4-lea vagon de la semnal era deraiat si al 5-lea vagon de la semnal avea carligul
rupt;
- aavizat organele competente.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, 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 nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania.

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.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.1. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele norme si
reglementari:
- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
- Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
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- Anexa Il a Regulamentului pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV —
prescriptii de incarcare volumele I, 11 si 111;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305
aprobata prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997;

- Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”
aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele surse si referinte:
- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
- fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;
- rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar Ila
suprastructura caii si la vagonul deraiat;
- examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si material rulant;
- chestionarea salariatilor implicati Tn producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalayiilor 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
Deraierea s-a produs pe TJD nr.15/17, in zona joantei de varf a macazului nr.15 din statia
CFR Rosiori Nord.

La locul producerii accidentului feroviar suprastructura caii la TID nr.15/17 este tip 49,
R=190 m, tangenta 1/9, ace flexibile, pe traverse de lemn. Fixarea pieselor metalice ale TJD
nr.15/17 de placile metalice era realizata prin prinderi indirecte tip K dar si prin intermediul
prinderii KS cu cleme elastice tip Sk.

Prisma de piatra sparta era completa.

Viteza maxima de circulatie a liniei era restrictionata la 15 km/h n abatere.

Joanta de varf a macazului nr.15 era joanta izolanta, cu eclise de lignofoliu.

Prima urma de deraiere s-a observat pe contrasina inimii simple a macazului nr.15.

Au fost efectuate urmatoarele masuratori:

- distanta de la joanta de varf la varful acelor TDJ era 1,25 m;

- distanta de la joanta de varf la capatul contrasinei inimii simple era 0,45 m;
- distanta de la joanta de varf la varful inimii simple era 2,60 m;

- lungimea contrasinei = 4,60 m;

- lungimea panoului corespunzator inimii simple (sina cu contrasina) = 6,00 m;
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Pe directia de mers, in sensul de mers al trenului s-au observat urmatoarele:

Ansamblul joanta de varf macaz nr.15

Pe firul din dreapta

Prinderea era neinstructionala si incompleta. La una din traversele joantive placa metalica
era prinsa de traversa intr-un singur tirfon. Tirfoanele erau slabite si inclinate, observandu-se spatiul
format intre placa suport metalica si placa metalica de consolidare a joantei izolante. Sub placa
suport erau suprapuse mai multe placute de polietilena. Cealalta traversa prezenta crapatura
longitudinala pe zona de prindere a sinei, doua tirfoane fiind pozitionate pe crapatura traversei.
Eclisele de lignofoliu prezentau uzura accentuata . Detaliile sunt prezentate in foto nr.2, 3 si 4.

Foto nr.2

Foto nr.3
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Foto nr4

Pe firul din stdnga

Prinderea sinei de placa metalica era neinstructionala (nu se realiza prinderea si fixarea
corespunzatoare prin buloanele verticale a sinei de placa suport, buloanele verticale avand o pozitie
inclinata). Eclisele de lignofoliu erau rupte. Astfel s-a permis formarea de prag lateral si vertical.

Traversele aveau crapaturi longitudinale la capete, pe zona de strangere a tirfoanelor.

Detaliile sunt prezentate in foto nr.5, nr.6 si nr.7.

Foto nr.5
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Foto nr.6

Foto nr.7
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Contrasina inimii simple a macazului nr.15

Pe fata superioara a contrasinei inimii simple a macazului nr.15, incepand de la capatul
acesteia, in sensul de mers al trenului, se observau 2 urme de deraiere (foto nr.8, 9). Aceste urme
continuau pana dupa cel de-al doilea sprijinitor Tn sensul de mers, iar al treilea sprijinitor prezenta
urma de lovire de la roata materialului rulant la partea superioara.

Tn continuare, dupa ce roata a circulat Tn stare deraiata lovind ceilalti patru sprijinitori ai
contrasinei, si-a continuat mersul in stare deraiata pe traverse (foto nr.10).

Fs

Foto nr.9
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Foto nr.10

Tot pe fata superioara a contrasinei inimii simple a macazului nr.15, la distanta de 1,65 metri
de capatul contrasinei exista si 0 a treia urma produsa de rularea buzei bandajului (foto nr.11).

Foto nr.11
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Au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificari ale ecartamentului si ale nivelului
transversal al caii pe directia si Tn sensul de mers al trenului, Tn urmatoarele puncte incepand de la
varful acelor macazului nr.15 (foto nr.12), astfel :

1.Varf ac; 2. Joanta de varf (masuratoare pe contraace); 3. Joanta de varf (masuratoare pe
inima); 4. Capatul contrasinei inimii simple (locul unde s-a observat prima urma de deraiere pe
contrasina); 5. Varful inimii simple.

Foo nr

Tn urma verificarilor efectuate au fost inregistrate urmatoarele valori:

Locul masuritorii Ecartament Nivel transversal
mm mm
Varfac 1462 -2
Joanta varf (pe contraac) 1458 -7
Joanta varf (pe inima) 1449 -4
Cap contrasina inima simpla 1444 -1
Varf inima simpla 1432 +1

Valorile la ecartament masurate depaseau tolerantele admise prevazute n tabelul nr.18 din
Instrucyia de norme si tolerange pentru constructii si intreginerea caii-linii cu ecartament normal
nr.314/1989, cu valori cuprinse intre 13 si 4 mm.

Au fost efectuate masuratori cu sublerul de masurat uzura sinei la joanta de varf, de o parte
si de cealalta a acesteia, obtinandu-se urmatoarele valori:
a. Pe contraac citirea verticala (CV) a fost de 148 mm, iar citirea in plan orizontal (CO) a fost
de 36 mm. Uzurile corespunzatoare acestor citiri sunt:
- Uzura verticala (Uv) = 1 mm;
- Uzura laterala (Ul) = 8 mm.
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b. Pe inima - CV era de 144 mm, iar CO era de 31 mm. Uzurile corespunzatoare acestor citiri
sunt:

- Uzura verticala (Uv) = 5 mm;

- Uzura laterala (Ul) = 3 mm.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy”
si uzura laterala “U,” a sinei se incadreaza in limitele admise de prevederile Instrucyiei de norme si
tolerange pentru construcyii si intresinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 si de
"Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”
aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al D.L.1. Bucuresti.

Tn data de 1.08.2013 dupai efectuarea reparatiilor, in statia Rosiori Nord cu ocazia efectuarii
pe teren a unor masuratori suplimentare la locul si in urma deraierii vagonului nr.31535493938-3,
deraiere produsa pe zona aparatului de cale TDJ 15/17 din data de 20.07.2013, au fost consemnate
urmatoarele masuratori si dimensiuni :

de la Joanta la varful acelor TDJ = 1,25 metri ;

de la Joanta la varful fizic al contrasinei = 0,45 metri;
de la Joanta la varful inimii simple = 2,60 metri;
lungimea contrasinei = 4,60 metri;

lungimea panoului inimii simple = 6,00 metri;

Tn data de 09.09.2013 a fost efectuata verificarea uzurii acelor si contraacelor cu tiparul
ORE pe directia abatuta pentru aparatul de cale nr.15 conform prevederilor Instructiei nr. 314/89
tabelul nr.22, in urma careia au rezultat urmatoarele:

a). Tn urma verificarii uzurii contraacului drept cu sablonul nr.1 al tiparului ORE si cu calibrul
spion de 3 mm, care a fost pozitionat la 150 mm de varful acului curb, a rezultat ca, calibrul spion
de 3 mm intra intre sablon si contraac in dreptul semnului reper, rezultdnd ca starea contraacului
permite mentinerea acestuia in serviciu. (Cazul 1.a din tabelul 22 - Instructia 314/89).

b). Tn urma verificarii uzurii contraacului curb sablonul nr.1 al tiparului ORE si cu calibrul spion
de 3 mm, care a fost pozitionat la varful acului curb a rezultat ca, calibrul spion de 3 mm intra intre
sablon si contraac la varful acului curb, rezultand ca starea contraacului permite mentinerea acestuia
n serviciu. (Cazul 2a din tabelul nr.22 - Instructia nr.314/89).

¢). Tn urma verificarii uzurii acului curb cu sablonul nr.2 al tiparului ORE pozitionat pe stirbitura
acului curb chiar pe zona de maxim a stirbiturii (pe toata lungimea acului curb exista o stirbitura cu
lungimea mai mare de 200 mm, si anume cu lungimea de 230 mm), a rezultat ca crestatura reper de
pe sablonul nr.2 a fost situata sub stirbitura, rezultand instructional ca stirbitura va fi polizata la cca.
60 grade fara a lasa muchii vii, masura obisnuita Tn Intretinerea caii, cu termen la urmatoarea lucrare
de V.P.A. ce se va executa la acest aparat de cale. (cazul 2a tabelul nr.23 Instructia 314/89).

Acul curb al aparatului de cale nr.15 aflat in pozitie lipita de contraac nu prezenta jocuri
intre ac si protapi, protapii lipind ferm de inima acului pe toata lungimea lui (fapt dovedit si prin
urmele noi lasate de protapi pe inima acului curb).

18



Nivelul fetei de rulare a acului curb se afla la acelasi nivel cu fata de rulare a contraacului pe
portiunea unde distanta dintre fetele de rulare ale acului si contraacului de care este lipit este de 50
mm sau mai mare.

A fost demontat pichetul de jonctiune dintre cablul de alimentare si incalzitorul de macaz
pentru a se putea introduce sablonul de masurat uzurile sinei sub talpa sinei, pentru a se verifica
uzura contraacului pe profilul de sina 49 la distanta de 30 cm de varful acului curb, respectiv la 90
cm de joanta.

A fost masurata uzura cu sablonul de masurat uzura sinei tip 49 Tn punctul de mai sus,
rezultdnd urmatoarele valori :

- Citirea verticala Cv = 148, rezultand ca uzura verticala Uv = 1 mm.
- Citirea orizontala Co = 37, rezultand ca uzura orizontala este de 9 mm.

Concluzia instructionala este ca uzura se incadreaza in tolerantele admise de Instructia
341/89, la valoarea uzurii verticale de 1 mm in cazul de fata, valoarea limita maxima admisa a
uzurii orizontale este de 12 mm, existent fiind 9 mm.

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

Dupa ridicarea cutiei vagonului de pe boghiuri cu vinciurile electrice de 20 tf s-au constatat
urmatoarele:

- vagonul este dotat cu glisiere elastice;
- resoartele de la glisierele elastice in stare corespunzatoare;

- suportul superior de la glisiera elastica a boghiul nr.1 partea dreapta sens de mers prezinta ruptura
veche a cordonului de sudura in proportie de 75%;

- dupa demontarea glisierelor superioare si curitarea de vaselina amestecata cu impuritati a
suprafetelor de lucru s-a constatat la cea din partea stanga o serie de urme neregulate cu afectarea in
grosime a materialului de circa 0,3-0,5 mm pe o latime de 15-25 mm si o lungime de circa 150 mm
avand o dispunere n arc de cerc(foto nr.13). Avand in vedere forma acestora si prezenta doar pe
suprafata de lucru superioara(suprafata cu o duritate mai redusa) aparitia acestora poate fi explicata
doar prin interpunerea intre cele doua suprafete a unui corp dur (metalic). Acesta prin prezenta lui si
datorita migcarilor relative intre cele doua suprafete a dus la aparitia acestor urme si la o posibila
functionare defectuoasa a respectivului ansamblu de glisiere elastice.

Foto n13
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- placile de poliamida grafitata de la ansamblul crapodina superioara/inferioara sunt intregi cu uzura
normalg;

- garniturile de etansare de la ansamblul crapodina in stare buna.

Vagonul nu prezinta lipsuri. Tn urma accidentului feroviar vagonul prezinta: afectari ale
suprafetei de rulare si buzei rotilor 1-4, pe tamponul corespunzator rotii nr.2 o urma de contact prin
alunecare cu un obiect metalic si lantul cinematic al franei de mana intrerupt.

Tncarcatura acestui vagon consta din fier vechi vrac greu.

Vagonul nr.31535473068-3 ce se afla Tnaintea celui deraiat (al 22-lea din compunerea
trenului) prezenta carligul de tractiune rupt cu ruptura noua 100% si traversa frontala fisurata.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului
- schimbatoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Incarcat”;
- trenul nu avea in compunerea sa vagoane cu frana automata izolata;
- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;
- cupla in functiune a aparatelor de tractiune stransa corespunzator pentru trenuri de marfa;
- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

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

Avand n vedere caracteristicile liniei prezentate anterior la punctul C.2.3.1. Linii precum si
constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate la punctul
C.5.4.1. Date constatate la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor a
influentat direct deraierea.

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

La aparatele de rulare ale boghiurilor vagonului deraiat nu au fost constatate defecte care sa
fi existat Thainte de expedierea trenului din statia CFR Rosiori.

Avand in vedere constatarile facute la ansamblul glisierelor elastice de la primul boghiu
putem concluziona ca datorita unei intruziuni metalice intre suprafetele de lucru ale glisierei elastice
de pe partea stanga, aparuta in circulatia vagonului, aceasta a ingreunat miscarile relative intre cele
doua suprafete ale glisierelor ducand la o posibila Thgreunare a inscrieri n curba a primului boghiu
al vagonului nr.31535493938-3.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului
Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, starii tehnice a liniilor si
vagonului implicat, a fotografiilor efectuate la locul faptei, precum si a marturiilor salariatilor

implicati, se poate concluziona ca accidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

- latrecerea peste joanta de varf a acelor macazului nr.15, datorita deficientelor existente la
linie se produce urcarea rotii nr.l pe ciuperca sinei din partea dreapta. Aceasta parasire a caii
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normale de rulare fiind favorizata si de posibila functionarea defectuoasa a glisierei elastice din
partea stanga care a ingreunat inscrierea in curba a primului boghiu al vagonului nr.31535493938-3.

- dupa urcarea rotii nr.1 pe sina se produce urcarea rotii nr.2 pe contrasina din partea stanga
si rularea acesteia pe o distanta de 1,50 metri dupa care a cazut in partea dreapta pe sprijinitorul nr.3
al contrasinei in sensul de mers;

- la distanta de 1,65 metri de capatul contrasinei, roata nr.4 de la primul boghiul, s-a urcat pe
contrasina, ruléand pe aceasta 0,75 metri, dupa care a cazut de pe contrasina in partea dreapta sens de
mers, lovind al 4-lea sprijinitor al contrasinei;

- ca urmarea circulatiei in stare deraiata a primului boghiu sunt antrenate in deraiere si osiile
celui de-al doilea boghiu. Astfel o roata de pe partea stanga, sens de mers, de la boghiul nr.2 a rulat
pe contrasina din partea stanga incepand cu capatul acesteia pe distanta de 3,60 metri, dupa care a
revenit normal pe sina, ulterior ambele osii ale boghiului al doilea fiind antrenate in deraiere.

—avand n vedere constatarile facute la ansamblul glisierelor elastice de la primul boghiu
putem concluziona ca datorita unei intruziuni metalice intre suprafetele de lucru ale glisierei elastice
de pe partea stanga, aparuta in circulagia vagonului, aceasta ar fi putut ingreuna miscarile relative
intre cele doua suprafete ale glisierelor ducand la o posibila ingreunare a inscrieri in curba a
primului boghiu al vagonului nr.31535493938-3.

Vagonul a circulat in stare deraiata o distanta de circa 25 metri.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directq, factori care au contribuit

Cauza directa

Pierderea capacitatii de ghidare a sinei in dreptul joantei de varf a acelor macazului nr.15 din
cuprinsul TJD nr.17/15, fapt care a condus la catararea rotii nr.1 (roata din partea dreapta in sensul
de mers al trenului) a primei osii a primului boghiu pe sina urmata de roata nr.2 pe contrasina din
dreptul inimii macazului nr.15, rularea acestei roti pe fata superioara a contrasinei, urmata de
caderea acesteia ntre firele caii.

Factori care au contribuit

- alcatuirea si starea tehnica a joantelor si a traverselor la varful acelor macazului nr.15;

- posibila Tmpiedicarea, in momentul Tnscrierii vagonului pe parcursul comandat, a miscarii
de rotatie continua a boghiului, constatata prin identificarea existentei unor urme specifice pe
glisiera superioara a boghiului.

D.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente.

D.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.
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E. RECOMANDARI 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 publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa”SA.

Membrii comisiei de investigare :

1.Florin-Cristian Stoica - investigator principal
2.Mitu-Costel Afanase -membru s
3.Bogdan Nastasie -membru
4 Valeriu Velizan Croitoru -membru
5.Marcel Cepleanu -membru e,
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