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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, n prezent Agentia de
Investigare Feroviara Roméana denumita in continuare AGIFER, 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 i a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatragire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR in prezent AGIFER este 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 investigaziei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviara, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigare, OIFR actuala AGIFER, Tn cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si de a constitui 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 n
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avéand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
05.06.2015 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cale Ferata Craiova, sectia de circulatie
Strehaia - Caransebes (linie simpla electrificata), la km 384+046 intre halta de miscare Varciorova si
statia CFR Orsova, prin deraierea a 4 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.21153 apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si luand n considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), litb din
Regulamentul de investigare, directorul OIFR, actuala AGIFER, a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si a numit comisia de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.174 din data de 08.06.2015 OIFR actuala AGIFER, a numit comisia
insarcinata sa efectueze aceasta investigare.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 05.06.2015, in jurul orei 02:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cale
Ferata Craiova, sectia de circulatie Strehaia - Caransebes (linie simpla electrificata), la km 384+046
intre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova, s-a produs deraierea de primul boghiu n sensul
de mers al vagonului nr.31535484375-9 al 5-lea de la semnal (de la urma) din compunerea trenului de
marfa nr.21153, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” S.A.

Mentionam faptul ca, sectia de circulatie Strehaia-Caransebes se afla pe raza de activitate a
Sucursalelor Regionale de Cale Ferata Craiova si Timisoara, limita intre aceste doua sucursale fiind la
km 384+500, iar statia CFR Orsova se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cale Ferata
Timisoara.

Vagonul nr.31535484375-9 a circulat in stare deraiata aproximativ 3000 m, pana la intrarea in
statia CFR Orsova, unde Tn zona capatului X, la trecerea peste schimbatoarele de cale nr.5 si nr.9 acesta
s-a rasturnat pe partea stanga in sensul de mers al trenului, antren&nd Tn deraiere alte trei vagoane, astfel:
= vagonul nr.31539335390-1 al 4-lea de la semnal deraiat de primul boghiu in sensul de mers;
= vagonul nr.21532372035-3 al 6-lea de semnal rasturnat pe partea dreapta tn sensul de mers;
= vagonul nr.21532372190-6 al 7-lea de la semnal, deraiat de ambele osii, inclinat la 45° spre partea

dreapta fata de sensul de mers.
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Trenul de marfa nr.21153 a fost programat n circulatie pe relatia Rosiori Nord - Ronat Triaj,
avand n compunere 35 de vagoane (din care 5 vagoane au fost introduse in corpul trenului in statia CFR



Craiova) si a fost remorcat de locomotiva EA 492 care a apartinut operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM CFR Marfa S.A.

Personalul de conducere si de deservire al trenului apartineau aceluiasi operator de transport
feroviar.

Urmarile accidentului

suprastructura caii

Suprastructura caii a fost afectata partial pe o lungime de aproximativ 3000 m (zona cuprinsa
intre km 384+046 si km 387+050), prin deteriorarea elementelor constructive ale suprastructurii caii
(sine, traverse normale, piese metalice ale aparatelor de cale, traverse speciale pentru aparate de cale,
material metalic folosit pentru fixarea sinelor de traverse, etc.).

materialul rulant
Au fost avariate vehicule feroviare din compunerea trenului nr.21153, detinute de catre
operatorul de transport feroviar SNTFM CFR Marfa S.A, dupa cum urmeaza:
= vagonul nr.31539335390-1 al 4-lea de la semnal;
= vagonul nr.31535484375-9 al 5-lea de la semnal;
= vagonul nr.21532372035-3 al 6-lea de la semnal;
= vagonul nr.21532372190-6 al 7-lea de la semnal.
La aceste vagoane au fost constatate avarii la sistemul de rulare, sistemul de franare si cutiile
vagoanelor.

instalagiile feroviare

Tn capatul X al statiei CFR Orsova au fost afectate atat instalatia fixa de tractiune electrica - IFTE
cat si cea de semnalizare, centralizare si bloc - SCB (un stalp de sustinere a linei de contact,
electromecanisme de actionare a macazelor, un semnal de manevra, bobine de joante, inductori si picheti
de alimentare a sectiunilor izolate).

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

perturbarii in circulatia feroviara

Ca urmare a producerii deraierii, linia curenta dintre halta de miscare Varciorova si statia CFR
Orsova a fost inchisa de la data de 05.06.2015, ora 02:30 pana la data de 06.06.2015, ora 06:06,
circulatia trenurilor fiind efectuata pe rute ocolitoare.

Cauzele si factori care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de pe firul exterior al
curbei de catre roata atacanta (situata pe partea dreapta in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.
31535484375-9 ca urmare a maririi raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe aceasta
roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcina a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit
1. Factori care au contribuit la descarcarea partiala de sarcina verticala a rotii atacante:



= diferenta de 23 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre cele doua fire
ale caii, masurata in punctele notate cu,,0” si ,,4”, aflate la o distanta de 10 m, distanta ce este
foarte apropiata de distanta dintre osiile extreme (10,8 m) ale vagonului nr. 31535484375-9, fapt
care a dus la cresterea sarcinilor verticale ce actionau pe rotile aflate pe diagonala dreapta spate —
stanga fata si la descarcarea partiala a sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe cealalta
diagonala (dreapta fata — stanga spate);

= excesul de suprainaltare existent la locul producerii deraierii, fapt ce a condus la acceleratii
transversale negative.

2. Factori care au contribuit la cresterea fortei laterale (de ghidare):

» uzura pronuntata a garniturii din poliamida de la crapodina boghiului I (primul boghiu n sensul de
mers al trenului) de la vagonul nr.31535484375-9, fapt care a condus la marirea rezistentei la
frecare, sporind gradul de rigiditate al ansamblului boghiu — cutie vagon si implicit marirea
unghiului de atac;

= depasirile tolerantelor In exploatare pentru valorile sagetilor vecine si intre sagetile maxime si
minime pe curba, fapt ce a amplificat miscarile dinamice laterale ale vehiculului feroviar tractat in
timpul rularii.

Cauze subiacente

Cauza subiacenta a acestui accident feroviar o constituie nerespectarea prevederilor art.7B,
pct.1 din Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament
normal nr.314/1989 cu privire la tolerantele pozitiei caii in plan, atat pentru valorile sagetilor vecine, cat
si Intre sagetile maxime si minime pe curba.

Cauze primare

1. Neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982, document asociat al
procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor
de intretinere linii, n raport cu volumul de lucrari, fapt confirmat de subdimensionarea personalului
districtului de linii nr.5 Drobeta Turnu Severin si a districtului de poduri, din cadrul Sectiei L4
Drobeta Turnu Severin.

2. Neidentificarea ca pericol a mentinerii in exploatare a defectelor de gradul 3 si 4 ale geometriei caii,
precum si a defectelor Tnregistrate pe portiunile de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h (sau mai
mica), depistate cu ocazia masuratorilor efectuate cu vagonul de masurat calea.

Grad de severitate

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

Recomandari de siguranta

Asa cum este mentionat la cap. C.5.2. Sistemul de management al sigurangei, comisia de
investigare considera ca nerespectarea prevederilor Instructiei de Tntretinere a liniilor ferate nr.300/1982
document asociat al procedurilor operationale cod PO SMS 0-4.07. ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, si a
procedurii operationale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara” parte a
sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, a condus la o mentenanta

necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii.



Tn contextul celor prezentate si a neconformitatilor identificate la suprastructura feroviara in zona
producerii accidentului, pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare considera
necesara adresarea urmatoarei recomandari de siguranta:

1. ASFR se va asigura ca administratorul infrastructurii feroviare publice - CNCF ,,CFR” SA, in
activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare, urmareste permanent identificarea riscurilor
asociate pericolelor, a riscurilor de interfata si a riscurilor datorate schimbarilor.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 04.06.2015, ora 09:01 trenul de marfa nr.21153 format din 30 de vagoane goale, seria
Uagps, a fost expediat din statia CFR Rosiori Nord, cu destinatia statia CFR Ronat Triaj.

Dupa sosirea in statia CFR Craiova la ora 13:20, in compunerea trenului au mai fost introduse
inca 5 vagoane (4 seria Hbikklls goale si un vagon seria Eacs incarcat cu deseuri metalice - gpan). Pentru
respectarea conditiilor de repartizare a franelor active in trenurile de marfa, cele 5 vagoane au fost
introduse in pozitiile 27 — 31 dupa locomotiva. Vagonul cu seria Eacs, incarcat cu deseuri metalice, era
al 31 — lea dupa locomotiva (al 5 — lea de la semnal).

Dupa introducerea celor 5 vagoane n tren si efectuarea reviziei tehnice in tranzit, trenul de marfa
nr.21153, compus din 35 de vagoane, remorcat cu locomotiva EA 492, a fost expediat din statia CFR
Craiova la ora 16:21, in directia Drobeta Turnu Severin.

Trenul a sosit in statia CFR Drobeta Turnu Severin la data de 05.06.2015, la ora 00:25, iar dupa
efectuarea schimbului personalului de tractiune, trenul a fost expediat, la ora 01:10, in directia Orsova.

Tntre statiile CFR Drobeta Tr. Severin si Orsova trenul de marfa nr.21153 a circulat cu treptele de
viteza prevazute in livretul de mers, mai putin pe zona km 383+600 - 384+200 si zona km 386+700 —
387+200 pentru care, viteza maxima de circulatie era restrictionata la 30 km/h. Aceste restrictii de viteza
erau prevazute Tn Buletinul de avizare a restrictiilor de viteza - decada 1-10 iunie 2015, la linia 100,
pozitiile nr.133 si nr.134.

Pe distanta dintre statiile CFR Drobeta Turnu Severin - Orsova, trenul de marfa nr.21153 a fost
oprit la ora 01:41 in halta de miscare Varciorova, la linia nr.3, pentru a astepta trecerea trenului de
calatori Interregio nr.1696. Pana la halta de miscare Varciorova nu au fost inregistrate probleme in
circulatia trenului.

La ora 02:15:04, dupa trecerea trenului de calatori Interregio nr.1696, trenul de marfa nr.21153 a
fost expediat din halta de miscare Varciorova spre statia CFR Orsova, unde avea asigurat parcurs de
trecere pe linia Il directa.

Dupa trecerea trenului de semnalul luminos prevestitor al statiei CFR Orsova, PrX (km 385+370)
si apropierea de restrictia de viteza de 30 km/h, de la km 386+700 — 387+200 din zona macazelor din
capatul X al statiei CFR Orsova, mecanicul de locomotiva a luat masuri de inchidere a controlerului si
reducere a vitezei trenului, actionand totodata butonul ,,atentie” la trecerea peste inductorul de cale de
1000 Hz (km 385+650) de la paleta galbena a semnalizarii restrictiei de viteza.

Ca urmare a acestei actiuni viteza trenului a scazut pana la 23 km/h, intr-un interval de timp si
spatiu apreciate de mecanicul de locomotiva ca fiind nefiresti n raport cu treapta de viteza comandata
prin pozitia controlerului. Tn aceste imprejurari mecanicul de locomotiva Tmpreuna cu mecanicul ajutor
au luat masuri de urmarire a modului in care au circulat vagoanele din compunerea trenului.

Datorita faptului ca era intuneric, traseul caii era sinuos, iar lungimea trenului era mare (557 m),
nu au putut vedea daca problema aparuta a fost generata de circulatia necorespunzatoare a unor vagoane
din compunerea trenului. Din acest motiv au solicitat prin statia de radio telefon impiegatului de miscare
(IDM) din statia CFR Orsova sa acorde o atentie sporita la defilarea trenului la trecerea acestuia prin
statie.

Parcursul de trecere pe linia Il directa din statia CFR Orsova a fost realizat prin manevrarea si
asigurarea in pozitie ,pe directa” a schimbatoarelor de cale nr.3, 5 si 15 din capatul X si a
schimbatoarelor de cale nr.2, 4 si 6 din capatul Y.

Dupa trecerea locomotivei de zona schimbatoarelor de cale, angajarea trenului pe linia Il directa
si parcurgerea unei distante de aproximativ 400 — 500 m, personalul de locomotiva a observat lipsa
tensiunii de alimentare din linia de contact. Concomitent cu aceasta au resimtit un soc in corpul trenului
si au observat scaderea necomandata a presiunii de aer din conducta generala a trenului.



Tn aceste conditii, n jurul orei 02:30, mecanicul de locomotiva a luat masuri de franare rapida,
trenul oprindu-se dupa o distanta de aproximativ 147 m.

Dupa oprirea trenului si asigurarea contra pornirii din loc, mecanicul de locomotiva a solicitat
mecanicului ajutor deplasarea pe langa tren pentru a vedea ce s-a intamplat.

La revenirea din teren, mecanicul ajutor a comunicat mecanicului de locomotiva ca 4 vagoane
din compunerea trenului au deraiat, doua dintre acestea fiind rasturnate.

Dupa aceste constatari mecanicul de locomotiva a luat masurile instructionale pentru avizarea
accidentului feroviar.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Strehaia - Caransebes (linie simpla electrificata) la km 384+046
intre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova.

Infrastructura feroviara unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala CF Craiova, activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare fiind efectuata
de catre personal specializat al Districtului de linii nr.5 Drobeta Turnu Severin, apartinand Sectiei L4
Drobeta Turnu Severin.

Totodata a fost afectata infrastructura feroviara din capatul X al statiei CFR Orsova, care este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare fiind efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.1 Orsova,
apartinand Sectiei L1 Caransebes .

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt ih administrarea CNCF ,,CFR” SA,
cele din halta de miscare Varciorova fiind intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB
Drobeta Tr. Severin, apartinand Sectiei CT1 Craiova - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, iar
cele din statia CFR Orsova sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.5 SCB Orsova,
apartinand Sectiei CT1 Timisoara - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Varciorova respectiv statia CFR Orsova
sunt n administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR
SA.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar sunt n
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA - Sectia
Drobeta Turnu Severin, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, respectiv
Sectia Caransebes pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara.

Instalagia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 492 este proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii SC
,,CFR-IRLU” SA — Sectia Buzau.

Activitatea de Tintretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 492 a fost
asigurata de catre personalul specializat al SC ,,CFR-IRLU” SA — Sectia Buzau.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.21153 a fost asigurata cu personal propriu sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat
Cu unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.21153, apartineau
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa SA.



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.21153 a fost compus din 35 vagoane (30 seria Uagps, 4 seria Hbikklls, 1 seria
Eacs incarcat cu deseuri metalice — span), avea 557 m lungime, 805 tone brute, 128 osii goale, 4
incarcate, masa franata automat necesara dupa livret 443 t - de fapt 716 t, masa franata de méana dupa

livret 137 t - de fapt 708 t si a fost remorcat cu locomotiva EA 492.

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

Descrierea traseului caii
este format din trei curbe izolate si 0 grupare de curbe alcatuita din sase curbe, care se racordeaza cu

aliniamentele adiacente prin curbe de racordare, iar in profil longitudinal linia este n palier si declivitati

C.2.3.1. Linii
Traseul in plan orizontal al caii ferate dintre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova
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Accidentul s-a produs in cuprinsul curbei cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului,
km 383+921 - 384+186, care are raza circulara R = 572 m (lungimea curbei circulare L este de 80 m),
sageata teoretica f = 87,4 mm, supralargirea s = 0 mm si suprainaltarea h = 115 mm. Racordarile dintre
curba circulara si aliniamentele adiacente sunt realizate prin intermediul a doua curbe de racordare care
au lungimile Lr1=85 msi L2=80 m.

Pe zona de traseu in curba de la km 383+921 la km 384+186 se afla amplasate doua viaducte a
caror suprastructura este alcatuita din tabliere metalice si care au axul situat la km 384+012 (cu lungimea
totala L1 = 83,40 m) si la km 384+148 (cu lungimea totald L, = 82,40 m).

Deraierea s-a produs pe zona viaductului de la km 384+012. Acest viaduct are trei deschideri
(trei tabliere metalice), care Tn raport cu elementele geometrice ale curbei sunt amplasate astfel:
= prima deschidere (primul tablier metalic), cu lungimea de 18 m, se afla in cuprinsul curbei de

racordare cu lungimea L1=85 m;

» a doua deschidere (al doilea tablier metalic), cu lungimea de 30 m, are 0 zona amplasata atat in
cuprinsul curbei de racordare cu lungimea L1 = 85 m si 0 zona amplasata pe lungimea curbei
circulare Lec= 80 m;

= atreia deschidere (al treilea tablier metalic), cu lungimea de 18 m, se afla in cuprinsul curbei circulare
Lec= 80 m.

Greutatea tablierului este GT = 134 t.

Prima urma de deraiere a fost identificata la km 384+046, in cuprinsul viaductului de la km
384+012, aceasta fiind o urma specifica escaladarii ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre
buza bandajului rotii din partea dreapta. Aceasta urma se afla pe zona celui de al treilea tablier metalic al
acestui viaduct, in dreptul culeei nr.2, intre ultimele doua grinzi de pod.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova
este Vimax=70 km/h.

Deraierea s-a produs in cuprinsul restrictiei de viteza de 30 km/h de la km 383+600 - 384+200,
introdusa datorita starii tehnice necorespunzatoare a grinzilor (traverselor speciale de lemn) de pe
viaductul de la km 384+012.

5

E

Foto. nr.1
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Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate pe viaductul de la km 384+012 este alcatuita din sine tip 65 montate si
fixate pe grinzi de poduri (din lemn) cu sectiunea de 24 cm % 24 c¢cm si cu lungimea de 2,70 m, cale cu
joante, prindere indirecta tip K.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara ntre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva
Trenul de marfa nr.21153 a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 492, de 5100 kw,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.3.4. Vagoane
= vagonul nr.31539335390-1 al 4 - lea de la semnal (de la urma trenului):

- vagon seria Uagps;

- boghiuri tip Y25Cs;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 27.08.2013;
= vagonul nr.31535484375-9 al 5 - lea de la semnal:

- vagon seria Eacs;

- boghiuri tip Y25Cs;

- distanta dintre pivotii boghiurilor, 9,00 m;

- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- tara vagonului, 20,600 t;

ultimarevizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 29.05.2012;

" vagonul nr.21532372035-3 al 6 - lea de la semnal:

- vagon seria Hbikkills;

- ultimarevizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 26.02.2014;
= vagonul nr.21532372190-6 al 7 - lea de la semnal:

- vagon seria Hbikkills;

- ultimarevizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 07.03.2014.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
Tnlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, Tn urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
“CFR” SA - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de
marfa - SNTFM ,,CFR Marfa” SA, ai Agentiei de Investigare Feroviara Roména - AGIFER (fost
Organism de Investigare Feroviar Roméan - OIFR) si ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana -
ASFR.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
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C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii accidentului feroviar s-au Tnregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara si la vagoanele deraiate.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 236.583,45
lei fara TVA si 40.236 euro.

Aceasta valoare are in vedere cheltuielile legate de utilizarea mijloacelor de interventie pentru
ridicarea vagoanelor, pentru refacerea infrastructurii feroviare si pentru repararea partiala a vagoanelor
avariate.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara intre halta de miscare Varciorova si
statia CFR Orsova a fost inchisa de la data de 05.06.2015, ora 02:30 péana la data de 06.06.2015, ora
06:09.

A fost inregistrata intarzierea unui singur tren de marfa nr.60472, apartinand operatorului de
transport feroviar S.C. Tim Rail Cargo SRL, care a asteptat in statia CFR Caransebes Triaj, 2272 minute,
redeschiderea circulatiei.

Tn perioada de timp Tn care linia curenta dintre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova
a fost inchisa circulatia feroviara a fost efectuata pe rute ocolitoare.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 05.06.2015, in jurul orei 02:30, vizibilitatea Tn zona producerii accidentului a fost
buna, cerul era senin, iar temperatura in aer a fost de aproximativ +17°C.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conforma cu reglementarile specifice in vigoare.

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

Declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 492 (mecanic si mecanic ajutor) in

remorcarea trenului de marfa nr.21153, din data de 04/05.06.2015

= au luat n primire la ora 00:45, in statia CFR Drobeta Turnu Severin, locomotiva EA 492 in vederea
remorcarii trenului de marfa nr.21153 pe relatia Drobeta Turnu Severin — Caransebes;

= dupa trecerea de restrictia de viteza de 30 km/h, dintre halta de miscare Varciorova si statia CFR
Orsova si sporirea vitezei pana la semnalul luminos prevestitor al statiei CFR Orsova, mecanicul de
locomotiva nu a sesizat variatii anormale ale vitezei trenulut;

= trenul de marfi nr.21153 a circulat in conditii normale péana la trecerea de semnalul luminos
prevestitor al statiei CFR Orsova, cand mecanicul de locomotiva luand masuri de franare a trenului in
vederea respectarii restrictiei de viteza de 30 km/h de la intrare in statia CFR Orsova, a sesizat o
scadere anormala a vitezei trenului;

= au verificat starea trenului in circulatie pe ambele parti de mers, dar datorita lungimii trenului,
traseului caii (curbe) si a intunericului nu au putut observa nimic deosebit;

= au solicitat impiegatului de miscare din statia CFR Orsova sa acorde o atentie sporita la defilarea
trenului, care avea trecere pe linia Il directa prin statie, pentru a constata daca nu sunt nereguli in
circulatia trenului;
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= in timpul circulatiei pe linia Il directd a statiei CFR Orsova, dupa parcurgerea unei distante de
aproximativ 400 — 500 m au sesizat lipsa tensiunii din linia de contact, concomitent cu producerea
unui soc in corpul trenului, urmat de scaderea necomandata a presiunii aerului din conducta generala;

= au fost luate masuri de franare rapida a trenului, a fost anuntat prin statia de radiotelefon IDM din
statia CFR Orsova, iar la deplasarea mecanicului ajutor pe tren, au fost constatate 4 vagoane din
compunerea trenului deraiate (vagoanele 4 — 7 de la urma trenului).

.....

Varciorova si stagia CFR Orsova la data de 05.06.2015

= trenul de marfa nr.21153 a fost primit si expediat din statia CFR Drobeta Turnu Severin de la linia 4,
iar la defilarea trenului, efectuatd de IDM pe partea dreapta in sensul de mers al trenului, atat la
sosirea cat si la plecarea trenului, nu au fost constatate zgomote sau alte nereguli in circulatia sa;

= prin halta de miscare Gura Vaii trenul de marfa nr.21153 a trecut fara oprire, semnalizat instructional,
la ora 01:28, iar la defilarea trenului efectuata de catre IDM pe partea stanga in sensul de mers al
trenului nu au fost constatate nereguli;

» in halta de miscare Varciorova, trenul de marfa nr.21153 a fost oprit la linia 3, la ora 01:43, in
vederea trecerii trenului Interregio nr.1696, si a fost expediat la ora 02:16. La defilarea trenului
efectuata de IDM pe partea stanga in sensul de mers al trenului, atat la sosirea cat si la expedierea
trenului, nu au fost constatate nereguli;

= IDM din statia CFR Orsova a primit de la halta de miscare Varciorova avizul de plecare al trenului de
marfa nr.21153 la ora 02:16, dupa care a efectuat parcursul de trecere al trenului prin statia CFR
Orsova pe linia Il directa;

= la comunicarea efectuata de IDM, prin statia de radiotelefon, ca trenul de marfa nr.21153 are parcurs
de trecere prin statia CFR Orsova, pe linia Il directa, mecanicul de locomotiva a solicitat IDM sa
acorde o atentie sporita la defilarea trenului, intrucat a sesizat o tendinta anormala de incetinire a
vitezei,

» dupa ce trenul de marfa nr.21153 a trecut de semnalul de intrare al statiei CFR Orsova, IDM a iesit la
defilarea trenului, iar la momentul in care trenul a ajuns h zona macazelor de intrare in statie a sesizat
un arc electric la linia de contact;

» |IDM a solicitat mecanicului de locomotiva, prin statia de radiotelefon, oprirea rapida a trenului
intrucat a avut suspiciunea de deraiere, si apoi a solicitat operatorului din regulatorul de circulatie
permisiunea de a se deplasa la fata locului;

= Ladeplasarea in teren, IDM din statia CFR Orsova a constatat 4 vagoane deraiate (vagoanele 4 — 7 de
la semnal).

Declaragiile personalului de pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova cu

T

migcare Varciorova si statia CFR Orsova

» in urma verificarii geometriei caii cu vagonul laborator de masurat calea, efectuata la data de
16.09.2014 pe raza districtului de linii nr.5 din cadrul sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, a fost
identificat un defect la directia caii pozitionat la capatul Y al podului metalic de la km 384+012, care
nu a fost programat pentru remediere, deoarece acesta nu era de gradul 111 sau mai mare. Remedierea
unui defect la directiei caii in curbele de calea ferata, presupune in mod obligatoriu masurarea
sagetilor Tn zona defectului cét si in zonele adiacente;

= restrictia de viteza de 30 km/h cuprinsa intre km 383+600 si 384+200 (zona care cuprinde si locul
primei urme de deraiere), s-a introdus in urma recesamantului traverselor efectuat in toamna anului
2014 si anume la data de 07.11.2014;

= de la data introducerii restrictiei de viteza de 30 km/h cuprinsa intre km 383+600 si 384+200 s-au
efectuat chenzinal masuratori la ecartament si nivelul transversal la linie, valori care au fost
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consemnate in codica districtului, fiind efectuate totodata si verificari vizuale specifice. Cu aceste
ocazii nu s-au constatat depasiri ale tolerantele prevazute in Instructia nr.314/1989;

dupa aprovizionarea sectiei L4 Drobeta Tr. Severin cu o cantitate mai mica de grinzi de viaduct
(traverse speciale) decat necesarul recenzat, s-a stabilit ca in zilele de 15,16 si 17 aprilie 2015, pe
tablierul metalic de la km 384+012 sa fie Tnlocuite un numar de aproximativ 40 de grinzi de pod,;
lucrarile de nlocuire a grinzilor de lemn necorespunzatoare la podul metalic de la km 384+012
amplasat in linia curenta Varciorova - Orsova, au fost programate pentru executie 1n intervale libere
prevazute in graficul de circulatie al trenurilor. Aceste lucrari au fost executate in cadrul inchiderilor
zilnice de linie, a caror durata a fost de trei ore;

intervalul de timp prevazut in ferestrele libere de circulatie a asigurat introducerea in cale doar a unui
numar redus de grinzi de pod;

datorita fortei de munca reduse existente la nivelul sectiei de intretinere a caii, conducerea sectiei a
stabilit ca pe tablierul metalic de la km 384+012 amplasat in curba, sa se execute lucrari de inlocuire
intercalata a grinzilor de pod necorespunzatoare, fara a se mai executa si corectare valorilor sagetilor,
lucrare care ar fi presupus demontarea sinelor, Tnlocuirea la rand a traverselor si refacerea geometriei
corespunzator razei curbelor;

cu ocazia efectuarii acestor lucrari au fost inlocuite izolat grinzi de pod si s-a consolidat prinderea la
grinzile neinlocuite;

Cu ocazia executarii acestor lucrari s-au manevrat placile metalice la grinzile care au avut prinderea
slabita. Aceste lucrari au fost executate fara a se fi efectuat masuratori si corectii ale sagetile n curba;
grinzile de pod noi Tnlocuite au fost in prealabil chertate, astfel incat sa se asigure o rezemare perfecta
de la data introducerii in cale a grinzilor de pod si pana la data deraierii din 05.06.2015 nu s-au mai
efectuat alte lucrari la linie;

cu ocazia ultimei revizii tehnice periodice a podului, efectuata Tn luna precedenta datei producerii
accidentului feroviar, s-au constatat un numar de 9 grinzi de pod necorespunzatoare si aparitia unor
mici pete de rugina la deschiderea Ill. Aceste aspecte au fost consemnate ih formularul Anexa
Podului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

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 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, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
Autorizatiei de Sigurantda — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — 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, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare

cuprindea in principal:

declaratia de politica in domeniul sigurantei;
manualul de management;
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= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.
Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare™
pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia nr.122.9/126/2010, instructorul regional de specialitate
linii a fost desemnat ca responsabil cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare la nivelul
Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.
Tntrucat, din verificarile si masuraritorile efectuate la liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta a liniei, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este
efectuata in conformitate cu cerintele relevante.
Comisia a constatat faptul ca, pentru a indeplini aceasta cerinta, administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat sucursalelelor regionale CF din subordine Procedura Operationala
cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.
Tn Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de Intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata, printre documentele asociate/ documentele de referinta si Instructia de intrefinere a liniilor
ferate nr. 300/1982, care este norma nationala de siguranta notificata si este folosita de catre CNCF
»CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor
feroviare.
Tn urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova s-a constatat ca nu
sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit, deoarece pentru activitatea de intretinere
curenta in executie manuala, nu este aplicata prevederea din acest cod de practica, referitoare la
asigurarea normei de manopera/an/1km conventional de 174 om zile norma.
Tn urma verificarii evidentelor subunitatilor de intretinere a infrastructurii feroviare pe raza cirora
s-a produs accidentul feroviar, respectiv ale districtului de intretinere linii si ale districtului de poduri,
referitor la calculul numarului de posturi pentru realizarea mentenantei infrastructurii, au rezultat
urmatoarele:
= analiza sistemului de management al sigurantei a scos n evidenta faptul ca, Instructia de intrefinere a
liniilor ferate nr. 300/1982, care este un cod de practica ce sta la baza dimensionarii personalului unei
subunitati de intretinere linii, in raport cu volumul de lucrari recenzate, reglementeaza executarea
lucrarilor de intretinere Tn executie manuala;

= in acest context, Th urma calcularii numarului de personal necesar in raport cu volumul de lucriri
recenzate a rezultat faptul ca, subunitatea de intretinere linii si cea de intretinere poduri din
subordinea administratorului de infrastructura feroviara publica, care desfasoara activitatile specifice
pe linia curenta dintre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova, dispune de un numar de
personal mult subdimensionat;

= astfel, Tn prezent activitatea de intretinere poduri pe raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Tr. Severin
este asigurata de un singur district de poduri, fatda de doua districte asa cum rezultd din calculul
dimensionarii acestei activitati,
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= structura de personal pentru districtul de intretinere linii si districtul de intretinere poduri se prezinta
astfel:
a) structura de personal la nivelul districtului de linii nr.5 din cadrul sectiei L4 Drobeta Tumu

Severin:

Functia Nr. posturi Nr. posturi Nr. posturi personal
alocate ocupate necesar normat

sef district intretinere linii 1 1 1

sef echipa intretinere cale 1 1 4

revizor cale si puncte periculoase 3 2 3

meserias ntretinere cale 11 7 50

b) structura de personal la nivelul districtului de poduri din cadrul sectiei L4 Drobeta Tr. Severin:

Functia Nr. posturi Nr. posturi Nr. posturi personal
alocate ocupate necesar normat

sef district intretinere poduri 1 1 2

sef echipa intretinere cale 1 1 2

meserias intretinere cale 6 6 87

= lipsa corelarii necesarului de personal cu necesarul de lucrari rezultate in urma recesaméantelor
efectuate la districtul de linii, cat si la cel de poduri, are implicatii directe Tn activitatea de mentenanta,
favorizand manifestarea pericolului de deraiere a trenurilor.

Analizand prevederile procedurii operationale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de
siguranta feroviara”, precum si modul de aplicare a acestora, Tn cazul manifestarii defectelor geometriei
caii, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

» in ,Registrul de evidenta a pericolelor proprii”, Tntocmit conform procedurii mai sus amintite,
administratorul de infrastructura a identificat ca pericol ,,Neluarea masurilor de siguranta privind
remedierea defectelor de gradul 5 si 6 depistate la verificarea liniilor curente si directe cu vagonul de
masurat calea”, pentru care si-a stabilit ca masura de siguranta remedierea acestora in termenul
prevazut de codul de practica parte a sistemului de management al sigurantei, respectiv in Instructia
pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

= nu au fost identificate pericole generate de mentinerea in exploatare a defectelor de gradul 3 si 4,
precum si a defectelor inregistrate pe zonele cu restrictii de viteza de 30 km/h sau mai mica, peste
termenele prevazute in Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995, instructie
ce este folosita ca si cod de practica in cadrul sistemului de management al sigurantei;

» cu toate ca in ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii”, intocmit conform procedurii mai sus
amintite, este identificat pericolul generat de nerespectarea normelor privind calitatea caii pe
poduri, acesta nu a fost gestionat asa cum prevede codul de buna practica referitor la
intretinerea caii pe pod, respectiv Instrucsia de norme si toleranse pentru constructia si
intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Din analiza modului de efectuare a lucrarilor de inlocuire a grinzilor de pod pe viaductul de la
km 384+012 amplasat in curba (R = 572m) s-a constatat ca acestea au fost executate in intervale libere
de circulatie, prevazute in planul de mers valabil in perioada 14 decembrie 2014 - 12 decembrie 2015,
iar datorita intervalului orar restrans asigurat si a volumului mare de lucrari, acestea nu au putut fi
realizate cu respectarea reglementarilor tehnice in vigoare referitoare la asigurarea conformitatii pozitiei
caii in plan pe acest viaduct de cale ferata amplasat in curba.

De asemenea, s-a constatat faptul ca lucrarile de inlocuire a traverselor speciale pe acest viaduct
cu prindere indirecta, care presupun un proces tehnologic complex (scoaterea platelajului sau a tablei
zincate, demontarea contrasinelor, acoperirea liniei, demontarea sinelor, desfacerea si scoaterea
traverselor vechi, pasuirea traverselor noi si finisajul suprafetelor, gaurirea pentru tirfoane a traverselor
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noi, prinderea acestora in buloane, remontarea liniilor, ridicarea semnalelor, montarea contrasinelor), au
fost executate cu utilizarea unei formatii din cadrul districtului de poduri a Sectiei L4 Drobeta Tr.
Severin alcatuita doar din trei meseriasi de intretinere poduri. Se face mentiunea ca in conformitate cu
prevederile art.72 din ,,Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatia periodica a
liniilor de cale ferata normala” - editia 1990, formatia minima pentru nlocuirea traverselor speciale pe
poduri cu prindere indirecta este de noua meseriasi de intretinere poduri.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca neaplicarea codului de
practica mai sus amintit (Instrucyia de intreginere a liniilor ferate nr. 300/1982), precum si a ,,Normelor
de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale ferata normala” -
editia 1990 au condus la 0 mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii
deraierii, fapt ce a avut implicatii negative in controlul pericolului manifestat prin deraierea vehiculelor
feroviare.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator
de transport feroviar de calatori 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.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania si detinea:
= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0020 prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0084 prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

= Regulamentul de remorcare si frAnare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

= Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

= Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

= Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

» Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

= Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
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= Ordinul Directiei Linii si Instalatii Bucuresti nr. 30/1298/1987.

= Instructiunile privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, aprobata
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

= Anexa Il a Regulamentului pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV;

= Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu

verifica profesional periodic la CENAFER

= Normativul feroviar cod NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometrii parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 cu modificarile si completarile ulterioare;

= Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normala - editia 1990.

surse si referinge:

= declaratiile personalului implicat in producerea accidentului feroviar;

= fotografii efectuate la locul producerii accidentului.

= procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare, al vagoanelor de marfa si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru.

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii feroviare gi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Referitor la evoluria vitezei maxime de circulagie a trenurilor

Tn anul 1968 cu ocazia construirii si darii In exploatare a noului traseu al caii ferate, deviat ca
urmare a lucrarilor de executare a Santierului Hidroenergetic ,,Portile de Fier I”, viteza de circulatie a
liniei Tntre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova a fost de 100 km/h. Pe aceasta portiune de
cale ferata la km 384+012 a fost construit viaductul de cale ferata, amplasat in curba, cu suprastructura
metalica (realizata din 3 tabliere metalice) cu o lungime de 66 m, R = 550 m si suprainaltarea pe tablierul
Il cu valoare constanta, h = 125 mm. Suprainaltarea caii pe viaduct CF era impusa de suprainaltarea
constructiva a tablierului, care avea valoare proiectata de 125 mm.

La data de 03.06.1978 datorita instabilitatii terasamentului caii ferate aflate pe malul stang al
Dunatrii, determinata de eroziunea malului lacului de acumulare, formarea planurilor de alunecare, fisuri
si caverne formate in peretele stancos, pe zona cuprinsa intre km 375+000 si km 384+500 a fost
introdusa limitarea de viteza de 50 km /h.

Tn urma lucrarilor de reparatie periodica a ciii cu masini grele de cale, realizate cu ciuruirea
integrala a prismei de piatra sparta, efectuate Th anul 1997, s-au adus urmatoarele modificari ale
elementelor curbei pe care este amplasat viaductul de la km 384+012: raza R = 572 m si suprainaltarea
h=115m.

La data de 07.11.2014, datorita grinzilor de pod necorespunzatoare de pe viaductul de la km
384+012, viteza de circulatie a fost restrictionata la 30 km/h de la km 383+600 la km 384+200.

Descrierea zonei in care s-a constatat prima urma de deraiere si a zonei afectata de deraiere

= prima urma de deraiere a rotii (punctul 0) s-a observat la km 384+046, situata pe viaductul de cale
ferata, in dreptul culeei nr.2, intre ultimele doua grinzi de pod, pe sina din partea dreapta in sensul de
mers, fir exterior al curbei, prin escaladarea ciupercii sinei de catre roata din partea dreapta a primei
osii de la primul boghiu al vagonului nr.31535484375-9, al - 5-lea de la urma trenului. Aceasta roata a
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rulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a ciupercii sinei din partea dreapta, iar dupa o distanta
de 3,8 m fata de punctul de escaladare a ciupercii sinei (punctul 0), s-a produs caderea in exteriorul
caii a acestei roti, care a antrenat concomitent si caderea n interiorul caii a rotii din partea stanga a
aceleasi osii;

» |a o distanta de 0,40 m de caderea primei osii in sensul de mers al trenului, au fost identificate urme
specifice deraierii celei de a doua osii a primului boghiu al vagonului nr.31535484375-9, al 5-lea de
la urma trenului, prin escaladarea sinei de pe firul exterior al curbei (sina din partea dreapta) si
caderea ntre firele caii a rotii din partea stanga;

= ca urmare a deraierii celor doua osii s-au constatat urme pe placile metalice, pe materialul marunt de
cale, pe capetele traverselor si pe prisma de piatra sparta;

OO
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Foto nr.2

= vagonul nr.31535484375-9 a circulat deraiat de primul boghiu un spatiu de aproximativ 3000 m, pana
in zona schimbatorului de cale nr.5 (km 387+050) din capatul X al statiei CFR Orsova unde prima
osie deraiata a lovit varful acului curb al schimbatorului de cale nr.5 facand posibila angajarea
vagonului si a urmatoarelor 4 vagoane pe linia 3 abatuta;

= dupa trecerea vagonului deraiat nr.31535484375-9 de aparatul de cale nr.5, acesta s-a rasturnat pe
partea stanga in sensul de mers al trenului, intre linia Il directa si linia 3 abatuta, antrenand in deraiere
alte trei vagoane din compunerea trenului:

- vagonul nr.31539335390-1 al 4-lea de la urma trenului, pe linia 3 abatuta, cu primul boghiu
in sensul de mers deraiat de ambele osii, pozitionat spre linia Il directa, iar al doilea boghiu
cu rotile din partea dreapta suspendate;

- vagonul nr.21532372035-3 al 6-lea de la urma trenului, rasturnat pe linia Il directa, pe partea
dreapta pe sensul de mers al trenului;

- vagonul nr.21532372190-6 al 7-lea de la urma trenului, deraiat pe linia Il directa, inclinat la
45° pe partea dreapta al sensului de mers, cu rotile din partea stanga suspendate;

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii feroviare s-a procedat la marcarea pe teren la o echidistanta de
2,5 m a 16 picheti, notati n sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0” (corespunzator primei urme
de escaladare/deraiere) pana la punctul ,,10” si in sensul de mers al trenului de la punctul ,,0” la punctul
»-D7.
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Tn aceste puncte au fost masurate valorile ecartamentului si nivelului transversal al caii, cu tiparul
de masurat calea.
De asemenea, n aceste 16 puncte au fost efectuate masuratori ale sagetilor curbei la coarda de
lungime ¢ = 20 m si masuratori ale uzurilor laterale si verticale la sina de pe firul exterior al curbei.
Din analiza masuratorilor efectuate la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate, rezulta ca:
= ecartamentele masurate in punctele O si 5, depasesc cu 7 mm respectiv cu 6 mm, valorile admise ale
tolerantelor prevazute laart.1, pct.14 din Instructia nr.314/1989;
= suprainaltarile masurate in punctele 1-10, depasesc cu valori cuprinse intre 2 mm si 18 mm, valorile
admise ale tolerantelor prevazute la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;
= diferentele dintre valorile sagetilor vecine masurate cu coarda de 20 m (interpretate la distanta de 10
m), depasesc cu valori cuprinse intre 5 mm si 23 mm, valorile admise ale tolerantelor prevazute la
art.7, lit.B din Instructia nr.314/1989;
= diferenta dintre valoarea maxima a sagetii in curba si valoarea minima a sagetii in curba, masurate cu
coarda de 20 m, depaseste cu 35 mm valoarea admisa a tolerantei, prevazute la art.7 lit.B din
Instructia nr.314/1989;
Analiza schematica a deraierii

Sensul de mers al trenulul deraiat.
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Reprezentarea grafica a accelerariilor in punctul 0

g gin & g—""
. Sine ac

118mm

hef in pct 0

Fig.nr.4

Consideram:

g =9.81 m/s?

cosa ~1

Putem face urmatoarele calcule si afirmatii:

-~

In punctul 0:
Avand in vedere ca, in momentul deraierii viteza de circulatie a trenului a fost de 23 km/h, si raza

efectiva calculata n acest punct a fost de 379 m, se poate calcula acceleratia centrifuga:

aco = V3/13xR = 23%/13x379 = 0,11 m/s?

Calculénd rezultanta acceleratiilor transversale YT in acest punct, rezulta

YTo =acxcosa - gxsina = 0,11x1 - 9,81x0,079 = 0,11 - 0,77 = - 0,66 m/s?

unde: sin a =~ tg oo = 118 / 1500 = 0,0786

Rezulta ca, in punctul 0 rezultanta acceleratiilor transversale a fost orientatd spre interiorul
curbei.

-~

In punctul 8:

Avand in vedere ca, in momentul deraierii, viteza de circulatie a trenului a fost de 23 km/h si raza
efectiva calculata Tn acest punct a fost de 806 m, se poate calcula acceleratia centrifuga;

acs = V3/13xR =232/13x806 = 0,05 m/s?

Calculand rezultanta acceleratiilor transversale YT in acest punct, rezulta:

YTs = acxcosa - gxsina = 0,05x1 - 9,81x0,095 = 0,05 - 0,93 =-0,88 m/s?
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Unde: sin a = tg a = 142 1500 = 0,095
Rezulta ca si in punctul 8, rezultanta acceleratiilor transversale a fost orientata spre interiorul
curbei.

Pentru verificarea starii traverselor si a prinderilor, din punctul ,,0” Tn sens invers sensului de
mers al trenului au fost inscriptionate un numar de 42 traverse speciale de pod cu marcaje de la T1 pana
laT42.

Din verificarile efectuate la fata locului asupra celor 42 traverse speciale de pod s-a constatat
lipsa unui tirfon la placa metalica care asigura prinderea sinei de la firul exterior al curbei la traversa
nr.T17.

Foto nr.3

Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea accidentului feroviar

Anterior producerii accidentului feroviar, ultimele lucrari executate ih zona producerii acestuia
au fost lucrari de inlocuire a 47 bucati de traverse speciale de pod. Acestea au fost executate Tn perioada
15 - 17.04.2015, de catre personalul de specialitate din cadrul sectiei de ntretinere linii L4 Drobeta
Tumu Severin - Districtul de linii nr.5 Drobeta Turnu Severin. Aceste lucrari au fost executate fara a se
fi efectuat masuratori ale sagetilor Tnainte si dupa executarea lor.

Constatari referitoare la verificarea caii cu vagonul de masurat calea (VMC) si automotorul TMC

La data de 16.09.2014 a fost efectuata masurarea liniei 100 Drobeta Turnu Severin - Orsova cu
vagonul laborator de masurat calea nr.80539750500-1.

Cu ocazia acestei masurari, la km384+045 a fost inregistrat un defect la pozitia caii in plan
orizontal de tip C. Acest defect, vizibil pe banda vagonului de masurat calea, nu a fost inclus Th nota cu
defectele depistate, nu a fost programat pentru remediere si nici nu a fost remediat, contrar prevederilor
art.3.8 din Instrucria pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995.

Desi, conform prevederilor art.6.7 si 6.8 din instructia mai sus amintita, banda vagonului de
masurat calea trebuia analizata de catre seful sectiei de intretinere linii In prezenta picherului, iar
defectele de tipul celui constatat trebuiau remediate Tn cel mai scurt timp, in realitate aceste lucrari nu au
fost efectuate.
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Foto. nr.4

Ultima verificare a caii pe linia 100 Drobeta Tr. Severin - Orsova cu automotorul TMC, a fost
efectuata la data de 07.11.2013.

Tn urma acestei verificari, in zona producerii accidentului feroviar, au fost depistate defecte de
ecartament si torsionare a caii dupa cum urmeaza:
= defecte de ecartament de gradul 4 si 3 (defecte tip L) L4 la km 384+045, L3 la km 384+037;
= defect de nivel transversal pe rampa suprainaltarii (defect tip R) R3 la km 384+030.

Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat neconformitati cu privire la modul de efectuare
a activitatii de revizie si verificare a starii caii.

Astfel, s-a constatat ca la nivelul districtului de linii nr.5 Drobeta Turnu Severin din cadrul sectiei
de intretinere linii L4 Drobeta Turnu Severin, executarea reviziei caii ,,0 data la cincisprezece zile”
(revizia chenzinala), s-a efectuat in mod repetat, fara efectuarea masurarii sagetilor in curba de cale
ferata cuprinsa intre km 383+921 si km 384+186, portiune de linie pe care era prevazuta o restrictie de
viteza de 30 km/h, contrar prevederilor art.3 - Fisa4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei
n care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305/1997.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalariile feroviare

Date constatate cu privire la instalatiile feroviare din stasia CFR Orsova
Instalatiile feroviare, atat cele de semnalizare, centralizare si bloc (SCB), cat si cele ale instalatiei
fixe — tractiune feroviara (IFTE) nu au fost afectate pe distanta cuprinsa intre punctul deraierii primului
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vagon (km 384+046) si schimbatorul de cale nr.5 din statia CFR Orsova, dar au fost afectate pe zona
schimbatoarelor de cale din cap X al statiei CFR Orsova, unde au deraiat celelalte trei vagoane din
compunerea trenului.

Instalagia de semnalizare centralizare si bloc (SCB)

Primul schimbator de cale care a fost afectat de circulatia in stare deraiata a vagonului
nr.31535484375-9 a fost schimbatorul de cale nr.5, care era dotat cu electromecanism de macaz tip
EM5R-2010.

Parcursul de intrare pentru trenul de marfa nr.21153 a fost realizat prin manipularea
schimbatoarelor de cale nr.3 nr.5 si nr.15 cu asigurarea parcursului de trecere prin statie pe linia Il
directa.

La instalatia de centralizare electrodinamica (CED) si la sala de relee s-a constat faptul ca au
sigiliile CT erau complete si intacte.

Pe aparatul de comanda au fost constatate urmatoarele indicatii:

- sectiuni ocupate: X2AD pe BLA Varciorova — Orsova, 023, 5-9, 13-17, 15 si lIC;

- macazele 5, 9 si 13 fara control;

- semnalul luminos de manevra M9 cu indicatia alb clipitor;

- soneria de talonare macaze a fost activata.

Tn urma producerii accidentului feroviar au fost distruse urmaitoarele elemente ale instalatiei
SCB:
= electromecanismele de macaz nr.9 si nr.1;
= doi picheti de alimentare macaz;
= pichetii de alimentare a sectiunilor izolate 7-9, 13-17 si 15;
= bobinele de joanta a sectiunilor 3-5 si 15;
= semnalul luminos de manevra M9;

» pichetul semnalului de manevra M9;

= suporti inductori, picheti inductori si inductorii de cale de 500 Hz si 1000/2000 Hz ai semnalelor
luminoase X si PrX;

» inductorul de cale de 1000 Hz de la paleta galbena de semnalizarea a restrictie de viteza de 30 km/h
(km 385+650);

= cablurile bobinelor de joanta - 24 buc. scurte si 24 buc. lungi;

= doi picheti de alimentare 220 V;

= Tncalzitoarele la schimbatoarele de cale nr.9, 13 si 17;

= cablurile aferente instalatiilor SCB, precizate mai sus.

Instalatia CED si sala de relee au fost cu sigiliile CT complete si intacte;

Pe aparatul de comanda au fost semnalate urmatoarele indicatii:

- sectiuni ocupate: X2AD pe BLA Varciorova — Orsova, 023, 5-9, 13-17, 15 si lIC;

- macazele 5, 9 si 13 fara control;

- semnalul luminos de manevra M9 cu indicatia alb clipitor;

- soneria de talonare macaze a fost activata.

Instalatia fixa — tractiune feroviara (IFTE)
Tn urma producerii accidentului feroviar au fost distruse urmatoarele elemente ale instalatiei
IFTE:
= stalpul liniei de contact nr.72 a fost rupt;
= afost distrus firul de contact pe o lungime de 30 m;
= 3 fost rupta o ancora suprainaltator;
= cablul purtator al firului de contact a fost distrus;
= au fost distrusi portfixatorii legaturilor electrice.
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C.5.4.3. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari la locomotiva

instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si n functie;

instalatia de masurare si inregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigilata si in functie;

robinetul mecanicului KD2 a fost gasit in pozitie de franare rapida;

frana de mana era stransa;

ultima revizie de tip RT a fost efectuata si consemnata in carnetul de bord al locomotivei la data de
02.06.2015, Tn depoul de locomotive Buzau.

Constatari efectuata Tn urma analizirii datelor furnizate de IVMS:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EA 492, pentru intervalul de remorcare al

trenului de marfa nr.21153 cuprins intre halta de miscare Varciorova si statia CFR Orsova, au rezultat
urmatoarele:

viteza de circulatie a trenului, de la plecarea din halta de miscare Varciorova si pana la restrictia de
viteza de 30 km/h, de la km 383+600 - 384+200, a fost de pana la 40 km/h, dupa care viteza trenului a
scazut in zona restrictiei de viteza la 23 km/h, unde a fost mentinuta constant pe o lungime de 295 m;
dupa trecerea de restrictia de viteza, viteza trenului a crescut pana la 37 km/h;
dupa trecerea trenului de semnalul luminos prevestitor, cap X, al statiei CFR Orsova si apropierea de
paleta galbena de semnalizare a restrictiei de viteza de 30 km/h, de la km386+700 - 387+200, din
zona schimbatoarelor de cale de la intrarea in statia CFR Orsova (cap X), viteza trenului a scazut de la
37 km/h la 28 km/h pe o portiune de 295 m, dupa care trenul a circulat pe o distanta de 1534 m cu o
viteza variabila de 26-23-24-25 km/h;
la 12 secunde dupa ce viteza trenului a inceput sa scada de la viteza de 37 km/h, pe diagrama se poate
observa influenta inductorului de cale de 1000 Hz. Acest inductor de cale, conform declaratiei
impiegatului de miscare al statiei CFR Orsova si a mecanicului de locomotiva, este cel de la km
385+650, de la paleta galbena de semnalizare a restrictiei de viteza, si nu cel de la semnalul luminos
de intrare al statiei CFR Orsova (km 385+370), asa cum gresit se precizeaza in ,,Raportul de
interpretare a datelor de IVMS la locomotiva” intocmit de catre Depoul Craiova.
de la viteza de 25 km/h viteza trenului a scazut brusc la 0 km/h pe o distanta de 147 m;

Luand ca reper influenta inductorului de cale de 1000 Hz de la paleta galbena de semnalizare a

restrictiei de viteza de la km386+700 - 387+200, pentru care se cunoaste pozitia inductorului de cale, km
385+650, si avand Tn vedere km384+046 la care s-a produs deraierea vagonului, rezulta ca distanta intre
aceste doua puncte este de 1604 m.

La momentul producerii deraierii, locomotiva se afla conform datelor din aratarea vagoanelor, la

o distanta de 483 m de km 384+046, punctul in care s-a produs deraierea (fig.nr.5).
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Fig. nr.5

Tn concluzie, din punctul unde se afla locomotiva de remorcare a trenului, EA 492, la momentul
deraierii, pana la punctul de influenta de 1000 Hz al inductorului de cale de la paleta galbena de
semnalizare a restrictiei de viteza, trenul a parcurs o distanta de 1121 m.

Cunoscand aceasta distanta s-a identificat pe diagrama de viteza pozitia si viteza trenului la
momentul deraierii (fig. nr.6).

Astfel, s-a identificat faptul ca, deraierea vagonului s-a produs la momentul in care trenul rula cu
0 viteza constanta de 23 km/h. Distanta parcursa de tren cu viteza constanta de 23 km/h péana la
momentul deraierii a fost de 177 m si a cuprins atat intreaga curba de racordare, cat si portiunea de curba
circulara pe care s-a produs deraierea (fig. nr.6).
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Fig. nr.6

Constatari efectuate la vagoane:

vagonul nr.31539335390-1, al 4-lea de la urma trenului (constatari efectuate n statia CFR Orsova):

= vagonul a circulat pe linia 3 abatuta;

= osiile de la primul boghiu in sensul de mers erau deraiate cu rotile din partea dreapta cazute intre
firele caii, iar rotile din partea stanga cazute in exteriorul caii, boghiul fiind orientat spre linia 1l
directa;

= boghiul al doilea in sensul de mers avea rotile din partea stanga pe linia 3, iar rotile din partea dreapta
suspendate;

= frana automata a fost in functie, schimbatoarele ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” au fost n
pozitii corespunzatoare starii vagonului, iar manerele robinetilor de aer AK erau Tn pozitie ,,deschis”;

= dimensiunile profilului de rulare a rotilor, a distantelor intre fetele exterioare ale buzelor rotilor si a
distantelor intre fetele interioare ale bandajelor erau in limitele prevazute de Instructia nr. 250/2005.

vagonul nr.31535484375-9, al 5-lea de la urma trenului (constatari efectuate in statia CFR Orsova si in

Remiza de Locomotive Drobeta Tr. Severin)

= vagonul era deraiat de ambele boghiuri, rasturnat pe partea stanga in sensul de mers al trenului si
pozitionat intre linia 3 abatuta si linia Il directa;
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conducta generala de aer era rupta,
frana automata era izolata;

schimbatoarele ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” erau in pozitii corespunzatoare starii
vagonului;

robinetul de aer AK si semiacuplarea de aer de la capatul opus sensului de mers erau rupte;

la boghiul I

- pietrele de frecare aveau suportul de pe partea stdnga rupt, iar suportul de pe partea dreapta
deteriorat;

- garnitura de poliamida era uzata in totalitate pe cca. ¥ din suprafata;

- cadrul boghiului era deformat;

- lonjeronul intermediar si cel lateral erau deformate;

- traversele frontale erau deformate;

- timoneria de frana era deformata;

- etrierii de siguranta erau rupti;

- axele triunghiulare externe erau lipsa (desfacute);

- doua perechi de arcuri elicoidale, de la fusurile osiilor din partea dreapta pe sensul de mers (spate),
erau sarite din lacasurile de fixare;

boghiul II:

- pietrele de frecare aveau suportii deteriorati;

- garnitura de poliamida era fisurata, avand uzura normala de lucru;

- lonjeronul intermediar era deformat;

talerul de la tamponul din partea stanga spate in sensul de mers al vagonului era crapat, iar cel din

partea dreapta era rupt;

traversa frontala de la peretele din fata al vagonului era rupta;

stalpii laterali de pe partea stanga pe sensul de mers erau deformati;

suportii superiori ai pietrelor de frecare erau deformati;

dimensiunile profilului de rulare a rotilor, a distantelor intre fetele exterioare ale buzelor rotilor si a

distantelor intre fetele interioare ale bandajelor erau in limitele prevazute de Instructia nr. 250/2005;

profilul buzelor de la rotile de la primul boghiu pe sensul de mers era afectat de contactul cu

traversele de cale (traverse de beton), de la locul deraierii si pAna la momentul rasturnarii vagonului si

opririi trenului, cca. 3000 m;

vagonul era incarcat cu deseuri metalice (span);

masa vagonului a fost verificata pe instalagia de cantarire a statiei CFR Drobeta Turmnu Severin

Marfuri, aceasta corespunzand cu masa incarcaturii declarata de expeditor (s-a avut in vedere, la

momentul cantaririi, pierderea estimata din Thcarcatura vagonului generata de rasturnarea vagonului);

s-a descarcat complet vagonul pentru a se verifica omogenitatea incarcaturii si s-a constatat faptul ca,

incarcatura si modul de asigurare corespundeau prevederilor cuprinse ih Anexa Il RIV.

vagonul nr.21532372035-3, al 6-lea de la urma trenului (constatari efectuate in statia CFR Orsova si in

Remiza de Locomotive Drobeta Tr. Severin)

vagonul a circulat pe linia Il directa;

vagonul era deraiat de ambele osii, fiind rasturnat pe partea dreapta in sensul de mers;

distribuitorul de aer era demontat si obturat cu flansa metalica, avand frana automata izolata;
schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” au fost deformate, avand manerele
pe pozitie corespunzatoare;

prima osie in sensul de mers era sarita de la vagon, ramanand la o distanta de aprox. 25 m in urma
vagonului pe partea stanga;

suportii de arc, placile de garda si interstadele au fost deformate la toate fusurile de osie;

obloanele laterale de pe partea dreapta pe sensul de mers erau distruse in totalitate;
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= mecanismul central de inchidere al usilor era rupt;

» roata de la frAna de mana din partea dreapta pe sensul de mers era deformata;

= tirantii sasiului de pe ambele parti erau deformati;

= dimensiunile profilului de rulare a rotilor, a distantelor intre fetele exterioare ale buzelor rotilor si a
distantelor intre fetele interioare ale bandajelor erau in limitele prevazute de Instructia nr. 250/2005.

vagonul nr.21532372190-6 al 7-lea de la urma trenului (constatari efectuate in statia CFR Orsova si in

Postul de Revizie Vagoane Ronat Triaj):

= vagonul a circulat pe linia Il directa;

= vagonul era deraiat avand rotile din partea stanga in sensul de mers suspendate, iar roata din partea
dreapta fata in sensul de mers cazuta in exteriorul firului drept al caii, iar roata dreapta spate in sensul
de mers cazuta intre firele caii;

= frAna automata era activa, schimbaitoarele ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” fiind n pozitie
corespunzatoare erau in pozitii corespunzatoare starii vagonului, iar manerele robinetilor de aer AK
erau pe pozitia ,,deschis”;

= dimensiunile profilului de rulare a rotilor, a distantelor intre fetele exterioare ale buzelor rotilor si a
distantelor intre fetele interioare ale bandajelor erau in limitele prevazute de Instructia nr. 250/2005.

Dinamica circulatiei vagonului nr.31535484375-9

Coroborand valorile nivelului transversal al caii din punctele notate cu ,,0”, ,,3” si ,4”, cu
distanta osiile extreme ale vagonului (10,80 m), rezulta ca la momentul cand roata atacanta (prima roata
a vagonului de pe partea dreapta in sensul de mers - cea de pe firul exterior curbei) a ajuns pe zona
punctului ,,0”, rotile de pe aceiasi parte dreapta, ale celui de al doilea boghiu, erau cu 23 mm mai
ridicate fata de roata atacanta.

Acest lucru a condus, ih acel moment, la torsionarea cutiei vagonului, favorizand sporirea
repartizarii inegale a sarcinilor pe rotile vagonului, prin incarcare rotilor aflate pe diagonala (dreapta
spate — stanga fata), si la descarcare partiala de sarcina a rotile situate pe cealalta diagonala, (dreapta fata
— stanga spate), descarcand foarte mult roata atacanta, cea din dreapta, care rula pe firul exterior curbei.

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

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa
producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se pot
concluziona urmatoarele:
= valorile si variatia sagetilor, coroborate cu valorile suprainaltarilor efective in curba si cu viteza de
circulatie, care in momentul deraierii era de 23 km/h, au generat o rezultanta a acceleratiilor
transversale (y) negative, orientata pe directie radiala spre interiorul curbei, ce avea valorile cuprinse
intre -0,66 m/s? (in punctul ,,0”) si -0,88 m/s?2 (in punctul ,,8”), fapt ce a condus la descarcarea
partiala de sarcini a rotilor din partea dreapta (in sensul de mers al trenului), roti care rulau pe sina de
pe firul exterior al curbei;

= depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru valorile sagetilor vecine, precum si depasirea
tolerantei admisa intre sageata maxima si minima pe curba, au generat miscari dinamice laterale
severe ale vehiculelor feroviare in timpul rularii. Acestea au influentat escaladarea sinei de pe firul
exterior al curbei (sina din partea dreapta) de catre buza rotii atacante si au condus la manifestarea
pericolului de deraiere, pericol ce este asociat in registrul de evidenta a riscurilor al CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii feroviare publice, unui risc inacceptabil.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul nr.31535484375-9,
dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona ca:

* uzura pronuntata a garniturii din poliamida de la crapodina boghiului I (primul boghiu in sensul de
mers al trenului), a condus la marirea rezistentei la frecare, sporind gradul de rigiditate al ansamblului
boghiu — cutie vagon si implicit marirea unghiului de atac (unghiul dintre roata si sina);

= Tntrucat distanta intre punctele ,,0” si ,,4” era apropiata ca marime cu distanta dintre osiile extreme ale
vagonului deraiat (10 m fata de 10,80 m), diferenta de 23 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatata
intre valorile masurate la nivelul transversal al caii in aceste puncte, a condus la o torsionare a cutiei
vagonului, fapt care a dus la cresterea puternica a sarcinilor verticale ce actionau pe rotile aflate pe
diagonala dreapta spate — stanga fata si la descarcarea partiala a sarcinilor verticale ce actionau pe
rotile de pe cealaltd diagonala (dreapta fata — stanga spate), descarcand foarte mult roata atacanta,
care rula pe firul exterior curbei (partea dreapta pe sensul de mers al trenului) si incarcand foarte mult
roata aceleiasi osii care rula pe sina de pe firul interior curbei.

Tn concluzie, atat marirea unghiului de atac al osiei conducatoare si descarcarea de sarcina a rotii
atacante, sunt factorii care au contribuit la depasirea raportul limita de deraiere si implicit la deraierea
rotii atacante, prin escaladarea sinei de pe firul exterior al curbei cii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Analizand conditiile dinamice Tn care a circulat vagonul nr.31535484375-9, la momentul
deraierii primei roti, conditii generate de:
= caracteristicile suprastructurii caii Tn locul producerii deraierii;
» uzura partiala pronuntata a garniturii de poliamida de la primul boghiu in sensul de mers;
= acceleratia transversala (yr) negativa (orientata spre interiorul curbei),
comisia de investigare considera ca, actiunea simultana a acestor factori au condus la descarcarea
puternica de sarcina a rotii atacante (roata din partea dreapta pe sensul de mers), favorizand escaladarea
ciupercii sinei de catre buza acestei roti si apoi caderea acesteia-in exteriorul caii de rulare.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de pe firul exterior a
curbei de catre roata atacanta (situata pe partea dreapta in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.
31535484375-9 ca urmare a maririi raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe aceasta
roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcina a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit
1. Factori care au contribuit la descarcarea partiala de sarcina verticala a rotii atacante:
= diferenta de 23 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre cele doua fire
ale cadii, masurata in punctele notate cu,,0” si ,,4”, aflate la o distanta de 10 m, distanta ce este
foarte apropiata de distanta dintre osiile extreme (10,8 m) ale vagonului nr. 31535484375-9, fapt
care a dus la cresterea sarcinilor verticale ce actionau pe rotile aflate pe diagonala dreapta spate —
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stanga fata si la descarcarea partiala a sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe cealalta
diagonala (dreapta fata — stanga spate);

= excesul de suprainaltare existent la locul producerii deraierii, fapt ce a condus la acceleratii
transversale negative.

2. Factori care au contribuit la cresterea fortei laterale (de ghidare):

» uzura pronuntata a garniturii din poliamida de la crapodina boghiului I (primul boghiu n sensul de
mers al trenului) de la vagonul nr.31535484375-9, fapt care a condus la marirea rezistentei la
frecare, sporind gradul de rigiditate al ansamblului boghiu — cutie vagon si implicit marirea
unghiului de atac;

= depasirile tolerantelor In exploatare pentru valorile sagetilor vecine si intre sagetile maxime si
minime pe curba, fapt ce a amplificat miscarile dinamice laterale ale vehiculului feroviar tractat in
timpul rularii.

D.2. Cauze subiacente

Cauza subiacenta a acestui accident feroviar o constituie nerespectarea prevederilor art.7B,
pct.1 din Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament
normal nr.314/1989 cu privire la tolerantele pozitiei caii in plan, atat pentru valorile sagetilor vecine, cat
si Intre sagetile maxime si minime pe curba.

D.3. Cauze primare

1. Neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982, document asociat al
procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe Tntreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor
de intretinere linii, n raport cu volumul de lucrari, fapt confirmat de subdimensionarea personalului
districtului de linii nr.5 Drobeta Turnu Severin si a districtului de poduri, din cadrul Sectiei L4
Drobeta Turnu Severin.

2. Neidentificarea ca pericol a mentinerii in exploatare a defectelor de gradul 3 si 4 ale geometriei caii,
precum si a defectelor Tnregistrate pe portiunile de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h (sau mai
mica), depistate cu ocazia masuratorilor efectuate cu vagonul de masurat calea.

D.4. Observatii suplimentare fiara relevanta asupra cauzelor producerii incidentului

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare in urma verificarilor efectuate la L4 Drobeta Turnu
Severin s-a constatat faptul ca seful de district poduri a executat activitati cu responsabilitati n siguranta
circulatiei feroviare fara a fi autorizat potrivit reglementarilor specifice pentru functia de sef district
poduri/LA.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Asa cum este mentionat la cap. C.5.2. Sistemul de management al sigurangei, comisia de
investigare considera ca nerespectarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982
document asociat al procedurilor operationale cod PO SMS 0-4.07. ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, si a
procedurii operationale PO SMS 0-4.12 ,Managementul riscurilor de siguranta feroviard” parte a
sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, a condus la o mentenanta

necorespunzatoare a suprastructurii caii Tn zona producerii deraierii.
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Tn contextul celor prezentate si a neconformitatilor identificate la suprastructura feroviara in zona
producerii accidentului, pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare considera
necesara adresarea urmatoarei recomandari de siguranta:

1. ASFR se va asigura ca administratorul infrastructurii feroviare publice - CNCF ,,CFR” SA, in
activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare, urmareste permanent identificarea riscurilor
asociate pericolelor, a riscurilor de interfata si a riscurilor datorate schimbarilor.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” si operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Vasile BELIBOU - investigator principal
Alexandru HERMAN - membru
Ovidiu ROSA - membru
Marian ZAMFIRACHE - membru
Toma MOVILEANU - membru
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