AVIZ

in conformitate cu prevederildiRegulamentului de investigare a accidentelgr a
incidentelor, de dezvoltarg imbunitasire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaniaprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investg
Feroviar Roman a deslurat o agune de investigare in cazul accidentului feroyerdus la data
de 20.07.2013, in jurul orei 05:26, pe raza devdéate a Sucursalei Centrul Regional de
Exploatare, intrgneresi Reparaii CF Craiova (CREIR Craiova), in circgia trenului de maif
nr.83216 (apamand operatorului de transport feroviar de me&NTFM "CFR Marf”SA), in
staia CFR Ragiori Nord, prin deraierea de ambele boghiuri a vagoi nr.31535493938-3, al 4-lea
vagon de la semnal in compunerea trenului, in oaptitraversrii cu jongiune dubi (TJD)
nr.15/17.

Prin agiunea de investigare désfirati, au fost stransg analizate inform@i n legatura cu
producerea accidentului in cayau fost stabilite conglile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roméan anavut ca scop stabilirea
vinovatiei sau adspunderii in acest caz.

Bucurseti, 27 noiembrie 2013

Avizez favorabil
Director
Dan-Marcel BARBUT

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfisurarea agiunii de investigaresi
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care flpropun spre avizare

InvestigatorSef
Eugen Ispas

Prezentul Aviz face parte integraftdin Raportul de investigare al accidentului ferari
produs la data de 20.07.2013, in jurul orei 05:26¢ raza de activitate a Sucursalei Centrul
Regional de Exploatare, intginere si Repargii CF Craiova, In circulgia trenului de marfi
nr.83216 (aparinand operatorului de transport feroviar de marfSNTFM "CFR Marfa’SA), in
stafia Ragiori Nord, prin deraierea de ambele boghiuri a vagalui nr.31535493938-3, aflat n
compunerea trenului al 4-lea vagon de la semnal.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumtointinuare OIFR, desfoai agiuni
de investigare in conformitate cu prevederiggii nr.55/2006privind sigurara feroviaé, denumii
in continuareLegea privind sigura@ feroviaw, precumsi a Regulamentului de investigare a
accidentelorsi a incidentelor, de dezvoltage imbunitasire a siguranei feroviare pe dile feratesi
pe rgeaua de transport cu metroul din Romamijarobat prin hararea guvernului nr.117/2010,
denumit Tn continuarBegulament de investigare.

Obiectivul agiunii de investigare a OIFR are ca scop Tniitirea siguratei feroviaresi
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizétindependent de orice anch¢tdiciard si nu se ocup Tn nici un
caz cu stabilirea vindigiei sau adspunderii.

A.2.Procesul investigaei

in temeiul art.19 alin.2 dinegea privind siguraga feroviaw, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investiga®|FR, Tn cazul producerii anumitor accidente sauidente feroviare,
are obligaia, de a deschide @eni de investigaresi sa constituie comisii de investigare pentru
strangereai analizarea inform@lor cu caracter tehnic, stabilirea cotidior de producere, inclusiv
determinarea cauzelayi, dac este cazul, emiterea unor recomandle sigurag Tn scopul
prevenirii unor accidente similagepentru imbuatatirea siguratei feroviare.

Avand in vedere nota informafiva Revizoratului general de sigutarcirculaiei din cadrul
CNCF “CFR” S.A. din data de 20.07.2013 precsinfisa de avizare a Revizoratului regional de
sigurana circulaiei din cadrul Sucursalei centrul regional de egfdoe, intrgneresi reparaii CF
Craiova, denumit in continuare CREIR Craiova, miviaccidentul produs la data de 20.07.2013,
ora 05:26, in circulga trenului de maif nr.83216, apainand operatorului de transport feroviar de
marfi SNTFM "CFR Marfi"SA pe raza de activitate a Centrului Regional dpl&atare, Intrgnere
si Reparai CF Craiova, in st@ga Raiori Nord, prin deraierea de ambele boghiuri aucele-al 4-
lea vagon de la semnal al trenulgi, luand Tn considerare faptuli cevenimentul feroviar se
incadreaz ca accident in conformitate cu prevederile ariid.la pct.b din Regulamentul de
investigare directorul OIFR a decis deschiderea uneiugt de investigaresi numirea comisiei de
investigare.

Astfel, prin decizia nr.120 din data de 22.07.2@l1drectorului OIFR, a fost nundicomisia
de investigare, ddjpcum urmeax

1.Florin-Cristian Stoica investigator OIFR - investigator principal
2.Mitu-Costel Afanase investigator OIFR - membru

3.Bogdan Nistasie investigator OIFR - membru

4.Croitoru Valeriu Velizan revizor regional S.N.T.F.M - membru

5.Marcel Cepleanu revizor regional SC CREWi®/a - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

In data de 20.07.2013, in jurul orei 05:26, pe rdeaactivitate a CREIR Craiova, in
circulaia trenului de ma#f nr.83216 (apamand operatorului de transport feroviar de raarf
SNTFM "CFR Marfi"SA), in staia Rasiori Nord, s-a produs un accident feroviar careastat in
deraierea de ambele boghiuri al vagonului nr.3183988-3 inarcat cu fier vechi, aflat al 4-lea in
compunerea trenului de la semnal, vagon propri@taperatorului de transport feroviar SNTFM
"CFR Marfa"SA.

In urma producerii acestui accident a fost aféctatculaia trenurilor pe ambele fire de
circulaie spre Hm Atarn@asi pe diregia spre stga CF Raiori Est.

La ora 06:58 a fost redeschisirculaia trenurilor pe firul | spre Hm Atarmia S-a intervenit
cu vagonul cu vinciuri hidraulice al CREIR Craiowagonul deraiat a fost ridicat la ora 13:15. La
ora 13:41 a fost redeschipentru circulga trenurilor linia spre sta CFR Ragiori Est, iar la ora
15:05 a fost reluatcirculaia trenurilorsi pe firul 1l spre Hm Atarng.

Au intarziat 4 trenuri deatatori 175 minutesi alte 6 trenuri de&atori au fost anulate.
Nu s-au Tnregistrat pierderi de ffiemengti sau #niti.

Cauza direc#, factori care au contribuit

Cauza direck

Pierderea capadéiii de ghidare ginei in dreptul joantei de varf a acelor macazaohd5 din
cuprinsul TID nr.17/15, fapt care a condusal@rarea ragii nr.1 (roata din partea dreapin sensul
de mers al trenului) a primei osii a primului baglpiesina urmat de roata nr.2 pe congiaa din
dreptul inimii macazului nr.15, rularea acesteii foe faa superioar a contrainei, urmai de
caderea acesteia intre firelaic

Factori care au contribuit

- alcituireasi starea tehnica joanteloki a traverselor la varful acelor macazului nr.15;

- posibila Tmpiedicare, Tn momentul inscrierii vagtui pe parcursul comandat, asoarii
de rotaie contind a boghiului, constatat prin identificarea existeai unor urme specifice pe
glisiera superioara boghiului.

Nu au fost identificateauze subiacente

Nu au fost identificateauze primare

Grad de severitate

Conform clasifiarii accidentelor predzuti la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelorsi incidentelor, de dezvoltarg imbunitdsire a siguranei feroviare pe &ile feratesi pe
refeaua de transport cu metroul din Rom@naprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, fapta se clasifia accident feroviar conform art.7(1), lit.b.

Nu au fost emiseecomandiri de siguraryd.
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE



C.1. Descrierea accidentului

La iesirea din stéa Rasiori Nord a trenului de maifnr.83216, peste diagonala 15/17-25, in
cuprinsul TID nr.15/17 s-a produs deraierea de Embeghiuri a vagonului nr.31535493938-3
(incarcat cu fier vechi), al 4-lea de la semnal.

Pe faa superioar a contrainei inimii simple a macazului nr.15, Tncepand dechjtul
acesteia, in sensul de mers al trenului, se ohs@wame de rulare a buzei bandajului. Aceste urme
continuau pah dupi cel de-al doilea sprijinitor in sensul de mers,abtreilea sprijinitor prezenta
urma de lovire de la roata materialului rulant la parteuperioar. Tot pe faa superioar a
contrginei inimii simple a macazului nr.15, la distarde 1,65 metri de cajul contrginei existasi
0 a treia urra produg de rularea buzei bandajului.

Roata nr.2 de pe partea stanga in sensul de méasbdghiul nr.1 a rulat pe congraa din
partea stang incepand cu capul acesteia o distaéhde 1,50 metri dupcare a &zut in partea
dreapi pe sprijinitorul nr.3 al contgmnei in sensul de mers.

La distana de 1,65 metri de caful contrginei, roata nr.4 de la boghiul nr.1, s-a urcat pe
contraina, ruland pe aceasta 0,75 metri, dlgpre a &zut de pe contgina in partea dreaptsens de
mers, lovind al 4-lea sprijinitor al congraei.

O roati de pe partea stamgensul de mers de la boghiul nr.2 a rulat pe egnir (din partea
stang@) incepand cu capul acesteia pe distemde 3,60 metri, ddipcare a revenit normal p@na,
ulterior ambele osii ale boghiului al doilea filadtrenate in deraiere.

Vagonul a circulat in stare derdiat distama de circa 25 metri.

Se megioneaa ca varful contrainei nu prezenta urme puternice de lovituri.

A fost afectat circulgia trenurilor pe ambele fire de circtia spre Hm Atarna si pe
direaia spre stga CFR Ragiori Est.

La ora 06:58 a fost redeschisirculaia trenurilor pe firul | spre Hm Atarmia S-a intervenit
cu vagonul cu vinciuri hidraulice al Sucursalei GRECraiova. Vagonul deraiat a fost ridicat la ora
13:15. La ora 13:41 s-a redeschis pentru cit@uteenurilor linia spre st CFR Rgiori Est, iar la
ora 15:05 s-a reluat circyla trenurilorsi pe firul 1l spre Hm Atarng.

Au ntarziat 4 trenuri deatitori 175 minute si alte 6 trenuri déldtori au fost anulate.

Locul producerii accidentului este prezentat inlfig
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In urma aviZrii producerii acestui accident feroviar, efectuatonform prevederilor
reglementrilor specifice, la fga locului s-au deplasat specitiliai OIFR, Autorititii de Sigurama
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Feroviah Roman, administratorului de infrastructurferoviaid publia CNCF,,CFR"SA si
operatorului de transport feroviar de nia@NTFM "CFR Marfa’SA.

C.2.Circumstanele accidentului

C.2.1. Rirgile implicate

Infrastructurasi suprastructura & ferate unde a avut loc accidentul feroviar stmt
administrarea Companiei Nanale de Gi Ferate ,CFR” SA - Sucursala CREIR CF Craiova.
Activitatea de Tntrgnere a suprastructurii feroviare este efectud® ctre personal specializat al

Districtului de linii nr.3 Raiori Nord - Se@a L2 Ragiori.

Instalgia de semnalizare, centralizagieblocare (SCB) din st CFR Rgiori Nord este
intrginuta de atre salarig din cadrul Segei CT 3 Rasiori - CREIR Craiova.

Locomotiva de remorcare EA 40-0644silvagoanele din compunerea trenului de gharf
nr.83216 apan SNTFM "CFR Marfi"SA.

Instalgia de comunicgi feroviare de pe locomotiva de remorcare esteppetatea
operatorului de transport feroviar SNTFM "CFR M&8A si este intr@nuti de salarigai sai.

C.2.2. Compunereg echipamentele trenului

Trenul de matf nr.83216, compus din 25 vagoane tip Eacsi(tate), proprietate SNTFM
"CFR Marfa”SA, 100 osii, 1528 tone brute, lungime 385 most fremorcat cu locomotiva EA 40-
0644-1 apgmand operatorului de transport feroviar SNTFM "CHRrfa’SA.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implck locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseuluiit

Locul producerii accidentului este situat pe raza attivitate a Sucursalei CREIR CF
Craiova, in caftul X al staiei Rosiori Nord, peste diagonala 15/17-25, in cuprinsavérdrii cu
jongtiune dub TJD nr.15/17.

Descrierea suprastructuriic

Deraierea s-a produs in cuprinsul TJD nr.15/1Zpima joantei de varf a macazului nr.15 din
staia CFR Raiori Nord.

La locul producerii accidentului feroviar suprastiwra @ii la TIJD nr.15/17 este tip 49,
R=190 m, tangenta 1/9, ace flexibile dtiar de varf, pe traverse de lemn.

Fixarea pieselor metalice ale TID déce metalice era realizaprin prinderi indirecte tip
K darsi prin prindere indire¢t KS cu cleme elastice Skl 12.

Prisma de piafirspart era complei.

Viteza maxind de circulaie a liniei era restrigonat la 80 km/h pe diredtsi 15 km/h, in
abatere.

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

C.2.3.2. Instalgi



Circulaia si manevra in sfia CFR Rgiori Nord se face pe baza inst@a de centralizare
electrodinamia CED.

C.2.3.3.Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.315354839

- 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 tragune discontinuu;

- tara 22 tone;

- capacitatea de Taccare 58 tone;

- data efectarii ultimei reparaii planificate REV 21.11.11 SBV
- termenul maxim de revizie 6 ani

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomgvimpiegagii de miscare, a fost asiguraprin
instalgii de radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgea feroviar

Imediat dup producerea accidentului feroviar, deglarea planului de intervé@e pentru
inlaturarea pagubelosgi restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul inforrgor
precizat in Regulamentul de investigare aprobat Id(.nr.117/2010, Tn urmdmra s-au prezentat
reprezentagn ai CNCF “CFR” SA administratorul infrastructufieroviare publice, ai operatorului
de transport feroviar SNTFM "CFR MarBA, ai Autoritatii Feroviare Romane — AFERI ai
Serviciului Operativ de Pale Transporturi Feroviare.

C.3. Urmirile accidentului

C.3.1. Pierderi de vigomeneti si raniyi

in urma acestui accident feroviar nu au fost mieti sau persoananite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cuizdd® intocmite de are proprietarul

materialului rulant, a mijloacelor de intergensi administratorul infrastructurii feroviare publice
este urmtoarea:

Pagube materiale -Ron -
La vagonul nr.31535473068-3 deviz RVP nr.1830A/82013 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

C.3.3. Consecpele accidentului Tn traficul feroviar



Traficul feroviar a fost afectat de ufnie accidentului. Au intarziat 4 trenuri dél&@ori
175 minute si alte 6 trenuri délgtori au fost anulate.

in urma producerii acestui accident nu s-au Intefisncidente sau accidente de mediu.
C.4. Circumstape externe

La data de 20.07.2013, in jurul orei 05:26, vizidika a fost buh
Vizibilitatea indicaiilor semnalelor Iluminoase a fost confagrmcu prevederile
reglementrilor specifice in vigoare.

C.5. Desfisurarea Investigaiei
C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat

* IDM dispozitor de serviciu la gfia CF Ragiori Nord in tura din 19/20.07.2013, a declarat
urmatoarele:
- la ora 03:38 trenul de marhr.83216 a garat la linia 5 unde a efectuat revighni@ in tranzitsi
schimb personal de trggne;
- la ora 05:18, a efectuat comarid bloc pentru expedierea trenului pe firul nr.2;
- la ora 05:26 trenul s-a pus ingeare;
- la ora 05:33, mecanicul trenului a avizat prigtistca trenul a fost franat in zona dublei joiQi
nr.15/17
- mecanicul trenului de marfnr.89324 GFR, care venea dinspresiBi0 Est, a avizat £ dup
depisirea semnalului de intrare a observatlinoia este deformatsi un vagon din trenul de marf
nr.83216 este deraiat;
- a dat dispozie scrigi la IDM expeditor pentru verificarea gabaritului ttecere peste dubla
jondgiune nr.15/25;
- a primit raportarea sctisa al 4-lea vagon de la semnalul trenului de tharf83216 e deraiat de
ambele boghiuri, gabaritul de litarecere fiind "inchis" &re Atarnai si catre Raiori Est;
- a avizageful de stde la rezeni si operatorul RC;
- a Inchis linia cureitRacsiori Nord - Afumai fir 1 si 2;
- a desavorat segunea izolai Sl nr.15/17,
- a dispus manevrarea cu locomotiva DA 735 a ulbm8 vagoane de la semnalul trenului de
marfa nr.83216;
- a manevrat TJD nr.15/17;
- a primit raportarea de la IDM expeditar €xist gabarit de liber trecere pe firul 1 Rgori Nord -
Atarngi;
- a redeschis circufia trenurilor pe firul 1 Rgori Nord - Atarnai, circulgia fiind facuta cu
dispoziia operatorului RC.

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

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

- la ora 05:26 trenul s-a pus ingeare;

- a auzit mecanicul trenului nr.89324 GFR, caree@edinspre Rgori Est, care a avizatacdup
depisirea semnalului de intrare, a observat linia defdfirgi un vagon din compunerea trenului de
marfa nr.83216 este deraiat.



* IDM expeditor de serviciu la gia Raiori Nord in tura din 19/20.07.2013, a declarat
urmatoarele:
- a primit dispoaie scris de la IDM dispozitor pentru verificarea gabariiulie trecere peste TJD
nr.15/17;
- a raportat &£ trenul de matf nr.83216 este rugt ca al 4-lea vagon de la semnalul este deraiat de
ambele boghiuri, gabaritul de litaarecere fiind "inchis" &re Atarnai si catre Raiori Est.

« Mecanicul de locomotiy apatinand SNTFM "CFR MARR" SA, a declarat uriioarele:
- a condus locomotiva EA 40-0644-1 care a remoreaulrde matf nr.83216;
- locomotiva a fost deseniti de mecanic ajutor;
- a observat o adere brust a aerului din conducta generdh trecerea peste dubla joime
nr.15/17 la igirea de la linia 5;
- aluat nasuri de oprire a trenulyi a trimis mecanicul ajutorasverifice trenul;
- a primit raportarea mecanicului ajutaral 4-lea vagon de la semnal a deraiat;
- a avizat organele competente;
- acirculat cu aproximativ 12 km/h.

» Mecanicul ajutor de locomotiy apatinand SNTFM "CFR MARR" SA, a declarat
urmatoarele:
- a observat o0 gdere brust a aerului din conducta generdh trecerea peste dubla joine
nr.15/17 la igirea de la linia 5;
- afost trimis de &re mecanicul trenuluiasverifice trenul;
- a constatatxal 4-lea vagon de la semnal era dergial 5-lea vagon de la semnal avea carligul
rupt;
- aavizat organele competente.

C.5.2. Sistemul de management al sigggan

La momentul producerii accidentului feroviar, CNQEFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistémpropriu de management al siguganferoviare,
n conformitate cu prevederile Directivei 2004/48/@rivind siguraga pe dile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguraa feroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorigai de siguratk administratorului/gestionarilor de infrastructdieroviai
din Romania.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTEMFR Marfa’SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementaersisl propriu de management al siguein
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi2®04/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigugarieroviad si a Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin OrdihM.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatiutle sigurati in vederea efeclui serviciilor de
transport feroviar peade ferate din Romania.

C.5.3. Normei reglemeniri. Sursesi referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat donsiderare uri&toarele normesi
reglementri:
- Regulamentul pentru circdla trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobain pr
ordinul ministrului transporturilor, constriitor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
- Instrugiuni privind revizia tehnig si intregfinerea vagoanelor in exploatare nr.250 ap#opah
ordinul ministrului transporturilor, constriitor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
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- Anexa Il a Regulamentului pentru utilizarea recgara vagoanelor n trafic interpnanal RIV —
prescripii de incircare volumele I, Ii 11,

- Instrugia de normei tolerane pentru constryit si intreginerea éii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

- Instrugia privind fixarea termenelagi a ordinii in care trebuie efectuate reviziil&i ar.305
aprobai prin ordinul ministrului transporturilor nr.71ndiL7.02.1997;

- Prescripiile tehnice privind misurarea uzurilor verticalg laterale alesinelor de cale fer#t
aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bugtite

La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare uritoarele surseg referinte:
- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarimvestigare;
- fotografii realizate imediat duap producerea accidentului deate membrii comisiei de
investigare;
- rezultatele msuiiatorilor efectuate imediat ddp producerea accidentului feroviar la
suprastructuraad si la vagonul deraiat;
- examinareasi interpretarea 8tii tehnice a elementelor implicate in accidentrastructué,
instalaii feroviaresi material rulant;
- chestionarea salatir implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Fungonarea instalailor tehnice, infrastructuriisi a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constadri si masurtori facute la linie, dup producerea deraierii
Deraierea s-a produs pe TJD nr.15/17, in zona ¢oa® varf a macazului nr.15 din 8
CFR Raiori Nord.

La locul producerii accidentului feroviar suprastira @ii la TIJD nr.15/17 este tip 49,
R=190 m, tangenta 1/9, ace flexibile, pe traverselamn. Fixarea pieselor metalice ale TJD
nr.15/17 de pgicile metalice era realizatprin prinderi indirecte tip K dasi prin intermediul
prinderii KS cu cleme elastice tip Skl.

Prisma de piafrspart era complei

Viteza maxini de circulaie a liniei era restrigonat la 15 km/h in abatere.

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

Prima urna de deraiere s-a observat pe cagtra inimii simple a macazului nr.15.

Au fost efectuate uratoarele misuiatori:

- distana de la joanta de varf la varful acelor TDJ efb In;

- distana de la joanta de varf la cdpl contrginei inimii simple era 0,45 m;
- distana de la joanta de varf la varful inimii simple &80 m;

- lungimea contrgnei = 4,60 m;

- lungimea panoului corespuitar inimii simple §ina cu contrgina) = 6,00 m;
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Pe direga de mers, in sensul de mers al trenului s-aureésermitoarele:

Ansamblul joant de varf macaz nr.15
Pe firul din dreapta

Prinderea era neinstrimnak si incompleti. La una din traversele joantive placa metalic
era prind de travers intr-un singur tirfon. Tirfoanele erauablte si inclinate, observandu-se siph
format intre placa suport metdligi placa metali& de consolidare a joantei izolante. Sub placa
suport erau suprapuse mai multeéicpte de polietiled. Cealali traverd prezenta cpatura
longitudinak pe zona de prinderesinei, doui tirffoane fiind poziionate pe cpatura traversei.
Eclisele de lignofoliu prezentau uZwaccentudt . Detaliile sunt prezentate foto nr.2, 3si 4.

Fotonr.3
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Fotonr.4

Pe firul din stanga

Prindereasinei de placa metalicera neinstrugonak (nu se realiza prinderes fixarea
corespunitoare prin buloanele verticalesimei de placa suport, buloanele verticale avandziip
inclinat). Eclisele de lignofoliu erau rupte. Astfel sermis formarea de prag lategalertical.

Traversele aveau d@aturi longitudinale la capete, pe zona de strangdndoanelor.

Detaliile sunt prezentate fato nr.5, nr.6si nr.7.

Fotonr.5
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Fotonr.6
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Contrasina inimii simple a macazului nr.15

Pe faa superioar a contrainei inimii simple a macazului nr.15, Tncepand dechjtul
acesteia, in sensul de mers al trenului, se obhsétuarme de deraieréofo nr.8, 9) Aceste urme
continuau pah dupi cel de-al doilea sprijinitor in sensul de mers,abtreilea sprijinitor prezenta
urma de lovire de la roata materialului rulant la parseiperioat.

In continuare, dup ce roata a circulat in stare deraifvind ceilati patru sprijinitori ai
contrginei, si-a continuat mersul in stare deraipe traversef¢to nr.10)

Fotonr.9
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Foto nr. 1

Tot pe faa superioar a contrainei inimii simple a macazului nr.15, la distarde 1,65 metri
de cajtul contrginei existasi 0 a treia urmi produd de rularea buzei bandajuldo{o nr.1J).

Foto nr.11
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Au fost efectuate cu tiparul deasurat calea verifiwi ale ecartamentului ale nivelului
transversal alai pe diregia si In sensul de mers al trenului, In ditoarele puncte incepand de la
varful acelor macazului nr.1%0fo nr.12),astfel :

1.Varf ac; 2. Joanta de varf §guiatoare pe contraace); 3. Joanta de vaifs{mitoare pe
inima); 4. Captul contrginei inimii simple (locul unde s-a observat primanad de deraiere pe
contrgina); 5. Varful inimii simple.

FO nr.

In urma verificirilor efectuate au fost inregistrate uitwarele valori:

Locul misuitorii Ecartament Nivel transversal
mm mm
Varf ac 1462 -2
Joani varf (pe contraac) 1458 -7
Joani varf (pe inind) 1449 -4
Cap contrgina inima simph 1444 -1
Varf inima simpk 1432 +1

Valorile la ecartament &surate dejseau toleratele admise preizute in tabelul nr.18 din
Instrugia de normeyi tolerarye pentru constryd si intrefinerea @ii-linii cu ecartament normal
nr.314/1989¢u valori cuprinse intre 18 4 mm.

Au fost efectuate asuiatori cu sublerul de misurat uzurginei la joanta de varf, de o parte
si de cealalt a acesteia, gimandu-se urritoarele valori:
a. Pe contraac citirea vertiéa{CV) a fost de 148 mm, iar citirea in plan oriznCO) a fost
de 36 mm. Uzurile corespuitpare acestor citiri sunt:
- Uzura vertical (Uv) = 1 mm;
- Uzura lateral (Ul) = 8 mm.
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b. Pe inini - CV era de 144 mm, iar CO era de 31 mm. Uzunlespunitoare acestor citiri
sunt:

- Uzura vertical (Uv) =5 mm;

- Uzura latera (Ul) = 3 mm.

Dupa analizarea datelor #aurate privind uzurginelor s-a constatatiazura vertica “Uy”
si uzura latera “U,” a sinei se incadredzn limitele admise de prevederilestrugiei de normeyi
tolerarye pentru constryaé si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal nr.314/198§ de
"Prescrigiile tehnice privind msurarea uzurilor verticalgi laterale alesinelor de cale ferat
aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al D.L.l.cBtesti.

in data de 1.08.2013 duiefectuarea repatsor, in staia Rasiori Nord cu ocazia efeciuii
pe teren a unor #&surtori suplimentare la loculi in urma deraierii vagonului nr.31535493938-3,
deraiere produispe zona aparatului de cale TDJ 15/17 din dataOd@/722013, au fost consemnate
urmatoarele misurtori si dimensiuni :

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

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

lungimea panoului inimii simple = 6,00 metri;

in data de 09.09.2013 a fost efectuata verificarmarii acelor si contraacelor cu tiparul
ORE pe direga ahituta pentru aparatul de cale nr.15 conform previeddnstrugiei nr. 314/89
tabelul nr.22, in urmaiceia au rezultat uritoarele:

a). In urma verifiarii uzurii contraacului drept cgablonul nr.1 al tiparului ORE cu calibrul
spion de 3 mm, care a fost p@anat la 150 mm de varful acului curb, a rezultgt calibrul spion
de 3 mm intra intrgablon si contraac in dreptul semnului reper, réarultca starea contraacului
permite metinerea acestuia in serviciu. (Cazul 1.a din tab2hd Instruga 314/89).

b). In urma verifidrii uzurii contraacului curlgablonul nr.1 al tiparului ORE si cu calibrul spion
de 3 mm, care a fost pompinat la varful acului curb a rezultat,calibrul spion de 3 mm intra intre
sablon si contraac la varful acului curb, rezult@adtarea contraacului permite nii@erea acestuia
n serviciu. (Cazul 2a din tabelul nr.22 - Instracr.314/89).

c). In urma verifidrii uzurii acului curb cwablonul nr.2 al tiparului ORE paimnat pestirbitura
acului curb chiar pe zona de maxingtiabiturii (pe toata lungimea acului curb existatwbitura cu
lungimea mai mare de 200 mm, si anume cu lunginee230 mm), a rezultat ca crétsira reper de
pesablonul nr.2 a fost situasubstirbitura, rezultand instrutonal a stirbitura va fi polizai la cca.
60 grade dra a lasa muchii vii, nisura obgnuita n intrginerea dii, cu termen la urritoarea lucrare
de V.P.A. ce se va executa la acest aparat de(calrul 2a tabelul nr.23 Instnig 314/89).

Acul curb al aparatului de cale nr.15 aflat in pezlipita de contraac nu prezenta jocuri
intre ac si pr@pi, praapii lipind ferm de inima acului pe toata lungimea (fapt dovedit si prin
urmele noi dsate de prn@pi pe inima acului curb).
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Nivelul fetei de rulare a acului curb se afla lalag nivel cu fga de rulare a contraacului pe
portiunea unde distaa dintre feele de rulare ale acului si contraacului de cate lgst este de 50
mm sau mai mare.

A fost demontat pichetul de jofiene dintre cablul de alimentare si dtmtorul de macaz
pentru a se putea introdugablonul de risurat uzurilesinei sub talpainei, pentru a se verifica
uzura contraacului pe profilul déna 49 la distanta de 30 cm de varful acului coelpectiv la 90
cm de joanta.

A fost masurafi uzura cusablonul de misurat uzurasinei tip 49 in punctul de mai sus,
rezultand urritoarele valori :

- Citirea vertical Cv = 148, rezultandacuzura verticala Uv = 1 mm.
- Citirea orizontal Co = 37, rezultandicuzura orizontdl este de 9 mm.

Concluzia instrugonal este ca uzura se incadrgdn tolerantele admise de Instfiac
341/89, la valoarea uzurii verticale de 1 mm inutade fata, valoarea limita maxima admisa a
uzurii orizontale este de 12 mm, existent fiind & im

C.5.4.2. Date constatate la fyrenarea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale
acestuia

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

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

- suportul superior de la glisiera elastica a boghiul partea dreapsens de mers prezintuptui
veche a cordonului de sudun propotie de 75%;

- dupi demontarea glisierelor superioage curaitarea de vaselina amesteécatu impurititi a
suprafeelor de lucru s-a constatat la cea din partea starsgrie de urme neregulate cu afectarea in
grosime a materialului de circa 0,3-0,5 mm pétionle de 15-25 mngi o lungime de circa 150 mm
avand o dispunere in arc de céotrf nr.13) Avand in vedere forma acestaiigprezena doar pe
suprafaa de lucru superiodfsuprafai cu o duritate mai redégsapariia acestora poate fi expliégat
doar prin interpunerea intre cele dauprafge a unui corp dur (metalic). Acesta prin pregadni si
datoriti miscarilor relative intre cele dausupraf¢e a dus la apgia acestor urmei la o posibif
fungionare defectuo@sa respectivului ansamblu de glisiere elastice.

Fotonr.13
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- placile de poliamid grafitaé de la ansamblul crapodina superidaferioaf sunt intregi cu uzura
normak;

- garniturile de etagare de la ansamblul crapodiim stare bui

Vagonul nu preziaitlipsuri. In urma accidentului feroviar vagonul pirga: afectri ale
suprafeei de rularssi buzei railor 1-4, pe tamponul corespuitar ratii nr.2 o urna de contact prin
alunecare cu un obiect metajidantul cinematic al franei de maiintrerupt.

Indrcatura acestui vagon coiddin fier vechi vrac greu.

Vagonul nr.31535473068-3 ce se aflaintea celui deraiat (al 22-lea din compunerea
trenului) prezenta carligul de ttame rupt cu ruptdrnoua 100%si traversi frontak fisurag.

Constairi efectuate la vagoanele din compunerea trenului
- schimlitoarele de regim ,Ma#f — Persoane’si ,Gol — Incircat” se aflau In poti
corespunitoare sirii vagoanelor, respectiv paile ,Marfa” si ,incarcat”;
- trenul nu avea in compunerea sa vagoane cu fraomati izolag;
- legarea vagoanelor intre ele era coresjoaze;
- cupla in fungune a aparatelor de ttame strans corespunor pentru trenuri de mai;f
- nu s-au constatat piese neasigurate capescliteze sigurag@ circulaiei.

C.6.Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea teh@i@ suprastructurii gii

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentatgerior la punctuC.2.3.1. Liniiprecumsi
constadrile si masuitorile efectuate la linie, ddpproducerea deraierii, prezentate la punctul
C.5.4.1. Date constatate la linise poate afirmaacstarea tehnic a suprastructurii liniilor a
influentat direct deraierea.

C.6.2 Concluzii privind starea tehdi@ vagoanelor din compunerea trenului

La aparatele de rulare ale boghiurilor vagonuluage nu au fost constatate defecte care s
fi existat Thainte de expedierea trenului diniat€FR Raiori.

Avand in vedere constaile ficute la ansamblul glisierelor elastice de la prirbaghiu
putem concluzionaacdatori& unei intruziuni metalice intre supréde de lucru ale glisierei elastice
de pe partea stamgapiruta in circulgia vagonului, aceasta a ingreunagaimiile relative intre cele
doua suprafee ale glisierelor ducand la o posibihgreunare a inscrieri in curba a primului boghiu
al vagonului nr.31535493938-3.

C.6.3. Analiz si concluzii privind modul de producere a deraidrénului
Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentulugrs tehnice a liniilorsi
vagonului implicat, a fotografiilor efectuate lacld faptei, precumsi a marturiilor salariailor

implicati, se poate concluziona accidentul feroviar s-a produs in ditwarele condii:

- la trecerea peste joanta de varf a acelor macazullb, datorit deficiertelor existente la
linie se produce urcareatiionr.l pe ciupercainei din partea dreajt Aceasi parasire a dii
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normale de rulare fiind favorizagi de posibila funfonarea defectuoasa glisierei elastice din
partea stangcare a ingreunat inscrierea in curba a primulghhoal vagonului nr.31535493938-3.

- dup urcarea rgi nr.1 pesina se produce urcareatiionr.2 pe contrgina din partea staig
si rularea acesteia pe o distade 1,50 metri dupcare a &zut n partea dreappe sprijinitorul nr.3
al contrginei in sensul de mers;

- la distama de 1,65 metri de cafjul contrginei, roata nr.4 de la primul boghiul, s-a urcat pe
contrgina, ruland pe aceasta 0,75 metri, dlgare a 8zut de pe contgna in partea dreaptsens de
mers, lovind al 4-lea sprijinitor al congraei;

- ca urmarea circufeei in stare deraiata primului boghiu sunt antrenate in deraigresiile
celui de-al doilea boghiu. Astfel o réade pe partea staigsens de mers, de la boghiul nr.2 a rulat
pe contraina din partea stadgncepand cu capul acesteia pe disteande 3,60 metri, ddpcare a
revenit normal pgina, ulterior ambele osii ale boghiului al doilea fliantrenate in deraiere.

—avand in vedere congsidate facute la ansamblul glisierelor elastice de la priftoaghiu
putem concluzionaacdatorit unei intruziuni metalice intre suprgéée de lucru ale glisierei elastice
de pe partea stamgapiruta in circulgia vagonului, aceasta ar fi putut ingreunadirile relative
intre cele do@i suprafge ale glisierelor ducand la o posibiingreunare a inscrieri in curba a
primului boghiu al vagonului nr.31535493938-3.

Vagonul a circulat in stare derdiat distama de circa 25 metri.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza diregt factori care au contribuit

Cauza direak

Pierderea capadéiii de ghidare ginei in dreptul joantei de varf a acelor macazahd5 din
cuprinsul TID nr.17/15, fapt care a condusal@rarea ragii nr.1 (roata din partea dreapin sensul
de mers al trenului) a primei osii a primului baglpiesina urmat de roata nr.2 pe congiaa din
dreptul inimii macazului nr.15, rularea acesteii foe faa superioar a contrainei, urmai de
ciderea acesteia intre firelaic

Factori care au contribuit

- alcituireasi starea tehnica joantelogi a traverselor la varful acelor macazului nr.15;

- posibila impiedicare, in momentul inscrierii vagtui pe parcursul comandat, asodrii
de rotaie contind a boghiului, constatat prin identificarea existeei unor urme specifice pe
glisiera superioara boghiului.

D.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificateauze subiacente

D.3. Cauze primare

Nu au fost identificateauze primare
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost emiseecomandiri de sigurarya.

Prezentul Raport de Investigare se va transmiteriaiii de Siguragi Feroviad Roman,
gestionarului de infrastructurferoviai publicai CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport
feroviar de magf SNTFM "CFR Marf”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
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