AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER, a desfasurat 0 actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
15.07.2017, ora 06:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Constanta, sectia de circulatie
Faurei - Fetesti (linie dubla electrificata), la intrare in statia CFR Tandarei, in circulatia trenului de
marfd nr.61733 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin
deraierea si rasturnarea a doud vagoane din compunerea trenului (al 29-lea si al 30-lea in sensul de
mers).

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 11 iulie 2018

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adj.
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 15.07.2017, ora 06:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Constanta,
sectia de circulatie Faurei - Fetesti (linie dubla electrificata), |a intrare in statia CFR Tandrei, in
circulatia trenului de marfa nr.61733 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM
»CFR Marfa” SA), prin deraierea si rasturnarea a doud vagoane din compunerea trenului (al 29-
lea si al 30-lea in sensul de mers).



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, in urma activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un
investigator principal, numita de prin decizie a Directorului General al Agentiei de Investigare
Feroviara Romanad — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si
determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotédrarii Guvernului nr.117/2010
de aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania,
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviarad.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale
sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si stabilirea
recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1in alte scopuri decéat cele cu
privire la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretdri eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana - AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara si ale Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin H.G. nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa 1n nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), litb, - ,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA din data de 15.07.2017 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala CF Constanta, privind accidentul feroviar
produs, la data de 15.07.2017, ora 06:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Constanta, sectia
de circulatie Faurei - Fetesti (linie dubla electrificatd), la intrare in statia CFR Tandarei, in circulatia
trenului de marfa nr.61733 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA),
prin deraierea si rasturnarea a doud vagoane din compunerea trenului (al 29-lea si al 30-lea in sensul
de mers). Avand in vedere faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in conformitate
cu prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.235 din data de 18.07.2017 a directorului general al AGIFER, a fost
numita comisia de investigare formata din personal apartinaind AGIFER. Din motive obiective, care
au facut necesard modificarea comisiei de investigare, a fost emisa Nota nr.1110/31 din data de
17.01.2018, comisia care a finalizat investigatia fiind urmatoarea:

a.  Mitu Costel AFANASE investigator AGIFER - investigator principal;
b. Paul Dumitru CEARA investigator AGIFER - membru;
c. Liviu Alberto BULIGA investigator AGIFER - membru;
d. Marian CONSTANTIN investigator AGIFER - membru;
e. Maidilina CIOBANESCU investigator AGIFER - membru.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 14.07.2017, trenul de marfa nr.61733, apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, avand in compunere 40 de vagoane tip cisterna, seria
Zaes, incarcate cu HCO (pdcurd usoard), a fost expediat de la statia CFR Brazi catre statia CFR
Constanta Port Mol 5.



Trenul a fost remorcat cu locomotiva ED 007 apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, aceasta fiind condusa de personal apartinand aceluiasi operator de
transport feroviar.

Trenul a circulat fara probleme in conditii de siguranta circulatiei pana la intrarea in statia
CFR Tandarei, unde avea parcurs de trecere spre halta de miscare Platonesti. La data de 15.07.2017,
ora 06:40, la intrarea trenului de marfa nr.61733 in statia CFR Tandarei, pe firul I de circulatie, la km
57+025, s-a produs deraierea vagonului nr.31537991154-0, aflat al 29-lea in sensul de mers, vagon
care a antrenat in deraiere si vagonul nr.81537881786-1, al 30-lea in sensul de mers. Prima urma de
deraiere a fost produsa prin caderea rotii nr.4 intre firele caii, de pe sina din partea dreapta in sensul
de mers al trenului (firul interior al curbei), la km.57+025.

Trenul de marfa nr.61733 a circulat cu vagoanele nr.31537991154-0 si nr.81537881786-1 in
stare deraiata de la km.57+025 pana in zona TJD 45/51, km.57+460, unde s-a produs rasturnarea
celor doud vagoane si oprirea trenului.

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii ferate a fost afectatd pe o lungime de
aproximativ 475 m.

Prin deraierea si rasturnarea celor doud vagoane a fost afectat gabaritul de libera trecere al
firelor 1 si 11 de circulatie, ca urmare a fost inchisa linia curentd Murgeanca - Tandarei incepand cu
ora 06:45.

Au 1intarziat 7 trenuri de calatori cu un total de 6079 minute si au fost anulate 7 trenuri de
caldtori pe anumite distante de circulatie. Calatorii trenurilor au fost transbordati cu mijloace auto.

La data de 15.07.2017 ora 15:23 a fost redeschisd circulatia trenurilor pe linia curentd
Murgeanca - Tandarei.

In urma producerii acestui accident feroviar a fost afectat solul in zona rasturnarii celor doua
vagoane cisternd prin contaminare cu HCO (pacura usoard) care a curs din acestea.

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti Sau raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit:

Cauza directa a producerii acestui accident feroviar o constituie ruperea fusului de osie de la
roata nr.3, a vagonului de marfa nr.31537991154-0 (roata din partea stdngd, in sensul de mers, a
primei osii a celui de-al doilea boghiu), rupere care a produs descarcarea completa de sarcina a acestei
roti, fapt ce a avut ca urmare deraierea osiei cu rotile nr.3 si nr.4 a acestui vagon la circulatia pe 0
curba cu deviatie dreapta fata de sensul de mers al trenului.

Factorii care au contribuit:

» solicitarile de oboseala (eforturi compuse de tractiune-compresiune si incovoiere rotativa)
la care este supusa osia in exploatarea vagonului;

» existenta unor amorse de rupere provenite din concentratori de tensiune plasati pe
suprafata exterioard in zona de racordare dintre sectiunea cu diametrul de 146 mm a
obturatorului si zona de calare a osiei cu diametrul de 185 mm, concentratori de tensiune
sub formd de microcrestituri/ microcavitati care, in timp, au condus la aparitia fisurilor
transversale de oboseala pe suprafata fusului osiei, zona care nu era vizibild cu ocazia
operatiilor de revizie tehnica fiind acoperita de cutia de osie;

» durata mare de utilizare a osiei (osie fabricatd in 1982).

Cauze subiacente:
Nu au fost identificate cauze subiacente.

Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.



Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea In care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7(1), lit.b.

Recomandari de sigurantd:

Accident feroviar s-a produs ca urmarea ruperii fusului de osie de la roata nr.3 a osiei cu seria
CFR 3607481 (10B 30077) de la vagonul de marfa nr.31537991154-0 apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Avand 1n vedere factorii care au contribuit la producerea acestui accident feroviar, pentru
prevenirea unor accidente similare, AGIFER considera necesara emiterea urmatoarei recomandarii de
siguranta:

- Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR sa solicite operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA intocmirea un plan propriu de masuri pentru control
nedistructiv suplimentar a racordarii dintre zona de montaj a obturatorului si zona de calare
a osiei in cazul osiilor-axa cu o vechime mai mare de 30 ani.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 14.07.2017, trenul de marfa nr.61733, apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, avand in compunere 40 de vagoane tip cisterna, seria
Zaes, incdrcate cu HCO (pacurd usoard), a fost expediat de la statia CFR Brazi si avea ca destinatie
statia CFR Constanta Port Mol 5.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva ED 007 apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, aceasta fiind condusa de personal apartinand aceluiasi operator de
transport feroviar.

Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei pana la intrarea in statia CFR Téndarei,
unde avea parcurs de trecere spre halta de miscare Platonesti. La data de 15.07.2017, ora 06:40, la
intrarea trenului de marfa nr.61733 in statia CFR Tandarei, pe firul I de circulatie, la km 57+025, s-a
produs deraierea osiei 3-4 (prima osie a celui de-al doilea boghiu) a vagonului nr.31537991154-0.
Prima urma de deraiere a fost produsa prin caderea rotii nr.4 intre firele caii, fiind identificata pe sina
din partea dreaptd in sensul de mers al trenului. Circulatia in stare deraiatd a acestei osii a antrenat in

deraiere si celelalte osii ale acestui vagon care la randul lui a antrenat in deraiere si vagonul
nr.81537881786-1, al 30-lea in sensul de mers.

sensul de mers al trenulu
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Figura nr.1 — detaliu statia CFR Tandarei



Trenul de marfa nr.61733 a circulat cu vagoanele nr.31537991154-0 si nr.81537881786-1 in
stare deraiata de la km.57+025 pana in zona TJD 45/51, km.57+460, unde s-a produs rasturnarea
celor doud vagoane si oprirea trenului ca urmare a intreruperii continuitatii conductei generale care a
condus la franarea acestuia.
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Foto nr.1 — pozitionarea vagoanelor rasturnate

In urma verificarilor efectuate, la data de 29.07.2017, a fost identificat pe linia curentad
Murgeanca — Tandarei, km 49+370, in afara gabaritului de libera trecere, ansamblul cutie osie + fus
osie provenind de la osia 3-4 a vagonului de marfa nr.31537991154-0.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.2.
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Figura nr.2 — locul producerii accidentului




Nu au fost inregistrate victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuatdi conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii Feroviara Romana — AFER, administratorului de
infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, Politiei TF Tandarei, ISU Ialomita subunitatea Garda II Tandarei si APM lalomita.

C.2.Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionala CF Constanta.
Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personal specializat al
Districtului de Linii nr.5 Tandarei, apartindnd Sectiei L3 Fetesti.

Locomotiva de remorcare ED 007 si vagoanele deraiate din compunerea trenului de marfa
nr.61733 sunt proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietate a
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de catre agenti
economici autorizati ca furnizori feroviari.

Personalul care au condus si deservit locomotiva care a remorcat trenul si personalul care a
asigurat revizia tehnica a vagoanelor din compunerea trenului erau salariati al operatorului de
transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.61733 a fost format si expediat din statia CFR Brazi remorcat de
locomotiva ED 007 si a avut urmatoarea compunere: 40 vagoane tip cisterna, seria Zaes, incarcate cu
HCO (pacura usoara), avand o lungime de 552 m, 160 osii, tonaj brut 2917 tone, tonaj franat automat
real/necesar 1850/1459, tonaj franat de mana real/necesar 903/292.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

In zona producerii deraierii traseul ciii in plan orizontal este in curba cu deviatie dreapta fata
de sensul de mers al trenului (acelasi cu sensul de crestere al kilometrajului).

Aceasta curba este constituita dintr-o curba circulara cu raza R=1500 m, cu lungimea Lc=110
m, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin doua curbe de racordare cu lungimile Lr1=100
m, respectiv Lr2=120 m. Suprainaltarea efectiva in cuprinsul curbei circulare este h=55 mm, iar
punctele caracteristice ale curbei sunt urmatoarele:

» AR km 56+920;
» RC km 57+020;
» CR km 57+130;
» RA km 57+250.

Accidentul s-a produs la intrarea in statia CFR Tandarei, la km.57+025, in cuprinsul curbei
circulare.

Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 0,02 %o, panta in sensul de mers al trenului.
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Figura nr.3 - Elementele geometrice ale curbei

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului suprastructura caii ferate este alcituitd din sine tip 60, cale
fara joante montata pe traverse de beton T17, prindere elastica tip PANDROL FAST CLIP — completa
sl activa, prisma de piatra sparta necolmatata si completa.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor in zona pe care s-a produs deraierea era de 120 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile fixe de sigurantd si de conducere operativa a circulatiei feroviare din statia CFR
Téandarei sunt formate din: instalatie CED tip CR 3 cu pupitru DOMINO si instalatii pentru controlul
vitezei trenurilor si autostop montate in cale.

Circulatia prin statia CFR Téndarei se face pe baza indicatiilor semnalelor luminoase (intrare,
iesire, parcurs) .

Circulatia trenurilor in linie curenta se efectueaza astfel:

» intre statia CFR Tandarei si halta de miscare Murgeanca - cale dubld, pe baza de BLAS
(bloc de linie automat simplificat);

» intre statia CFR Tandarei si halta de miscare Movila - cale dubla, pe baza de BLA
banalizat (bloc de linie automat banalizat);

» intre statia CFR Tandarei si halta de miscare Bucu - cale simpla, pe baza intelegerii
telefonice (cale liberd).

In urma verificirilor efectuate nu s-au constatat nereguli in functionarea acestor instalatii.

C.2.3.3.Vagoane

Vagoanele implicate n accidentul feroviar erau proprietate operatorului de transport feroviar
CFR Marfa si aveau urmatoarele caracteristici:

vagonul nr.31537991154-0, al 29-lea in compunerea trenului:

- serie vagon -Zaes;

- tipul franei automate -KE-GP;

- regulator SAB -DRV 2 AT 600;
- tipul boghiurilor -Y25Cs;

- tipul rotilor -monobloc;

- ampatamentul vagonului -8,40 m;

- ampatamentul boghiului -1,800 m;

- lungimea totala -13,44 m;



- tara -24,200 kg;

- capacitatea de incarcare -51,9 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 03.02.2015 (6) la operatorul economic
identificat prin acronimul SRS.

vagonul nr.81537881786-1, al 30-lea in compunerea trenului:

- serie vagon -Zaes;

- tipul franei automate -KE-GP;

- regulator SAB -DRV 2 AT 600;

- tipul boghiurilor -H;

- tipul rotilor -cu bandaj aplicat;
- ampatamentul vagonului -7,12 m;

- ampatamentul boghiului -1,800 m;

- lungimea totala -12,66 m;

- tara -24,300 kg;

- capacitatea de incarcare -55,4 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 05.05.2014 (6) la operatorul economic
identificat prin acronimul SRS.

C.2.3.4.Locomotive

Trenul de marfa nr.61733 a fost remorcat de locomotiva ED 007. Locomotiva si personalul
care a asigurat conducerea si deservirea acesteia au apartinut operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora s-au prezentat reprezentanti din cadrul
Agentiei de Investigare Feroviara Roméana - AGIFER, Autoritatii Feroviara Romana — AFER,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Politiei TF Tandarei, ISU lalomita subunitatea Garda II Tandarei
st APM lalomita.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale
In urma acestui eveniment feroviar s-au constatat urmitoarele avarii:
A. Lalinii
Pe zona 1n care materialul rulant a circulat in stare deraiatd a fost afectatd suprastructura
caii ferate (circa 450 m) inclusiv TJD 37/41, diagonala 41 - 45 si TJD 45/51.

B. La instalatii
Au fost afectate urmatoarele elemente:
» inductorul de 1000/2000 Hz aferent semnalului XFP;
» instalatiile aferente aparatelor de cale TID 37/41 si TID 45/51.

C. La materialul rulant:
Vagoanele nr.31537991154-0 si nr.81537881786-1, al 29-lea si al 30-lea in compunerea

trenului, deraiate si rasturnate.
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Conform devizelor intocmite de detindtorii mijloacelor fixe, implicati in producerea
accidentului, valoarea estimativa a pagubelor produse in urma acestui accident feroviar fiind de
3.763.580,72 ron + 16.325 euro.

Valoarea estimativa a pagubelor, evidentiatd mai sus, avand doar rol 1n clasificarea acestui
accident feroviar, conform art.7 (2) din Regulamentul de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar a fost afectat gabaritul de libera trecere al

firelor I si 1l de circulatie, linia curentda Murgeanca - Tandarei a fost inchisa de la ora 06:45 pana la
ora 15:23 in data de 15.07.2017. Au fost inregistrate intarzieri la un numar de 7 trenuri de calatori cu
un total de 6079 minute si au fost anulate 7 trenuri de calatori pe anumite distante de circulatie.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar a fost afectat solul in zona rasturnarii celor doua
vagoane cisternd prin contaminare cu HCO (péacura usoard) care a curs din acestea.

Au fost luate masuri de vidanjare/transvazare a produsului ramas in cele doua vagoane pentru
limitarea cantitatii deversate pe sol. Pe zona in care s-au produs scurgerile de produs petrolier au fost
aplicate 140 kg absorbant natural biodegradabil ,,Nature Sorb WB”. In vederea depoluirii solului
afectat, operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,.CFR Marfa” SA a realizat, prin
intermediul unor societati comerciale specializate, un studiu de depoluare urmat de colectarea,
transportul si eliminarea deseurilor (pamant si pietre cu continut de substante periculoase).

C.4. Circumstante externe
La data de 15.07.2017, in jurul orei 06:40 vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase se
incadra in prevederile reglementérilor specifice in vigoare.

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

Din marturiile personalului apartindnd Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA
au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Personalul care a efectuat, la data de 14/15.07.2017, defilarea trenului de marfa nr.61733
incepand din statia CFR Buzau si pand la halta de miscare Murgeanca a declarat ca nu a observat
nimic deosebit care ar fi putut periclita siguranta circulatiei cu ocazia efectuarii defilarii acestui tren.

IDM dispozitor al statiei CFR Tandarei, de serviciu la data de 14/15.07.2018, aflat la defilarea
trenului de marfa nr.61733 care avea comanda de intrare la linia 5, a observat ca trenul a oprit in zona
aparatelor de cale ridicand un nor de praf. La verificarea facutd in biroul de miscare a constatat
pornirea alarmei de talonare, pierderea controlului aparatului de cale 35-51 iar indicatorul luminos,
aferent semnalului de manevra W37, clipea. La deplasarea pe teren a constatat vagoanele al 29-lea si

al 30-lea, in sensul de mers, deraiate si rasturnate pe partea stanga. A avizat seful de statie si operatorul
RC.

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfi
SNTFM ,,CFR Marfa” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

In perioada 28.01.2015 — 03.02.2015, cu ocazia efectudrii reparatiei tip RP in cadrul Sectiei
IRV Rosiori, verificarea, aspectarea vizuala a osiilor vagonul nr.3157991154-0 a fost efectuata de
personal din cadrul atelierului de rotarie iar verificarea CUS (control ultrasonic) a fost efectuata de
personal autorizat utilizind aparatura atestatd. Cu ocazia acestor verificari nu au fost depistate
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neconformitdti la osiile acestui vagon, rezultatul verificarilor fiind evidentiat in registrele specifice
din cadrul sectiei de rotarie.

La data de 14.07.2017, intre orele 16:50 si 17:50, in statia Brazi, la linia 8A, a fost efectuata
revizie tehnica la compunere cu proba completa a franelor la trenul de marfa nr.61733, care avea in
compunere si vagonul nr.3157991154-0.

Cu ocazia acestei revizii tehnice si probe de frana revizorii tehnici de vagoane nu au constatat
la vagoanele din compunerea acestui tren lipsuri sau defectiuni care puteau pune in pericol siguranta
circulatiei. In particular, la aparatul de rulare al vagonul nr.3157991154-0 nu au constatat deficiente.

La data de 15.07.2017, ora 00:45, personalul de tractiune a luat in primire locomotiva ED 007,
in tranzit, In statia halta de miscare Cricov. Dupa luarea in primire au remorcat trenul de marfa
nr.61733 pe relatia Cricov — Tandarei in conditii normale. In statia CFR Tandarei trenul avea oprire
la linia nr.5 in vederea atasarii locomotivei impingatoare.

La intrarea in statia CFR Tandarei, dupa inscrierea pe linia nr.5, personalul de tractiune a sesizat
o scadere a presiunii aerului in conducta generala de aer a trenului, mecanicul de locomotiva luand
masuri de oprire a trenului.

Dupa oprirea trenului si deplasarea mecanicului ajutor pe 1anga tren acesta a constatat vagoanele
al 29-lea si al 30-lea, in sensul de mers, deraiate si rasturnate. Personalul de tractiune a luat masuri
de asigurare a trenului contra pornirii din loc dupa care au avizat seful de unitate, operatorul T si la
112 Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatici de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numar de identificare ASA09002 — prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numar de identificare ASB15003 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana 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 momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviarda 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 efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO 1120160023 prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana 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 RO 1220160079 prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea
in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia nationala.
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Intrucat, din verificarile si constatirile efectuate la vagonul implicat in acest accident feroviar,
a rezultat ca producerea acestui accident a avut drept cauza ruperea fusului de osie la un vagon,
comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa”
SA dispune de proceduri pentru a garanta:

= mentenanta materialului rulant (vagoanelor);

= exploatarea materialului rulant (vagoanelor).

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor
interesati urmatoarele proceduri:

= Procedura Operationala Intretinere Vagoane — PO 74.4;

» Procedura Operationala Activitati in statii — PO 75.6.

Analizand prevederile procedurii cod PO 74.4 ,,Procedura Operationala Intretinere Vagoane”,
si a procedurii cod PO 75.6 ,,Procedura Operationala Activitati in statii” precum si modul de aplicare
a acestora in cazul vagonului nr.3157991154-0, respectiv a trenului de marfa nr.61733, comisia de
investigare a constatat ca:

» sunt cuprinse 1n aceste proceduri prevederi privind revizuirea si retragerea din circulatie

a vagoanelor atat in vederea efectuarii reparatiilor planificate cat si a remedierii defectelor
accidentale;

» termenele de efectuare a reparatiilor periodice, la vagonul nr.3157991154-0, sunt in
conformitate cu cele stabilite prin Ordinul nr.315/2011 privind aprobarea ,,Normativului
feroviar Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp
sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”,;

» la trenul de marfa nr.61733 au fost planificate si efectuate revizii tehnice in conformitate
cu prevederile din Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
Norme si reglementari

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobatd prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

e Norma tehnica feroviara ,,Vehicule de cale feratd. Controlul ultrasonic al osiilor montate de la
vagoane.” din 18/03/2008, publicat in Monitorul Oficial, Partea I nr. 291bis din 15/04/2008;

o Caiet de sarcini CS-RP-03/2010 — Reparatia periodica (RP) a vagoanelor de marfa, cu
modificarile s1 completarile ulterioare;

e Ordinul nr.315/2011 privind aprobarea Normativului feroviar Vehicule de cale feratd. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor
nr.89 din 10.01.1989;

e SR EN 13261 + Al: 2011 — Aplicatii feroviare; Osii montate si boghiuri; Osii — axe. Cerinte
pentru produs;

Surse si referinte pentru investigare
e copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
e fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;
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e rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

Portiunea de linie pe care s-a produs accidentul este de tip 60, pe traverse de beton T 17
corespunzatoare, prindere elasticd PANDROL FAST CLIP — completa si activa, prisma de piatrd
spartd completa si necolmatata.

Prima urma de cadere a rotii intre firele caii a fost identificata pe sina din partea dreapta in
sensul de mers al trenului, la km.57+025. Acest punct a fost marcat cu ,,0”. Aceasta urma a fost
identificata la o distanta de 10 m de axul joantei izolanta lipita (JIL) aferenta semnal XFP, aflat la
km.57+035.

Pe firul din partea stanga In sensul de mers al trenului, la o distantd de 30cm de punctul ,,0”,
s-a identificat o urma de cadere in exteriorul caii a rotii din partea stanga.

Din punctul ,,0” s-au pichetat 60 de picheti echidistanti la 50 cm, de la pichetul -1 pana la
pichetul -60, in sens invers de mers al trenului si 60 de picheti echidistanti la 50 cm, de la pichetul
nr.1 pana la pichetul nr.60, in sensul de mers al trenului.

In punctele mai sus mentionate au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel cu tiparul
de masurat calea (tipar tip Lugoj seria 1446), iar sagetile au fost masurate la echidistante de 50 cm
(la mijlocul corzii de 20m).

In urma analizirii valorilor masuratorilor efectuate, a rezultat ci linia din zona producerii
deraierii se afla in tolerantele prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 120 km/h.
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hiny 55 mim - 57
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Figura nr.4 - Diagrame de ecartament, nivel si sageti
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C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

e schimbitoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii

corespunzitoare tipului de tren (M) si starii de incarcare (I);

e trenul avea in compunerea sa 3 vagoane cu frana automatd izolata, cu respectarea

repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;

e cupla in functiune a aparatelor de legare a vagoanelor era stransa corespunzator pentru

trenuri de marfa.

La data de 18.07.2017 in statia CFR Constanta Port Mol 5 au fost cantarite vagoanele din
compunerea trenului de marfa nr.61733 care nu au deraiat. In urma cantririi nu au fost constatate
depasiri ale limitelor de incarcare inscrise pe vagoane, greutatile obtinute fiind in concordanta cu cele
inscrise in aratarea vagoanelor trenului de marfa nr.61733.

Constatari la osiile montate ale vagonul nr.3157991154-0, implicat in deraiere, efectuate dupa
producerea evenimentului:

e cotele si dimensiunile masurate la osiile montate ale vagonului se incadrau in limitele

admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005;

e fusul de osie de la roata nr.3 s-a constatat rupt de langa butucul rotii in zona inelului

obturator;

e au fost colectate marcajele si inscriptiile osiei montate cu fusul rupt:

Osie cu fusurile 3-4 (tip A I cu fus de 102 mm si filet)
R3
(fus osie rupt) R4
'OngBZCU CFR 3607481
fus osie E2 02 10B 30077
ES 98 NP 01 82 A920
Inscriptii, marcaje
licuts SRS 2
1360,5

Foto nr.2 — inscriptii osia 3-4
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In urma verificarilor efectuate, la data de 29.07.2017, a fost identificat pe linia curenti
Murgeanca — Tandarei, km 49+370, in afara gabaritului de libera trecere, ansamblul cutie osie + fus
osie provenind de la osia 3-4 a vagonului 31537991154-0. A fost demontata cutia de osie aferenta
fusului de osie rupt constatandu-se urmatoarele:

e componentele din interiorul cutiei de osie nu au fost afectate, montajul si asigurarea

acestora in cutia de osie fiind corespunzator;

e nici una din componentele cutiei de osie nu prezinta urme de supraincarcari termice;
vaselina are consistentd normala si culoarea usor modificata (mai inchisd la culoare);
fusul de osie se invarte liber in cutia de osie;
inelele rulmentilor si fusul de osie nu prezinta rizuri;
cutia de osie avea montata siguranta T.

Foto nr.3 — fusului de osie nr.3

Date rezultate din raportul tehnic de incercari mecanice, analize chimice si metalografice
pentru osia vagonului 31537991154-0 la care s-a rupt fusul de osie nr.3:

In vederea stabilirii conditiilor in care s-a produs ruperea acestui fus de osie, in conformitate
cu prevederile art.52 din Regulamentul de Investigare, AGIFER a solicitat operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, detinatorul vagonului nr.31537991154-0, efectuarea, intr-un
laborator de specialitate acreditat, a expertizei tehnice a sectiunii de rupere a osiei (determinari
metalografice privind compozitia chimicd si structura materialului din care este alcatuitd osia si
incercari fizico — mecanice pe esantioane prelevate din corpul osiei).

Raportul de incercari, al expertizei tehnice efectuate de AFER — ONFR — Laboratoare -
Serviciul Incercari, Teste Vehicule Feroviare, cuprinzand incercdri mecanice, analize chimice si
examindri metalografice pentru osia rupta de la vagonul 31537991154-0, an fabricatie IOB (SMR)
1982, conform STAS 1947-71 (document de referintd valabil pentru marca de otel a osiei la data
fabricatiei), a evidentiat urmatoarele aspecte:

» Ruperea osiei s-a produs progresiv, in plan transversal pe axa acesteia, la distanta de circa
270 mm de capatul fusului (foto nr.4);
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Foto nr.4 — zona unde s-a produs ruperea fusului de osie nr.3

» Ruperea prin oboseald a parcurs zona obturatorului osiei, pe diametrul de 146 mm (foto
nr.5), la circa 16+18 mm de racordarea cu portiunca de calare a osiei, rezultand
desprinderea completa a celor doud tronsoane de osie;
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Foto nr.5 — detaliu zona unde s-a produs ruperea fusului de osie nr.3

» Rugozitatea, Ra (exprimata in [um]), masurata pe cele 2 tronsoane de osie din vecinatatea
suprafetelor de rupere depaseste valorile de proiectare, cateva valori ale rugozitatii
masurate sunt prezentate in tabelele urmatoare:

Tronson osie dinspre fus, Zona obturator spre ruptura, [um|

[nm]

0927 | 0,849 2367 | 4843 | 2474 | 1271

Valori impuse prin desenul de executie A 920M /1, osie Al pentru Ra, [um]
0,8 \ 1,6
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Zona de calare in vecinatatea Corp osie, [um]
rupturii, [um]
4649 | 5,123 | 2,067 1,315 \ 0,635
Valoare impusa prin desenul de executie A 920M /1, osie Al pentru Ra, [um]
1,6

» Au fost examinate suprafetele de rupere din cele doud portiuni ale osiei rezultate in urma
ruperii: ruptura ce apartine obturatorului spre zona de calare respectiv ruptura ce apartine
obturatorului spre fusul osiei, fiind observate urmatoarele:

e suprafata de rupere (casura) ce apartine obturatorului spre zona de calare prezinta
un aspect preponderent de rupere la oboseala pe circa 80% din toata sectiunea sa (foto
nr.6), restul de 20%, marcat cu cerc rosu, il ocupa ruperea brusca, finald, cu textura
granulard si smulgere de material. Suprafata de rupere bruscd, desi cu o amplasare
marginala, este inclusd in cea de rupere la obosealda. Acest aspect este caracteristic
cazului cand ruperea a inceput de pe circumferintd sub tensiune relativ mica si a
patruns adanc pe sectiunea corpului osiei. Pe conturul sectiunii s-au observat fisuri de
inifiere ale ruperii (cele mai clare fiind marcate cu sageti de culoare verde) din mai
multe focare de pe suprafata exterioara (sub solicitarea la incovoiere asimetrica cu
rotatie). Perioadele de subsolicitare (din timpul deschiderii si avansarii fisurii) se
observa pe ruptura la oboseald sub forma unor “linii de intarire”, pornite din fisurile
de initiere mentionate anterior. Forma acestor linii tradand solicitarea la care a fost
supusa osia. Urmarind alura liniilor de front “A-B” si “C-D”, formate la separarea
zonei de la oboseald de ruperea brusca, s-a observat ca au pornit cu alura concava in
raport cu focarele initiale. Pe masura ce ruperea a avansat, fiecare din cele doua linii
“A-B”, respectiv “C-D” s-a orizontalizat, apoi au devenit ondulate spre capete si s-au
transformat 1n linii convexe pana spre finalul ruperii. Forma de arc de cerc a liniilor
“A-B”si “C-D” (foto nr.6) denotd si combinarea incovoierii rotative asimetrice cu
solicitarea de tractiune-compresiune a osiei.

Foto nr.6 — suprafata de rupere ce apartine obturatorului spre zona de calare
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e pe conturul suprafetei de rupere ce apartine obturatorului spre fusul osiei (opusa
celei observate anterior) au fost puse in evidenta “negativele” amorselor de rupere ale
osiei, cu aceeasi alurd, concava in raport cu focarele initiale, E, F G, Hsi I (foto nr.7).
S-a observat zona ruperii finale, cu smulgere de material. Pe ultima portiune a ruperii,
materialul este deformat si tasat (in dreptul liniei “J-K”), in urma lovirilor repetate ale
fetelor casurii. Si pe aceasta sectiune, s-a observat cum liniile de front, concave in
raport cu focarele initiale au devenit usor ondulate si s-au transformat in linii convexe
fata de ultima portiune a rupturii bruste.

F

Foto nr.7 — suprafata de rupere ce apartine obturatorului spre fusul osiei

» Examinarea macrografica (amprenta de sulf prin metoda Baumann), macroscopica (atacul
la cald in solutie de HCl 50%), determinarea compozitiei chimice a materialului prin
metoda spectrald, incercarea de tractiune, incercarea la incovoiere prin soc (rezilienta) si
incercarea de duritate Brinell pe sectiune transversald nu au relevat depasiri ale valorilor
prescrise prin stas-uri, desene de executie sau alte documente de referinta;

» Rezultatele examinarii microscopica (microstructura, marime de graunte, defecte, grad de

puritate) efectuata atat pe suprafete transversale, cat si longitudinale ale esantioanelor
micro sunt urmatoarele:
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Caracteristica
analizata

Esantion examinat

Conditii impuse de
STAS 1947-71, Fisa
UIC 811/1-87 sau
desen de executie
A920M/1

Defecte micro si
microstructura la
suprafata
exterioard a osiei,
in vecindtatea
rupturii

e Pe suprafata exterioara a obturatorului, in vecinatatea
rupturii sunt prezente numeroase cavitati si microfisuri.
e Cavitdtile Tn material cu aspect neregulat, patrunse
transcristalin ~ au  adancimi ce variazd intre
(0,277...0,951) mm.

¢ Cavititile cu aspect rotunjit, la baza carora granulatia
structurald prezinta o forma alungita, au adancimi ce
variaza intre (0,414...0,447) mm. Forma granulatiei
perlito-feritice denota faptul ca aceste cavitati (aparute,
probabil, dupa imprimari de corp strain pe suprafatd)
s-au format in timpul operatiei de deformare la cald a
osiei.

e Efectul de crestaturd in material este ilustrat printr-un
riz cu adancimea de 0,534 mm, de la baza cdruia s-au
dezvoltat si propagat 3 (trei) microfisuri cu lungimi de
0,057 mm, 0,077 mm si 0,122 mm. Traseul intra si
intergranular al acestor microfisuri dovedeste ca ruperea
osiei a fost initiatd din astfel de rizuri cu forma
unghiulara (ascutita).

STAS 1947-71: Fara
conditii pentru
microstructura.

Desen A920M/1:
Rugozitatea (Ra) admisa
pe sectiunea
obturatorului cu
racordarea de R25 mm
trebuie sa fie = 1,6 um
(=0,0016 mm).

Microstructura
spre centrul
sectiunii osiei

e Structura este relativ uniformé, de punctaj 3, conform
pct. 2.12, tabelul 14 din STAS 7626-79, fiind constituita
perlita si ferita dispuse 1n siruri, orientate dupa directia
de deformare plastica la cald a otelului.

e Structura este specifica unui tratament termic de
normalizare final.

e Usoara neomogenitate a structurii constd in prezenta
unor formatiuni aciculare ale feritei pe fond perlitic,
aparute probabil in urma unei raciri prea rapide din
timpul tratamentului termic de normalizare.

e Mirimea grauntelui aparent feritic corespunde
indicilor de graunte 6.5-5.5, conform imaginilor etalon
cuprinse plansa 1B din SR EN ISO 643:2013.

STAS 1947-71: Fara
conditii pentru
microstructura.

Fisa UIC 811/1-87, pct.
6.2.2.2 Microstructura
osiilor normalizate sau
calite si revenite trebuie
sa fie uniforma si
specifica tratamentului
termic comandat.
Mairimea grauntelui de
ferita, evaluat conform
ISO 643, nu trebuie sa
fie superioard marimii
grauntelui corespunzator
indicelui 5.

Grad de puritate

e Incluziunile nemetalice observate pe cele mai impure
campuri sunt constituite din sulfuri si silicati (plastici si
fragili), dispusi in siruri groase (pe directia deformarii
plastice la cald a materialului), precum si din oxizi
punctiformi.

e Indicele punctajului maxim pe tipuri de incluziuni pe
campuri micro diferite:

a) sulfuri........ 4

b) oxizi........... 2

c) silicati........ 4;

d) nitruri......... 0;

e) suma punctajelor pe acelasi cdmp: (at+b+c+d)....6.

STAS 1947-71, pct.
2.6.3 Nu sunt prevazute
conditii decat pentru
osii din otel aliat.
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Concluziile rezultate in urma expertizei tehnice a sectiunii de rupere a osiei sunt:

a) Usoara neomogenitate structurald nu a influentat negativ caracteristicile mecanice ale
materialului osiei. Puritatea materialului este afectata prin prezenta unor incluziuni nemetalice
grosolane (punctaj 6 pe acelasi cAmp microscopic), aparute inca de la elaborarea otelului. Incluziunile
nemetalice de dimensiuni mari se constituie in concentratori de tensiune, ce favorizeaza propagarea
de la o incluziune la alta a fisurii deschise la oboseala

b) Ruperea osiei s-a produs la oboseala, prin solicitari alternante, preponderent sub eforturi
de incovoiere rotativd asimetricd, in zona de racordare (de raza R25 mm, pe desenul de executie
A920M/1 al SC ICPV SA Arad) dintre sectiunea de diametru 146 mm a obturatorului si sectiunea
zonei de calare a osiei cu diametrul de 185 mm. Amorsele de rupere au provenit din concentratori de
tensiune plasati pe suprafata exterioara a racordarii obturator — zona de calare osie si au constat in
microcrestaturi/ microcavitati provenite, fie din rugozitatea accentuata de utilizarea de lungd durata,
fie din operatia de deformare la cald a osiei.

Constatari efectuate la locomotiva ED 007 care a remorcat trenul de marfa nr.61733:

e frina automata in stare de functionare;

e frina de mana in stare de functionare, stransa,

¢ instalatia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era in functie, sigilatd cu maneta
in pozitia ,,M”;

e instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), era in functie si sigilata;

e statia radio-telefon (RTF) de pe locomotiva in stare de functionare;

e robinetul KD2 pe pozitie de franare;

e robinetul FD1 al franei directe pe pozitie de franare;

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ED 007, ce a remorcat trenul
de marfa nr.61733, la data de 15.07.2016, a efectuat pana la ora producerii accidentului un serviciu
continuu maxim admis pe locomotivd de cel mult 6 ore (pe foaia de parcurs nu este mentionata ora
luérii in primire a locomotivei in statia CFR Cricov, fiind Inscrisa doar ora sosirii in statie). Timpul
de conducere efectivd a locomotivei fiind de 5 ore si 25 minute, anterior fiindu-i asigurata odihna la
domiciliu mecanicului de locomotiva de 97 ore si 25 minute respectiv pentru mecanicul ajutor de 98
ore si 46 minute. Aceste durate incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MTI nr.256
din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA
care a efectuat revizia tehnica la trenul de marfa 61733, a condus si deservit locomotiva ED 007,
detinea avizele medico-psihologice si era autorizat pentru exercitarea functiei conform
reglementdrilor in vigoare.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La verificarile efectuate pe o perioada de 10 ani, anterior datei producerii prezentului accident
feroviar, s-a constatat ca nu au fost investigate evenimente feroviare, produse in activitatea
desfasurata de catre operatorul feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, avand caracter similar, respectiv
deraieri ca urmare a ruperii unui fus de osie fara a fi constatata existenta unor supraincalziri anterioare.
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C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatdrile efectuate la linie, dupd producerea deraierii, prezentate in
capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a liniei nu a
influentat deraierea.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Osia 3-4 de la vagonul nr.31537991154-0, la care s-a rupt fusul de osie nr.3, a fost produsa in
anul 1982 de citre ,,Intreprinderea de osii si Boghiuri” (1.0.B.) actuala SC SMR SA Bals, avand 0
vechime de 35 ani. Dupa cum s-a constatat din aspectarea vizuald a zonei de rupere si Raportul de
incercari al expertizei tehnice a sectiunii de rupere a osiei, suprafata de rupere (casura) prezinta un
aspect preponderent de rupere la oboseald pe circa 80% din toatd sectiunea restul de 20% 1l ocupa
ruperea brusca, finala, cu textura granulara si smulgere de material. Ruperea osiei s-a produs la
oboseald, prin solicitari alternante, preponderent sub eforturi de incovoiere rotativa, in zona de
racordare dintre sectiunea de diametru 146 mm a obturatorului si sectiunea zonei de calare a osiei cu
diametrul de 185 mm. Amorsele de rupere au provenit din concentratori de tensiune plasati pe
suprafata exterioara a racordarii obturator — zond de calare osie si au constat in microcrestaturi/
microcavitati. Zona unde s-a produs ruperea nu este o zona vizibila cu ocazia operatiilor de revizie
tehnica fiind acoperiti de cutia de osie. In intervalul de timp de la data efectudrii ultimei reparatii
periodice si pana la momentul ruperii fusului de osie nu s-au produs supraincalziri ale acestei cutii de
osie. Din verificarile efectuate, ultima demontare si verificare CUS a acestei o0sii (cu ocazia efectuarii
ultimei reparatii tip RP) a fost efectuatd la data de 03.02.2015, cu peste 2 ani si 5 luni inainte de
producerea evenimentului feroviar, iar urmatoarea verificare era planificata a fi efectuata cu ocazia
reparatiei tip RR care avea scadenta in luna februarie 2018. Aceste termene de efectuare a reparatiilor
fiind in concordanta cu prevederile Ordinul nr.315/2011 privind aprobarea ,,Normativului feroviar
Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de
kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”.

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la vagoane, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.2 - Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice al acestuia cat si concluziile formulate anterior in acest capitol, se poate afirma ca starea
tehnica a vagonului nr.31537991154-0 a condus la producerea deraierii, prin ruperea fusului de osie
de la roata nr.3 de langa butucul rotii In zona inelului obturator.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor din compunerea trenului

Avand 1n vedere constatarile efectuate la locomotive, dupa producerea deraierii, prezentate in
capitolul C.5.4.2 - Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivelor nu a influentat deraierea.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului
Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagoanelor in stare deraiatd, pozitia pieselor si componentelor cdzute de la vagonul deraiat,
etc), a geometriei si a starii a tehnice a caii, a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident,
s-a concluzionat ca:
- la data de 15.07.2017, la vagonul nr.31537991154-0, al 29-lea din compunerea trenului
de marfa nr.61733, fusul de osie nr.3 avea fisuri transversale de oboseala pe suprafata
exterioara in zona de racordare dintre zona de montaj a obturatorului si zona de calare a
osiei. Fisuri provenite din evolutia in timp a concentratorilor de tensiune de suprafata,
concentratori de tensiune sub forma de microcrestaturi/ microcavitati;
- in aceste conditii, in circulatia trenului de marfd nr.61733 pe linia curentda Murgeanca —
Téandarei, la km 49+370, s-a produs ruperea fusului de osie nr.3 si cdderea ansamblului
cutie osie + fus osie;

22



ruperea si caderea ansamblului cutie osie + fus osie nr.3 a avut ca efect descarcarea
completa de sarcind a rotii aferente, respectiv roata nr.3;

vagonul nr.31537991154-0 si-a continuat parcursul pana la intrare in statia Tandarei, km
57+025, unde intalnind o curbd cu deviatie dreapta, in sensul de mers, roata nr.3 (aflata
pe partea stangd), complet descircatd de sarcind, nu a asigurat ghidarea osiei nr.3-4
permitand caderea intre firele caii a rotii nr.4 si ulterior, a rotii nr.3 in afara caii;
circulatia vagonului de marfa nr.31537991154-0 cu osia nr.3-4 in stare deraiata a antrenat
in deraiere si celelalte osii ale acestui vagon;

socurile produse in timpul circulatiei in stare deraiata a vagonului nr.31537991154-0, prin
interactiunea cu terasamentul caii, au produs deraierea vagonului nr.81537881786-1aflat
urmatorul in compunerea trenului, al 30-lea;

in momentul ajungerii pe zona aparatului de cale TJD 37/41, ca urmare a inscrierii trenului
pe parcursul 1n abatere, S-a produs rasturnarea celor doud vagoane pe partea stinga, n
sensul de mers, si oprirea acestora in zona TJD 45/51;

trenul de marfa nr.61733 a circulat in stare deraiatd pe o distanta de circa 435 m de la
km.57+025 péana in zona TJD 45/51, km.57+460.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa, factori care au contribuit:

Cauza directa a producerii acestui accident feroviar o constituie ruperea fusului de osie de la
roata nr.3, a vagonului de marfa nr.31537991154-0 (roata din partea stdngd, in sensul de mers, a
primei osii a celui de-al doilea boghiu), rupere care a produs descarcarea completa de sarcina a acestei
roti, fapt ce a avut ca urmare deraierea osiei cu rotile nr.3 si nr.4 a acestui vagon la circulatia pe 0
curba cu deviatie dreapta fata de sensul de mers al trenului.

Factorii care au contribuit:

>

>

>

solicitarile de oboseala (eforturi compuse de tractiune-compresiune si incovoiere rotativa)
la care este supusa osia in exploatarea vagonului;

existenta unor amorse de rupere provenite din concentratori de tensiune plasati pe
suprafata exterioard in zona de racordare dintre sectiunea cu diametrul de 146 mm a
obturatorului si zona de calare a osiei cu diametrul de 185 mm, concentratori de tensiune
sub formd de microcrestituri/ microcavitati care, in timp, au condus la aparitia fisurilor
transversale de oboseala pe suprafata fusului osiei, zona care nu era vizibild cu ocazia
operatiilor de revizie tehnica fiind acoperita de cutia de osie;

durata mare de utilizare a osiei (osie fabricata in 1982).

D.2. Cauze subiacente:
Nu au fost identificate cauze subiacente.

D.3. Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Accidentul feroviar s-a produs ca urmarea ruperii fusului de osie de la roata nr.3 a osiei cu seria
CFR 3607481 (I0B 30077) de la vagonul de marfa nr.31537991154-0 apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea acestui accident feroviar, pentru
prevenirea unor accidente similare, AGIFER considera necesara emiterea urmatoarei recomandarii de

siguranta:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR sa solicite operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA intocmirea un plan propriu de masuri pentru control
nedistructiv suplimentar a racordarii dintre zona de montaj a obturatorului si zona de
calare a osiei in cazul osiilor-axa cu o vechime mai mare de 30 ani.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritditii de Siguranti Feroviard Romdnd,
administratorului de infrastructura feroviaria publicai CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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