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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs in data de 25 noiembrie 2010 in circulatia trenului de marfa nr. 39462,
prin deraierea unui vagon de o osie, pe linia Voslabeni - Chileni la km 04300, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Brasov, Organismul de Investigare Feroviar Roman, organism permanent si
independent, din cadrul Autoritatii Feroviare Roméane — AFER, denumit in continuare OIFR a declansat o
actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor,
determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta.

Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si analizate informatiile in legdturd cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a rdspunderii, obiectivul acesteia
fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor feroviare.

I.2. Procesul investigatiei

Imediat dupa producerea acestui accident feroviar Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat
verbal si in scris de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand, organism care functioneaza in cadrul
Autoritatii Feroviare Romane - AFER despre producerea accidentului feroviar in care a fost implicat trenul
de marfa nr. 39462. De asemenea Organismul de Investigare Feroviar Roman a luat la cunostintd despre
urmatoarele urmari:

- trenul de marfd 39462 era oprit pe linia Voslabeni-Chileni inaintea semnalului de manevrd M 6 si a
schimbatorului 6-14 cu acces la liniile 4-8 din halta de migscare (Hm) Vosldbeni avand vagonul nr.
845359347521 al 2-lea dupa locomotiva deraiat de prima osie (osia nr.3) a celui de al 2-lea boghiu,
cu ambele roti cazute, cea din dreapta 1n sensul de mers, intre firele cdii, iar cea din stinga inafara
caii spre exteriorul curbei la cca. 15 cm de sine;

- osia deraiata a circulat aproximativ 90 m pana la oprire km 0+210;

- locomotiva era opritd in fata sectiunii de acces la schimbétorul nr.6 din Hm Voslobeni.
In cazul acestui accident nu au fost inregistrate victime omenesti sau accidentati.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti si reprezentanti ai: Autoritatii de Sigurantd
Feroviara Romana, Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA, SC SERVTRANS INVEST SA.

Prin Decizia nr. 39 din 26.11.2010, a directorului OIFR, in conformitate cu prevederile art. 19, alin. (2) din
Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, a fost numita comisia de investigare formata din:

Sever PAUL — investigator OIFR - investigator principal
Dumitru SFARLOS — investigator OIFR - membru

Stefan BUCUR - revizor regional SCV-SRCF Brasov - membru

Ioan VLAD - revizor regional SCL-SRCF Brasov - membru

Gheorghe BARBU- mecanic instructor- SC SERVTRANS INVEST SA - membru
Mihai PRIMAC - instructor- SC SERVTRANS INVEST SA - membru

In timpul desfasurarii actiunii de investigare, Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, prin actul nr.
612/1/226/02.02.2011 a solicitat inlocuirea celor doi membri din comisie salariati ai acesteia Bucur Stefan
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si Vlad Toan datoritd unor probleme personale ale acestora. In locul lor au fost propusi d-nii Grigercsik
Stefan si Dinescu Florian.
Urmare acestui fapt, comisia care a finalizat actiunea de investigare a fost formata din:

Sever PAUL — investigator OIFR - investigator principal
Dumitru SFARLOS — investigator OIFR - membru

Stefan GRIGERCSIK — sef serviciu linii - SRCF Brasov - membru

Florian DINESCU — instructor regional MR - SRCF Brasov - membru

Gheorghe BARBU- mecanic instructor- SC SERVTRANS INVEST SA - membru
Mihai PRIMAC — instructor V- SC SERVTRANS INVEST SA - membru

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 25.11.2010 trenul de marfa nr. 39462, circula pe sectia de circulatie Voslabeni - Chileni, unde
circulatia trenurilor se face utilizand sistemul ,,conducerea centralizata a circulatiei trenurilor”.

Trenul de marfa nr. 39462 apartinaind SC SERVTRANS INVEST SRL Bucuresti a avut in compunere 20
de vagoane de marfa seria Eakkmos incarcate cu piatra sparta, 80 osii, 1443 tone, tonaj franat automat dupa
livret 722 t, de fapt 1042 t, tonaj franat de mand dupa livret 231 t, de fapt 340 t, cu o lungime de 305 metri,
fiind remorcat cu locomotiva EA 837 apartindind SNTFC ,,CFR — Cilatori” SA, inchiriatd catre SC
SOFTRANS SA. Locomotiva a fost condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartindnd de SC
SOFTRANS SA, fiind insotita si de un mecanic de locomotiva apartinind SC SERVTRANS INVEST SRL
Bucuresti.

In jurul orei 13:54, la apropierea de semnalul de manevra M6 al Hm Voslibeni ce avea o indicatie
luminoasd permisiva, s-a produs deraierea de o osie (a -3-a a vagonului si prima a boghiului in sens de
mers, corespunzatoare rotilor 3-4) a vagonului nr. 845359347521, cu roata nr. 3 (cea din dreapta sensului
de mers) intre firele caii, si cu roata nr. 4 (din stdnga sensului de mers), inafara cdii spre exteriorul curbei la
cca. 15 cm de sine.

Conform Registrului de céi libere din Hm Chileni si a procesului verbal de verificare si citire a benzii de
vitezometru nr. 453B/1967/2010 intocmit de catre Depoul Brasov, trenul a fost expediat din Hm Chileni
spre Hm Voslabeni la ora 13:40, pe baza dispozitiei scrise nr. 6 a operatorului de circulatie de la
Regulatorul Trafic Tg. Mures, mecanicului de locomotiva fiindu-i Inméanat ordinul de circulatie nr. 093201.
In Hm Voslibeni trenul urma si fie garat la linia 4 abatuta.

Accidentul feroviar s-a produs inaintea semnalului M6, de acces in Hm Voslabeni dinspre Hm Chileni.
Declivitatea 1n zona producerii accidentului feroviar este de 15,3%o de la km 0+300 la km 0+400 si de 10%o
intre km 0+200 si km 0+300.

Zona producerii accidentului feroviar este situatd pe sectia de circulatie Voslabeni - Chileni, apartindnd
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare
A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a accidentului a fost un cumul de conditii care a condus la caderea rotii din dreapta a primei
osii al celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, intre firele cdii, care dupa ce a circulat 4, 68 m cu buza
bandajului pe suruburile verticale de prindere a sinei din dreapta caii (firul interior al curbei) a produs
escaladarea sinei din stanga caii (firul exterior al curbei) de catre roata din stdnga a primei osii al celui de-al
doilea boghiu in sensul de mers si caderea acesteia in afara caii .



A.2.2. Factori care au contribuit

Cresterea valorii fortei verticale pe suprafata de rulare a sinei din interiorul curbei (dreapta in sensul de
mers) favorizatd de existenta unei suprainaltari in exces corespunzatoare vitezei de circulatie limitata la
30 km/h, care a avut drept consecintd uzura traverselor de lemn sub placile metalice de prindere
(ingroparea placilor in traverse — foto 1).

o

Fotol : Placa metalica ingropata in traverse pe firul interior al curbei
Cresterea valorii fortei orizontale care actioneaza in planul de rulare a sinei din interiorul curbei (dreapta
in sensul de mers) favorizata de existenta unei suprainaltari In exces corespunzatoare vitezei de
circulatie limitata la 30 km/h, care a avut drept consecintd uzura accelerata a sistemului de prindere a
placilor metalice de sub sina, de traversele de lemn .(foto1)
Existenta unei traverse defecte a carei capacitate de a asigura prinderea sinei de traversa era diminuata
si care sub efectul unei solicitdri suplimentare datorat excesului de supraanaltare a produs marirea
largimii caii (ecartamentului) sub sarcina.
Existenta unor abateri de la ecartament care nu se intind uniform cu o variatie de cel mult 2mm/m.
Jocul la pietrele de frecare insumat, necorespunzator la boghiul cu osiile 5-6 si 7-8 ( nederaiat) de 3 mm
fatd de minim 6 mm prevazut in Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr. 250 tabel 6 nr. 20, a condus la rigidizarea ansamblului sasiu — boghiu care a influentat
modul de Inscriere a vagonului 1n curba.

Foto 2 : Bandajul osiei nr. 3 in sensul de mers



Valorile cotelor qr ale bandajului osiei nr. 3 in sensul de mers (osia deraiatd), la limita minima de 6,5
mm la roata nr. 4 si de 6,6 mm la roata nr. 3, care a favorizat escaladarea sinei de pe firul exterior
curbei si a influentat modul de inscriere a boghiului in curba (foto 2).

Valorile cotelor gr ale bandajului osiei nr. 1 1n sensul de mers, la limita minima de 6,5 mm la roata nr. 8
si de 6,6 mm la roata nr. 7, care a influentat modul de inscriere a vagonului in curba.

O incércare suplimentara a rotii nr. 3, din dreapta sensului de mers ( care a cazut intre firele caii), fata de
roata nr. 4, din stanga sensului de mers, cu un raport al sarcinilor pe osii de aproximativ 1,13 la 1
(calculata ca medie a celor trei verificari ale sarcinilor pe osie efectuate pe linia de cota ,,0”, pe
dispozitivul electronic al SC ,,CFR SIRV” SA Brasov — dispozitiv specializat pentru verificarea
sarcinilor pe osie la vagoanele de calatori — o verificare, respectiv pe dispozitivul electronic al SC,,CFR
SCRL” SA Brasov — dispozitiv specializat pentru verificarea sarcinilor pe osie a locomotivelor — doua
verificari), fara ca centrul de greutate al incarcaturii sa fie deplasat .

Valoarea distantei intre fetele interioare ale osiei deraiate masuratd in doud puncte, de 1357 mm, la
limita minima instructionald, si intr-un punct, de 1356,5 mm sub limita minima instructionala, valori
obtinute in urma masuratorilor efectuate In 3 puncte situate la 120° unul fata de altul, cat mai aproape de
ciuperca sinei, masuratori efectuate dupa deraiere.
Valoarea distantei Intre fetele exterioare ale osiei deraiate de 1410,5 mm, aproape de limita minima
instructionald, diametrele rotilor fiind de 890 mm

Deraierea osiei s-a produs prin cumularea tuturor factorilor prezentati, niciunul dintre acestia

neputand provoca singur deraierea osiei vagonului.

A.2.3. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident feroviar.

A.2.4. Cauze primare

2.4.1. Depasirea termenului instructional privind periodicitatea de executie a lucrdrilor de reparatii
periodice la linii.

2.4.2. Utilizarea 1n exploatare a materialului rulant cu valori ale bandajelor la limita minima instructionala
admisa si cu defecte la sasiul vagonului ( joc necorespunzator la pietrele de frecare).

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale art. 7, alin. (1), lit.
b din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei
feroviare pe ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010,
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident feroviar.

A.4 Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 25.11.2010 trenul de marfa nr. 39462, care circula pe relatia Chileni - Voslabeni a plecat
din Hm Chileni la ora 13:40 spre Hm Voslabeni unde urma sa fie garat la linia nr. 4.
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Locul producerii accidentului

Foto 3: Pozitionarea geografica a accidentului

In jurul orei 13:54 la km 0+300, pe curba de intrare in Hm Voslabeni, s-a produs deraierea vagonului nr.
845359347521, al 2-lea dupa locomotiva, de prima osie (osia nr.3) a celui de al 2-lea boghiu.

Deraierea a inceput la km 0+300 pe firul interior al curbei circulare, cu R=200 m, prin cdderea rotii din
dreapta a primei osii, a boghiului 2, in sensul de mers a vagonului nr. 845359347521 al 2-lea dupa
locomotiva , in interiorul caii. (foto.4)




Dupa parcurgerea distantei de 4,68 m cu osia din dreapta pe capetele suruburilor verticale de prindere a
sinei de placile metalice, roata din stanga a escaladat sina de pe firul exterior al curbei, din stanga in sensul
de mers, dupa care a cazut in exteriorul cdii. (foto.5)

Foto 5 : Amprenta rotii din stanga la caderea in exteriorul caii

Ambele roti ale osiei au circulat pe prinderile metalice verticale §i traverse aproximativ 90 m pand la
oprirea locomotivei in fata schimbatorului 6 de acces la liniile 4-8 din Hm Vosldbeni.

Ca o consecintd a acestui parcurs a fost degradarea prinderilor metalice verticale pe firul din dreapta in
interiorul caii si pe firul din stanga in exteriorul caii.

Trenul de marfa nr. 39462, a avut in compunere locomotiva EA 837 apartinand SNTFC ,,CFR- Calatori”
SA inchiriata de catre SC SOFTRANS SA si 20 vagoane de marfa, apartinaind SC SERVTRANS INVEST
SA, vagoane incarcate cu piatrd spartd de catre SC LAFARGE AGREGATE BETOANE SA Bucuresti —
Cariera Suseni (foto 6).

Foto 6 : Vagonul nr. 845359347521 deraiat

Linia Chileni-Voglabeni este linie simpla, electrificatd, cu conducere centralizata.
Nu au fost persoane accidentate.

Nu au fost Inregistrate avarii la linie sau instalatii.
La vagon, osia deraiata a trebuit strunjita pentru eliminarea defectelor aparute urmare deraierii.
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B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate
2.1.1. Personalul implicat apartine C.N. CF “CFR” SA — Sucursala Regionala C.F. Brasov, Divizia Linii
Brasov, SC SOFTRANS SA si SC SERVTRANS INVEST SA .

2.1.2. Vagoanele de marfa din compunerea trenului implicat in accident sunt proprietatea SC SERVTRANS
INVEST SA si sunt intretinute de salariatii sdi, iar reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici
furnizori feroviari autorizati.

2.1.3. Infrastructura feroviard implicata, respectiv linia Chileni-Voslabeni, este in gestiunea CN CF
,»CFR” SA — Sucursala Regionala CF Brasov si este intretinutd de catre personalul Districtului 8
[zvorul Muresului - Sectia L6 Gheorghieni.

2.1.4. Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) dintre Hm Chileni si Hm Vosldbeni sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati Sucursalei Regionale CF Brasov.

2.1.5. Instalatia de comunicatii feroviare din Hm Vosldbeni este in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si
este intretinutd de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

2.1.6. Instalatia de fortd si tractiune electricd (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA.

2.1.7 Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicata este proprietatea SNTFC ,,CFR-
Calatori” SA si este intretinuta de salariatii sai.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati In intretinerea si exploatarea infrastructurii si
salariatii implicati in conducerea locomotivei si deservirea trenului implicat.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul a fost compus din 20 vagoane, 80 osii, 1443 tone, lungime de 305m, franat automat 1042 t, de mana
340 t, remorcat de locomotiva EA 837 apartinand SNTFC ,,CFR-Calatori” SA, condusa si deservitd de
mecanic §i mecanic ajutor apartinand operatorului feroviar SC SOFTRANS SA si insotitd si de un mecanic
de locomotiva apartinand operatorului feroviar SC SERVTRANS INVEST SA.

Cele 20 de vagoane apartin operatorului feroviar SC SERVTRANS INVEST SA.

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI)
din dotarea locomotivei erau active si functionau instructional si cu frana automata activa.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii

Infrastructura feroviard implicatd, respectiv linia de cale feratd, este in gestiunea Companiei Nationale de
Cai Ferate ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Brasov, fiind in intretinerea Districtului de linii nr. 8
Izvorul Muresului - Sectia L6 Gheorghieni .

Suprastructura caii aferenta liniei curente dintre halta de miscare Chileni si halta de miscare Voslabeni este

alcatuitd din sind tip 49, traverse de lemn, prindere indirectd tip K, construitd in anul 1984 cu material
semibun (SB), viteza de circulatie a liniei fiind de 40 km/h.
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In zona kilometrului 0+300, linia este in rembleu de 1-2 m, in curba circulard cu R=200m, cu supralirgire
de 20 mm, cu supraindltare de 65 mm, cu sind tip 49, pe traverse de lemn, cu prindere indirecta tipK.
Declivitatea intre km 0+200 si km 0+300 este de 10%o iar de la km 0+300 la km 0+400 este de 15,3%eo.
Viteza de circulatie este limitata la 30 km/h de la km 0+000 la 7+021(intreaga distantd) din cauza
neexecutdrii unor lucrari de RPMG din anul 2001.

Linia curenta Chileni-Voslabeni este electrificata.
B.2.4. Mijloace de comunicare

Legatura intre mecanicul de locomotivd si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatia de
radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin HG 117/2010, in
urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai administratorului infrastructurii feroviare publice (CNCF
“CFR” SA - Sucursala Regionalda CF Brasov), ai operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS
INVEST SA si ai Autoritatii Feroviare Roméane — AFER .

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.

B.3.2. Pagube materiale

la materialul rulant - 1327,34 lei;

- conform devizului nr. 08/27.01.2011 al Sectiei IRV Sibiu- Linia reparatii Vagoane Brasov Triaj;

e lalinii -nu au fost;
* lainstalatii - nu au fost;
¢ Jamediu - nu au fost;
* costul mijloacelor de interventie - nu au fost;
* Total - 1327,34 lei;

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linii inchise: nu a fost afectatd circulatia pe magistrala 400 si nici cea din Hm Voslabeni. Linia
Chileni-Voslabeni a fost Inchisd pentru circulatie de la ora 14:00 din data de
25.11.2010 pana la oral3:31 din data de 26.11.2010.

Trenuri intdrziate: nu au fost
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B.4. Circumstante externe

La data de 25.11.2010, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost buna, cerul acoperit, grad
de acoperire 10/10, fard vant iar temperatura aerului a fost de aproximativ +3°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.

B.5. Desfasurarea Investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar i ai gestionarului infrastructurii

feroviare publice

Mecanicul de locomotiva care a condus trenul de marfa nr. 39462, a declarat urmatoarele:

. a circulat 1n conditii normale dupa plecarea din Hm Chileni;

. inainte de semnalul M6 ce avea o lumind permisiva, a observat prin oglinda retrovizoare ca
al-2-lea vagon nu ruleaza normal, fapt pentru care a oprit trenul printr-o franare rapida;

. dupa oprirea trenului s-a constatat ca al-2-lea vagon din compunerea trenului era deraiat de
una osie.

Mecanicul ajutor care a deservit trenul de marfa nr. 39462, a declarat urmatoarele:

. la apropierea de semnalul M6 ce avea o lumind permisiva, in timp ce urmarea semnalul si
parcursul, a sesizat ca mecanicul de locomotiva a oprit trenul printr-o franare rapida;

. mecanicul i-a comunicat ca a observat nereguli la rularea trenului;

. la verificarea pe teren efectuatd a constatat ca la al-2-lea vagon din compunerea trenului,

osia nr.1 a boghiului nr. 2 in sensul de mers este deraiata.
Revizorul tehnic de vagoane care a deservit trenul de marfa nr. 39462, a declarat urmatoarele:

. a defilat trenul la scoaterea de la incarcare si gararea acestuia la linia 3 iIn Hm Chileni;

. a acoperit trenul cu discuri rosii la ambele capete si a efectuat revizia tehnica la compunere
si proba completd cu locomotiva trenului;

. nu a constatat nicio neregula la vagoanele din compunerea trenului;

. dupa terminarea lucrarilor a predat nota de frana catre seful de tren, a ridicat discurile rosii si
a semnat foaia de parcurs a mecanicului;

. a efectuat in Hm Vosldbeni, revizia la sosire a garniturii care a format trenul 39462,

respectiv trenul 39389 1in data de 25.11.2010 la ora 08:40 ocazie cu care a constatat 9 saboti uzati sub
limitd, pe care urma sa-i inlocuiasca la intoarcerea trenului din Hm Chileni;

. la vagonul nr. 845359347521 (vagonul deraiat) a constatat buza bandajului la roata nr. 8 de
la prima osie in sensul de mers al vagonului Tn momentul deraierii, dubioasa, dar la verificarea cu
sablonul Qr, aceasta a corespuns.

IDM de serviciu in Hm Chileni a declarat urmatoarele:

* dupa terminarea reviziei si a probei complete, organul V a facut inscrisurile privitoare la tren in sensul ca
proba franei este In regula si trenul se poate expedia in conditii depline de siguranta a circulatiei;

* dupa revizuirea formularului aratarii vagoanelor, trenul fiind in reguld din punct de vedere al rularii, 1-a
expediat in directia Hm Voslabeni (circulatia desfasurandu-se dupa sistemul conducere centralizata a
trenurilor) la ora 13:40;

* in jurul orei 14:10 a fost Instiintat de cdtre operatorul de la Regulatorul de circulatie Tg. Mures ca din
trenul 39462, in linie curenta, in apropierea semnalului de intrare al Hm Voslabeni este deraiat un vagon.

IDM de serviciu in Hm Voslabeni a declarat urmatoarele:
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avand in circulatie pe sectia de circulatie Voslabeni — Chileni cu conducere centralizata, trenul nr.
39462, in jurul orei 13:58 mecanicul trenului comunica prin aparatul radio-telefon ca nu poate intra in
sattie;

ulterior, revizorul tehnic de vagoane i-a comunicat prin telefon, faptul ca al-2- lea vagon din compunerea
trenului este deraiat de osia nr. 3;

a avizat oeratorul de la Regulatorul de circulatie Tg. Mures, seful statiei Gheorghieni si seful de district
L

Seful de tren care a deservit trenul nr. 39462 din data de 25.11.2010, a declarat urmatoarele:

la data de 25.11.2010 si-a exercitat functia pentru trenul 39462;

in Hm Chileni a facut aratarea trenului, RTV a efectuat proba completa si dupa ce a primit nota de frana
s-a prezentat cu acestea la IDM din Hm Chileni;

dupa ce IDM a Intocmit formele de expediere, a insotit trenul 39462 spre Hm Vosldbeni;

si-a desfasurat activitatea In baza reglementarilor din instructiile in vigoare;

in timpul incarcarii a stat 1angd vagoane si nu a constatat nicio nereguld la plecarea cu trenul din Hm
Chileni;

RTV nu i-a comunicat nicio neregula referitoare la compunerea trenului;

nu are nicio obligatie privitoare la cantarirea vagoanelor;

in cazul 1n care constata ca un vagon a fost incarcat necorespunzator, comunicd verbal muncitorului din
cariera care ia masuri de remediere;

Revizorul de cale de la Districtul 8 Izvorul Muresului a declarat urmatoarele:

ultima revizie a liniei Voslabeni-Chileni a fost efectuatd in data de 25.11.2010, conform graficului de
revizie a caii aprobat de conducerea sectiei L 6 Gheorghieni;

in zona km. 0+300 cu ocazia ultimei revizii, nu a sesizat defecte la linie sau materiale defecte care
puteau pune in pericol siguranta circulatiei,

nu a fost necesard avizarea scrisd a conducerii echipei si a districtului asupra existentei in cale a
prinderilor verticale incomplete si degradate (tirfoane lipsd sau rupte, placi metalice ingropate in
traversa, etc.), deoarece starea caii corespundea sigurantei circulatiei pentru viteza de circulatie;

Seful de district de la Districtul 8 Izvorul Muresului a declarat urmatoarele:

linia neinteroperabild Voslabeni-Chileni a fost preluatd de la SC SERVTRANS INVEST SA in data de
15.07.2009;
la preluarea liniei, s-a intocmit un proces verbal de predare-primire din punct de vedere financiar-
contabil (gestionare mijloace fixe), nu si din punct de vedere tehnic;
nu s-au predat evidentele liniei de catre SC SERVTRANS INVEST SA, doar s-au stabilit lucrarile ce
trebuie executate in perioada urmatoare, nu s-a facut recensamantul materialelor, a lucrarilor de arta si
geometria caii;
la recensamantul traverselor, materialelor, lucrarilor din 2010 s-au recenzat im zona km. 0+200-0+300,
un numdr de 18 bucati traverse necorespunzatoare, din care 5 bucati urgenta I-a; nu s-au inlocuit aceste
traverse, deoarece nu au fost aprovizionate, Insa s-au solicitat traverse de lemn normale pentru district
prin rapoarte de necesitate si analizele de siguranta circulatiei lunare;
ultima lucrare efectuatd pe linia Voslabeni-Chileni in zona km. 0+300 a fost efectuatd in data de
12.10.2010, tragerea liniei la tipar (rectificare ecartament) in cantitate de 27 capete traversa, folosind 30
bucati placute cauciuc K 49 (completare dupa manevrarea placilor metalice);
in anul 2010, Districtul 8 Izvorul Muresului nu a fost aprovizionat cu traverse de lemn normale;
in anul 2010 pe raza districtului au fost recenzate traversele necorespunzitoare din cale, dupa cum
urmeaza:
- linia neinteroperabilda Voslabeni-Chileni, total recenzat 158 bucdti, din care 64 bucati
urgenta I-a;
- linii statii (Izvorul Muresului, Voslabeni), s-au recenzat un numar de 1773 bucdti traverse
lemn necorespunzatoare, din care 1205 bucati urgenta I-a;
- in linie curentd interoperabild s-au recenzat un numdr de 44 bucati traverse lemn
necorespunzdtoare, din care 16 bucati urgenta I-a;
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Seful adjunct al sectiei L6 Gheorghieni a declarat urmatoarele:

la recensamantul traverselor necorespunzatoare din toamna lui 2010 pentru 2011, s-au recenzat un
numar de 4701 traverse de lemn necorespunzatoare;

din data de 17.11.2010 s-a aprovizionat un numar de 1022 bucdti traverse de lemn normale pentru toate
sectille L de pe raza Sucursalei Regionale CF Brasov, dar datoritd conditiilor meteo nefavorabile
specifice zonei, pe raza sectiei L Gheorgheni nu s-a inlocuit nicio traversa;

restrictia de viteza de 30 km/h pe linia Vosldbeni-Chileni s-a introdus in anul 2001 pentru executarea
lucrarilor de RPMG+CI;

a controlat amanuntit impreund cu seful de district curba pe care s-a produs deraierea in data de
10.11.2010;

avand in vedere prevederile Instructiei 314, art. 1, aliniatul 2, pe distanta Voslabeni-Chileni nu s-au
executat lucrari de refactie sau modificari ale elementelor geometrice ale curbelor;

Seful sectiei L6 Gheorghieni a declarat urmatoarele:

linia neinteroperabild Voslabeni-Chileni a fost preluatd de la SC SERVTRANS INVEST SA in data de
15.07.2009;

la preluarea liniei de cétre sectie, s-a intocmit un proces verbal de revizie pentru a stabili lucrarile de
intretinere care trebuie executate in perioada imediat urmatoare, nu un recensamant de materiale;
restrictia de vitezd de 30 km/h pe linia Voslabeni-Chileni s-a introdus in anul 2001 pentru executarea
lucrarilor de RPMG+CI,

la data introducerii restrictiei de viteza, din lipsa de combustibil, s-au executat lucrari numai pana la km.
14800, lucrarea incepand de la km. 7+021 spre statia Voslabeni; zona km. 0+000-1+800 a ramas fara
lucrari, lucru ce a facut mentinerea restrictiei de viteza;

pe perioada cat a avut linia inchiriatd, SC SERVTRANS INVEST SA nu a executat nicio lucrare cu
magini grele de cale;

la recensamantul materialelor de cale efectuat in anul 2003 pentru anul 2004, pe zona km. 0+200-0+300
s-au recenzat un numar de 26 traverse necorespunzatoare, din care 13 de urgenta I-a, traverse care
trebuiau inlocuite in perioada 01.11.2003-31.10.2004;

in luna septembrie 2004, linia Voslabeni-Chileni a fost predata catre SC SERVTRANS INVEST SA;

in perioada septembrie 2004-iulie 2009, lucrarile de intretinere si reparatii au fost efectuate de catre
firma SC SERVTRANS INVEST SA;

la recensamantul traverselor necorespunzatoare din toamna lui 2010 pentru 2011, pe zona km. 0+200-
0+300 s-au recenzat un numar de 18 traverse necorespunzatoare, din care 5 bucati urgenta I-a, traverse
care urmau a fi inlocuite in perioada 01.11.2010-31.10.2011; pe aceastd zond nu s-au executat lucrari de
inlocuit traverse, executandu-se doar lucrari de rectificat ecartament si inlocuit material marunt de cale
uzat;

pe raza sectiei, la recensdmantul efectuat in toamna anului 2010, pentru anul de grafic 01.11.2010-
31.10.2011 s-au recenzat un numar de 4701 traverse necorespunzatoare;

in anul 2010 au fost aprovizionate incepand cu data de 17.11.2010 un numar de 1022 buciti traverse
normale de lemn, din care datoritd conditiilor atmosferice nefavorabile, nu s-a Inlocuit nicio bucata;
traversele aprovizionate sunt pentru toate sectiile L de pe raza Sucursalei Regionale CF Brasov;

curba pe care s-a produs deraierea a fost controlatd amanuntit de catre seful de district impreund cu seful
de sectie adjunct de la acea vreme 1n data de 30.04.2010;

in perioada 13-16.09.2010, curba a mai fost controlatd de catre seful sectiei cu ocazia reviziei
amanuntite;

avand in vedere prevederile art. 1, aliniatul 2 din Instructia nr. 314/1989, pe distanta Voslabeni-Chileni
nu s-au executat lucrari de refactie care sa modifice elemntele geometrice ale curbelor.
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B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilititilor sale, administratorul de infrastructura feroviari publici —
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA, si operatorul de transport feroviar SC SERVTRANS
INVEST SA aveau implementat propriul sistem de management al sigurantei.

In acest context, CN CF ,,CFR” SA, si SC SERVTRANS INVEST SA asigurd controlul riscurilor asociate
cu activitatea de administrator, respectiv operator de transport.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentelor feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:
norme i reglementari

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;
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr. 305
aprobatd prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

Instructia pentru norme si tolerante la linii, schimbatoare de cale, poduri si tuneluri-Linii de
ecartament normal nr.314/1964;

Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea caii nr. 323/1965;

Instructia pentru activitatea sefului de echipa de Intretinere a liniei nr.322/1972;

Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972;

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

surse si referinte

fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentelor, efectuate de membrii comisiei de
investigare;
documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;
rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la suprastructura
caii si la vagonul deraiat;
examinarea §i interpretarea stirii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

chestionarea salariatilor implicati In producerea accidentului feroviar;
procesele verbale si masuratorile efectuate imediat dupa producerea accidentelor feroviare de
catre membrii comisiei de cercetare si cei ai comisiei de investigare;
documentele privitoare la intretinerea liniilor, puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;
examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate n accident (linie de cale ferata si
vagon);

chestionarele personalului de Intretinere i exploatare a materialului rulant si liniilor implicate;

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

In zona deraierii linia este in curba, cu R=200 m, cu supralirgirea de 20 mm, suprainiltarea pe
curba circulara de 65 mm, in rambleu, in pantd (in sensul kilometrajului) de 10%o de la km 0+200 la km
0+300 si 15,3%o de la km 0+300 la km 0+400.
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Linia Volslabeni-Chileni a fost datd in functie in anul 1985 cu viteza de circulatie de 40 km/h.

Singura lucrare de RPMG+Ci s-a executat in anul 2001 de la km 1+800 la km 7+021.

Pe toata distanta, de la km 0+000 la km 7+021 in anul 2001 s-a introdus restrictie de vitezd de 30 km/h
deoarece nu s-au executat toate burajele tehnologice si nu s-au inceput lucrarile de RPMG pe distanta km
0+000 la km 1+800.

In zona producerii deraierii prisma de piatra sparti era colmatata in procent de 70-80 %.

A fost depasit termenul instructional privind periodicitatea de executie a lucrarilor de reparatii periodice la
linii.

In perioada 2004-2009 linia a fost inchiriati de citre SC SERVTRANS INVEST SA care in aceastd
perioadd nu a executat lucrari cu magini grele de cale.

Constatari si mdasurdatori facute la linie, dupd producerea deraierii si ridicarea vagoanelor.

Dupa repunerea vagonului deraiat pe linie in data de 25.11.2010 au fost efectuate verificéri cu

tiparul de masurat calea ale ecartamentului i ale nivelului transversal, pornind de la punctul deraierii in
sens invers sensului de mers al trenului.

Tabelul 1

pct.

E (mm) +40 +35 | +19 | +13 | +21 | +12 +18 +36
N (mm) 63 73 74 | 69 64 59 57 59

notd: ,,0” - locul deraierii la km 0+300 unde masuratoare este influentata de deraiere;
-distanta dintre punctele de masurare 2,5 m;
-sensul de masurare este in sensul kilometrajului (invers sensului de mers al trenului)

Inainte de punctul ,,0” in care s-a produs deraierea s-au constatat urmatoarele:

- Nu sunt depasite valorile limita instructionale ale torsionarii caii.

- Sunt depasite tolerantele in exploatare ale valorilor ecartamentului in puncul 1 dar nu este depasita limita
maxima admisa de 1470mm.

- Este depasitd abaterea de exploatare a variatiei ecartamentului de 2 mm/m intre punctele 1-2, 3-4, 4-5, 6-
7.

- Suprainaltarea efectiva depaseste valoarea supradnaltarii proiectate pentru viteza de 40km/h in punctele
1,2,3 fara a depasi abaterile tolerate pentru exploatare.

- Pentru viteza de 30 km/h, existenta la data deraierii, supraandltarea normald proiectatd este depdsita de
supraandltarea efectivd a liniei avand ca efect accelerarea uzurii verticale sinei de pe firul interior si
sporirea solicitarii prinderilor verticale si traverselor pe firul interior.

De asemenea, cu aceeasi ocazie au fost masurate ecartamentul si nivelul transversal in punctul in care roata
de pe firul exterior al curbei a escaladat ciuperca sinei, aflat la o distanta de 4,68 m dupa punctul ,,0” In
sensul de mers E(mm) +19 si N(mm) 57.

La verificarea starii traverselor pe lungimea masurata, premergatoare punctului deraierii, s-a constatat ca in
dreptul punctului ,,0” existd o traversd necorespounzatoare cu tirfoanele inactive pe firul interior al curbei
(foto 3), intre punctele 5-6 exista o traversa necorespunzatoare si un tirfon lipsa iar intre punctele 6-7 exista
o traversa necorespunzatoare §i 2 tirfoane lipsa.
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Date rezultate din verificarile efectuate la fata locului de catre comisia de investigare in data de
29.11.2010

« 1In cuprinsul zonei afectate de deraiere au fost inlocuite 18 traverse de lemn si s-a rectificat
ecartamentul pe o lungime de 20 m.

. Prima joanta dupa punctul ,,0” pe firul interior al curbei spre km 0+000 are traversele uzate
mecanic sub placa metalica care a produs Ingroparea placii in traverse cu 10-15 mm (foto.1).
. Pe curba circulara, in zona producerii deraierii joantele nu sunt la echer diferenta de echer
instructionald de 50 mm fiind depasita.
. Au mai fost masurate sdgetile curbei circulare in 6 puncte Tnainte §i dupd punctul ,,0” de la km
0+285 la km 0+310 . Masurdtorile s-au facut din 5 in 5 metri, cu o coarda de 10 m, primul punct de
masurare fiind la km 1+310 (punctul 1). Valorile mdsurate nu depasesc valorile limitd instructionale
corespunzatoare vitzei de 30 km/h

Tabelul 2
Nr. pct. 1 2 [3(,0")] 4 5 6
Y maisurat (mm) 69 60 74 64 59 57
Y proiectat (mm) 62,5 | 62,5 | 62,5 | 62,5 ] 62,5 | 62,5

In zona producerii deraierii uzurile sinelor au urmatoarele valori:
- sina de pe firul interior al curbei (dreapta in sensul de mers) are uzura verticala de 4 mm,;
- sina de pe firul exterior al curbei (stdnga 1n sensul de mers) are uzura verticalda de 2 mm si uzura
laterala de 8 mm.
Valorile masurate nu depasesc limitele instructionale.

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara

Ultima lucrare de intretinere pe zona producerii deraierii a fost executatd in data de 12.10.2010 si a constat
in rectificarea ecartamentului de la km 0+200 la km 0+300.

Ultima masuratoare cu caruciorul de masurat calea a fost facuta in data de 12.10.2010 cand a fost depistat
un defect de gradul 2 la km 0+291(V2). In zona deraierii nu au fost depistate defecte la lirgimea ciii cu
ocazia acestei masuratori.

La ultimul recensamant efectuat in toamna anului 2010 de catre districtul de linii nr.8 Izvorul Muresului pe
zona km 0+200 la km 0+300 au fost recenzate 18 traverse de lemn necorespunzatoare dintre care 5 au fost
evidentiate la urgenta I corespunzitor unui procent de peste 10% care depaseste numarul admis
instructional.

Masuratoarea anualad a curbei, In cuprinsul cdreia s-a produs deraierea, a fost efectuatd in data de
30.04.2010, pe distanta km 0+245 la km 0+340 valorile masurate ale sagetilor, supralargirii, suprainaltarii
si uzurilor verticale si orizontale nedepasind limitele instructionale pentru valoarea razei curbei si a vitezei
de circulatie de 40 km/h. Nu au fost modificate suprainéltarea curbei aceasta fiind calculatd pentru viteza de
40Km/h si nu pentru cea existentd de 30 km/h introdusa din anul 2001. Pentru viteza de 30 km/h valorile
masurate depdsesc valorile supraindltdrilor normale si chiar pe cele sporite cu 25% prevazute in
reglementdrile in vigoare la darea in exploatare a liniei. Sunt depdasite valorile de exploatare prevazute in
reglementarile actuale. Consecinta este supraincdrcarea si accelerarea uzurii verticale a firului interior,
neavand consecinte directe asupra sigurantei la deraiere. Nu este depasitd valoarea maximd admisd a
supraanaltarii.

B.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
B.5.4.2.1. La locomotiva

Frana automata a trenului era activa, dispozitivele de siguranta si vigilentd (DSV), instalatia de

control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune erau active si
functionau instructional.

In urma interpretarii inregistrarilor instalatiei Hassler de pe locomotiva EA 837, care a remorcat trenul de
marfd nr.39462 a rezultat faptul cd dupd plecarea din Hm Chileni, trenul a circulat normal pana in
momentul deraierii, cu viteze cuprinse intre 18 km/h si 28 km/h, viteza la care s-a efectuat franare rapida in
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vederea opririi trenului fiind de 20 km/h. In momentul producerii deraierii trenul circula din inertie, viteza

scazand 1n acea perioadaa de la valoarea de 28 km/h la valoarea de 20 km/h.

B.5.4.2.2. La vagonul implicat
B.5.4.2.2.1. Caracteristici tehnice ale vagonului nr. 845359347521
» seria vagonului - Eakkmos;
+ anul constructiei - nu s-a putut identifica;
¢ tara vagonului - 31,600 kg;
* lungimea vagonului - 13,800 m;
 distanta dintre pivotii boghiului - 8,20 m;

» aparate de ciocnire

» aparat de tractiune - discontinuu;
* boghiuri - YCS 25;
« ampatamentul boghiului - 1,80 m;

» osiile montate
e frana automata
» regulator

- KE-GP;
- SAB tip DRV-2 at- 600;

B.5.4.2.2.2. Revizii §i reparatii efectuate la vagonul implicat

Vagonul nr. 845359347521

* reparatie periodica tip RP la data de 12.10.2007 la REC;
* revizie RR+RIF la data de 10.10.2010 la STM — Tg. Mures;

- tampoane cu talere dreptunghiulare;

- 3 osii cu bandaj aplicat, 1 osie monobloc;

B.5.4.2.2.3. Constatari efectuate la vagonul implicat cu ocazia verificarilor efectuate dupa producerea

accidentului

Dupa producerea accidentului feroviar, la vagonul de marfa implicat au fost efectuate verificari
dimensionale ale profilului rotilor de la boghiurile deraiate i s-a mdsurat inaltimea centrelor tampoanelor

fatd de nivelul superior al sinelor.

Valorile rezultate in urma acestor verificari sunt urmatoarele:

Elementele masurate | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata
nr.1 | nr.2 | nor.3 | nr.4 | nr.5 | nr.6 | nr.7 | nr.8§

Grosimea buzei (mm) 27 26 27 26,5 27,5 27,5 27 27

Iniltimea buzei (mm) 26,5 32 28 28 28 28,5 28 27

Cota g, (mm) 6,6 6,6 6,6 6,5 0,8 8,5 6,6 6,5

Dlstqn‘,[a 1ntfe fe‘ge}e 1358.5 1357 1360 1360

interioare masurate in 1360,5 1360

. . 1359.,5 1357
trei puncte situate la 1360,5 1359,5
o 1358 1356,5

120° (mm)

Diametrele rotilor 1in

planul cerculuide | o5 | 950 | 890 | 890 | 890 | 880 | 890 | 890

rulare (mm)

Iniltimea centrelor

tampoanelor  fatd  de 996 998 1004 1006

nivelul  superior al

sinelor (mm)

In urma verificarii jocurilor la pietrele de frecare s-au constatat urmatoarele:
- la boghiul din fata sens mers, jocul insumat este de 3 mm, 0 in stdnga si 3 mm in dreapta sensului

de mers;
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- la boghiul din urma sens mers (cel cu osia deraiata), jocul Insumat este de 13 mm, 0 in stdnga si
13 mm in dreapta sensului de mers;

La vagonul deraiat s-au efectuat si cinci verificari ale sarcinilor pe osii (in pozitia de mers Tn momentul
deraierii si dupd intoarcere), trei dintre ele pe dispozitivul apartinand SC ,,CFR SIRV” SA Brasov —
dispozitiv specializat pentru verificarea sarcinilor pe osie la vagoanele de calatori si doua verificari pe
dispozitivul electronic al SC ,,CFR SCRL” SA Brasov — dispozitiv specializat pentru verificarea sarcinilor
pe osie a locomotivelor.

Din cele cinci verificari efectuate, trei dintre ele au fost facute cu intreg vagonul pozitionat pe linie de cota
,»zero” a dispozitivului, doud verificari pe dispozitivul apartinand SC ,,CFR SCRL” SA Brasov si o
verificare pe dispozitivul apartinand SC ,,CFR SIRV” SA Brasov.

Dupa toate verificarile efectuate s-a constatat o incarcare suplimentard a rotii nr. 3 (cea care a cazut intre
firele caii) fata de roata nr. 4 (cea care a escaladat firul exterior).

Analizand rezultatele obtinute urmare celor trei verificari efectuate cu intreg vagonul pozitionat pe linie de
cotd ,,zero”, a reiesit faptul ca roata nr. 3 a fost mai Incarcata decat roata nr. 4 cu o cantitate medie de 1189
kg si un raport mediu intre roti de 1,13.

Rezultatele obtinute in urma celor doud verificéri efectuate pe acelasi dispozitiv, fard ca intreg vagonul sa
fie pe linie de cota ,,zero”, una cu vagonul in pozitia de mers din momentul deraierii si a doua cu vagonul
intors, au fost total diferite, singura concluzie care s-a putut trage fiind aceea ca roata nr. 3 a fost mai
incarcatd decat roata nr. 4.

Vagonul a fost incarcat de catre SC LAFARGE AGREGATE BETOANE SA Bucuresti — Cariera Suseni si
cantarit pe cantarul CF apartindnd acesteia, prin mod dinamic. In urma verificarilor efectuate s-a constatat
ca la vagonul implicat in deraiere nu s-a depasit incarcatura maxima admisa, dar la data efectudrii cantaririi,

verificarea metrologica a acestuia era expirata, ultimul Buletin de verificare metrologica nr. 0060870 fiind
din data de 02.04.20009.

Pentru verificarea unei eventuale diferente la incarcare intre osii, s-au asezat in fata fiecarei roti cate o
bucata de sarma de aluminiu, de circa 110 mm lungime, dupa care s-a trecut cu vagonul peste acestea. In
urma masurarii grosimii bucatilor de sdrma ramase s-au constatat urmatoarele valori:

R1 - 22mm R2 -1,9mm
R3 - 1L7mm R4 -2,1mm
R5 -2 mm R6 -2,1 mm
R7 - 1,9mm R8 -1,9mm

Din analiza datelor obtinute a reiesit faptul ca cea mai mare diferentd intre grosimile bucatilor de sarma
rezultate urmare trecerii vagonului s-a inregistrat la osia deraiata, de 0,4 mm, putdnd concluziona faptul ca
roata nr. 3 a fost mai incércata fatd de roata nr. 4.

De asemenea, vagonul a fost ridicat In vinciuri si dupa scoaterea boghiului cu osia nr. 3 — deraiata, s-au
constatat urmatoarele:
- placa de poliamida era sparta in trei bucati mari dar acestea erau 1n crapodina inferioara;
- placa de poliamida prezenta uzuri anormale de exploatare (diminuarea grosimii) si era unsa cu
vaselina;
- pivotul crapodinei prezenta mobilitate In crapodina superioara;
- pietrele de frecare prezentau urme de frecare uscata cu luciu metalic;
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B.6. Analiza si concluzii
B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii ciii inainte de deraiere

1. Masuratoarea efectuata dupd deraiere (in data de 25.11.2010 de cétre comisia de investigare) conform
tabel nr. 1 arata:

. o depdsire a abaterii de exploatare a variatiei ecartamentului de 2 mm/m intre punctele 1-2, 3-4,
4-5, 6-7;
. sunt depasite tolerantele in exploatare ale valorilor ecartamentului in puncul 1 dar nu este

depasita limita maxima admisa de 1470mm;

Nu au fost respectate prevederile art. 1 pct. 14.1 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru
constructii §i Intretinerea caii — linii cu ecartament normal.
2. Masuratoarea efectuata dupd deraiere (in data de 25.11.2010 de cétre comisia de investigare) conform
tabel nr. 1 si cele efectuate in data de 30.04.2010 la nivel transversal arata:
* pentru viteza de 30 km/h valorile masurate depasesc valorile suprainaltarilor normale si chiar pe cele

sporite cu 25%.
Nu au fost respectate prevederile Tabela 3 si 6 din Instructia nr.314/1964 pentru norme si tolerante la linii,
schimbatoare de cale , poduri si tuneluri — linii cu ecartament normal aplicabild portiunii de linie pe care nu
s-au executat lucrdri de reparatie periodicd. Aceste valori nu depasesc valoarea suprainaltarii maxime
admise din TABELUL 3 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea
caii — linii cu ecartament normal.

3. Traversele de la joanta situatd la un metru dupa punctul (,,0”) in sensul de mers erau defecte in zona de
prindere a placii metalice pod si nu au fost inlocuite dupa deraiere. Nu au fost respectate prevederile art. 25,
pct. 4 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru constructii §i Intretinerea cdii — linii cu
ecartament normal, care impun ca «la joante nu se admit traverse necorespunzatoare »;

4. Toate masuratorile s-au efectuat dupa deraiere. Neregulile constatate dupa punctul de masurare(,,0”) pot
fi o consecinta a deraierii ;

B.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

-schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzitoare stirii de incircare a vagoanelor, respectiv pe pozitiile ,,Marfa” si ,,incarcat”.

- legarea vagoanelor intre ele era realizatd corespunzator;

- cupla in functiune a aparatului de tractiune stransa corespunzator pentru trenuri de marfs;

- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

B.6.3. Concluzii

1. Pe toata distanta masuratd nu sunt depasite tolerantele la torsionarea cdii prevazute la art. 7 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii — linii cu ecartament normal nr. 314/1989

2. Valorile ecartamentului rezultate in urma verificarilor efectuate cu tiparul de masurat calea, in zona
producerii deraierii, arata ca sunt depasite tolerantele in exploatare ale valorilor ecartamentului in puncul 1
dar nu este depasitd limita maximd admisd de 1470 mm. Valorile s-au incadrat in tolerantele admise
conform art. 1 pct. 13 si 14.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii —
linii cu ecartament normal nr. 314/1989

3. Interpretarea masuratorilor corespunzatoare uzurilor verticale si laterale ale sinei de pe firul exteriorul
curbei in conformitate cu Prescriptii Tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de
cale ferata - editia 1987 indicd uzuri verticale de 4 mm s§i uzuri laterale mai mici de 8 mm. Valorile
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masurate s-au Incadrat in tolerantele admise de prevederile tabelelor 24 si 25 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

4. Suprainaltarea sporitd pe curba circulard a produs prin supraincarcarea firului interior §i degradarea
acceleratd a trverselor si prinderii sinei de traverse.

5. Nerespectarea ciclicitatii reparatiilor la linii a condus la degradareaa starii cdii ce a necesitat limitarea
vitezi de circulatie si implcit la cresterea agresivitatii vehiculului feroviar asupra cdii datoritd necorelarii
vitezei cu elementele geometrice ale curbei.

6. Jocul insumat la pietrele de frecare la boghiul cu rotile 5-6 si 7-8 este de 3 mm sub limita instructionala
de 6 mm in conformitate cu ,,Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.
250” tabela 6 nr. 20.

7. Vagonul implicat in deraiere a avut doua roti, nr. 8 si nr. 4 (deraiatd) cu valoarea cotei qr de 6,5 mm,
valoare la limita minima admisa in conformitate cu prevederile Instructiunilor privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobatd prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor §i Turismului nr. 1817 din 26.10.2005 Tabelul 1.

8. Valoarea distantei intre fetele interioare ale osiei deraiate era de 1357 mm in doud puncte, la limita
minima instructionald, si sub limita minimd instructionald respectiv 1356,5 mm, intr-un punct, valori
obtinute in urma masuratorilor efectuate in 3 puncte situate la 120° unul fata de altul, cat mai aproape de
ciuperca sinei, masuratori efectuate dupa deraiere.

9. Osia deraiata prezenta dupa deraiere o incarcare mai mare a rotii nr. 3 fata de roata nr. 4, cu un raport al
sarcinilor pe osii de 1,13 la 1, valoare apropiata de valoarea admisa de 1,25 la 1 prevazuta in Anexa II —
RIV, fara ca centrul de greutate al incarcaturii sa fie deplasat.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a accidentului a fost un cumul de conditii care a condus la caderea rotii din dreapta a primei
osii al celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, intre firele caii, care dupa ce a circulat 4, 68 m cu buza
bandajului pe suruburile verticale de prindere a sinei din dreapta cdii (firul interior al curbei) a produs
escaladarea sinei din stanga caii (firul exterior al curbei) de catre roata din stdnga a primei osii al celui de-al
doilea boghiu in sensul de mers si caderea acesteia in afara caii .

B.7.2. Factori care au contribuit

* Cresterea valorii fortei verticale pe suprafata de rulare a sinei din interiorul curbei (dreapta in sensul de
mers) favorizatd de existenta unei suprainaltari In exces corespunzdtoare vitezei de circulatie limitata la
30 km/h, care a avut drept consecintd uzura traverselor de lemn sub placile metalice de prindere
(ingroparea placilor in traverse — foto 1).

* Cresterea valorii fortei orizontale care actioneaza in planul de rulare a sinei din interiorul curbei (dreapta
circulatie limitata la 30 km/h, care a avut drept consecintd uzura acceleratd a sistemului de prindere a
placilor metalice de sub sind, de traversele de lemn .(fotol)

* Existenta unei traverse defecte a carei capacitate de a asigura prinderea sinei de traversa era diminuata
si care sub efectul unei solicitari suplimentare datorat excesului de supraandltare a produs marirea
largimii caii (ecartamentului) sub sarcina.

» Existenta unor abateri de la ecartament care nu se intind uniform cu o variatie de cel mult 2mm/m.

* Jocul la pietrele de frecare insumat, necorespunzator la boghiul cu osiile 5-6 si 7-8 ( nederaiat) de 3 mm
fatd de minim 6 mm prevazut in Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr. 250 tabel 6 nr. 20, a condus la rigidizarea ansamblului sasiu — boghiu care a influentat
modul de Inscriere a vagonului 1n curba.
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* Valorile cotelor qr ale bandajului osiei nr. 3 in sensul de mers (osia deraiatd), la limita minima de 6,5
mm la roata nr. 4 si de 6,6 mm la roata nr. 3, care a favorizat escaladarea sinei de pe firul exterior
curbei si a influentat modul de inscriere a boghiului in curba.

* Valorile cotelor gr ale bandajului osiei nr. 1 in sensul de mers, la limita minima de 6,5 mm la roata nr. 8
si de 6,6 mm la roata nr. 7, care a influentat modul de inscriere a vagonului in curba.

® O incdrcare suplimentara a rotii nr. 3, din dreapta sensului de mers ( care a cazut intre firele caii), fata de
roata nr. 4, din stanga sensului de mers, cu un raport al sarcinilor pe osii de aproximativ 1,13 la 1
(calculata ca medie a celor trei verificari ale sarcinilor pe osie efectuate pe linia de cotda ,,0”, pe
dispozitivul electronic al SC ,,CFR SIRV” SA Brasov — dispozitiv specializat pentru verificarea
sarcinilor pe osie la vagoanele de calatori — o verificare, respectiv pe dispozitivul electronic al SC,,CFR
SCRL” SA Brasov — dispozitiv specializat pentru verificarea sarcinilor pe osie a locomotivelor — doua
verificari), fara ca centrul de greutate al incarcaturii sa fie deplasat .

* Valoarea distantei intre fetele interioare ale osiei deraiate mdsuratd in doud puncte, de 1357 mm, la
limita minima instructionald, si intr-un punct, de 1356,5 mm sub limita minima instructionala, valori
obtinute in urma masuratorilor efectuate in 3 puncte situate la 120° unul fata de altul, cat mai aproape de
ciuperca sinei, masuratori efectuate dupa deraiere.

* Valoarea distantei intre fetele exterioare ale osiei deraiate de 1410,5 mm, aproape de limita minima
instructionald, diametrele rotilor fiind de 890 mm

Deraierea osiei s-a produs prin cumularea tuturor factorilor prezentati, niciunul dintre acestia neputand
provoca singur deraierea osiei vagonului.

B.7.3. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestor accidente feroviare

B.7.4. Cauze primare

7.4.1. Depasirea termenului instructional privind periodicitatea de executie a lucrarilor de reparatii
periodice la linii.

7.4.2. Utilizarea in exploatare a materialului rulant cu valori ale bandajelor la limita minima instructionala
admisa si cu defecte la sasiul vagonului ( joc necorespunzator la pietrele de frecare).

C. Recomandiri de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romand, Companiei
Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA si SC SERVTRANS INVEST SA Bucuresti.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si ale Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a sigurantei feroviare pe cdile
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ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin HG nr. 117/2010, Autoritatea de

Sigurantd Feroviara Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.

Membrii comisiei de investigare:

Sever PAUL - investigator principal
Dumitru SFARLOS - membru

Stefan GRIGERCSIK - membru

Florian DINESCU - membru

Gheorghe BARBU - membru

Mihai PRIMAC - membru
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