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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 20.05.2011, la ora 13:30, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CFR Brasov, sectia de circulatie Brasov - Deda (linie simpla electrificatd), in
statia CFR Gheorghieni, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.6, pe zona inimii de incrucisare
prin deraierea de prima osie a primului boghiu in sensul de mers al locomotivei EA 179 aflata in
remorcarea trenului de marfa nr. 50562-1, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SC UNIFERTRANS SA Bucuresti, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune
de investigare In conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata
au fost stranse si analizate informatiile In legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite
conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roméan nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 08 iunie 2011

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef
Nicu PALANGEANU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 20.05.2011, ora 13:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Brasov, sectia
de circulatie Brasov-Deda (linie simpla electrificata), in statia CFR Gheorghieni, pe
schimbatorul de cale nr.6, prin deraierea de prima osie a locomotivei EA 47-6-0179-7 aflati in
remorcarea trenului de marfia nr.50562-1.



CUPRINS

I. Preambul
I.1. Introducere
I.2. Procesul investigatiei

A. Rezumatul accidentului

A.1. Descriere pe scurt

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

A.2.2. Cauze subiacente

A.2.3. Cauze primare

A.3. Grad de severitate

A.4. Recomandari de siguranta

B. Raportul de investigare
B.1. Descrierea accidentului

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

B.2.3. Echipamente feroviare

B.2.4. Mijloace de comunicare

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

B.3.2. Pagube materiale

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

B.4. Circumstante externe

B.S. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

B.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si ale instalatiilor tehnice
ale acestuia

B.6. Analiza si concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

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

B.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

B.7.2. Cauza subiacenta

B.7.3. Cauzele primare

C. Recomandairi de siguranta

A~ A A

AN L W D L U U



I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 20.05.2011, la ora 13:30, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CFR Brasov, sectia de circulatie Brasov-Deda (linie simpla electrificata), in
statia CFR Gheorghieni, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.6, pe zona inimii de incrucigare
prin deraierea de prima osie a primului boghiu in sensul de mers al locomotivei EA 179 aflata
in remorcarea trenului de marfa nr. 50562-1, apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SC UNIFERTRANS SA Bucuresti, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat
o actiune de investigare In conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor
accidente cu cauze asemdnatoare, prin stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.

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

I.2. Procesul investigatiei

In conformitate cu prevederile art. 48, alin. 1 din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Roménia aprobat prin HG nr. 117/2010, la data de 20.05.2011 Organismul
de Investigare Feroviar Roman a decis intreprinderea unei investigatii privitoare la accidentul
produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Brasov, sectia de circulatie Bragsov-Deda
(linie simpla electrificata), in statia CFR Gheorghieni, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.6,
prin deraierea de prima osie a primului boghiu in sensul de mers al locomotivei EA 179 aflata
in remorcarea trenului de marfa nr. 50562-1, apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SC UNIFERTRANS SA Bucuresti.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 pct. 1 din Legea
55/2006 privind siguranta feroviara si cd acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar, in
temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.
49, alin. 2, lit. a din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romaénia, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare. Astfel, prin decizia nr. 58 din 23.05.2011, a directorului OIFR, a fost numita comisia de
investigare formata din:

= STOIAN Eduard - Sef Serviciu Investigare Defectari Subsisteme Structurale
si Constituenti de Interoperabilitate — OIFR - investigator principal

. PAUL Sever - Investigator II — OIFR - membru

. MORUSCA Mihai - Inspector de Stat Teritorial-ISF Brasov - membru

. BOACA Gheorghe - Sef Divizie L-Sucursala Regionali CF
Brasov - membru

. DRAGHICI Marin - Sef Divizie - SC UNIFERTRANS SA

Bucuresti - membru



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 20.05.2011, la ora 13:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Brasov,
sectia de circulatie Bragsov-Deda (linie simpla electrificatd), in statia CFR Gheorghieni, la trecerea
peste schimbatorul de cale nr.6, s-a produs deraierea de prima osie a primului boghiu in sensul
de mers al locomotivei EA 179 aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 50562-1, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC UNIFERTRANS SA Bucuresti.

Trenul de marfa nr. 50562-1 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa S.C.
UNIFERTRANS SA Bucuresti, circula in relatia Barbosi-Valea lui Mihai si avea in compunere,
locomotiva de remorcare EA 179 de care erau legate un numar de 33 vagoane Fas goale si
locomotiva impingatoare EA 843.

Ambele locomotive erau deservite de personal apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SC UNIFERTRANS SA Bucuresti.

In urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

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

A.2.1. Cauza directd a producerii acestui accident a constituit-o pragul lateral creat la joanta
izolanta (de ploaritate) in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a
panoului de tranzitie 49/60 si capatul sinei de pe directd de la cdlcaiul inimii de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.6, care a permis escaladarea suprafetei de rulare a sinei altoi a inimii de
catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii a primului boghiu al locomotivei, rularea
buzei bandajului acestei rotii pe ciuperca sinei panad la varful inimii de incrucisare, urmata de
caderea rotii In partea dreapta a ginei cot.

Factorii care au contribuit la formarea pragului lateral au fost:

. uzura mecanicd a fetei superioare a traversei din dreptul rostului joantei izolante si a
urmatoarei traverse de pe cuponul de tranzitie 60/49 dinspre schimbatorul de cale nr.10;

. tirfoanele nestranse la placa metalica de pe partea dreapta de la traversa aflatd Tnaintea
joantei de polaritate;

. suruburile orizontale de la joanta de polaritate, care aveau capetele ingropate in corpul
eclisei din partea dreapta a joantei;

. starii tehnice degradate a ecliselor de lignofoliu de la joanta izolantd de pe partea dreapta de

la calcaiul inmii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.6.
A.2.2. Cauze subiacente.

Nu au fost identificate cauze subiacente

A.2.3. Cauza primara.

Nu au fost identificate cauze primare.

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, evenimentul
prin consecintele sale, se incadreaza ca accident feroviar.

Conform prevederilor art. 7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul se incadreaza ca

accident feroviar.
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A.4. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,

gestionarului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC UNIFERTRANS SA Bucuresti.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 19.05.2011 trenul de marfa nr. 50562-1, apartinand operatorului de transport feroviar
SC UNIFERTRANS SA Bucuresti, a fost expediat din statia CFR Barbosi, la ora 19:35, avand ca
destinatie statia CFR Valea lui Mihai.

Trenul era compus din locomotiva de remorcare EA 179, dupa care se aflau 33 vagoane Fas goale
si locomotiva EA 843 care circula ca vehicul remorcat conform ordinului de circulatie nr. 00085835
emis de statia Siculeni. Trenul apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SC
UNIFERTRANS SA Bucuresti, era condus si deservit de personal apartinand aceluiasi operator de
transport feroviar.
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- locul producerii a@dentului

Circulatia trenului de la formare pana la momentul producerii accidentului s-a derulat fara probleme
tehnice sau de sigurantd feroviara, pe raza Sucursalei Regionala CFR Brasov acesta avand opriri $i
stationdri pana la ora producerii accidentului in statiile CFR Livezi Ciuc, Siculeni si Voslabeni.

Trenul de marfa nr.50562-1 a sosit in statia CFR Gheorgheni la data de 20.05.2011, ora 13:05, unde
a fost garat la linia nr.5 abatere. Dupa efectuarea schimbului personalului de tractiune, la ora 13:30
trenul a fost expediat la statia CFR Toplita.



Pentru realizarea parcursului de expediere de la linia 5 abatutd pe linia curentd spre statia CFR
Toplita macazele din parcursul de expediere au fost manevrate in instalatia CED astfel:

- macazul nr.10 a fost manevrat in pozitia ,,pe abatere”;

- macazul nr.6 a fost manevrat 1n pozitia ,,pe directd”;

- macazul nr.2 a fost manevrat in pozitia ,,pe abatere”

Siculeni Toplita
B —— —_—
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cladire calatori

capatul Y al statiei CF Gheorghieni

La trecerea peste schimbdatorul de cale nr.6 atacat pe la calcai, la joanta izolanta alcdtuita din eclise
de lignofoliu de pe partea dreaptd sensul de mers al trenului, sub actiunea fortei orizontale indusa de
buza bandajului rotii din partea dreaptd a osiei nr. 1 a primului boghiu al locomotivei, s-a produs
deplasarea in plan orizontal a celor doud capete de sine, urmatd de deformatia locala a ecliselor de
lignofoliu si formarea unui prag lateral.

Formarea pragului lateral a condus la escaladarea de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a
primet osii a primului boghiu al locomotiveli, a sinei altoi a inimii de incrucisare a schimbatorului de
cale nr.6, rularea buzei acestui bandaj pana la varful inimii urmata de caderea rotii In partea dreapta
a sinei cot.

In momentul in care roata din partea dreapti a primei osii a primului boghiu al locomotivei a lovit si
a escaladat capatul sinei altoi a inimii de Incrucisare a schimbatorului de cale nr.6 de pe directa,
buza bandajului rotii din partea stanga a aceleiasi osii a lovit capdtul dinspre cuponul de tranzitie al
contrasinei din dreptul inimii de pe directd, a escaladat contragina si a rulat pe fata superioara a
acesteia pana 1n zona primilor 3 sprijinitori ai contrasinei dinspre joanta de varf a inimii.



‘ Dupa trecerea de varful inimii de

incrucigare si caderea rotii din partea
dreaptd a primei osii In partea dreapta a
sinei cot, buza bandajului rotii din partea
stangd a aceleiasi osii a rulat pe fata
superioard a celor 3 sprijinitori dinspre
joanta de varf a inimii de incrucisare, dupa
care a cdzut in partea dreaptd a sinei de
care era fixata contrasina.

Rotile osiei nr.2 a primului boghiu al locomotivei au rulat normal pana la oprirea trenului.

Osia nr.3 a primului boghiu al locomotivei a
rulat cu buza bandajului rotii din partea stanga
pe fata superioara a contraginei din dreptul
inimii de pe directd, pand la mijlocul acestei
contrasine, dupa care s-a indreptat spre sina de
care era fixatd aceastd contrasind, ruland
normal pe aceasta. Cat timp buza bandajului
rotii din partea stingd a celei de a 3-a osii a
primului boghiu al locomotivei a rulat pe fata
superioard contraginei din dreptul inimii de pe
directd, roata din partea dreapta a aceleiasi osii
a fost suspendatd. Dupa revenirea pe sind a
rotii din partea stanga, rotile celei de a 3-a osii
au rulat normal pana la oprirea trenului.

1 - urma lasata de buza bandajului rotii din partea
stdngd a primei osii a primului boghiu

2 - urma lasatd de buza bandajului rotii din partea
stangd a celei de a 3-a osii a primului boghiu



Locomotiva a circulat in acest mod cu bandajele rotilor primei osii ruland pe capatul tijelor
suruburilor verticale, pand in dreptul protapilor dintre ace si contraace, unde in urma socurilor
aparute ca urmare a lovirii acestora, roata din partea stdnga a revenit pe contraacul drept si roata din
partea dreaptd a revenit pe acul drept (aceasta era pozitia macazului in parcursul comandat). in
dreptul varfului acelor roata din partea dreapta a deraiat in partea dreapta a contraacului curb, iar
roata din partea stanga a aceleiasi osii a cazut intre firele caii.

Locomotiva a mai circulat cu prima osie deraiatd parcurgand o distanta totald de 43,39 m, dupa care
s-a oprit la 1,80 m inaintea joantei de calcai a inimii schimbatorului de cale nr.2 ca urmare a
masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului linii 9 Gheorghieni din cadrul Sectiei L6 Gheorghieni, Sucursala Regionala
CFR Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Gheorghieni sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de cétre salariati din cadrul Sectiei CT 4 Tg.
Mures, Sucursala Regionala CFR Brasov.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Gheorghieni este in administrarea CNCF ,,CFR”
S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Locomotiva implicatd in deraiere si instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este
proprietatea operatorului de transport feroviar SC UNIFERTRANS SA Bucuresti si sunt Intretinute
de salariatii sai.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 50562-1 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC
UNIFERTRANS SA Bucuresti, era compus din 33 vagoane Fas goale, avand 132 osii, 831 tone
brute, din care franate automat conform livret 416 tone, franate automat real 922 tone, franate de
mana conform livret 91 tone, iar in mod real frAnate de mana 181 tone si avea o lungime de 572
metrl.

Frana automata a trenului era activa, dispozitivele de sigurantd si vigilentd (DSV), instalatia de
control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune erau active si
functionau instructional, maneta din cofretul instalatiei INDUSI care era in pozitia “M”,
corespunzatoare trenurilor de marfa.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii

Deraierea s-a produs in zona macazelor din capatul Y al statieit CFR Gheorghieni care se afla
amplasata in aliniament si declivitate de 0,2%o (panta in sensul de mers al trenului).



Escaladarea inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.6 de catre roata din partea dreapta a
primei osii a locomotivei (in sensul de mers al trenului) s-a produs la joanta din partea dreaptd de la
calcaiul inimii de pe directa acestui schimbator.

foto nr.1  —joanta din partea dreapta a sensului de mers unde s-a produs escaladarea

foto nr. 2 — formarea pragului lateral la trecerea
materialului rulant

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului suprastructura cii este constituitd din sina tip 60, traverse de lemn,
prindere indirecta tip K, cale cu joante.

Schimbatorul de cale nr.6 in cuprinsul caruia s-a produs escaladarea sinei altoi a inimii de
incrucisare din partea dreapta de pe directd a schimbatorului de cale nr.6 de catre roata din partea
dreapta a primei osii a locomotivei, are urmatoarele caracteristici: tipul 60, raza R=300 m, tangenta
tg=1:9, deviatie dreapta (stdnga 1n sensul de mers al trenului deoarece macazul era atacat pe la
calcai), ace flexibile, traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Portiunea de linie dintre schimbatoarele de cale nr.10 si nr.6 este alcatuitd dintr-un panou avand
cupoane de tranzitie 49/60, fixate pe traverse normale de lemn, prindere indirectd tip K, iar
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portiunea de linie dintre schimbatoarele de cale nr.6 si nr.2 este alcatuitd dintr-un panou din sine tip
60, fixate pe traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K.

Joantele de polaritate (izolante) de la calcaiul inimii schimbatorului de cale nr.6 sunt alcatuite din
eclise de lignofoliu tip 60.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de migcare, precum si intre mecanicul de
locomotiva si partida trenului a fost asigurata prin instalatii de radiotelefon.

B.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 in conformitate cu prevederile
Regulamentului 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 Regionala CFR Brasov), ai operatorului de
transport feroviar de marfa SC UNIFERTRANS SA Bucuresti, ai Autoritatii Feroviare Roméne -
AFER si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.

B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:

 lalocomotiva EA 179
conform devizului nr.457/606/2011 intocmit de

SNTFC ,,CFR Calarori SA-Depoul CF Brasov 6042,98 lei
* la linii nu au fost
 la instalatii nu au fost
Valoarea totala a pagubelor 6042,98 lei

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara a fost afectata astfel:
- delaora13:30 pana la ora 19:22 a fost Inchisa circulatia feroviara intre statiile Gheorghieni-

Toplita;
> trenuri intirziate: - 4 trenuri de calatori cu un total de 509 minute;
> trenuri anulate: - 4 trenuri de calatori.

B.4. Circumstante externe

La data de 20.05.2011, in intervalul de timp 13:00 - 14:00 vizibilitatea a fost buna, temperatura a
fost de aproximativ 20°C.
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Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.

B.S. Desfasurarea Investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 47-6-0179-7, ce a remorcat trenul de marfa
nr. 50562-1 a declarat urmatoarele:

e a luat locomotiva EA 47-6-0179-7 in primire la ora 13:30 in statia Gheorghieni pentru
remorcarea trenului 50562-1 pe relatia Gheorghieni-Dej Triaj;

* dupa plecarea trenului din statie cu semnalul de iesire cu indicatie permisiva si parcurgerea a
circa 100 m a oprit trenul printr-o franare rapida, simtind trepidatii puternice sub
locomotiva;

» dupa oprirea trenului, a coborat de pe locomotiva si a verificat starea acesteia, constatand la
locomotiva pe care o conducea ca osia nr. 1 era deraiatd de ambele roti, langad ciuperca
sinei;

Mecanicul de locomotiva ajutor care a deservit locomotiva EA 47-6-0179-7, ce a remorcat trenul
de marfa nr. 50562-1 a declarat urmatoarele:
* dupd luarea in primire a locomotivei, a plecat din statia Gheorghieni de la linia 5 cu
semnalul de iesire cu lumind permisiva;
» latrecerea peste macaze la iesirea din statie a simtit trepidatii puternice sub locomotiva;
* mecanicul a luat masuri de oprire a trenului;
» dupa oprirea trenului si coborarea din locomotiva, a constatat ca osia nr. 1 a locomotivei in
sensul de mers era deraiatd de ambele roti langa ciuperca sinei.

Impiegatul de miscare de serviciu in statia Gheorghieni in data de 20.05.2011, a declarat
urmatoarele:
e a primit trenul 50562-1 in statia Gheorghieni la linia 5 pentru efectuare schimb personal
Y R
* dupa efectuarea schimbului a expediat trenul cu semnalul X5 cu indicatia ,,verde-galben”;
* in momentul defildrii trenului a observat ca dupa parcurgerea unei distante de aproximativ
10 vagoane, trenul se opreste;
* s-a deplasat in biroul de miscare unde mecanicul trenului i-a comunicat prin RTF ca a oprit
trenul din cauza faptului ca a deraiat prima osie de la locomotiva din capul trenului;
* pe luminoschema a constatat ca toate indicatiile sunt in regula, fara probleme.

Seful statiei Gheorghieni, a declarat urmatoarele:
« a participat la efectuarea ultimei revizii in comisia MLCT in statia Gheorghieni la data de
12.05.2011;
* cu ocazia efectudrii acestei revizii, nu s-au constatat nereguli la joanta izolata de la calcaiul
schimbatorului nr. 6;

Seful de echipa L din cadrul Districrului D9 Gheorghieni a declarat urmatoarele:
* aefectuat ultima revizie chenzinald in statia Gheorghieni la data de 15.04.2011;
» cu ocazia efectuarii acestei revizii, nu s-au constatat nereguli la joanta izolata de la calcaiul
schimbatorului nr. 6, nu erau tirfoane rupte si saltate;

Seful de district L din cadrul Districtului D9 Gheorghieni a declarat urméatoarele:
» aefectuat ultima revizie in comisie MLCT 1in statia Gheorghieni in data de 12.05.2011;
» a verificat vizual joanta izolatd de la calcaiul schimbatorului nr. 6 si nu s-au constatat
nereguli, buloanele orizontale erau stranse, iar ecartamentul era parametri instructionali.
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» lajoanta izolatd de la calcaiul schimbatorului nr. 6 vizual nu a constatat crapaturi la eclise si
nici prag lateral. Tirfoane erau slabite dar nu erau rupte. Traversele cu defecte nu s-au
inlocuit pentru cd permizeau circulatia cu viteza redusa;

* considera ca deformarea ecliselor s-a produs sub locomotiva.

Revizorul de cale din cadrul Districrului D9 Gheorghieni a declarat urmatoarele:
» aefectuat ultima revizie cu doua zile Tnainte de producerea accidentului;
* cu ocazia efectuarii acestei revizii nu a observat vizual nereguli, nu a observat traverse
necorespunzatoare sau tirfoane rupte sau inclinate, eclisele de lignofoliu nu erau fisurate sau
rupte iar buloanele orizontale erau stranse.

Seful de district SCB din cadrul Districrului SCB Toplita a declarat urmatoarele:
» aefectuat ultima revizie in comisie MLCT in data de 26.01.2011, ocazie cu care nu a
constatat nimic deosebit din cauza stratului mare de zapada;
« revizia din data de 12.05.2011 a fost efectuata de catre unul din inlocuitorii de drept, un
electromecanic specialist;
» din procesul verbal intocmit in data de 12.05.2011 nu reiese ca s-ar fi depistat probleme la
joanta izolatd de la calcaiul schimbatorului nr. 6.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar, S.C. UNIFERTRANS SA Bucuresti 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 caile
ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urméatoarele:
norme i reglementari
* Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002, aprobat prin Ordinul Ministrului
Lucrarilor Publice, Transportului si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;
*  Ordinul Directiei Generale Tractiune nr. 310/4/a/2800/col. 1993 — Conditii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR.

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

* 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;

13



surse si referinte

* copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la
dosarul de investigare;

» fotografii realizate imediat dupd producerea accidentului de cdtre membrii comisiei de
investigare;

e fotografii efectuate la locomotiva EA 179 implicatd, efectuate la locul producerii
accidentului, precum si la SC Reparatii Locomotive Brasov SA-Sectia de Reparatii Brasov;

* documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

* rezultatele masurdtorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii;

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

» chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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 i a aparatelor de cale
Ultimea lucrare de intretinere efectud pe schimbatorul de cale nr. 6 din statia CFR Gheorghieni a
fost executatd in 28.09.2010 si a constat in verificarea partilor ascunse.

Ultima revizie a schimbatorului de cale nr.6 la care s-au efectuat verificari ale ecartamentului si ale
nivelului transversal cu tiparul de masurat calea au fost efectuate in 12.05.2011. Valorile masurate
la momentul respectiv nu depdseau tolerantele admise de Instructia de norme i tolerante pentru
constructii §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

a)

b)

diagonala dintre schimbatorul de cale nr.6 si nr.2

Portiunea de linie dintre schimbatorul de cale nr.6 si nr.2 este constituitd dintr-un panou cu
lungimea de 11,96 m alcatuit din sine tip 49, traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Pe aceasta portiune de linie pe capetele superioare ale tijelor suruburilor verticale din partea
dreaptd a sinei din stdnga si din partea dreaptd a sinei din dreapta, au fost constatate urme de
rulare a buzelor bandajelor.

De asemenea au fost constatate urme usoare de polizare a muchiei superioare a ecliselor metalice
si a capetelor suruburilor orizontale ale acestora.

masuratori efectuate la linie

S-au efectuat verificari in stare staticd cu tiparul de masurat calea ale ecartamentului si ale
nivelului transversal la echidistante de 2,5 m, Incepand de la incepand de la joanta de polaritate
in sens invers de mers al trenului. Valorile masurate se incadrau in tolerantele admise de
prevederile admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructii §i intretinerea caii-linii
cu ecartament normal nr. 314/1989.

In urma verificarilor efectuate in stare statica cu tiparul de masurat calea ale ecartamentului si ale
nivelului transversal pe cele doua capete de sine care alcatuiau joanta de calcai a inimii de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.6 (joanta de lignofoliu), s-a constatat faptul ca intre
valorile ecartamentului exista o diferend de 8 mm, ca urmare a pragului lateral creat.

Acest prag lateral a determinat escaladarea de cétre buza bandajului rotii din partea dreapta a

primei osii a primului boghiu al locomotivei, a suprafetei de rulare a sinei altoi a inimii de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.6.
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B.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Constatdari preliminare efectuate in statia CFR Gheorghieni la locomotiva EA 40-6-0179-7

» Jocomotiva EA 179 se afla opritd pe
diagonala 2-6 cu prima osie a primu-
lui boghiu deraiata la aproximativ 1,8
m inaintea joantei de cdlcai a inimii
schimbatorului de cale nr.2, celelalte
osii ale primului boghiu nefiind de-
raiate.

= fetele laterale ale rotilor din partea
stingd ale osiilor nr.1 si nr.3 ale
primului boghiu prezentau urme de
frecare.

= osiile celui de al 2-lea boghiu al loco-
motivei nu erau deraiate si se aflau pe
zona acelor macazului nr.6

N

foto nr.4

Constatari efectuate la locomotiva EA 40-6-0179-7 la SC Reparatii Locomotive Brasov SA-Sectia
de Reparatii Brasov

- ampatamentul locomotivei este de 10300 mm,;

- distanta Intre osia extrema si osia intermediara a boghiului este de 2250 mm;

- distanta Intre osia intermediara si osia interioara a boghiului este de 2100 mm,;

- au fost efectuate madsuratori ale cotelor bandajelor rotilor locomotivei, inclusiv cota ,,.D”,
valorile masurate Incadrandu-se in valorile instructionale prescrise;

- in urma masurarii sarcinilor pe osie si a jocurilor mecanice nu au fost constatate depasiri ale
valorilor prescrise;

- nu au fost constatate defecte constructive sau functionale ale cuplajului transversal,
lungimea cuplei fiind de 1009 mm (fara a se gasi eticheta cu valoarea insriptionata pe cuplaj);

- la verificarea vizuald a osiilor s-au constatat lovituri pe buza bandajului la osia 1 roata din
stanga si frecdri pe partile exterioare ale bandajelor la osiile 1 si 3 rotile din stanga;

In urma citirii si verificarii benzii de vitezometru a locomotivei EA 40-6-0179-7 efectuatd in
Depoul Brasov, conform procesului verbal nr. 453B/1137/2011, a reiesit faptul ca de la punerea in
migcare a trenului Tn vederea expedierii de la linia nr. 5 abatere din statia CFR Gheorghieni si pana
la oprirea dupd deraiere, acesta a parcurs 116 m. Viteza maxima de circulatie a fost de 13 km/h .
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B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii si geometriei caii

In zona joantei de cilcai a inimii de pe directa, din partea dreapti a sensului de mers a locomotivei
starea tehnica necorespunzatoare a traverselor si a ansamblului ,,joantd” era necorespunzatoare, fapt
care a favorizat formarea unui prag lateral, escaladarea suprafetei de rulare a sinei altoi a inimii de
catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii a primului boghiu, rularea acesteia pana
la varful inimii, urmata de caderea acesteia 1n partea dreapta a sinei cot.

foto nr.5 - starea tehnica a joantei care a favorizat escaladarea sinei de catre
buza bandajului rotii din partea dreapta a sensului de mers al locomotivei

N e8GR

r |sensul de mers al trenului

foto nr.6 - starea tehnicd a traversei dinaintea joantei
unde s-a produs escaladarea
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B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directd a producerii acestui accident a constituit-o pragul lateral creat la joanta
izolantd (de ploaritate) in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a
panoului de tranzitie 49/60 si capatul sinei de pe directd de la calcaiul inimii de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.6, care a permis escaladarea suprafetei de rulare a sinei altoi a inimii de
catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii a primului boghiu al locomotivei, rularea
buzei bandajului acestei rotii pe ciuperca sinei pand la varful inimii de incrucisare, urmata de
caderea rotii In partea dreapta a sinei cot.

Factorii care au contribuit la formarea pragului lateral au fost:

. uzura mecanicd a fetei superioare a traversei din dreptul rostului joantei izolante si a
urmatoarei traverse de pe cuponul de tranzitie 60/49 dinspre schimbatorul de cale nr.10;

. tirfoanele nestrinse la placa metalicd de pe partea dreaptd de la traversa aflatd naintea
joantei de polaritate;

. suruburile orizontale de la joanta de polaritate, care aveau capetele ingropate in corpul
eclisei din partea dreaptd a joantei;

. starii tehnice degradate a ecliselor de lignofoliu de la joanta izolantd de pe partea dreapta de

la calcaiul inmii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.6.

B.7.2. Cauze subiacente.

Nu au fost identificate cauze subiacente

B.7.3. Cauza primara.

Nu au fost identificate cauze primare.

X.RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC UNIFERTRANS SA Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:

. STOIAN Eduard - investigator principal
. PAUL Sever - investigator
. MORUSCA Mihai - investigator
. BOACA Gheorghe - investigator

. DRAGHICI Marin - investigator
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