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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 30.08.2010, la ora 05:30, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CFR Timisoara, sectia de circulatie Subcetate-Livezeni (linie dubla electrificatd) la intrarea de pe
firul II de circulatie in statia CFR Livezeni la linia nr.5 abatutd a trenului de marfa nr.30471-2 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS INVEST SA), la trecerea peste diagonala 10-18 s-a
produs deraierea vagoanelor nr.31538762206-3 si nr. 31538762192-5 (primele dupd locomotivd), ambele in
stare incarcata, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de investigare in
conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor. Prin actiunea de investigare desfasuratd 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 Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovdtiei sau a raspunderii
in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considera necesar a fi luate masuri corective in scopul imbunatatirii
sigurantei feroviare §i prevenirii accidentelor, drept pentru care, a emis in prezentul raport o serie de
recomandari de siguranta.

Bucuresti, /4 ianuarie 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
Sorin CONSTANTINESCU

Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
de 03.08.2010, ora 05:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Timisoara, in statia CFR
Livezeni, la intrarea la linia nr.5 abatutd a trenului de marfa nr.30471-2 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SC SERVTRANS INVEST SA), prin deraierea vagoanelor nr.31538762206-3 si nr.
31538762192-5 (primele dupd locomotiva), ambele fiind in stare incarcatd.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 30.08.2010, la ora 05:30 pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CFR Timisoara, sectia de circulatie Subcetate-Livezeni(linie dubla
electrificatd) la intrarea de pe firul II de circulatie in statia CFR Livezeni la linia 5 abatutd a trenului
de marfa nr.30471-2 (apartinind operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS INVEST SA)
la trecerea peste diagonala 10-18 s-a produs deraierea vagoanelor nr.31538762206-3 si a vagonului
nr. 31538762192-5 (primele doua dupd locomotivd), ambele in stare incarcata, Organismul de
Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG
nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor
si determinarea cauzelor.

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

I.2. Procesul investigatiei

Avind in vedere avizarea Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul CNCF”CFR’’-
S.A. privind accidentul feroviar produs la data de 30.08.2010, la ora 05:30 pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CFR Timisoara, sectia de circulatie Subcetate-Livezeni(linie dubla
electrificatd) la intrarea de pe firul II de circulatie in statia CFR Livezeni la linia 5 abdtuta a trenului
de marfa nr.30471-2(apartinind operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS INVEST SA)
la trecerea peste diagonala 10-18, prin deraierea vagoanelor nr.31538762206-3 si a vagonului nr.
31538762192-5(primele doud dupd locomotivd), ambele in stare incarcata si luind in considerare ca
evenimentul feroviar se Incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7(1) pct. b) din
Regulamentul 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 Romaénia,

in temeiul articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu
art.48(1) 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 Romania,
aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel,
prin decizia nr.31 din data de 30.08.2010 a directorului OIFR, a fost numitd comisia de investigare
formata din:

* Eduard STOIAN - investigator principal
= Tena LUCIAN - investigator
= Pais LUCA - investigator
* Mircea NICOLESCU - investigator

A.REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt
La data de 29.08.2010, ora 05:30, trenul de marfa nr.30471-2, compus din 21 vagoane incarcate, 84
osii, 1431 tone brute, 729 tone nete, lungime 466 m, remorcat cu locomotiva EA-766, a fost
expediat de la statia CFR Sudrigiu la statia CFR Bucuresti Vest.
La data de 30.08 2010, 05:25 trenul a sosit la statia CFR Livezeni, unde avea parcurs de intrare la
linia nr.5 abatutd. La trecerea trenului peste diagonala 10-18 din statie, in dreptul pozitiei
kilometrice 83+520, la circa 60 m 1n fata schimbatorului de cale nr.18 aflat in pozitie pe directa, s-a
produs deraierea primelor doua vagoane dupa locomotiva astfel:
- vagonul nr.31538762206-3 (primul vagon de la locomotiva) a deraiat de al doilea boghiu in
sensul de mers;



- vagonul nr. 31538762192-5, al doilea de la locomotiva a deraiat de ambele boghiuri.
Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr. 30471-2 erau incarcate cu apd minerald fiind
expediate din statia CFR Sudrigiu, expeditor European Drinks SA localitatea Stei, avand ca
destinatar firma T.G.I.E. Bucuresti.

In urma producerii acestui accident linia curenti Petrosani-Livezeni firul II a fost inchisi pentru
circulatia feroviara intre orele 05:30 si 10:02.

In urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.
A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa: a producerii acestui accident feroviar o reprezintd deplasarea punctului de
contact roata-sind dincolo de suprafata de rulare a rotii nr. 6 ca urmare a diferentei existente intre
punctul Ay de la roata nr. 5 si fata exterioara a rotii nr. 6 pe de o parte si distanta intre flancurile
interioare ale sinelor.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:

- uzura buzei rotii nr. 5 care avea grosimea de 20 mm, fatd de 22 mm;
- uzurile elementelor constructive ale suprastructurii cdii, care au condus la o valoare a
ecartamentului de 1472 mm;

A.2.2. Cauza subiacentd a constituit-o admiterea in circulatie a vagonului nr.31538762206-3
(primul vagon de la locomotivd) avand grosimea buzei rotii nr. 5, masuratd la 10 mm deasupra
cercului de rulare, de 20 mm fatd de valoarea de 22 mm admisa de Instructiunile privind revizia
tehnica si intretinerea vagoanelor 1n exploatare nr. 250/2005, tabelul 1, pozitia nr.8. Acest lucru a
fost posibil 1n conditiile neasigurarii de catre revizorul tehnic de vagoane a lucrarilor si verificarilor
obligatorii pe care acesta trebuia sa le asigure in cadrul reviziei tehnice la compunere, ca urmare a
unei erori umane aparutd in timpul procesului tehnologic de pregatire si revizie tehnicd a trenului
nr. 30471-2.

A.2.3. Cauze primare
Nu au fost constatate cauze primare.

A.3. Grad de severitate

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

A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta in cazul acestui accident feroviar.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 29.08.2010,0ra 05:30, trenul de marfa nr. 30471-2, apartinand operatorului de transport
feroviar SC SERVTRANS INVEST SA a fost expediat din statia CFR Sudrigiu, avand ca statie de
destinatie statia CFR Bucuresti Vest.

Trenul a sosit in statia CFR Livezeni la data de 30.08. 2010, unde avea parcurs de intrare la linia 5
abatuta.

La trecerea trenului peste diagonala 10-18, la circa 60 m inaintea joantei de virf a schimbatorului de



cale nr.18 aflat in pozitie pe directd, s-a produs deraierea vagonului nr. 31538762206-3 (primul de
la locomotiva) de al doilea boghiu in sensul de mers si deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr.
31538762192-5 (al doilea vagon de la locomotiva), conform schemei de mai jos:

R |R R6 R 8 R |R R [R
2 |4 8 |6 4 |2
locomotiva
D |[D D (D D (D
R |R R [R R |R R [R
1 3 5 |7 7 |5 3 1
vagonul nr. 31538762192-5 vagonul nr. 31538762206-3

nota: D = osii deraiate

La deplasarea la fata locului a membrilor comisiei de investigare s-au constatat urmatoarele:
a) constatari la vagoane

= vag. nr. 31538762206-3, primul vagon dupa locomotivd, deraiat de boghiul al doilea in sens

de mers:

caracteristicile vagonului
- seria vagonului laeghis;
- tipul franei automate KE-GP;
- tipul boghiurilor Y25CslI;
- tipul regulatorului automat de timonerie DRV 3-600;
- ampatamentul vagonului 15800 mm ;
- lungimea peste tampoane 21040 mm;
- data efectuarii ultimei reparatii planificata (RP) 19.03.2010 1a 6 ani ;
- termenul maxim de revizie 6 ani

constatari dupa deraiere:
. boghiul cu rotile 5-8 (boghiul deraiat)
- pe fata activa a flancului buzei bandajului rotii nr.7 s-a constatat existenta unei muchii
circulare;
- toate rotile au urme de lovituri si stirbituri pe zona profilului de rulare, ca urmare a rularii
acestora in stare deraiata;
- la verificarea cotei qr la roata atacanta nr.5 s-au constatat urmatoarele valori masurate in 3
puncte decalate la 120° unul fata de celalalt: 6 mm; 6,2 mm; 6,5 mm.

d cadrul boghiului deraiat:
- deformare pe o lungime de 280 mm si o adincime de 20 mm,;
- aripa profilului U al traversei frontale deformata in plan vertical in dreptul
suportului de atarnator.

i starea glisierelor de pe partea stinga
- primul arc de sustinere al glisierei elastice in sensul de mers (spre fusul nr.6)
era rupt de la prima spira in jos. Suprafata de rupere avea aspect de rupturd noud;
- al doilea arc de sustinere al glisierei elastice(spre fusul nr.8) era deformat si
prezenta urme de lovire, amprenta ldsatd de caseta fiind constatata atit in partea fixad a
lonjeronului vagonului cit si in boltul de ghidare;
- extremitatea  glisierei elastice corespunzatoare partii dinspre capatul
vagonului era deformata, placa de uzura a acesteia era spartd, iar suportul glisierei
aflat pe sasiul vagonului avea urme de lovire provenite de la spirele arcului si urme
de lovire laterala provenite de la lovirea glisierei de cadrul boghiului.
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sasiul vagonului
- talpa inferioara a lonjeronului central era deformata si avea urme de lovire pe
circa 200 mm in urma contactului cu zona suportului atirnator de la traversa frontala
a boghiului;
- traversa frontald era deformatd in zona de fixare a tamponului de pe partea
stinga a sensului de mers in urma contactului cu tamponul din partea dreapta sens
mers de la vagonul urmator care a fost antrenat in deraiere;
- rozeta cirligului de tractiune era deformata;
- robinetul frontal de aer era spart.

cutia vagonului
- balustrada peron trecere deformatd in urma contactului cu balustrada de
trecere a vagonul urmator care a fost antrenat in deraiere;

= vagonul nr. 31538762192-5 (al doilea de la locomotivad), deraiat de ambele boghiuri:
caracteristicile tehnice ale vagonului

- seria vagonului laeghis;

- tipul franei automate KE-GP;

- tipul boghiurilor Y25 Cs II;

- tipul regulatorului automat de timonerie DRV 3-600;
- ampatamentul vagonului 15800mm;

- lungimea peste tampoane 21040mm;

- data efectudrii ultimei reparatii planificata (RP) 19.03.2010;
- termenul maxim de revizie 6 ani

constatari dupd deraiere:

boghiul cu rotile 1-4
- urme de lovire rezultate in urma deraierii pe suprafata de rulare a tuturor
rotilor;

cadrul boghiului : glisiere in stare completa si pe pozitie corespunzatoare;

suspensia : nu s-au constatat amortizori ineficace;

frana pe boghiu: nu s-au constatat avarii.

sasiu:tamponul de pe partea dreaptd a sensului de mers era smuls din suruburile de

prindere pe traversa frontald.

b)

constatari la linie

In zona producerii deraierii (diagonala S10 — S18 din statia Livezeni) este in curbi cu R =
405 m, h=20 mm, s = 0 mm, L,; =45 m, L. = 60 m, L, = 60 m, suprastructura tip 49 pe
traverse din beton/lemn, in declivitate (pantd in sensul de mers al trenului) cu valoarea
4,66%o.

Prima urma de deraiere (caderea rotii 5 in interiorul cdii — punctul 1) s-a observat pe firul de
sind din stanga caii in sensul de mers al trenului, la km 83 + 520 (spre sfarsitul curbei
circulare). A doua urma de deraiere (de fapt caderea rotii 6 pe ciuperca sinei §i nu
escaladarea sinei - punctul 0) s-a observat pe firul de sind din dreapta caii, la 2,10 m fatd de
prima urma (punctul 1) in sensul de mers.
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punctul 1 punctul 0

> intre punctele de masurare 3 si 4 este 0 zond noroioasd cu stagnarea apei in prisma de
balast;

> intre puncte de masurare 1 si 2 traversele de lemn 2, 3 si 4 erau necorespunzatoare,
prinderea placa traversa fiind asiguratd cu minim 2 tirfoane;

> intre puncte de masurare 3 si 4 traversele de lemn 11, 12 si 13 erau necorespunzatoare,
prinderea placa traversa fiind asiguratd cu minim 2 tirfoane;

> intre puncte de masurare 8 si 9 traversa de lemn 32 erau necorespunzatoare, prinderea placa
traversa fiind asigurata cu 4 tirfoane;

> intre puncte de masurare 9 si 10 traversa de lemn 39 erau necorespunzdtoare, prinderea
placa traversa fiind asiguratd cu minim 3 tirfoane;

> joanta alcatuitd de traversele 6 si 7 este noroioasa cu stagnarea apei 1n prisma de balast

> masuratoare din punctul 0, punct situat la 2,10 m fatd de pct. 1, unde roata 6 a cazut pe
ciuperca sinei s-a efectuat la data de 31.08.2010 in prezenta investigatorului principal si a
delegatului OTF.

> la data de 31.08.2010, pe distanta de 2,10 m dintre punctele 1 si 0 s-a stabilit cd nu sunt
deplasari laterale pe traverse ale ansamblului sind/placd de prindere, chiar daca tirfoanele sunt
inclinate. Sub placa metalicd sunt uzuri mecanice ale traversei cu incastrarea placilor in traversa
pana la 7 — 8 mm (a se vedea foto de mai sus).

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal, masurate din 2,5 m in 2,5 m de la prima
urma de deraiere 1n sens invers sensului de mers al trenului au fost urmatoarele:

Numarul punctului de masurare
0| 1234|567 |89 [10]/11]12
Ecartament (E) 24 [ 37 [ 21 (251321221710 15[15]16]20] 20
Nivel transversal (N) [ 15[ 14 |17 |17 |10 10| 10| 8 [ 13 [13 10| 12| 13

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 sdi.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este Intretinuta
de salariatii al Sectiei L 9 Simeria din cadrul Sucursalei Regionale CF Timisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe sectia de circulatie Subcetate -
Livezeni sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Sectiei CT 4 Deva, Sucursala Regionala CF Timisoara.
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Instalatia de comunicatii feroviare dintre statiile CFR de pe sectia de circulatie Subcetate - Livezeni
este in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este Intretinuta de salariatiit SC TELECOMUNICATII
CFR S.A.

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

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SC SERVTRANS SA si este Intretinutd de salariatii sai.

Locomotiva si vagoanele din compunerea trenului de marfa nr. 30471-2 sunt proprietatea
operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS SA si sunt Intretinute si revizuite in parcurs de
salariatii sai, iar reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 30471-2, a fost compus din: 21 vagoane incarcate, 128 osii, 2463 tone brute,
1768 tone nete, lungime 678 m, §i era remorcat cu locomotiva EA-766, toate apartinind
operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS SA.

Franele automate ale vagoanelor din tren erau active, dispozitivele de siguranta si vigilenta (DSV),
instalatia de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune
erau active si functionau instructional.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii

Accidentul feroviar s-a produs pe o linie diagonala din statie, materializatd de schimbatoarele de
cale nr.10 si nr.18.

In plan aceasti diagonala este in curba cu raza R = 405 m, suprainiltarea h = 20 mm, supralirgirea
s = 0 mm, deviatie stanga 1n sensul de mers al trenului, iar in profilul in lung, in sensul de mers al
trenului, traseul este in panta avand declivitatea de 4,66 %o.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura cdii Tn zona producerii accidentului este alcatuita din sina tip 49, traverse de lemn si
beton T13, prindere indirecta tip K, cale cu joante.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, 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 Romaénia aprobat prin
HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai administratorului infrastructurii
feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara), ai operatorului de
transport feroviar SC SERVTRANS SA, ai Autoritatii Feroviare Romane - AFER si ai Serviciului
Operativ de Politie Transporturi Feroviare.



Pentru repunerea pe sine a materialului rulant deraiat, a fost solicitat si indrumat trenul de
interventie cu vinciuri hidraulice specializat apartinand Sectiei L6 Craiova.

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, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii feroviare publice,
este urmatoarea:
* lalocomotiva EA-766 nu au fost
* lavagoane

conform devizului nr.188/07.09.2010
din SC CFR IRV CONSTANTA

SECTIA CURTICI

ATELIER PETROSANI 2995,791ei
la linie

conform devizului nr.2168/07.09.2010 482,90 lei

al Sectiei L 9 Simeria

* lainstalatii
conform devizului nr.122/31.08.2010 2507,30 lei

» costul mijloacelor de interventie
conform devizului nr.31/3/54/01/09//2010

al RSC Timigoara 31342,20 lei
conform devizului nr.14-13302/13.10.2010
SC SERVTRANS INVEST SA 70976,00 lei

TOTAL 108304,19 lei

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Traficul feroviar nu a fost afectat de urmarile accidentului.
B.4. Circumstante externe

La data de 30.08.2010, in intervalul de timp 05:00-06:00 vizibilitatea indicatiei semafoarelor si a
indicatiilor luminoase ale acestora a fost buna.

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

Seful de echipa la D8 Iscroni- L9 Simeria a declarat urmatoarele:

- a efectuat revizia liniilor din statia CFR Livezeni in luna august, pe portiunea de linie cuprinsa
intre S10 si S18 si nu a constatat traverse de lemn necorespunzatoare, dar a observat traverse cu
tirfoane Inclinate pe firul exterior al curbei;

- a verificat aceste tirfoane prin lovire cu ciocanul,constatind ca acestea erau intacte si nu rupte;
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- a constatat joante cu buloane slabite care au fost strinse pe loc,iar la o joantd un bulon lipsa care
nu a putut fi completat deoarece gaura din eclisd nu se potrivea cu cea din sina.

Seful de echipa la DS Iscroni-E 26-28, L9 Simeria a declarat urmatoarele:

- a efectuat revizia chenzinald pe data de 27.08.2010 la liniile 4 si 5, respectiv la linia in curba
cuprinsa intre S10 si S1, dar nu a constatat nici o problema care sd pericliteze SC;

- a considerat evolutia ecartamentului conform masuratorilor din condica de curbe dupa aparatele de
cale,din perioada 2008-2009-august2010, pe baza unor lucrari de rectificare la ecartament efectuate
in aceasta perioada ;

- a considerat ca valorile masurate la ecartament in anul 2010 sunt mai mari pentru cad si uzura
mecanicd a materialului de cale a fost mai mare, datoritd solicitdrilor mai mari pe aceasta portiune
de linie.

Revizorul de cale la D8 Iscroni,Sectia L9 Simeria,a declarat urmatoarele:

- a efectuat ultima revizie pe liniile 4 si 5 din statia Livezeni pe data de 16.08 2010 si respectiv pe
data de 18.08.2010;

- a constatat cu ocazia acestor revizii la diagonala 10-18 din statia Livezeni o zona noroioasd in
apropierea schimbatorului nr.18;

- a constatat existenta citorva traverse de lemn cu tirfoanele inclinate spre exterior, care la verificare
s-a constatat ca erau bine fixate pe traverse;

- a considerat ca aceste probleme nu pun in pericol SC.

Seful de district la D8 Iscroni ,Sectia L9 Simeria,a declarat urmatoarele:

- a efectuat revizie chenzinald in data de 27.08.2010 si masurarea portiunii de linie cuprinsa intre
schimbatoarele de cale 10-18 la ecartament, nivel si sageatd in data de 07.09.2009;

- a consemnat aceste valori in condica de revizie a curbelor, valori care se incadrau in tolerantele
admise de instructia nr.314 /1989 atit la ecartament cit si la nivel;

- la efectuarea recensamintului traverselor din toamna anului 2009 a constatat un numar de 37
traverse necorespunzdtoare de lemn de categoria a Il-a pe portiunea de linie cuprinsd intre
schimbatoarele de cale 10-18, ce nu impuneau inlocuirea lor imediata;

- a explicat inclinarea catre exteriorul caii a tirfoanelor ce asigura prinderea placilor de traversele de
lemn la grupuri de cite 2-3 traverse prin lucrdrile de rectificare la ecartament efectuate in anul
2008 in urma carora s-au inlocuit un numar de traverse de lemn necorespunzdtoare cu traverse SB;
- a explicat valoarea de 1472(+37)mm a ecartamentului in punctul de cddere al rotii pe sina
interioard prin faptul cd masurdtoarea s-a efectuat dupa producerea deraierii, fiind un efect al
acesteia.

Revizorul tehnic de vagoane care a revizuit tehnic in tranzit trenul nr.30471-2 a declarat
urmatoarele:

- nu a constatat defecte si lipsuri la vagoanele din compunerea acestui tren si nici la vagonul
nr.31538762206-3 ;

- avea in dotare sablon qr pe care l-a folosit la pregatirea tehnica a trenului ;

- nu a putut depista la vagonul nr. 31538762206-3 buza bandajului sub limitd si cota qR consumata
pentru cd in statia Simeria Calatori la liniile nr.3, 4, 5, si 6 sunt gropi, denivelari, materiale lasate
intre linii, buruieni mari care impiedica vizibilitatea;

- nu a comunicat conducerii operatorului feroviar de care apartine greutdtile intimpinate la
efectuarea reviziei tehnice in tranzit.

Revizorul tehnic de vagoane care a pregatit si revizuit tehnic la compunere trenul nr. 30471-2 din
data de 29.08.2010 a declarat urmatoarele:

- a efectuat revizia tehnica la compunere la acest tren in statia CFR Sudrigiu;

- cu ocazia efectudrii reviziei tehnice, nu a constatat la tren defecte care sd puna probleme;

- avea in dotare sablon gr pe care nu l-a folosit la acest tren;

- motivul pentru care nu a putut depista defectele la tren il constituie prezenta unui sant la linia nr.3
de pregatire tehnica a trenurilor din aceasta statie.

Responsabilul M.R. care raspunde de instruirea revizorilor tehnici de vagoane a declarat
urmatoarele:
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- a efectuat verificarea profesionala periodica a salariatilor cu functia de revizor tehnic vagoane pe
anul 2010;

- cu ocazia verificarii periodice profesionale pe anul 2010, revizorul tehnic de vagoane care a
pregatit tehnic la compunere trenul nr. 30471-2 a obtinut media generala 6,64 iar revizorul tehnic de
vagoane care a revizuit tehnic la tranzit acest tren a obtinut media generala 6.85;

- a apreciat activitatea desfasurata de catre cei doi revizori tehnici de vagoane pind in momentul
pregatirii acestui tren ca fiind buna;

- a considerat ca cei doi revizori tehnici de vagoane care au pregatit si revizuit tehnic trenul nr.
30471-2 la compunere §i respectiv la tranzit nu au depistat buza bandajului i respectiv cota qR
consumate la roata nr.5 a vagonului nr. 31538762206-3 pentru ca nu au acordat o atentie
corespunzatoare .

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 Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor  (OMT)  nr.101/2008  privind acordarea  autorizatiei de  sigurantd
administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
. Autorizatiei de Sigurantd - Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
. Autorizatiei de Sigurantd - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectdrii, Intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SC SERVTRANS INVEST SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale OMT
nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a
certificatelor de sigurantd In vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din
Romania si detinea:

d Certificatul de sigurantd - Partea A cu numarul de identificare RO1120100011 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména din cadrul AFER confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia
nationala;

d Certificatul de sigurantd - Partea B cu numarul de identificare RO1220100147 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER confirmd acceptarea dispozitiilor
adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari
* Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobata
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Consstructiilor §i Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;
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Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii 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 $i revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972;
Instructia de norme i tolerante pentru constructii si Intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;

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

Indrumitorul pentru folosirea vagonului si cirucioarelor de misurat calea-Instructia nr.
329/1966.

surse si referinte

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de cédtre membrii comisiei de
investigare;

fotografii efectuate la vagoanele implicate in accidentul feroviar in statia CFR Petrosani,
precum si la sediul Sectiei IRV Petrosani;

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

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura cdii i la vagoanele deraiate;

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

chestionarea 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

Constatari si masurdatori facute la linie, dupa producerea deraierii si ridicarea vagoanelor

De la prima urma de deraiere (punctul nr. 1) in sens invers sensului de mers au fost efectuate
verificari cu tiparul de masurat calea ale ecartamentului si ale nivelului transversal al cdii din 2,5 m
in 2,5 m valorile masurate fiind:

Numairul punctului de masurare

0|1 /2345|678 [9][10]11]12

Ecartament (E) 24 137121 (2513212217 |10]15[15[16]20]20

Nivel transversal (N) [ 15[ 14 | 1717|1010 10| 8 [ 13 [ 13|10 | 12 ] 13

La solicitarea reprezentantului operatorului de transport feroviar a mai fost efectuata o verificare
suplimentard a ecartamentului si a nivelului transversal pe zona deraiatd, in punctul ,,0” aflat la o
distantd de 2,10 m dupa punctul ,,1”. Din acest punct incep urmele vizibile de cadere pe ciuperca
sinei a rotii din partea dreapta.

13



rma de cidere a

Pe zonele dintre punctele de masurare nr. 1-2 si nr. 3-4 au fost constatate cate 3 traverse consecutive
necorespunzatoare.

In conformitate cu prevederile art. 1 pct. 13 din Instructia pentru norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii, valoarea maxim admisa a ecartamentului nr. 314/1989 este de 1470
mm (este corespunzatoare valorii de + 35 mm indicata de tiparul de masurat calea). Aceasta valoare
este depasita in punctul de masurare nr. 1

Valorile nivelului transversal nu depasesc valorile admise de Indrumitorul pentru folosirea
vagonului si carucioarelor de masurat calea-Instructia nr. 329/1966.

In zona dintre punctele nr. 3 si 4 prisma de piatrd spartd era colmatati. In aceasti zona au fost
efectuate verificari ale ecartamentului si ale nivelului transversal sub sarcind in 2 puncte, rezultand
urmatoarele valori:

E/N: 25/16;31/12

In aceste puncte valorile ecartamenrului nu depasesc valoarea maxim admisi de Instructia nr.
314/1989, iar valorile nivelului transversal se incadreaza in valorile admise de Indrumitorul pentru
folosirea vagonului si carucioarelor de masurat calea-Instructia nr. 329/1966.

zond colmatata cu traverse §i prinderi necorespunzatoare

Prima urma de deraiere (caderea rotii 6 in interiorul caii — punctul 1) s-a observat pe firul de sina
din stanga cdii in sensul de mers al trenului, la km 83 + 520 (spre sfarsitul curbei circulare). A doua
urma de deraiere (de fapt caderea rotii 6 pe ciuperca sinei $i nu escaladarea sinei — punctul 0) s-a
observat pe firul de sina din dreapta caii.
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La 2,10 m fatd de prima urma (punctul 1) In sensul de mers pe zona deraiata a fost constatata urma
de rulare a buzei bandajului rotii nr.5 (roata atacantd) pe ciuperca sinei din partea dreapta (firul
exterior al curbei) dinspre axul ciupercii spre exteriorul acesteia.

Alte constatari la linie:

> intre punctele de masurare 3 si 4 este 0 zona noroioasd cu stagnarea apei in prisma de
balast;

> intre puncte de masurare 1 si 2 traversele de lemn 2, 3 si 4 erau necorespunzatoare,
prinderea placa traversd fiind asigurata cu minim 2 tirfoane;

> intre puncte de masurare 3 si 4 traversele de lemn 11, 12 si 13 erau necorespunzatoare,
prinderea placa traversd fiind asigurata cu minim 2 tirfoane;

> intre puncte de masurare 8 si 9 traversa de lemn 32 erau necorespunzatoare, prinderea placa
traversa fiind asigurata cu 4 tirfoane;

> intre puncte de masurare 9 si 10 traversa de lemn 39 erau necorespunzatoare, prinderea
placa traversa fiind asigurata cu minim 3 tirfoane;

> joanta alcatuita de traversele 6 si 7 este noroioasa cu stagnarea apei in prisma de balast;

> conform cu prevederile din Instructia 329/1972 — pentru folosirea vagoanelor de masurat

cale, Anexa I Tabelul 2 NOTA stipuleaza ,,... Se considerd un defect una sau mai multe depasiri ale
gradului de abatere respectiv, pe lungime de 40 m in cazul defectelor L, (40 m pe teren 1:4000) si
pe o lungime de 10 m (2,5 mm pe bandd) in cazul defectelor L;la Le.

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

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

- schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzitoare starii de incarcare a vagoanelor, respectiv pe pozitiile ,,Marfa” si ,,Incircat”.

- legarea vagoanelor intre ele era realizata corespunzator;

- cupla in functiune a aparatului de tractiune strinsa corespunzator pentru trenuri de marfa;

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

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar, a starii tehnice a
vagoanelor din compunerea trenului, a fotografiilor efectuate la locul producerii deraierii, precum si
a marturiilor salariatilor implicati se poate concluziona ca dinamica producerii acestei deraieri a fost
urmatoarea:

Pentru situatia din punctul nr. 1 unde a fost constatatd prima urmd de deraiere §i unde se
inregistreaza o depdsire a ecartamentului caii, masurata cu tiparul de masurat calea, de 37 mm,
rezultd o valoare a ecartamentului E=1435+37=1472 mm, peste valoarea maximd de 1470 mm
admisa de catre Instructia pentru norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr.
314/1989.

Din punct de vedere al ghidarii, asezarea vehiculului cu buzele rotilor intre cele doud fire ale caii
este asiguratd de largimea canalului de ghidare, adica de existenta jocului total ¢ intre buza rotii si
flancul interior al sinei, definit ca diferenta dintre ecartamentul cdii si ecartamentul osiei, ca in
desenul nr.1.
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desenul nr. 1

Jocul minim admis al osiei in cale corespunzator situatiei in care ecartamentul cdii este de 1435
mm si distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor este de maxim 1426 mm (sine §i roti cu
profilul de rulare neuzate) este: o =1435-1426 = 9mm, la care se adaugd si valoarea supralargirii
caii In curbe. Din considerente de ordin constructiv pentru acest joc se adopta valoarea de 10 mm.
Jocul maxim admis al osiei in cale, corespunzator situatiei in care ecartamentul cadii are valoarea
maxima admisd de 1470 mm si distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor are valoarea
minim admisa de 1410 mm (sine si roti cu profilul de rulare uzate la maxim) este : ¢ = 1470-1410
=60 mm.

Vagonul nr. 31538762206-3 deraiat de al doilea boghiu in sensul de mers prezenta pentru osia
deraiatd (cu rotile nr. 5 si nr.6) urmatoarele elemente :

- grosimea buzei de 20 mm a rotii atacante nr.5 sub limita minimad de 22 mm prevazutd de
Instructia nr.250/2005;

- valoare variabild a cotei qr la roata atacanta nr.5, in trei puncte decalate la 120° unul fata de
altul, cota masurata in cele trei puncte avind valorile de: 6 mm; 6,2 mm; 6,5 mm,( sub
limita minima de 6,5 mm prevazutd de Instructia nr.250/2005), valori care indicd o uzura
inegala a profilului de rulare al rotii;

- grosimea buzei rotii nr.6 de 28 mm ;

- distanta dintre fetele interioare ale bandajelor masurata in trei puncte decalate intre ele cu
120° este de: 1360,9 mm; 1361,2 mm; 1362,9 mm;

- distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor osiei 5-6 masurata cu dispozitivul in trei
puncte decalate la 120 grade unul fata de altul de: 1409,6 mm; 1410 mm; 1411,1 mm.
Coroborind mérimea ecartamentului osiei calculat anterior cu valoarea ecartamentului caii masurata
cu tiparul de masurate calea, rezultd ca osia cu rotile nr.5-6, la trecerea peste punctul nr.lprezenta
un joc total in cale o = 1472-1409,6 = 62,4 mm, joc datorat uzurii pronuntate a flancului exterior
activ al buzei rotii atacante nr.5 (torul de git al buzei rotii atacante nr.5) si a ecartamentului in acest

punct, conform desenului nr.2.
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desenul nr.2

In aceasta situatie, consumarea acestui joc total din cale al osiei —consecintd a miscarii inerente de
serpuire a osiei in timpul rularii a condus la realizarea unui monocontact intre flancul interior al
ciupercii sinei din partea stinga sens de mers si roata nr.6, pe de o parte si un bicontact (situatie
caracterizata prin existenta ,in afara de punctul de contact de pe suprafata de rulare, a unui punct de
contact pe buza) intre flancul interior al ciupercii sinei din partea dreaptd sens mers si roata atacanta
nr.5,pe de altd parte,ca in desenul nr.2, fapt care a facut ca roata nr.6 sa ruleze pe suprafata situata
spre exteriorul profilului de rulare,caracterizata prin conicitate maxima (< 1:15).

Considerind Q sarcina pe roata nr. 6 aplicatd in punctul A situat Tn axul vertical al sinei si
descompunind aceasta sarcind in doud componente dupa doua directii,una orizontala (Qb) si cealalta
in axul de simetrie vertical al sinei(Qs) conform desenului nr.3, se observa cd forta Qs este
compensatd de sind, iar forta orizontala Qb rdmine necompensatd si imprima rotii nr.6( i implicit
osiei,)o miscare de translatie cdtre dreapta sensului de mers.

Rularea rotii nr.6 pe suprafata de conicitate maxima a profilului de rulare-posibila datorita uzurilor
conjugate ale buzei rotii si ale ecartamentului liniei- a permis dezvoltarea fortei orizontale Qb la un
nivel care a depasit capacitatea de ghidare a sinei din dreapta sensului de mers, anulind practic
tendinta de revenire a osiei in cale si determinind astfel alunecarea rotii nr.6 de pe sina din partea
stinga sens mers, finalizata prin céderea acesteia in interiorul caii.
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desenul nr. 3

In urma caderii in interiorul caii a rotii nr.6 si a circulatiei trenului, s-a imprimat pe suprafata acestei
sine urma din fotografia din punctul 0, urma distantata cu 2,1 m fata de prima urma de deraiere de
pe sina stinga.

Datorita faptului ca roata nr.6 a pierdut contactul cu sina si a intrat in contact cu traversele,rulind
peste acestea, aceasta a opus o rezistenta deosebita la inaintare, jucind practic momentan rolul unui
punct fix,In jurul caruia forta de tractiune Ft transmisa prin bulonul crapodinei a creat un moment de
pivotare,imprimind boghiului o miscare de rotire a acestuia in sens antiorar,conform desenului nr.4

[

@ fFt— sens de mers >

25m 2im

_\.em

desenul nr.4

In momentul ciderii rotii nr.6 de pe sina, starea de echilibru a boghiului s-a degradat brusc, din
cele 4 puncte de rezemare pe sina ale acestuia( materializate prin punctele de contact cu sina ale
rotilor 5, 6, 7 si 8 ) raminind doar 3 (roata atacantd nr.5 care rula cu buza bandajului pe sina si rotile
nr. 7 si 8), ceea ce a determinat o deplasare in jos a boghiului 1n dreptul punctului de sprijin
disparut(roata nr.6) care a facut ca suportul glisierei de pe cadrul boghiului sd se deplaseze si el in
jos si sd permita astfel suportului superior al glisierei sa iasa din locasul sdu iar celor doud arcuri sa
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devina libere(scoase de sub sarcina).

In aceasta situatie suportul superior al glisierei fiind iesit din locas, este supus la o solicitare de
strivire intre traversa crapodinei de pe sasiul vagonului si rama boghiului, fapt care creeaza o
deformatie puternica in plan vertical a acestuia, iar arcul situat spre capatul vagonului este solicitat
la Incovoiere de catre piatra de frecare de pe sasiu, determinind o deformare a acestuia in sensul de
mers §i imprimarea urmelor circulare lasate de capatul superior al acestui arc pe piatra de frecare de
pe traversa crapodinei sasiului, conform fotografiilor aldturate ridicate de la fata locului si a
desenului nr. 5 .

desenul nr. 5

Datoritd miscarii de rasucire la care a fost supus boghiul si a caderii rotii nr.6 intre sine, talpa
inferioard a lonjeronului central al sasiului a intrat in contact cu traversa frontald a boghiului in zona
suportului atirnitor, contact in urma caruia talpa inferioard a lonjeronului central capiti o
deformare pe o portiune de circa 200 mm, boghiul- si implicit vagonul- circulind astfel deraiate
circa 60 m, moment in care este antrenat In deraiere si vagonul urmator cu nr.31538762192-5 care
a deraiat de ambele boghiuri pe macazul nr.18.

In momentul antrenarii in deraiere a celui de-al doilea vagon, tamponul stinga sens mers al primului
vagon deraiat loveste lateral talerul tamponului din partea dreaptd sens mers al acestui vagon,
provocind smulgerea din suruburile de prindere de pe traversa frontald si cdderea acestuia, precum
si ruperea trenului intre aceste doud vagoane deraiate prin fortarea si desfacerea latului cuplei active
a celui de-al doilea vagon de pe cele doua cepuri ale piulitei aparatului de legare.

Ruperea trenului a avut ca efect:

- deplasarea primului vagon de la locomotiva ,de capatul cu boghiul deraiat, citre dreapta sensului
de mers circa 2 m fatd de sina din dreapta;

- deformarea traversei frontale a acestui vagon circa 10mm in plan vertical 1n zona de fixare a
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tamponului partea stingd, sens mers;
- crearea unei distante intre cele doua vagoane deraiate de circa 4 m.

7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa : a producerii acestui accident feroviar o reprezinta deplasarea punctului de
contact roata-sind dincolo de suprafata de rulare a rotii nr. 6 ca urmare a diferentei existente intre
punctul Ay de la roata nr. 5 si fata exterioara a rotii nr. 6 pe de o parte si distanta intre flancurile
interioare ale sinelor.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost :

- uzura buzei rotii nr. 5 care avea grosimea de 20 mm, fatd de 22 mm,;
- uzurile elementelor constructive ale suprastructurii cdii, care au condus la o valoare a
ecartamentului de 1472 mm;

B.7.2. Cauza subiacenta grosimea buzei rotii nr. 5, masuratd la 10 mm deasupra cercului de rulare,
de 20 mm fata de valoarea de 22 mm admisa de Instructiunile privind revizia tehnica si Intretinerea
vagoanelor 1n exploatare nr. 250/2005, tabelul 1, pozitia nr.8. Acest lucru a fost posibil in conditiile
neasigurarii de catre revizorul tehnic de vagoane a lucrdrilor si verificarilor obligatorii pe care
acesta trebuia sa le asigure in cadrul reviziei tehnice la compunere, ca urmare a unei erori umane
aparutd in timpul procesului tehnologic de pregatire si revizie tehnica a trenului nr. 30471-2.

B.7.3. Cauze primare.
Nu au fost constatate cauze primare.

C. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta in cazul acestui accident feroviar.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviara Romaéna,
gestionarului de infrastructura feroviard public CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfa SC SERVTRANS INVEST SA Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:

* Eduard STOIAN - investigator principal
* Tena LUCIAN - investigator
= Pais LUCA - investigator

» Mircea NICOLESCU - investigator
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