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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 19.06.2011, la ora 11:16, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CFR Brasov, sectia de circulatie Brasov — Bucuresti (linie dubla electrificatd), intre statiile CFR
Timisul de Sus - Predeal, pe firul I de circulatie la km 150+825 prin deraierea primului boghiu in sensul
de mers al vagonului nr. 81536656119-0 aflat in compunerea trenului de marfa nr. 83568, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM “CFR — Marfa” SA, Organismul de Investigare Feroviar
Romaén a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. 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 Roméin nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 05 septembrie 2011

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

Constat  respectarea  prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
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 19.06.2011, ora 11:16, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Brasov, sectia de circulatie
Brasov-Bucuresti (linie dubla electrificata), intre statile CFR Timisul de Sus - Predeal, pe firul I de
circulatie la km. 150+825, prin deraierea de primul boghiu a vagonului nr. 81536656119-0 aflat in
compunerea trenului de marfa nr. 83568.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 19.06.2011, la ora 11:16, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CFR Brasov, sectia de circulatie Brasov — Bucuresti (linie dubld electrificatd), intre statiile CFR
Timisul de Sus - Predeal, pe firul I de circulatie la km.150+825 prin deraierea primului boghiu in sensul
de mers al vagonului nr. 81536656119-0 aflat in compunerea trenului de marfa nr. 83568, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM “CFR — Marfa” SA, Organismul de Investigare Feroviar
Romén a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. 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 de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind Tmbunatatirea 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 cdile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, la data de 19.06.2011 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 Brasov-Bucuresti (linie dubla
electrificatd), intre statiile CFR Timisul de Sus - Predeal, pe firul I de circulatie la km.150+825 prin
deraierea primului boghiu in sensul de mers al vagonului nr. 81536656119-0 aflat in compunerea
trenului de marfa nr. 83568, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM “CFR —
Marfa” SA.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 pct. 1 din Legea 55/2006
privind siguranta feroviard si cd acest accident are relevantd 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 imbundtétire 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. 61 din 20.06.2011,
a directorului OIFR, a fost numitd comisia de investigare formata din:

= TENA Lucian - Investigator — OIFR - investigator principal
= PAUL Sever - Investigator — OIFR - membru
= SAV Vasile Revizor Regional SC — Sucursala Marfa
Transilvania - membru
. BUCUR Stefan - Revizor Regional SC - Sucursala Regioala
CF Brasov - membru
. COTESCU Dan - Revizor sector L -Sucursala Regionala

CF Brasov - membru



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 19.06.2011, la ora 11:16, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Brasov, sectia de
circulatie Bragov-Bucuresti (linie dubla electrificatd), intre statiile CFR Timisul de Sus - Predeal, pe
firul I de circulatie la km.150+825 s-a produs deraierea primului boghiu in sensul de mers al
vagonului nr. 81536656119-0 aflat in compunerea trenului de marfia nr. 83568, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM “CFR — Marfa” SA.

Trenul de marfa nr. 83568 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM “CFR — Marfa”
SA, circula 1n relatia Poieni-Dalga, avea in compunere 20 vagoane tip Fals (incarcate cu piatra spartd),
fiind remorcat de locomotiva EA 845 — titulara si locomotiva impingatoare EA 238.

Ambele locomotive apartin si erau deservite de personal apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM “CFR — Marfa” SA.

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 directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei din partea dreapta a sensului
de mers de catre roata atacantd nr. 8 in dreptul pozitiei kilometrice 150+825, deraierea primei osii a
primului boghiu in sensul de mers al vagonului nr. 81536656119-0 (rotile nr.7 si nr.8) urmata de deraierea
rotilor celei de a 2-a osii a aceluiasi boghiu, ca urmare a descarcarii de sarcind a rotii atacante pe fondul
inclinarii cutiei vagonului.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:

- lipsa pietrei de frecare superioare de la boghiul cu rotile 1-4 (al 2-lea in sensul de mers), pe partea
stangd a sensului de mers, fapt care a determinat inclinarea cutiei vagonului spre interiorul curbei
pand la contactul acesteia cu cadrul boghiului si cresterea jocului insumat la pietrele de frecare
al acestui boghiu la valoarea de 66 mm, precum si descarcarea de sarcind si reducerea fortei de
ghidare a rotii atacante nr.S§;

- strangerea §i asigurarea necorespunzatoare contra autodesfacerii a suruburilor de prindere a
pietrelor superioare de frecare pe traversa crapodinei,

- prinderea necorespunzatoare a pietrei de frecare datorita placii de adaos partial lipsd (decupata la
colturi n diagonald) Tn zona suruburilor de prindere pe traversa crapodinei;

- pachetul de adaose la pietrele de frecare format din mai multe bucati, ce nu acoperea intreaga
suprafatd de asezare;

A.2.2. Cauze subiacente.

Cauza subiacenta a producerii acestui accident:

- nerespectarea prevederilor referitoare la adausele de rglaj si la pachetele de adause admisea fi
utilizate pentru reparatia glisierelor superioare cu ocazia efectudrii RP si prevazute in ,,Instructia pentru
verificarea si repararea sasiurilor si cutiilor vagoanelor de célatori si marfa” nr. 936/1991 cap. 2, ,,Conditii
tehnice la verificarea sasiurilor vagoanelor de calatori si marfa” pct. 2.3 litera ,,f” respectiv, utilizarea de
adause de reglaj din mai mult de o bucata, precum si utilizarea de pachete de adause formate din mai mult
de doua placi.

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 ITmbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romaénia, 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 Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana, gestionarului
de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR-Marfa” SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 18.06.2011 trenul de marfa nr. 83568, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM
»CFR-Marfa” SA, a fost expediat din statia CFR Poieni, la ora 20:46, avand ca destinatie statia CFR
Dalga.

Trenul era compus din 20 vagoane tip Fals incarcate cu piatrd spartd, remorcat de locomotiva de
remorcare EA 845 si locomotiva impingatoare EA 238 si apartinea operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR-Marfa” SA, fiind condus si deservit de personal apartinand aceluiasi operator de
transport feroviar.

La formare in statia CFR Poieni, trenului s-a efectuat revizie tehnicd la compunere de catre revizorul
tehnic de vagoane (RTV) apartinind postului de revizie Cluj Napoca Est.

Din Poieni trenul a plecat la ora 20.46, si a sosit in statia CFR Cluj Napoca Est la ora 23.15,statie in care
se schimba mijlocul de remorcare si se efectueaza revizie tehnica in trazit si proba completd si trenul
pleaca la 23.45.

Circulatia trenului de la formare pand la momentul producerii accidentului s-a derulat fara probleme
tehnice, comerciale sau de siguranta feroviard, pe raza Sucursalei Regionala CFR Brasov acesta intrand
prin statia de frontierd regionald Rézboieni la ora 01:13.si ajungind in statia CFR Brasov Triaj la data de
19.06.2011, ora 09:15.

Dupa efectuarea schimbului personalului de tractiune si a reviziei tehnice in tranzit, trenul a fost expediat
la ora 10:25 1n directia Predeal.

In jurul orei 11:16 intre statiile CFR Timisul de Sus - Predeal, pe firul I de circulatie la km.150+825
(curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului) s-a produs deraierea 1n exteriorul curbei a primului
boghiu in sensul de mers al vagonului nr. 81536656119-0 (al-12-lea de la sigurantd), vagonul circuland
deraiat pana in zona km. 150+300.

=< ¢ %:/‘%;:eldioara | -§_ "/;40 b}%? V%
b % Bodl 12 Oy
e : % 40& i
2™ codlea 2
RO & Ghimbav @,.%4 G%h %, s,
K O b, %, Intorsura
},&‘\O R \S‘o “, 9,6' (]
1S So k5
Q{b\ RS (2
8O Predeal ¥
RS Azuga
> Busteni Mineci
< Poiana Tapului-hc B
Ve Sinaia M.Pam
,\\6‘ Sinaia Sud-hc I:Ivoarelu
3-| omor
Pietrosita Valea Larga-Hm .\'ﬁilsar.‘i:
aleni
es Voda-Hm Valenii «
Fieni © G Faget
Motéeni-hc _‘é ¢ Magure
Pucioasa | — © () O Cimpinitalj Magure
Trainica-hc | 11§ %, SONGMPINA @' Sud-hc
Scirlenta-hc SO > Slanic § Magurele
na Pandele 5 STZ Lipanesti.
Doicesti-hc >TES S & Boldesti-|
Doicesti b g-g £ §'g‘ °<\ Scaieni
GASRie 9 S§5< 8= | Olar N oo,
TEIS-Hm b 4 N
tiAg. UO AN ﬁ
A & N v PP > A

- @ !ocul producerii accidentului



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
intretinuta de salariatii sdi.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta de
salariatii Districtului linii 2 Timisul de Sus din cadrul Sectiei L1 Brasov, Sucursala Regionala CFR
Brasov.

Instalatiile de semnalizare de pe distanta Brasov - Predeal sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Brasov, Sucursala Regionald CFR Bragov.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR-Marfa” SA si sunt intretinute de salariatii sai.

Vagonul implicat in deraiere este in proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR-Marfa”
SA.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 83568 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR-Marfa”
SA, era compus din 20 vagoane Fals incarcate cu piatra spartd, avand 80 osii, 1493 tone brute, din care
franate automat conform livret 747 tone, franate automat real 936 tone, franate de mana conform livret
254 tone, real franate de mana 378 tone si avea o lungime de 350 metri.

Dispozitivele de siguranta si vigilentd (DSV), instalatia de control punctal al vitezei si autostop (INDUSI)
din dotarea locomotivelor de remorcare erau active, (cu exceptia locomotivei impingdtoare care avea
instalatia izolatd in conformitate cu reglementarile in vigoare) si functionau instructional, maneta din
cofretul instalatiei INDUSI era in pozitia “M”, corespunzatoare trenurilor de marfa.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii

In zona producerii deraierii traseul ciii in plan este in curba de la km 150+218 la km 150+931 cu deviatie
stanga (In sensul de mers al trenului) cu 3 raze, respectiv Ri=274 m, R,=305 m si R;=286 m.

Deraierea s-a produs pe curba circulard cu raza R;=286 m avand urmatoarele caracteristici geometrice:
sageata f=175 mm, suprainaltarea h=110 mm, supralargirea s=10 mm.

Profilul transversal al caii este debleu cu adiancimea de 2,5 m.

In profilul in lung traseul caii este in declivitate de 27%o (rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii cdii
In zona producerii accidentului suprastructura cdii este constituitd din sind tip 60, traverse normale de

lemn, prindere elastica tip SKL 12, cale cu joante cu lungimea panourilor de 30m si cu prisma de piatra
sparta completa.



B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre mecanicul locomotivei titulare i impiegatii de miscare, precum i intre mecanicii de
locomotiva 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 imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin HG 117/2010, in urma carora s-au
prezentat reprezentanti ai administratorului infrastructurii feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala
Regionalda CFR Brasov), ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR-Marfa” SA, ai
Autoritatii Feroviare Romane - AFER si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

Pentru repunerea pe sine a vagonului deraiat a fost solicitat trenul de interventie specializat cu vinciuri
hidraulice si macaraua EDK de 125 tf apartindnd S.C. Interventii Feroviare S.A. - District Brasov, cu
plecare din statia CFR Brasov Triaj la ora 13:15. Vagonul deraiat a fost repus pe sine in jurul orei 16:50,
fara alte urmari.

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:
* la vagonul deraiat

conform deviz nr.5 REV/1/1188/2011 319,80 lei
* la linii

conform devizului nr.1141/19.08.2011 al Sectiei L1 Brasov 169369,00 lei
* la instalatii — nu au fost pagube 0 lei

e costul mijloacelor de interventie
conform devizului nr.230/1/156/2011 al Diviziei Linii Brasov 4918,76 lei

Valoarea totala a pagubelor 174607,56 lei
B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Accidentul feroviar nu a produs perturbatii majore in circulatia feroviara intrucat, dupa producerea
acestuia, circulatia s-a efectuat pe firul II de circulatie. La data de 19.06.2011, la locul producerii
accidentului s-au efectuat lucrari de verificare si de restabilire a cdii de rulare, dupa finalizarea acestor
lucrari fiind reluata circulatia trenurilor si pe firul I de circulatie, cu restrictie de vitezd de 30 km/h de la
km. 150+300 la km. 150+850, la ora 18:50.



B.4. Circumstante externe

La data de 19.06.2011, in intervalul de timp 10:00 - 14:00 vizibilitatea a fost buna, temperatura in sina a
fost de aproximativ +40°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conforma cu prevederile reglementarilor specifice n
vigoare.

B.S. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnicd in tranzit a trenului nr.83568 in statia Brasov
Triaj pe partea mecanicului a declarat urmatoarele:

cu ocazia efectudrii reviziei tehnice a vagonului nr.81536656119-0 nu a constatat defectiuni sau
lipsuri la pietrele de frecare ale boghiurilor nici de la acest vagon si nici la alte vagoane din corpul
trenului;

considera existenta celor doua piulite si a celor doua saibe Grower gasite la locul deraierii pe
traversa crapodinei ca sunt rezultatul existentei suruburilor si a adaoselor la pietrele de frecare in
momentul plecérii trenului din statia CFR Bragov Triaj.

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit a trenului nr.83568 in statia Brasov
Triaj pe partea mecanicului ajutor a declarat urmatoarele:

cu ocazia efectuarii reviziei tehnice a trenului a constatat saboti lipsd care s-au completat si la al saselea
vagon de la semnal un arc de suspensie cu foaia principala rupta care s-a inlocuit;
nu a constatat la vagonul 1n cauza defectiuni sau lipsuri legate de pietrele de frecare.

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva impingatoare EA 238 din compunerea trenului
83568 a declarat urméatoarele:

in remorcarea trenului, in jurul orei 11:00 la iesirea de pe limitarea de viteza de 30 km/h de pe
firul T intre statiile Timisul de Sus — Predeal, mecanicul ajutor urmarind iesirea trenului de pe
limitare a observat degajare de praf pe partea lui;

dupa o observare mai atentd, acesta i-a comunicat ca vagonul este deplasat spre dreapta fatd de
celelalte vagoane, fiind deraiat;

a comunicat prin radiotelefon mecanicului de pe locomotiva titulard sd opreasca trenul, cu
expresia ,,bun asa, oprim trenul”;

a redus forta de tractiune la ,,0”, mecanicul titular oprind trenul;

in momentul luarii masurilor de franare, viteza trenului era in jur de 30 km/h;

a luat masuri de mentinere pe loc a trenului.

Mecanicul de locomotiva ajutor care a deservit locomotiva Tmpingatoare EA 238 din compunerea
trenului 83568 a declarat urmatoarele:

in remorcarea trenului, in jurul orei 11:00 la iesirea de pe limitarea de vitezad de 30 km/h de pe
firul T intre statiile Timisul de Sus — Predeal, la urmarirea n curba si a iesirii trenului de pe
limitare a observat degajare de praf pe partea lui;

a avut impresia la prima vedere cd e vorba de o scurgere de incdrcaturd din vagon, dar analizand
mai cu atentie pozitia vagonului fatd de celelalte vagoane, a constatat ca acesta era deplasat spre
partea dreapta a sensului de mers cam 30 cm fatd de vagonul urmator;

a comunicat mecanicului cd vagonul este deraiat, care a facut aceeasi comunicare si mecanicului
locomotivei titulare;

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva titulara EA 845, in remorcarea trenului 83568 a
declarat urmatoarele:

a luat masuri de oprire a trenului dupa ce mecanicul de la locomotiva impingatoare i-a comunicat
sd opreasca trenul Intrucat un vagon este deraiat;



e dupa oprirea trenului, mecanicul ajutor s-a deplasat spre urma trenului, iar la Tnapoiere i-a
comunicat ca al — 12- lea vagon de la siguranta este deraiat;

» aanuntat IDM din statia Timisul de Sus si operatorul de tractiune despre aceasta situatie;

» considera ca Tn momentul deraierii viteza trenului era de 26-27 km/h.

Mecanicul de locomotiva ajutor care a deservit locomotiva titulara EA 845, in remorcarea trenului
83568 a declarat urméatoarele:

* 1n remorcarea trenului, la km. 150+200 intre statiile Timisul de Sus — Predeal mecanicul a oprit
trenul urmare comunicarii efectuate de catre mecanicul de la locomotiva impingatoare privind
deraierea unui vagon din tren;

» s-a deplasat la vagonul respectiv unde a constatat cd acesta este deraiat de primul boghiu 1n sensul
de mers;

* aluat masuri de mentinere pe loc a trenului cu franele de mana.

Impiegatul de miscare de serviciu in statia Timisul de Sus in data de 19.06.2011, a declarat urmatoarele:

» trenul 83568 a trecut prin statia Timisul de Sus la ora 10:54 si a circulat la statia Predeal pe firul I
de circulatie conform dispozitiei RC 14;

» la defilarea trenului nu s-a constatat nimic deosebit, trenul trecand complet, fara probleme;

* a fost avizat de mecanicul locomotivei titulare ca vagonul nr. 815366561190 a deraiat de primul
boghiu in sensul de mers;

» a avizat seful de statie, operatorul RC si la ora 11:20 a dat dispozitie de inchidere a liniei curente
fir I Timisul de Sus-Predeal.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in 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 sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM,,CFR Marfa”’-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 cdile 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 Romaénia.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari
e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

* Instructia pentru verificarea si repararea sasiurilor si cutiilor vagoanelor de calatori §i marfa
nr.936/1991.

* 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;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal
nr. 314/1989;
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e Instructia nr. 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile
caii;
* Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995

surse si referinte

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

» fotografii realizate imediat dupd producerea accidentului de catre 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;

e cxaminarea §i interpretarea stirii 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

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

Deraierea s-a produs pe zona curbei circulare cu deviatie stanga (in sensul de mers al trenului, trenul
circuland in sens invers kilometrarii liniei) si raza R=286 m dupa escaladarea prealabila a sinei din partea
dreapta.

Prima urma de cddere a rotii din partea dreapta a primei osii (in sensul de mers al trenului) a celui de al 9-
lea vagon de dupd locomotiva, a fost identificatd la km 150+825, pe fata superioara a tijei surubului
vertical al sistemului de fixare SKL 12, in partea dreapta a sinei de pe firul exterior al curbei, la o distanta
de 2,5 m (km 150+827,5) dupa urma de escaladare a acestei sine.

Traversele normale de lemn din zona producerii deraierii erau in stare corespunzdtoare cu exceptia unei
traverse din cele doua joantive (alaturate) de la joanta de la km 150+834 (aflata la o distanta de 6,5 m
inaintea punctului de escaladare a sinei din partea dreapta de pe firul exterior al curbei).

De la km 150+850 pana km 150+300 atat in partea dreapta a sinei de pe firul interior al curbei cat si in
partea dreaptd a sinei de pe firul exterior, au fost constatate pe fetele superioare ale tijelor suruburilor
verticale, pe capetele tirfoanelor si pe fetele superioare ale traverselor de lemn, urme lasate de bandajele
rotilor care au circulat deraiate.

In urma verificarii ecartamentului (E) si nivelului transversal al caii (N) efectuati cu tiparul de masurat
calea si a sagetilor curbei prin masurare la mijlocul corzii de 20 m, nu a fost constatatd depasirea
tolerantelor admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructii si Intretinerea caii-linii cu
ecartament normal nr. 314/1989, pentru viteza de circulatie a liniei.

In urma verificarii uzurilor verticale si laterale ale sinelor nu a fost constatati depasirea valorilor

admise de aceeasi instructie.
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Starea tehnica a liniei inainte de producerea deraierii

Viteza maxima de circulatie pe linia curenta firul I intre halta de miscare Timisu de Sus si statia
CFR Predeal este de 50 km/h. La data producerii deraierii pe zona km 150+700-150+750 din
aceastd linie curenta, era introdusd pe teren o restrictie de vitezd de 30 km/h ca masurd de siguranta
pentru pasajul inferior de la km 150+726, al carui portal de gabarit fusese avariat.

Ultima verificare a geometriei cdii pe firul I de circulatie Timisu de Sus-Predeal, inainte de
producerea deraierii, a fost efectuatd cu vagonul de masurat calea (VMC 503-5) la data de
17.11.2010. In urma acestei verificiri pe zona curbei km 150+218-150+931 a fost inregistrat un
defect de gradul 3 (J5) la km 150+370, care a fost remediat in aceeasi zi prin executarea lucrarilor de
rectificare a nivelului transversal prin buraj manual pe zona km 150+250-150+400. Aceasta a fost
singura lucrare executata pe zona acestei curbe inainte de producerea deraierii.

In conformitate cu prevederile art. 8, fisa nr. 4 din Instructia nr. 305/1997, privind fixarea
termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, ultima verificare a curbei km
150+218-150+931 privind ecartamentul, nivelul transversal, sageata si uzura verticala si laterald a
sinei de pe firul exterior al curbei a fost efectuatd la data de 04.05.2011. Valorile rezultate s-au
incadrat in tolerantele admise in exploatare pentru viteza de circulatie a liniei.

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

Constatari preliminare efectuate la locul deraierii la tren si la vagonul nr. 81536656119-0,
implicat in deraiere

Trenul 83568, compus din 20 vagoane seria Fals era legat corespunzitor (instructional), toate
franele automate erau in actiune, cu exceptia vagoanelor nr. 815366531307 si 815366511799
(corespunzdtor aratarii vagoanelor si a ,,notei de frand”), schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si
,»G-P” in pozitie corespunzdtoare, cu exceptia vagonului nr. 815366548809 la care schimbatorul
»gol-incarcat” era n pozitia ,,gol”, vagonul fiind incarcat.

Vagonul nr. 81536656119-0 (al 12-lea de la sigurantd) este de tip Fals, pe patru osii, destinat
transportului de marfuri cu descarcare prin gravitatie, cu boghiu Y25Cs, frana tip KE GP DRV
2AT-600 si roti monobloc.

Vagonul a efectuat ultima reparatie periodica de tip RP la data de 13.04.2011 aceasta fiind valabila
timp de 6 ani, RR si RIF scadente la 13.04.2014.

La locul deraierii la vagonul implicat s-au mai constatat urmatoarele:
- vagonul era deraiat de primul boghiu 1n sens de mers,( boghiul cu rotile 5-6, 7-8),
rotile 5-7 pe partea stanga si rotile 6-8 pe partea dreapta sens mers;
- la boghiul cu rotile 1-2, 3-4 ( boghiul nederaiat, al -2-lea in sensul de mers) lipsea
piatra de frecare superioara pe partea stanga sens de mers;
- la acelasi boghiu, pe traversa crapodinei in dreptul suportului pietrei de frecare
superioard s-au gasit o piulitda M 16 in partea din urma, iar in partea din fata, o piulita si doua
saibe grower dispuse una langa alta conform fotografiei nr.1.
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fotografia nr.1.

la boghiul nederaiat, pe partea stainga sens de mers, cutia vagonului (rama usii batante) se
afla in contact cu cadrul boghiului conform fotografiei nr.2

fotografia nr.2

- jocul insumat intre pietrele de frecare de la boghiul nederaiat (rotile 1-2, 3-4 ) era de circa 66
mm;

- la boghiul deraiat, cu rotile 5-6, 7-8 pe partea stdnga sens de mers, una dintre placile adaos

ale pietrei de frecare superioare decupatd la doud colturi in diagonald in zona surubului de
prindere;

14



- jocul insumat intre pietrele de frecare de la boghiul din fata (rotile 5-6, 7-8 ) este de circa 42
o mm (stinga 0 mm, dreapta 42 mm);
- suprafetele de rulare de la cele 4 roti ale boghiului deraiat prezentau tasari si ciupituri de
material, aparute in urma mersului deraiat.

In urma masuratorilor efectuate de catre comisia de investigare la elementele geometrice ale rotilor
si osiilor boghiului deraiat la Revizia de vagoane Brasov au rezultat urmatoarele :

Caracteristici Simbol Instructional RS R6 R7 R8

-Cota qR qR >6,5 10 10,5 | 10,5 10
- Grosime buzi Sd >22 31,5 | 32,5 | 31,5 | 31,5
-Inaltime buza Sh <36 28 | 28,5 | 28,5 | 28
- Distanta ntre Dfe >1410
fete exterioare <1426 1425 1423,5
- Distanta intre +3 1362 1361
fete interioare 1360 1362 1361,5
Dfi
-3 1362 1361

Dupa dezlegarea boghiurilor de la vagon s-au mai constatat :
a) la boghiul deraiat:
- placa de poliamida existenta cu urme de ungere si crapata,
- la piatra de frecare superioara, pe partea cu rotile 5-7, doua suruburi slabite la un capat al
pachetului placilor de frecare si un surub de asigurare ale aceleiasi placi, din capatul opus, slabit,
conform fotografiei nr. 3 si nr. 4;

fotografia nr. 3
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fotografia nr. 4

- placa de adaos la piatra de frecare executatd din mai multe bucati, ce nu acoperea intreaga
suprafata de agezare, conform fotografiei nr. 5;

fotografia nr. 5
- urme de frecare cu rugozitati mari pe pietrele de frecare inferioare ale boghiului.

b) la boghiul nederaiat :

- placa de poliamida existentd, in stare corespunzatoare;

- piatra de frecare superioara in dreptul rotilor 1-3, lipsd;

- gaurile de fixare ale placii de frecare de pe suportul pietrei (lipsa)la partea superioara,cu urme de

contact a suruburilor de fixare;

- urme de rugina si oxidare a talpii suportului pietrei de frecare superioare.
Dupa producerea accidentului vagonul deraiat a fost verificat prin cantarire pe cantarul electronic al
Depoului Brasov, in vederea verificarii modului de repartizare a incarcaturii si a stabilirii raportului
sarcinilor pe osie, respectiv pe boghiuri, ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:
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R1

R2

R3

R4

R5

R6

R7

R8

9190 kg

9120 kg

10440 kg

8000 kg

12200 kg

6260 kg

12000 kg

5520 kg

R1/R2=1,007<1,25

R3/R4=1,3>1,25

R5/R6=1,94>1,25

R7/R8=2,17>1,25

Boghiul(1,2,3,4)=36750 kg

ey

Boghiul (5,6,7,8)=35780 kg

(1I)

Boghiul I/Boghiul 11=1,02<3:1

B.6. Analiza si Concluzii

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a fotografiilor efectuate la locul
faptei, precum si a marturiilor salariatilor implicati se poate concluziona ca accidentul feroviar s-a

produs 1n urmatoarele conditii :

* ladatade 19.06.2011, ora 09:15, trenul nr.83568 compus din 20 vagoane tip Fals Incarcate cu

piatra sparta, remorcat de locomotiva de remorcare EA 845 si locomotiva impingatoare EA
238 si apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR-Marfa” SA,
condus si deservit de personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar, soseste in
statia. CFR Brasov Triaj, statie in care se efectueazd schimbul personalului de tractiune si
revizia tehnicd in tranzit, dupd care trenul nr.83568 a fost expediat la ora 10:25 in directia
Predeal;

dupa trecerea de joanta de la kilometrul 150+834, la o distanta de circa 6m de aceasta, pe
zona unei curbe circulare cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului, s-a produs
escaladarea sinei din partea dreaptd de catre roata atacantd nr.8 a primei osii a primului
boghiu al vagonului 81536656119-0, aflat al 12-lea de la locomotiva;

la kilometrul 150+825, dupd incd 2,5 m de la locul unde a fost identificatd urma de
escaladare a sinei exterioare, s-a produs caderea rotii din partea dreaptd a primei osii(roata
nr.8) de la primul boghiu al vagonului in sensul de mers, urmata de deraierea celei de-a doua
osii a aceluiasi boghiu, bandajele rotilor deraiate ruland pe capetele tirfoanelor si pe fetele
superioare ale traverselor de lemn;

escaladarea sinei exterioare a fost determinatd de descarcarea de sarcind a acestei roti
provocatd de aparitia unui joc la pietrele de frecare de la al doilea boghiu in sensul de mers
mai mare decit cel admis, joc cauzat de pierderea pietrei de frecare superioare de pe partea
stanga de la acest boghiu in urma autodesfacerii suruburilor de prindere ale pietrei de frecare
pe traversa crapodinei;

vagonul a circulat deraiat de la kilometrul 150+825 la kilometrul 150+300 cind trenul a fost
oprit de mecanicul locomotivei de remorcare la indicatiile mecanicului de la locomotiva
impingdtoare

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

Elementele geometrice ale suprastructurii cdii si starea tehnica a elementelor constructive ale
acesteia nu puteau favoriza producerea deraierii.

17



B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei din partea dreapta a
sensului de mers de catre roata atacantd nr. 8 in dreptul pozitiei kilometrice 150+825, deraierea
primei osii a primului boghiu in sensul de mers al vagonului nr. 81536656119-0 (rotile nr.7 si nr.8)
urmatd de deraierea rotilor celei de a 2-a osii a aceluiasi boghiu, ca urmare a descarcarii de sarcina a
rotii atacante pe fondul inclinarii cutiei vagonului.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:

- lipsa pietrei de frecare superioare de la boghiul cu rotile 1-4 (al 2-lea in sensul de mers), pe
partea stangd a sensului de mers, fapt care a determinat inclinarea cutiei vagonului spre
interiorul curbei pand la contactul acesteia cu cadrul boghiului si cresterea  jocului
insumat la pietrele de frecare al acestui boghiu la valoarea de 66 mm, precum si descarcarea
de sarcina si reducerea fortei de ghidare a rotii atacante nr.8;

- strangerea si asigurarea necorespunzatoare contra autodesfacerii a suruburilor de prindere a
pietrelor superioare de frecare pe traversa crapodinei;

- prinderea necorespunzdtoare a pietrei de frecare datoritd placii de adaos partial lipsa
(decupata la colturi in diagonald) in zona suruburilor de prindere pe traversa crapodinei;

- pachetul de adaose la pietrele de frecare format din mai multe bucati, ce nu acoperea
intreaga suprafatd de asezare;

B.7.2. Cauze subiacente.

Cauza subiacenti a producerii acestui accident:

- nerespectarea prevederilor referitoare la adausele de rglaj si la pachetele de adause admise a
fi utilizate pentru reparatia glisierelor superioare cu ocazia efectudrii RP si prevazute in ,,Instructia
pentru verificarea si repararea sasiurilor si cutiilor vagoanelor de calatori si marfa” nr. 936/1991
cap. 2, ,,Conditii tehnice la verificarea sasiurilor vagoanelor de calatori si marfa” pct. 2.3 litera ,,f”
respectiv, utilizarea de adause de reglaj din mai mult de o bucatd, precum si utilizarea de pachete de
adause formate din mai mult de doua placi.

B.7.3. Cauza primara.

Nu au fost identificate cauze primare.

C. 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 feroviarda publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR-Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

= TENA Lucian - investigator principal
. PAUL Sever - investigator
. SAV Vasile - investigator
= BUCUR Stefan - investigator

. COTESCU Dan - investigator
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