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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 15.11.2011, la ora 07:25, pe raza de activitate a
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, intretinere si Reparatii CF Craiova, sectia de
circulatie Strehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpla electrificatd), in halta de miscare Valea
Alba, la km 349+541, pe linia 2, prin deraierea unui vagon din compunerea trenului de marfa
nr. 91795 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), Organismul de
Investigare Feroviar Roméan 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 Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

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

Bucuresti, 03 februarie 2012

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare
§i  intocmirea prezentului Raport de
investigare pe care 1l propun spre avizare

Investigator Sef
Nicu PALANGEANU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 15.11.2011, ora 07:25, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Craiova, sectia de circulatie Strehaia - Drobeta Turnu
Severin (linie simpla electrificata), in halta de miscare Valea Albd, la km 349+541, pe linia 2,
prin deraierea unui vagon din compunerea trenului de marfa nr. 91795.
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I. PREAMBUL
1.1. Introducere

La data de 15.11.2011, ora 07:25, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Craiova, sectia de circulatie Strehaia - Drobeta Turnu
Severin (linie simpla electrificatd), in halta de miscare Valea Alba, la km 349+541, in circulatia
trenului de marfa nr. 91795 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA) s-a produs, deraierea osiilor cu rotile nr. 5-6 si 7-8 ale primului boghiu n sensul de mers de la
vagonul seria Eacs nr. 31535480307-6 (al 15-lea de la locomotiva).

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 asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.

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

1.2. Procesul investigatiei

La data de15.11.2011 Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat de catre Revizoratul
Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Centrului Regional de Exploatare,
intretinere si Reparatii CF Craiova prin investigatorul responsabil de structura teritoriald, despre
producerea unui accident feroviar in halta de miscare Valea Alba si s-a deplasat la locul producerii
accidentului unde a constatat ca vagonul nr. 31535480307-6 (al 15-lea de la locomotiva) se afla
deraiat de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident, conform art. 3, pct. | din Legea
nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar, Tn
temeiul art. 19, alin. (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art. 49, alin.
2, lit. d 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 Roménia, aprobat prin
HG nr. 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin
decizia nr. 75, din 16.11.2011 a directorului OIFR, a fost numita comisia de investigare formata
din:

* POPESCU Nicolae investigator principal
= BRINZAN Marius sef serviciu S.C. - Sucursala Marfa Banat Oltenia - membru
= DOROBANTU lon revizor regional SC L - Sucursala CREIR CF Craiova - membru

= ANGELESCU Marian revizor regional SC V - Sucursala Marfa Banat Oltenia - membru
= CONDEL Miron revizor regional SC MC - Sucursala Marfa Banat Oltenia - membru



A.REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de de 15.11.2011, la ora 07:25, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Craiova, sectia de circulatie Strehaia - Drobeta Turnu
Severin (linie simpla electrificatd), in halta de miscare Valea Alba, la km 349+541, in circulatia
trenului de marfa nr. 91795 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA) s-a produs deraierea vagonului seria Eacs nr. 31535480307-6 (al 15-lea de la locomotiva), de
un primul boghiu in sensul de mers (osiile cu rotile 5-6, 7-8).

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Centrului
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Craiova, pe sectia de circulatie Strehaia -

Drobeta Turnu Severin (linie simpla electrificatd), in halta de miscare Valea Alba, la km 349+060.
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Locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr. 91795 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA)
a fost compus din 41 vagoane, 160 osii (96 osii goale si 64 osii incarcate), tara 962 t, tonaj neto 785
t, tonaj brut 1747 t, franat automat 1492 t, franat de mana 867 t, tonaj necesar de franat automat 961
t iar la mana 297 t, tonaj real franat automat 1262 t iar la mana 819 t, lungimea trenului 655 m si a
fost remorcat cu locomotiva EA 793.

Trenul de marfa nr. 91795 s-a format in statia CFR Craiova si circula pe distanta Craiova -
Caransebes Triaj.

In urma producerii acestui accident linia a fost avariata pe o lungime de circa 54 m.



Nu s-au Tnregistrat avarii la locomotiva de remorcare a trenului si nici la instalatiile feroviare. De
asemenea, in urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.
A.2. Cauzele accidentului

A.2.1 Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie depasirea limitei de stabilitate la deraiere
prin descarcarea de sarcind a rotii de atac nr. 7 (osia cu rotile nr. 7-8 era prima osie a primului
boghiu in sensul de mers) a vagonului seria Eacs nr. 31535480307-6, fapt ce a condus la
escaladarea sinei din partea dreapta a caii si caderea rotii nr. 8 din stanga, in interiorul céii de rulare.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost urmatorii:

= diferenta dintre valorile diametrelor cercurilor efective de rulare ale rotilor nr. 5 si 6 de la aceeasi
osie montata care a depdsit limita minimd admisa de prevederile Instructiei pentru repararea
osiilor montate de la vehiculele feroviare, nr. 931/1986, fapt ce a condus la marirea jocului
transversal al osiei montate 7-8 in cale si implicit la cresterea unghiului de atac al rotii nr. 7 in
raport cu sina,

» lipsa unei bucati de la placa de uzura aflata intre crapodina superioara si cea inferioara la primul
boghiu n sensul de mers, precum si uzurile mari de pe cele doud crapodine (suma uzurilor pe
ambele crapodine era aproximativ 5-6 mm, mai mare decat valoarea maxima de 4 mm admisa
prin Norma Tehnica Feroviara nr. 81-005/2006 si Instructia nr. 936/1991), fapt ce a condus la
aparitia unei frecari uscate intre cele doua crapodine si implicit la cresterea foarte puternicd a
momentului de frecare intre cele douad parti ale acestui ansamblu.

A.2.2 Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident.
A.2.3. Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.

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 §i pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010, evenimentul se incadreaza ca
accident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii Feroviare Romaéne, Autoritdtii de
Sigurantd Feroviard Romana, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA,
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, precum si celorlalti operatori
de transport feroviar de marfa.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 15.11.2011, ora 03:20, trenul de marfa nr. 91795 (in compunerea caruia se afla si
vagonul nr. 31535480307-6) a fost expediat de la linia 13 din statia CFR Craiova si a circulat fara
probleme de siguranta feroviara pana la halta de miscare Prunisor, unde a sosit la ora 06:10.

Din halta de miscare Prunisor, dupa atasarea locomotivei impingatoare EA 672, trenul nr. 91795 a
fost expediat la ora 06:20 catre statia CFR Balota, unde a sosit la ora 06:40 si a stationat pana la ora
07:10.

Trenul de marfa nr. 91795 a fost expediat din statia CFR Balota la ora 07.10 si a trecut prin halta de
miscare Valea Alba pe linia Il directa in jurul orei 07:25, unde la km 349+541 s-a produs deraierea
osiilor cu rotile nr. 5-6 si 7-8 ale primului boghiu in sensul de mers de la vagonul nr. 31535480307-
6 (al 15-lea de la locomotiva).

Dupa ce a deraiat, vagonul nr. 31535480307-6 a circulat pe o distanta de aproximativ 55 m lovind
cu rotile buloanele verticale si traversele. Rotile deraiate au rulat la o distanta de aproximativ 5-15
cm de sina iar in momentul opririi ele se aflau la o distanta de aproximativ 10 cm de ciuperca sinei.

Deraierea osiilor cu rotile nr. 5-6 si 7-8 ale vagonului nr. 31535480307-6 s-a produs pe o portiune
de linie in curba la stdnga cu raza R=300 m (de la km 349+468 pana la km 349+602), la km
349+541, in panta cu declivitatea de 31%o, prin escaladarea ciupercii sinei corespunzatoare firului
exterior al curbei (cel din partea dreapta a sensului de mers) de catre buza rotii nr. 7 a primei osii in
sensul de mers.

Dupa parcurgerea pe ciuperca sinei a unei distante de circa 1 m s-a produs caderea rotii nr. 7 in
exteriorul sinei, urmata de caderea rotii nr. 8 din stdnga osiei in interiorul caii si de deraierea celei
de a doua osii cu rotile nr. 5 si 6 a primului boghiu Tn sensul de mers.

Vagonul nr. 31535480307-6 a fost incarcat cu fier vechi (span) de catre SC TMK ARTROM SA

Slatina si a fost predat personalului Sucursalei Marfa Banat Oltenia din Statia CFR Slatina in data
de 11.11.2011 pentru a fi expediat la SC TMK SA Resita, statia de destinatie Resita Nord.

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” SA si este intretinuta
de salariatii Districtului Linii nr. 4 Balota din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, Sucursala
Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Craiova.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Valea Alba sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Craiova

din cadrul Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Craiova.
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Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de salariatii sai.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Valea Alba este in administrarea CNCF
»,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de forta si tractiune electrica (IFTE) este n administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC Electrificare CFR SA.

Locomotiva EA 793, care remorca trenul nr. 91795 si vagoanele din compunerea trenului implicat
sunt proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt intretinute si
revizuite in parcurs de salariatii sdi, iar reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici autorizati
ca furnizori feroviari.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in conducerea trenului, deservirea
locomotivei, managementul traficului feroviar si intretinerea liniilor de cale ferata.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 91795 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA)
a fost compus din 41 vagoane, 160 osii (96 osii goale si 64 osii incarcate), tara 962 t, tonaj neto 785
t, tonaj brut 1747 t, franat automat 1492 t, franat de mana 867 t, tonaj necesar de franat automat 961
t iar la mana 297 t, tonaj real franat automat 1262 t iar la mana 819 t, lungimea trenului 655 m si a
fost remorcat cu locomotiva EA 793.

Trenul de marfa nr. 91795 a avut In compunerea sa 5 vagoane cu frina automatd izolata:
31535480307-6, 31537957123-7, 33537993291-6, 21531503069-6 si 33537960514-0, acestea
aflandu-se in pozitiile al 15-lea, al 16-lea, al 20-lea, al 21-lea, respectiv al 35-lea de la locomotiva.

Vagonul seria Eacs nr. 31535480307-6 este vagon de marfa descoperit, autodescarcator, pe 4 osii,
de constructie metalica, destinat transportului de marfuri in vrac si marfuri obisnuite. Vagonul se
poate descdrca prin greutatea proprie a incarcaturii in momentul deschiderii trapelor din podeaua
vagonului.

Caracteristicile vagonului nr. 31535480307-6 sunt urmatoarele :

= gseria literara - Eacs;
® geria numerica - 5480;
= ampatamentul vagonului - 9000 mm;
= tipul boghiului - Y25 Cs;
= ampatamentul boghiului - 1800 mm;
= tipul osiilor -A1l;
= tipul rotilor - monobloc;
= diametrul nominal al rotilor - 920 mm;
n planul cercului de rulare
= tipul cutiei de osie - CU 2, cu 2 rulmenti cu role cilindrice
tip WJ/WJP - 120 x 240 x 80;
= tipul aparatului de tractiune - discontinuu;
= tara vagonului -20t;
= tipul frAnei automate - KE cu distribuitor de aer tip KE-1cSL;
= tipul regulatorului automat de timonerie - DRV-2AT-600;

= echipat cu schimbatoare de regim G-P si G-I, conducta generala de aer de 1v4”*, cilindru de frana
de 147;
= tipul robinetelor frontale de aer - AK 8 cu dubla blocare;
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= viteza maxima -100 km /h;
» data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) - 28.08.2007 TMS;

= termenul maxim de revizie - 6 ani.
= capacitatea de incarcare a vagonului -69 m°,
= sarcina pe osie -20 tone.

Frana automata a trenului era activa. Dispozitivele de sigurantd si vigilenta (DSV), instalatia de
control punctal al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune erau in functie
si sigilate.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului cdii
Linia din halta de miscare Valea Alba este amplasata in profil mixt, in curba la stnga si declivitate
(pantd) de 30,4 %o.

Deraierea s-a produs pe curba circulara cu raza de 300 m, supralargire 10 mm, supradnaltare 50
mm, deviatie stanga, prinderi tip SKL.

Prisma de piatra sparta era completd, sistemul de fixare al pieselor metalice de traverse fiind
complet si activ.

Descrierea suprastructurii cdii

Linia Il din halta de miscare Valea Alba, pe care s-a produs deraierea, este alcatuitd din
suprastructura tip 49, cale cu joante, traverse din beton armat T 29 (pe o lungime de 40 m inainte de
locul deraierii si 33 m dupa locul deraierii) si prindere tip SKL.

Descrierea instalatiilor de sigurantd pentru dirijarea traficului feroviar
Halta de migcare Valea Alba este prevazuta cu instalatie de semnalizare, centralizare si blocare tip
CR 2 si BLA.

Descrierea instalatiilor de fortd si alimentare cu energie electrica
Linia de contact, componenta a instalatiei de fortd si alimentare cu energie electricd, este realizata
din suspensia catenara si sistemul de sustinere al acesteia pe stélpi de beton armat.

Accidentul feroviar s-a produs pe o zona in care viteza maxima de circulatic a trenurilor era
restictionata la 50 km/h.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare 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 prin circuitul informatiilor
precizat in 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 Roménia, aprobat prin
HG nr. 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, ai
Autoritatii Feroviare Romane - AFER si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.



Repunerea pe sine a vagonului deraiat a fost efectuata cu mijloace locale.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn 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:

= |a vagon conform devizului nr. 4660/16.12.2011 al - 862,18 lei
S.C. CFR IRV S.A. - Sectia IRV Rosiori

= |a linie conform devizului nr. 23/135/2011 al - 1.998,89 lei
Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin

» |a instalatii - nu au fost

= |a linia de contact - nu au fost

= costul mijloacelor de interventie - nu au fost

= valoarea totala a pagubelor 2.861,07 lei

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Vagonul nr. 31535480307-6, deraiat a fost repus pe linie la ora 10:45, iar circulatia trenurilor intre
halta de miscare Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri a fost redeschisa la ora
11:30.

Circulatia feroviara a fost complet inchisa intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Drobeta
Turnu Severin Marfuri Tn data de 15.11.2011, intre orele 08:12 — 11:30.

Consecinte in circulatia trenurilor:

= trennr. 791 - intérziat 10 minute;

= trennr. 9520 - anulat pe distanta Drobeta Turnu Severin Marfuri - Balota;
= tren nr. 9520 - intérziat 168 minute;

= tren nr. 9503 - anulat pe distanta Balota - Drobeta Turnu Severin Marfuri;
= tren nr. 592 - intérziat 159 minute;

= trennr. 591 - intérziat 77 minute;

= trennr. 1692 - anulat pe distanta Drobeta Turnu Severin - Bucuresti Nord;
= tren nr. 93402 - intérziat 240 minute;

= trennr. 93734 - intérziat 380 minute;

= trennr. 94738 - intérziat 360 minute.

B.4. Circumstante externe

La data de 15.11.2011, in intervalul de timp 06:00 — 08:00 vizibilitatea a fost buna, cer acoperit,
temperatura - 3°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost Tn conformitate cu prevederile reglementarilor specifice
n vigoare.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.
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B.5. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul mirturiilor personalului implicat

Din declaratiile mecanicul de locomotiva al locomotivei EA 793 care a remorcat trenul de marfa nr.
91795 din data de 15. 11. 2011 se pot retine urmétoarele:

a avut comanda pentru remorcarea trenului de marfa nr. 91975 la ora 00:30 cu locomotiva EA
793;

a luat locomotiva in primire in data de 15.11.2011, la ora 00:45, in Depoul CF Craiova, conform
foii de parcurs seria 2D, nr. 1193;

a remorcat trenul de91975 de la statia CFR Craiova (plecare ora 03:20) la halta de miscare Valea
Alba fara a avea probleme in circulatie ;

dupa depasirea ultimului schimbator de cale din parcursul de trecere prin halta de miscare Valea
Alba a sesizat 0 scadere brusca a vitezei de la aproximativ 12 km/h la o viteza de 5 - 6 km/h;

a considerat ca este o neregula la vehiculele feroviare din compunerea trenului, motiv pentru care
a luat masuri de de franare;

a oprit trenul la ora 07:25;

I-a trimis pe mecanicul ajutor sa verifice trenul;

mecanicul ajutor a revenit pe locomotiva si i-a comunicat mecanicului ca al 15-lea vagon de la
locomotiva este deraiat de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers;

I-a avizat, prin statia de radiotelefon, pe impiegatul de miscare din halta de miscare Valea Alba
despre deraierea vagonului;

I-a trimis pe mecanicul ajutor sa asigurare trenul.

Din declaratiile mecanicului ajutor al locomotivei EA 793 care a remorcat trenul de marfa nr. 91795
din data de 15. 11. 2011 se pot retine urmatoarele:

a avut comanda pentru remorcarea trenului de marfa nr. 91975 la ora 00:30 cu locomotiva EA
793;

a luat locomotiva in primire la data de 15.11.2011, ora 00:45, in Depoul CF Craiova, conform
foii de parcurs seria 2D nr. 1193;

a remorcat trenul de marfa nr. 91975 de la statia CFR Craiova (plecare ora 03:20) la halta de
miscare Valea Alba fara a avea probleme in circulatie ;

dupa depasirea ultimului schimbétor de cale din parcursul de trecere prin H.m. Valea Alba
mecanicul a sesizat o scadere brusca a vitezei de la aproximativ 12 km/h la o viteza de 5 - 6 km/h
si a luat masuri de de franare, oprind trenul;

a fost trimis de catre mecanicul de locomotiva sa verifice trenul;

s-a deplasat pe langa tren pentru a face verificari si a constatat ca al 15-lea vagon de la siguranta
este deraiat de ambele osii ale primului boghiu Tn sensul de mers;

la intoarcere i-a comunicat mecanicului cele constatate;

a asigurat trenul cu franele de ména necesare.

Din declaratiile impiegatului de miscare care a fost de serviciu la data de 15.11.2011 in halta de
miscare Valea Alba se pot retine urmatoarele:

trenul nr. 59120 a sosit in statie la linia 1 la ora 07:07;
a executat parcurs de trecere pe linia Il directa pentru trenul de marfa nr. 91795;
a iesit pentru supravegherea prin defilare a trenului de marfa nr. 91795;
S-a intors in biroul de miscare;
a fost avizat prin statia de radiotelefon de catre picher ca trenul de marfa nr. 91795 are un vagon
deraiat de un boghiu;
I-a avizat imediat pe mecanicul de locomotiva sa opreasca trenul;
I-a avizat verbal pe seful statiei si pe operatorul din regulatorul de circulatie despre deraiere;
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= s-a deplasat pe teren si a constatat ca al 15-lea vagon de la sigurantd este deraiat de primul
boghiu.

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane care a pregatit tehnic trenul de marfa nr. 91795 la

data de 15.11.2011 la Tndrumare pe partea statiei CFR Craiova se pot retine urmatoarele:

» trenul de marfa nr. 91795 a fost pus la dispozitie la ora 00 :00;

» a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr. 91975 pe partea statiei CFR Craiova (partea
stanga sens de mers);

= dupa legarea locomotivei de remorcare la tren si frana, la ora 01:45 a efectuat proba completa a
franelor;

» |a vagonul nr. 31535480307-6 nu a constatat defecte care sa pericliteze siguranta feroviara.

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane care a pregatit tehnic trenul de marfa nr. 91795 la

data de 15.11.2011 la Tndrumare pe partea opusa statiei CFR Craiova se pot retine urmétoarele:

» trenul de marfa nr. 91795 a fost pus la dispozitie la ora 00:00;

» a efectuat revizia tehnica la compunere pe partea opusa statiei CFR Craiova (partea dreapta sens
de mers);

= dupa legarea locomotivei de remorcare la tren si frana, la ora 01:45 a efectuat proba completa a
franelor;

» |a vagonul nr. 31535480307-6 nu a constatat defecte care sa pericliteze siguranta feroviara.

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 caile 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, aflandu-se n posesia:

= Autorizatiei de Siguranta - Partea A cu nr. de identificare ASA09002 - prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructurd feroviard;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 - prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana 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 proiectarii, intretinerii si exploataarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de operator de transport feroviar avea implementat sistemul

propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei

2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de
sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania.

La producerii accidentului feroviar, operatorul de transport feroviar era in posesia urmatoarelor

documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

» Certificatului de Siguranta - Partea A cu nr. de identificare CSA 0021 - prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar;

» Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0021 - prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in
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sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

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, aprobatd prin
Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1817 din 26.10.2005;

» Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare, nr. 931/1986;

» Instructia pentru verificarea si repararea sasiurilor si cutiilor vagoanelor de marfa nr. 936/1991;

= Norma Tehnica Feroviara nr. 57-001/27.07.2006: "Vehicule de cale feratd. Vagoane de marfa.
Prescriptii tehnice pentru reparare";

= Norma Tehnica Feroviara nr. 81-005/27.07.2006: "Vehicule de cale ferata. Prescriptii tehnice
pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si calatori";

» [nstructiuni de exploatare, intretinere si protectia muncii pentru vagonul de marfa descoperit pe 4
osii, autodescarcator, seria Eacs - gondola, editia 1983.

Surse si Feferinte:

= copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de cercetare intocmit de comisia de
investigare;

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

» fotografii efectuate la vagonul implicat in accidentul feroviar din halta de miscare Valea Alba,
precum si la Remiza de Locomotive Drobeta Turnu Severin;

= rezultatele masurdtorilor efectuate imediat dupd producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

" examinarea §i interpretarea stdrii tehnice a elementelor implicate in accidentul feroviar:
infrastructura, instalatii feroviare, vehicule 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 inainte de producerea accidentului feroviar

Linia din halta de miscare Valea Alba este amplasata in profil mixt, in curba la stanga si declivitate
(pantd) de 30,4 %o.

Deraierea s-a produs pe curba circulara cu raza de 300 m, supralargire 10 mm, suprainaltare 50 mm,
deviatie stanga, prindere elastica tip SKL.

Linia Il din halta de miscare Valea Alba, pe care s-a produs deraierea, este alcatuitd din
suprastructura tip 49, cale cu joante, traverse din beton armat T29, prindere elastica tip SKL.

Materialul de prindere era complet si activ, prisma de piatra spartd completd si compactata.
Traversele din beton armat T29 erau in stare buna.

Constatari si masuritori faicute la linie, dupa producerea deraierii si ridicarea vagonului
Deraierea s-a produs pe curba circulara stanga a liniei la km 349+541 prin escaladarea ciupercii
sinei firului exterior al curbei cu buza bandajului rotii dreapta a primei osii in sensul de mers si

dupa rularea a circa 1,00 m pe ciuperca sinei s-a produs caderea rotii in exteriorul sinei.
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Concomitent s-a produs si caderea rotii din stdnga a aceleiasi osii in interiorul cdii, urmata de
deraierea rotilor celei de a doua osii a primului boghiu in acelasi mod.

In urma verificarii ecartamentului (E) si nivelului transversal al caii (N) efectuatd cu tiparul de
masurat calea In baza de 2,5 m, au fost constatate urmatoarele valori:

Punctele
de -12|1-11(-10| 9 | -8 | -7 6| 5| 4] -3]|-2]-1 0 1 2 3 |4 5
masurare

E(mm) 21 | 22 | 25 | 25 | 28 | 26 | 29 | 27 | 25 | 26 | 24 | 22 | 22 | 22 | 25| 21 |15 |15

N(mm) 62 | 64 | 60 | 59 |64 | 71 | 76 | 73 | 71 | 59 | 47 | 52 | 63 | 56 | 54 | 59 | 67 | 60

Observatie: punctul 0 este locul deraierii.
Sensul de deplasare a vagonului deraiat a fost de la punctul O spre punctul 5.

Tn urma verificarii sagetilor curbei (f) de pe firul exterior efectuati cu coarda de 10 m, din 5 min 5
m au fost constatate urmatoarele valori:

Punctelede | g | 4 | 3| 2 | 24| 0 | 1 | 2
masurare
fmm) | 40 | 37 | 40 | 35 | 47 | 40 | 42 | 40

Au fost verificate uzurile verticale si laterale ale sinelor cu sublerul in toate punctele in care au fost
masurate sdgetile, rezultand urmatoarele valori:

Punctelede | g | 4 | 3 | 2 | 1 | o | 1 | 2
masurare
Cvmm) | 145 | 146 | 147 | 146 | 146 | 147 | 147 | 146
Comm) | 37 | 37 | 36 | 3 | 37 | 34 | 36 | 32

In urma verificarii ecartamentului (E), nivelului transversal (N), sagetilor (f), uzurii sinelor (Uv;
Uo) s-a constatat ca linia corespunde din punct de vedere al tolerantelor prevazute in Instructia de
norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

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

Constatari efectuate in halta de miscare Valea Alba dupa producerea accidentului

Schimbatoarele de regim ,,marfa - persoane” (G-P) si ,,gol - incarcat” (G-I) ale vagoanelor din
compunerea trenului se aflau in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile
,marfd” si ,incarcat”, respectiv ,,gol”, iar trenul avea in compunerea sa cinci vagoane cu frana
automatd izolata.

La proba de frana (proba completd) care s-a efectuat la vagoanele din compunerea trenului nr.
91795 timpii de stréngere si de sldbire au corespuns si de asemenea, la proba de etanseitate a
conductei generale de aer s-au depistat pierderi de aer cu valori cuprinse in limitele admise de
prevederile Instructiunilor nr. 250/2005.

La verificarea vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr. 91795 s-au constatat:
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» pozitia robinetelor frontale de aer tip AK pe toatd lungimea trenului, inclusiv cel de la
locomotiva ,,deschis”, cu exceptia robinetului frontal de la urma ultimului vagon din tren (de la
urma trenului) care se afla in pozitia ,,inchis”;

» robinetii frontali de la semiacuplarile flexibile de aer cuplate se aflau in pozitia ,,deschis”, iar
robinetii de la semiacuplarile flexibile de aer asezate in suporturile de repaus se aflau in pozitia
,inchis”;

" U S-au gasit robineti frontali tip AK inchisi neregulamentar;

= Ja verificarea cu manometrul de control a presiunii aerului in conducta generala a trenului  s-a
constatat o valoare de 4,7 bar;

» franele automate si de mana/tintuire s-au gasit in actiune, respectiv izolate, conform formularului
,Aratarea Vagoanelor”;

= franele automate inscrise in formularul ,,Nota de frane” au fost gasite izolate (manerul
robinetului de izolare se aflau in pozitie orizontald), iar cele care nu au fost consemnate in
formularul ,,Nota de frane” au fost gasite in actiune (manerul robinetului de izolare se afla in
pozitie verticald);

= vagoanele din compunerea trenului care nu au fost consemnate in formularul ,,Nota de frane”
erau echipate cu numarul complet de saboti de frana, avand grosimea conform limitei Stabilite
prin Instructiunile nr. 250/2005;

» cuplele de legare (aparatele de legare) in actiune erau stranse instructional, iar celelalte ramase
libere, erau asezate in suportul (carligul) de repaus;

= procentul de masa frinata era asigurat atét la frana automata cat si la frana de mana.

Dupa ridicarea vagonului pe sine cu mijloace locale s-a masurat conform prevederilor tabelului 1,
pct. 1 din Instructiunile nr. 250/2005, distanta dintre fetele interioare ale partilor similare bandajelor
in trei puncte situate la 120° unul fata de altul, fiecare in pozitia cea mai de jos, cit mai aproape de
coroana sinei, cu distantierul, obtinandu-se urmatoarele valori:

= osia montatd cu rotile nr. 5-6  1360,3 mm 1360,5 mm  1359,85 mm;

= osia montatd cu rotile nr. 7-8  1361,25 mm 1361,45 mm  1362,0 mm.

Cotele rezultate in urma efectudrii masuratorilor s-au incadrat in limitele prevazute in ,,Instructiuni
privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare cu nr. 250/2005”.

Pentru a se verifica daca fusurile de osie sunt sau nu strambe, s-a efectuat o proba de mers a
vagonului cu capacele cutiilor de osie demontate si s-a constatat ca fusurile de osie nu sunt strambe.
Pe capacele cutiilor de osie corespunzatoare fusurilor de osie nr. 5, 6, 7, 8 s-a sablonat cu vopsea
alba, litera ,,D”.

Constatari efectuate la vagonul seria Eacs nr. 31535480307-6 in data de 17.11.2011 la Remiza
de Locomotive Drobeta Turnu Severin

La verificarea starii tehnice a vagonului nr. 31535480307-6 s-au constatat urmatoarele:

= manerul robinetului de izolare cu alimentator al distribuitorului de aer tip KE1c-SL se afla in
pozitie orizontald (frina automata izolata);

= schimbatoarele de regim s-au aflat in pozitie corespunzatoare: G-I in pozitie I (incércat), iar G-P
in pozitie G (marfa) - nefunctionale;

= 1Incdrcatura (span de fier) a fost aranjata uniform in vagon.

S-au masurat elementele geometrice ale buzelor rotilor la osiile montate deraiate, obtinandu-se
urmatoarele valori:

R5 R6 R7 R8
C=32mm C=29,2mm C=30mm C=30,7mm
I =29 mm | =28,3mm | =28,8 mm I =28 mm

gR =10 mm gR =10,5 mm gR =10,5 mm gR =10 mm
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Cotele rezultate in urma efectuarii masuratorilor s-au incadrat in limitele prevazute in Instructiunile
privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare, nr. 250 / 2005.

Tn urma masuratorilor efectuate (de citre comisia de investigare) la boghiurile tip Y25Cs cu care
este echipat vagonul nr. 31535480307-6 au rezultat urmatoarele valori:

» jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele pirti ale boghiului:
boghiul curotile nr. 1, 2, 3,4 => J=22 mm, la rotile 1,3 — j 1,3 =19 mm;
la rotile 2,4 — j 2,4 =3 mm;
boghiul cu rotile nr. 5, 6,7, 8 => J=19 mm, la rotile 5,7 — j 5,7 =19 mm;
la rotile 6,8 — j 6,8 =0 mm.

= distanta intre péliria arcului si cadrul boghiului Y25 Cs:
R1: 12 mm; R2: 12 mm; R3: 10 mm; R4: 10 mm;
R5: 11 mm; R6: 11 mm; R7: 11 mm; R8: 11 mm.

Indltimea centrului tampoanelor masuratd pe verticald de la nivelul superior al sinelor (vagonul se
afla in stare incarcata):

CAP X statia CFR Drobeta Turnu Severin CAP Y statia CFR Drobeta Turnu Severin
partea stanga sens de mers = 1010 mm partea stanga sens de mers = 1030 mm
partea dreapta sens de mers = 1040 mm partea dreapta sens de mers = 1045 mm

Cu ocazia ridicarii cu vinciurile electrice a vagonului nr. 31535480307-6 de pe boghiuri (care s-au

dezlegat de la vagon) si a dezlegarii osiilor montate de la boghiuri s-au constatat urmatoarele:

= cele doua boghiuri care echipeaza vagonul sunt tip Y25Cs;

= tipul osiilor este Al si rotile sunt tip monobloc;

» numerele de Tnmatriculare ale osiilor montate care apatin vagonului sunt urmatoarele: OM 1,2 -
3860857; OM 3,4 - 3299854; OM 5,6 - 3730825; OM 7,8 - 3829350;

= boghiul cu rotile nr. 1, 2, 3, 4 are numarul 06075 si a fost fabricat in anul 2007 de S.C. BEGA
Reparatii Vagoane S.A. Timisoara;

= boghiul cu rotile nr. 5, 6, 7, 8 are numarul 06674 si a fost fabricat in anul 2007 de S.C. BEGA
Reparatii Vagoane S.A. Timisoara;

= cele doua boghiuri care echipeaza vagonul sunt dotate cu crapodine de tip sferic din otel turnat,
prevazute cu placd de uzura din poliamida grafitata;

= umdrul crapodinei inferioare prezintd urme pronuntate de frecare (uzurd) cu adincimea de
aproximativ 3-4 mm si o deformatie pe partea dreaptd sens de mers de aproximativ 4 mm
datorita frecarii in crapodina superioara;

= uzura de aproximativ 2-3 mm si amprente de lovituri cu adancimea de 3 mm la crapodina
superioara;

= suma uzurilor pe ambele crapodine Uci + Ucs = aproximativ 5-6 mm, contrar prevederilor pct.
2.4.3, lit. a) din Norma Tehnicd Feroviard nr. 81-005/2006 si prevederilor pct. 2.3, lit. ¢) din
Instructia nr. 936/1991 (se admite ca suma uzurilor pe ambele crapodine sa nu depaseasca 4
mm);

= |a boghiul echipat cu osiile montate nr. 5, 6, 7, 8, deraiate, primul in sensul de mers al vagonului,
placa de uzura din poliamida grafitatd are grosimea de 5 mm, este sparta in 4 (patru) bucati si
crapodinele superioara si inferioara au prezentat urme de luciu metalic, de contact (urme
pronuntate de frecare) pe 1/5 din suprafatd datorita lipsei unei bucdti cu dimensiunile de
aproximativ 130x80 mm de la marginea exterioard, partea dreaptd sens de mers, a placii de
uzura,
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= Ja boghiul echipat cu osiile montate nr. 1, 2, 3, 4, nederaiate, placa de uzurd din poliamida
grafitatd are grosimea de 4 mm si nu a prezentat bucati lipsa sau crapaturi; nu s-au constatat
defecte sau fisuri la crapodina superioara si inferioard a boghiului cu rotile nr. 1, 2, 3, 4,
nederaiate;

» la pivotii ambelor crapodine nu s-au constatat defecte sau fisuri;

= cadrele boghiurilor si sasiul vagonului nu au prezentat deformatii;

= aparatele de tractiune - legare si de ciocnire erau in stare buna, fara defecte;

= S-au masurat indltimile pietrelor de frecare inferioare fatd de partea superioara a lonjeroanelor
laterale ale cadrelor boghiurilor §i cota masuratd a fost de 20 mm la fiecare din cele doua pietre
de frecare de la boghiul deraiat, respectiv de 18 mm la fiecare din pietrele de frecare inferioare
ale boghiului nederaiat;

= S-au masurat diametrele rotilor monobloc ale vagonului in planul cercului de rulare si au rezultat

urmatoarele valori:

DCR1=907 mm, DCR2=908 mm;

DCR3 =889 mm, DCR4 =889,5 mm;

DCR5=897 mm, DCR6 =895,2 mm;

D@&rénta8dd8endianRCBIR ©900rilomde rulare ale rotilor nr. 5 si 6 de la aceeasi osie montata

este: DCR5 — DCR6 =897 mm — 895,2 mm = 1,8 mm, valoare care depaseste valoarea prevazuta la

punctului nr. 20 din tabelul 2 al Instructiei pentru repararea osiilor montate de la vehiculele

feroviare, nr. 931/1986, unde nu este admis ca diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare ale

rotilor de la aceeasi osie montatd sa depaseasca 0,5 mm pentru roti cu reprofilare si 1 mm daca la

roti nu se efectueaza reprofilare.

B.6. Analiza si Concluzii
B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

In urma verificarii ecartamentului (E), nivelului transversal (N), sagetilor (f), uzurii sinelor (Uv;
Uo) s-a constatat ca linia corespunde din punct de vedere al tolerantelor prevazute in Instructia de
norme si tolerante pentru constructii i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

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

Concluzii privind starea tehnica a vagonului nr. 31535480307-6:

» diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor nr. 5 si 6 de la aceeasi osie montata
este: DCR5 — DCR6 =897 mm — 895,2 mm = 1,8 mm, valoare care depaseste valoarea prevazuta
la punctului nr. 20 din tabelul 2 al Instructiei pentru repararea osiilor montate de la vehiculele
feroviare, nr. 931/1986, unde nu este admis ca diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare ale

rotilor de la aceeasi osie montata sa depaseasca 0,5 mm pentru roti cu reprofilare si 1 mm daca la
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roti nu se face reprofilare. Diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la aceeasi
osie montata duce la neasigurarea paralelismului osiilor boghiului, fapt ce poate provoca in
circulatie escaladarea sinei de catre osie, urmata de deraierea acesteia;

= [ipsa unei bucati de la placa de uzura constatata la ansamblul crapodina de la boghiul echipat cu
osiile cu rotile nr. 5, 6, 7, 8, primul in sensul de mers, a condus la aparitia unei frecari uscate
intre cele doua parti ale acestui ansamblu. Acest fapt a dus la cresterea fortelor de frecare si
implicit la cresterea momentului de frecare;

= suma uzurilor pe ambele crapodine Uci + Ucs este de aproximativ 5-6 mm la boghiul echipat cu
osiile cu rotile nr. 5, 6, 7, 8, primul in sensul de mers, contrar prevederilor pct. 2.4.3, lit. a) din
Norma Tehnica Feroviara nr. 81-005/2006 si prevederilor pct. 2.3, lit. ¢) din Instructia nr.
936/1991 (se admite ca suma uzurilor pe ambele crapodine sa nu depaseasca 4 mm);

= toate acestea au facut ca momentul de frecare al boghiului nr. 06674 (echipat cu osiile cu rotile
nr. 5, 6, 7, 8, primul in sensul de mers) sa creasca (au condus la o ingreunare a rotirii boghiului si
a nscrierii in curba) si implicit, sa creasca si forta de ghidare care a actionat asupra rotii din
dreapta in sensul de mers al osiei atacante la contactul dintre aceasta roata si sina firului exterior
(din dreapta) al curbei la stanga a liniei 11 directa din halta de miscare Valea Alba.

B.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a derierii 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 si luand in calcul elementele geometrice ale caii la locul urmei de

pardsire a ciupercii sinei de catre roata 7 (km 349+541) si ale osiei atacante (corespunzatoare rotilor

nr. 7 si 8) de la vagonul nr. 31535480307-6, se poate concluziona ca dinamica producerii acestei
deraieri a fost urmatoarea:

* Tn momentul inceperii franarii trenului la circulatia pe o portiune de linie n curba la stanga cu
raza R = 300 m pe panta cu declivitate de 31 %o corespunzatoare zonei in care s-a produs
accidentul feroviar, prima parte a trenului a fost comprimata foarte puternic;

= valoarea diferentei dintre diametrele cercurilor efective de rulare ale rotilor nr. 5 si 6 de la
aceeasi 0sie montata a depasit limita minima admisa de prevederile Instructiei pentru repararea
osiilor montate de la vehiculele feroviare, nr. 931/1986, fapt ce a condus la marirea jocului
transversal al osiei montate 7-8 in cale si implicit la cresterea unghiului de atac al rotii nr. 7 in
raport cu §ina;

» lipsa unei bucati de la placa de uzura aflata intre crapodina superioara si cea inferioara la primul
boghiu n sensul de mers, precum si uzurile mari de pe cele doua crapodine (suma uzurilor pe
ambele crapodine era aproximativ 5-6 mm, mai mare decét valoarea maxima de 4 mm admisa
prin Norma Tehnica Feroviard nr. 81-005/2006 si Instructia nr. 936/1991), au condus la aparitia
unei frecari uscate intre cele doud crapodine si implicit la cresterea foarte puternica a
momentului de frecare intre cele doua parti ale acestui ansamblu;

= toate acestea au facut ca momentul de rotire al acestui boghiu sa creasca si implicit sa creasca si
forta de ghidare care a actionat asupra rotii din dreapta (roata nr. 7) in sensul de mers al osiei
atacante;

= urmare a cresterii fortei de ghidare la contactul dintre roata nr.7 §i §ind in timpul rularii pe
portiunea de linie in curba la stanga cu raza R = 300 m, raportul dintre aceasta forta si sarcina pe
roata atacanta (roata nr. 7) a depasit valoarea limitei de stabilitate la deraiere;

» depasirea limitei de stabilitate a fost favorizata in cazul osiilor cu rotile 5, 6, 7, 8, nefranate, ale
primului boghiu in sensul de mers, de diferenta dintre diametrele cercurilor efective de rulare ale
rotilor nr. 5 si 6 de la aceeasi osie montatd, precum si de efectul circulatiei vagonului in curba;

= datoritd depasirii limitei de stabilitate la deraiere, roata atacantd nr. 7 (din dreapta in sensul de
mers) a escaladat sina exterioara la km 349+541, fiind favorizata de descarcarea puternica de
sarcina suferitda de osia cu rotile 7, 8 (osia atacantd) ca urmare a comprimarii trenului si
consumadrii cursei tampoanelor de la vagonul nr. 31535480307-6, in conditiile in care aceste
tampoane erau neunse si prezentau uzuri pronuntate. Acest lucru este sustinut si de faptul ca
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urmele lasate de catre roata nr. 8 pe suruburile verticale din interiorul sinelor de pe interiorul
curbei sunt mici in raport cu urmele pe care le lasa o roatd de vagon de marfa incarcat deraiatd pe
care actioneaza o sarcina normal;

dupd escaladarea ciupercii sinei firului exterior de catre buza rotii nr. 7 (din dreapta in sensul de
mers) de la osia atacantd, aceasta osie a circulat cu roata nr. 7 pe ciuperca sinei exterioare si cu
roata nr. 8 pe sina aproximativ 1 m;

roata nr. 7 care rula pe ciuperca sinei exterioare a parasit suprafata de rulare a ciupercii acestei
sine, cazand in exteriorul caii ;

concomitent cu caderea rotii nr. 7 in exteriorul caii s-a produs si caderea rotii nr. 8 din stanga, in
interiorul caii, lovind suruburile verticale de la prinderea sinei de pe interiorul curbei circa 54 m,
pand la km 349+596, iar urmele lasate de roata nr. 8 pe elementele de prindere a sinei interioare
au devenit mai pronuntate;

dupd caderea in exteriorul cdii a rotii nr. 7, osia atacanta deraiata a Inceput sa ruleze tangent la
curba caii antrendnd in deraiere si cea de a doua osie a boghiului (osia cu rotile nr. 5-6);

vagonul nr. 31535480307-6 a parcurs cu rotile 5, 6, 7, 8 deraiate o distanta de 54 m pe portiunea
de linie Tn curba;

n urma rularii in stare deraiata a vagonului implicat, fortele de rezistenta la inaintare au crescut,
fapt ce a produs o scadere brusca a vitezei trenului (de la aproximativ 12 km/h la o viteza de 5 -
6 km/h), trenul oprind la km 349+596.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie depasirea limitei de stabilitate la deraiere
prin descarcarea de sarcind a rotii de atac nr. 7 (osia cu rotile nr. 7-8 era prima osie a primului
boghiu in sensul de mers) a vagonului seria Eacs nr. 31535480307-6, fapt ce a condus la
escaladarea sinei din partea dreapta a caii si caderea rotii nr. 8 din stanga, in interiorul céii de rulare.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost urmatorii:

diferenta dintre valorile diametrelor cercurilor efective de rulare ale rotilor nr. 5 si 6 de la aceeasi
osie montata care a depdsit limita minimd admisd de prevederile Instructiei pentru repararea
osiilor montate de la vehiculele feroviare, nr. 931/1986, fapt ce a condus la marirea jocului
transversal al osiei montate 7-8 in cale si implicit la cresterea unghiului de atac al rotii nr. 7 in
raport cu sina,

lipsa unei buciti de la placa de uzura aflata intre crapodina superioara si cea inferioara la primul
boghiu n sensul de mers, precum si uzurile mari de pe cele doud crapodine (suma uzurilor pe
ambele crapodine era aproximativ 5-6 mm, mai mare decat valoarea maxima de 4 mm admisa
prin Norma Tehnica Feroviara nr. 81-005/2006 si Instructia nr. 936/1991), fapt ce a condus la
aparitia unei frecari uscate intre cele doua crapodine si implicit la cresterea foarte puternica a
momentului de frecare intre cele douad parti ale acestui ansamblu.

B.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente.

B.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.
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C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantda Feroviarda Romana,
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

= POPESCU Nicolae investigator principal
= BRINZAN Marius membru
= DOROBANTU lon membru

= ANGELESCU Marian  membru

= CONDEL Miron membru
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