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AVIZ

in cazul accidentului feroviar produs la data de 24.03.2012, la ora 16:29, pe raza de activitate a
Sucursalei C.R.E.LLR. C.F. Craiova, sectia de circulatie Turnu Severin-Orsova (linie simpla
electrificatd), in Hm Gura Vaii, la 135 metri de schimbatorul de cale nr.2, pe sectiunea 024 prin
deraierea de prima osie a primului boghiu in sensul de mers al locomotivei EA 767 aflata in
remorcarea trenului de calatori nr. 9508, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC CFR Calatori SA Bucuresti, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o
actiune de investigare In conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare
desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu producerea accidentului n 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.

Bucuresti, 15 mai 2012

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef
Nicu PALANGEANU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 24.03.2012, ora 16:29, pe raza de activitate a SCREIR CF Craiova, sectia de circulatie
Turnu Severin-Orsova (linie simpla electrificata), in Hm Gura Vaii, pe SI 024, prin deraierea de
prima osie a locomotivei EA 767 aflata in remorcarea trenului de calatori nr.9508.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

in cazul accidentului feroviar produs la data de 24.03.2012, la ora 16:29, pe raza de activitate a
S.C.R.E.ILR. C.F. Craiova, sectia de circulatie Drobeta Turnu Severin — Orsova (linie simpla
electrificatd), in H.M. Gura Vaii, la intrarea in HM Gura Vaii pe linia II directd, dupa depasirea
semnalului de intrare cu indicatia galben,prin deraierea de prima osie a primului boghiu in
sensul de mers al locomotivei EA 767 aflatd in remorcarea trenului de calitori R 9508
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC CFR Calatori SA.

Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfdsurat 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 Tmbunadtatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor
feroviare.

L.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 siguranfei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, la data de 27.03.2012 Organismul
de Investigare Feroviar Roman a decis intreprinderea unei investigatii privitoare la accidentul
produs pe raza de activitate a S.C.R.E.LLR. C.F. Craiova, sectia de circulatic Drobeta Turnu
Severin - Orsova (linie simpla electrificatd), in H.M. Gura Vaii, dupa depasirea semnalului de
intrare, prin deraierea de prima osie a primului boghiu in sensul de mers al locomotivei EA
767 aflati in remorcarea trenului de calatori R 9508 apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC CFR Calatori SA,

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 pct. 1 din Legea
55/2006 privind siguranta feroviara si ca acest accident are relevantd pentru sistemul feroviar, in
temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.
49, alin. 2, lit. a din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romaénia, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare. Astfel, prin decizia nr. 85 din 27.03.2012, a directorului OIFR, a fost numitd comisia de
investigare formata din:

= Nicolae POPESCU -Investigator — OIFR - investigator principal
* Dumitru GHEORGHE - Revizor regional SC - Suc. CREIR Craiova - membru
= Sorin GRECU - Revizor sector SC - Suc. CREIR Craiova - membru
= [lie PETCU -Sef serviciu SC - STFC Craiova -membru

= Virgil ENE -Sef Depou adjunct calatori Pitesti - membru



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 24.03.2012, la ora 16:29, pe raza de activitate a Sucursalei C.R.E.I.R. C.F. Craiova,
sectia de circulatie Drobeta Turnu Severin — Orsova (linie simpla electrificatd), in H.M. Gura Vaiii,
la intrarea in HM Gura Vaii pe linia II directd, la Km 372+800 s-a produs deraierea de prima
osie a primului boghiu in sensul de mers al locomotivei EA 767 aflata in remorcarea trenului
de R 9508 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC CFR Calatori SA,

Trenul a fost compus din 2 vagoane, 8 osii, 98 tone, tonaj necesar de franat automat 83 tone, tonaj
real franat automat 133 tone, plus 50 tone fata de livret, tonaj necesar de franat de mana 20 tone,
tonaj real franat de mana 40 tone, plus 20 tone fatd de livret, lungime 75 metri, remorcat cu
locomotiva de EA 767, apartinind SNTFC CFR Calatori si circula pe distanta Orsova —
Craiova.

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 a producerii accidentului a fost pierderea capacitatii de ghidare a sinei, care a
condus la escaladarea acesteia de catre roata din partea stanga a osiei atacante a locomotivei EA
767, caderea acestei roti in exteriorul cdii, urmata de cdderea in interiorul caii a rotii din partea
dreaptd a aceleiasi osii.

Factorul favorizant care a contribuit la producerea accidentului a fost torsionarea caii cu valori
peste tolerantele admise de Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de
cale ferata nr.302/1986, ca urmare a cantitdtii insuficiente de piatrd spartd pentru executarea
burajului intermediar.

A.2.2. Cauza subiacenta.

Cauza subiacenta a producerii accidentului a fost neasigurarea cantitatii de piatrd spartd necesara
efectudrii burajului intermediar datorita distributiei neuniforme a pietrei sparte curate rezultata in
urma procesului de ciuruire integrald a liniei, contravenind astfel cap. II, B pct.3.e din Instructia
pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale feratd Nr.302/1986,

A.2.3. Cauza primara.

Nu au fost identificate cauze primare.

A.3. Grad de severitate

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

Conform prevederilor art. 7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 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 de Sigurantd Feroviara Romand si

gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA Bucuresti
B. RAPORTUL DE INVESTIGARE




B.1. Descrierea accidentului

La data de 24.03.2012 in jurul orei 16:21 trenul de calatori R 9508, remorcat cu locomotiva EA
767 apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC CFR Calatori, compus din 2
vagoane de calatori, 8 osii, 98 tone, 75 metri, a fost expediat din Hm Varciorova in directia Hm
Gura Vaii.

Trenul de calatori R 9508 remorcat cu locomotiva EA 767 a circulat fard probleme de siguranta
feroviara pana la km 372+800, unde s-a produs escladarea firului exterior al curbei de catre roata
din stanga a osiei atacante de la primul boghiu(in sens de mers), rularea acesteia cu buza bandajului
pe ciuperca sinei pe o distantd decirca 8 metri, urmatd de caderea acesteia in exteriorul caii.
Concomitent cu caderea rotii din stinga in exteriorul cdii s-a produs si caderea rotii din dreapta in
interiorul caii.

Locomotiva a mai circulat deraiata de prima osie in sens de mers, circa 80 metri.

Locul producerii incidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei C.R.E.ILR. CF
Craiova In Hm Gura Vaii, fiind situatd pe linie simpld electrificatd, in capatul Y al statiei.
Configuratia profilului caii ferate, la locul producerii accidentului, este in curba deviatie dreapta in
sensul de mers al trenului profil mixt si declivitate de 2,5 %o (rampa in sensul de mers al trenului).
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Locul producerii accidentului

La km 3724800 s-a produs escladarea firului exterior al curbei de catre roata din stinga a primei osii
a primului boghiu, rularea acesteia cu buza bandajului pe ciuperca sinei 8 metri urmata de caderea
acesteia in exteriorul caii concomitent cu caderea rotii din dreapta in interiorul caii. Locomotiva a
circulat deraiata de prima osie in sens de mers, circa 80 metri.

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

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului linii 5 Turnu Severin din cadrul Sectiei L4 Turnu Severin, Sucursala
C.R.E.LLR. CF Craiova.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Gura Vaii sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt Intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Craiova,
Sucursala C.R.E.I.R. CF Craiova.



Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Gura Vaii este in administrarea CNCF ,,CFR”
S.A. si este Intretinuta de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Locomotiva implicata in deraiere si instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC CFR Calatori

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul a fost compus din 2 vagoane, 8 osii, 98 tone, tonaj necesar de franat automat 83 tone, tonaj
real franat automat 133 tone, plus 50 tone fata de livret, tonaj necesar de franat de mana 20 tone,
tonaj real franat de mana 40 tone, plus 20 tone fatd de livret, lungime 75 metri, remorcat cu
locomotiva de EA 767, apartinind SNTFC CFR Calatori si circula pe distanta Orsova —
Craiova.

Frana automatd a trenului era activa, dispozitivele de sigurantd si vigilentda (DSV), instalatia de
control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune erau active si
functionau instructional, instalatia INDUSI era in pozitia “P”, corespunzatoare trenurilor de
persoane, la suspensiile primare si secundare nu au fost defecte vizibile, rotile montate nu au
defecte vizibile.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea traseului cdii

Deraierea s-a produs la km 372+800 intre semnalul de intrare Y si macazul nr. 2 al staiei CFR Gura
Vaii, zona amplasatd in curba deviatie dreapta in sensul de mers al trenului profil mixt si declivitate
de 2,5 %o (rampa n sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii cdii

in zona producerii accidentului suprastructura ciii este constituita din sina tip 65, traverse din beton
T26, prindere indirecta tip K, cale cu joante.

Linia este in curba cu raza 575 metri avand urmatoarele puncte caracteristice: AR- km 372+675;
RC-km 372+775; CR-km 372+875; RA —km 372+935. Suprainaltarea efectiva este 120 mm

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 imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin
HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanf{i ai administratorului infrastructurii
feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala C.R.E.LR. C.F. Craiova), ai operatorului de
transport feroviar SNTFC CFR Calatori Bucuresti, ai Autoritatii Feroviare Romane - AFER si ai
Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

B.3. Urmarile accidentului



B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

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:

e lalocomotiva EA 767
conform devizului nr.134/521/2012 intocmit de

SNTFC ,,CFR Calarori SA-SCRL Brasov 399,70 lei
e la linii nu au fost
¢ la instalatii nu au fost
e intarzieri trenuri de cilatori 112 minute 222 lei
Valoarea totala a pagubelor 635,7 1lei

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara a fost afectata astfel:
- de la ora 16:29 pana la ora 18:22 a fost inchisa circulatia feroviara intre statiille Gura Vaii-

Virciorova;
> trenuri intirziate: - un tren de cilatori cu un total de 112 minute;
> trenuri anulate: - nu au fost.

B.4. Circumstante externe

La data de 24.03.2012, 1n intervalul de timp 16:00 - 17:00 vizibilitatea a fost buna, temperatura a
fost de aproximativ 23°C.

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

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

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 767, ce a remorcat trenul de calatori nr.
9508 a declarat urmatoarele:

e dupa plecarea trenului din h.m. Virciorova, cu semnalul de iesire cu indicatie permisiva, s-a
apropiat de semnalul de intrarare al h.m. Gura Vaii, care era pe liber, cu o luminad galbend
spre tren. Dupa ce a depasit semnalul de intrare al H.m. Gura Viii, a intrat cu locomotiva pe
restrictia de 30 km/h, apoi a auzit zgomote suspecte sub locomotiva si a luat masuri de
oprire;

e dupa oprirea trenului, a coborat de pe locomotiva si a verificat starea acesteia, constatand la
locomotiva, ca osia nr. 1, prima in sensul de mers, era deraiata de ambele roti.

Impiegatul de miscare de serviciu in h.m. Gura Vaii, in data de 24.03.2012, a declarat
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urmatoarele:

e aprimit avizul de plecare pentru trenul 9508, de la IDM de serviciu din h.m. Virciorova;

e a executat parcurs de intrare la linia II directd pentru trenul 9508 si a dat comanda de
inchidere a barierei de la Cantonul 366;

e dupa ce a observat pe luminoschemd cd s-a ocupat sectiunea 024, a executat parcurs de
expediere de la linia II directa si a iesit la defilare;

e aobservat ca trenul 9508 este oprit in zona macazelor;

e s-adeplasat in biroul de migcare unde a luat legatura cu mecanicul trenului;

e acesta i-a comunicat prin statia RTF ca a oprit trenul din cauza faptului ca a deraiat prima
osie de la locomotiva, la circa 50 metri de schimbatorul de cale nr. 2.

Seful de district RPCI din cadrul S.C. [.LM.C.F.-S.A. a declarat urmatoarele;

e 1n ziua de 23.03.2012, a executat lucrari de ciuruire si buraj mecanizat pe distanta cuprinsa
intre Km 372+735 si Km 372+810.;

e pe zona efectudrii lucrdrilor linia este in curbd cu raza R=575 m, supraanaltarea h, = 120
mm;

e cu ocazia efectudrii lucrarilor trebuia redusa supraindltarea la 35 mm;

e in ziua de 23.03.2012, la incheierea lucrarilor a fost realizati o racordare a celor doua
suprainaltarii pe o lungime de 17 m, cu o rampa de maxim 1/200 corespunzatoare restrictiei
de viteza de 30 Km/h;.

e prisma de piatra spartd fiind foarte colmatata inainte de ciuruire, piatra sparta rezultata dupa
ciuruire a fost insuficientd pentru efectuarea burajului intermediar de asigurare fiind
necesara completarea acesteia prin compensare din zonele adiacente ;

e deficitul de piatra spartd a facut posibila tasarea locala pe zona de racordare a liniei ciuruite
cu linia neciuruitd producand o denivelare transversald locala cu o diferentd de nivel de 18
mm la baza de masurare de 2,5m, care a generat o rampa de 1/139, neconforma pentru
viteza de 30 Km/h.

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.

La momentul producerii accidentului feroviar, S.C. ,,.M.C.F.” - SA Bucuresti in calitate de furnizor
feroviar 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 feroviara.

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 Regulament de exploatare tehnica feroviard Nr. 002, aprobat prin Ordinul Ministrului
Lucrarilor Publice, Transportului si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;
e Ordinul Directiei Generale Tractiune nr. 310/4/a/2800/col. 1993 — Conditii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR.
e Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea caii nr. 323/1965;
e Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr.
302/1986;
e Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;




surse §i referinte

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

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

o fotografii efectuate la locomotiva EA 767 implicatd, efectuate la locul producerii
accidentului;

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

e rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii;

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

e 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 si a aparatelor de cale

Linia Gura Vaii-Virciorova a fost predata de la Districtul L Tr. Severin catre SIMC Craiova cu
procesul verbal nr. 122/21.03.2012 pentru executia lucrarilor de RPMG cu ciuruire integrala, lucrari
ce au inceput in 21.03.2012.

Ultimea lucrare la linie a fost in 23.03.2012 cind s-a efectuat ciuruirea integrala a prismei de piatra
sparta intre km. 375+750/810 si apoi reciuruirea prismei de piatra sparta intre km. 375+735/810
urmata de burajul intermediar si riparea ingrijita a liniei. Lucrarile au fost executate cu inchiderea
linie1 Gura Vaii- Viciorova intre orele 11.02-15.30 conform telegramei nr.71 /16.03.2012 emisa de
CCTF Craiova. Valorile masuratorilor la nivel transversal efctuate de conducatorul lucrarii la
terminarea zilei de lucru nu au depasit tolerantele admise de Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 302/1986 cap 1. B. 3 g).

Masuratori efectuate la linie dupa deraiere.

S-au efectuat verificari in stare staticd cu tiparul de masurat calea ale ecartamentului si ale
nivelului transversal la echidistante de 2,5 m, incepand de la locul escaladarii spre Orsova (10
masuratori) si de la locul escaladarii spre Turnu Severin(5 masuratori). Valorile masurate nu s-
au 1incadrat in tolerantele admise de prevederile admise de Instructia de norme si
tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989
existind o denivelare transversala locala cu o diferenta de nivel de 18 mm, care a generat o
rampa de 1/139 neconforma pentru viteza de 30 Km/h. Pe portiunea de linie in cauza a fost
restrictie de viteza de 30 km/h intre km.372+650-372+900 introdusa datorita executarii
lucrarilor de R.P.M.G. cu ciuruire integrala.

Acest fapt a condus la pierderea capacitatii de ghidare a sinei din partea stanga a sensului de
mers urmatd de escaladarea sinei din partea stangd a sensului de mers de catre roata atacanta a
locomotivei EA 767, caderea acesteia n exteriorul cdii (in partea stanga a sensului de mers),
urmata de caderea 1n interiorul cdii a rotii din partea dreapta.

Au fost efectuate masuratori la sageata cu coarda de 20 metri lungime din 10 metri in 10 metri.
Valorile masurate s-au incadrat in tolerantele admise de prevederile admise de Instructia de
norme si tolerante pentru constructii i intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989
pentru viteza de 30 km/h.

Au fost masurate rosturile de dilatatie la temperatura de 12 grade Celsius rezultind valori intre 8
mm si 14 mm care se incadreaza in prevederile Instructiei 314/1989.

Au fost masurate uzurile la sinele pe firul exterior al curbei cu sublerul, uzura verticala avind

valoarea maxima de 2 mmsi uzura laterala avind valoarea maxima de 6 mm (la locul
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escaladarii).

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

Constatari efectuate la locomotiva EA 767 la SC Reparatii Locomotive Brasov SA-Sectia de
Reparatii Bucuresti Calatori

- au fost efectuate masuratori ale cotelor bandajelor rotilor locomotivei, inclusiv cota ,,.D”,
valorile masurate incadrandu-se in valorile instructionale prescrise, pentru viteza maxima de
100 km/h;

- 1n urma masurarii sarcinilor pe osie si a jocurilor mecanice nu au fost constatate depasiri ale
valorilor prescrise;

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

In urma citirii si verificarii benzii de vitezometru a locomotivei EA 767, efectuati in Depoul
Bucuresti, conform procesului verbal nr. 8/2205/2012, a reiesit faptul ca de la punerea in miscare a
trenului In vederea expedierii din h.m. Virciorova, si pana la oprirea dupa deraiere, a fost manipulat
butonul de atentie al instalalatiei INDUSI la inductorul de 1000 Hz activ, al semnalului de intrare al
H.m. Gura Vaii, la viteza de 35 km/h, dupa care viteza a scazut la 22 km/h pe un spatiu de 204.50
metri, si apoide la 22 km/h la 21 km/h pe un spatiu de 174.90 metri si a scazut de la 21 km/h la 0
km/h, pe un spatiu de 23.40 metri. Oprirea trenului s-a efectuat la aproximativ 480.40 metri, dupa
depasirea semnalului de intrare al h.m. Gura Viii.

B.6. Analiza si Concluzii

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

Pe portiunea de linie dintre km 372+735-810 pe care au fost executate lucrari de RPMG cu ciuruire
integrala 1n data de 23.03.2012 a rezultat o denivelare transversala a sinei din stanga in sens de mers
fatd de sina din dreapta de 18 mm la baza de masurare de 2,5 m neconformd cu prevederile
Instructiei 314 din 1989 art.7 A pct.4

denivelarea

Aceasta denivelare a aparut datoritd neasigurarii dimensiunilor instructionale ale prismei de piatra
sparta,concretizata prin faptul ca nu s-a realizat grosimea corespunzatoare a stratului de piatra sparta
sub talpa traverselor la terminarea lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra spartd ,
nerespectandu-se prevederile Cap .II pct. B.4.c din Instructia pentru executarea lucrarilor de
reparatie radicald a liniei de cale feratéllnr.302/1986 (retiparita n anul 1997).



Din cele precizate mai sus rezulta ca la lucrdrile de RPMG cu ciuruire intergrald executate in
23.03.2012 nu au fost respectate prevederile Instructiei 302/1986, cap II B pct.3e si k.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa a producerii accidentului a fost pierderea capacitatii de ghidare a sinei, care a
condus la escaladarea acesteia de cétre roata din partea stangad a osiei atacante a locomotivei EA
767, caderea acestei roti in exteriorul cdii, urmata de cdderea in interiorul cdii a rotii din partea
dreaptd a aceleiasi osii.

Factorul favorizant care a contribuit la producerea accidentului a fost torsionarea caii cu valori
peste tolerantele admise de Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de
cale ferata nr.302/1986, ca urmare a cantitdtii insuficiente de piatra spartd pentru executarea
burajului intermediar.

B.7.2. Cauza subiacenta.

Cauza subiacenta a producerii accidentului a fost neasigurarea cantitatii de piatrd spartd necesara
efectuarii burajului intermediar datoritd distributiei neuniforme a pietrei sparte curate rezultata in
urma procesului de ciuruire integrald a liniei, contravenind astfel cap. II, B pct.3.e din Instructia
pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale feratd Nr.302/1986,

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, Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA. si S.C. ,LM.C.F.” - SA

Bucuresti in calitate de furnizor feroviar

Membrii comisiei de investigare:

= POPESCU Nicolae - investigator principal
* GHEORGHE Dumitru - investigator
= PETCU llie - investigator
= ENE Virgil - investigator

= GRECU Sorin - investigator
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