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AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 02.09.2012, la ora 19:47, pe raza de
activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare Tntretinere si Reparatii CF” Bucuresti, la
Tnscrierea pe parcursul de iesire de la linia 1C a statiei Bucurestii Noi spre statia CFR Bucuresti
Triaj, Postul 17 prin deraierea de primele doua osii in sensul de mers a locomotivei EA 40-0526-0
aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 84796-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), 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 Tn 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 Tn acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman nu a identificat recomandari de siguranta, drept
pentru care nu a considerat necesar a fi luate masuri corective in scopul Tmbunatatirii sigurantei
feroviare si prevenirii accidentelor.

Bucuresti, 08 februarie 2013

Avizez favorabil
Director
Nicolae SANDU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea acyiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care 1l propun spre avizare,

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs 02.09.2012, la ora 19:50, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de
Exploatare Tntrefinere si Reparafii CF” Bucuresti, la inscrierea pe parcursul de iesire de la
linia 1C a stagiei Bucurestii Noi spre stagia CFR Bucuresti Triaj, Postul 17 prin deraierea de
primele doud osii Tn sensul de mers a locomotivei EA 40-0526-0 aflata in remorcarea trenului de
marfa nr. 84796-1 (apar¢ginadnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumita Tn continuare Legea privind siguranfa feroviara, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roménia aprobat prin hotararea guvernului
nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigariei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR, Tn cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand Tn vedere nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul
CNCF “CFR” S.A. din data de 03.09.2012 precum si fisa de avizare a Revizoratului regional de
siguranta circulatiei din cadrul Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare Tntretinere si Reparatii
CF” Bucuresti, denumit in continuare CREIR Bucuresti, privind accidentul produs la data de
02.09.2012, in jurul orei 19:50, pe raza de activitate a CREIR Bucuresti, Tn circulatia trenului de
marfa nr.84796-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA), prin deraierea de primele doua osii In sensul de mers a locomotivei EA 40-0526-0 aflata in
remorcarea trenului, la inscrierea pe parcursul de iesire de la linia 1C a statiei Bucurestii Noi grupa
C spre statia CFR Bucuresti Triaj - Postul nr.17, si luand Tn considerare faptul ca evenimentul
feroviar se Tncadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) pct.b) din
Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si
numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.95 din data de 04.09.2012 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare formata din personal apartinind OIFR, CREIR Bucuresti si al Centrului zonal de
marfa Bucuresti denumit Tn continuare CZM Bucuresti, dupa cum urmeaza:

= Eduard Stoian - Sef serviciu IDSSCI investigator principal
» Visalon Daniel - Revizor Regional L Suc. CREIR CF Bucuresti membru;
= (Catanescu Viorel - Revizor Regional MR Suc. CREIR CF Bucuresti membru;
= Dumitrache Florin - Revizor Regional M Suc. CREIR CF Bucuresti membru;

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Tn data de 02.09.2012, in jurul orei 19:30, pe raza de activitate a CRETR Bucuresti, in
circulatia trenului de marfa nr.84796-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), in statia CFR Bucurestii Noi, la iesirea din grupa C a statiei, Tn timpul
trecerii peste schimbatorul de cale nr.9C (atacat pe la calcéi) s-a produs un accident feroviar care a
constat in deraierea de primele doua osii, Tn sensul de mers, a locomotivei EA 40-0526-0 aflata Tn
remorcarea trenului.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statiile CF Bucurestii Noi -
Bucuresti Baneasa a fost inchisa de la ora producerii accidentului feroviar pana la ora 10:25 din
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data de 03.09.2012.

Au intirziat un numar de 2 trenuri de marfa cu un total de 1587 minute si un numar de 0
trenuri de calatori cu un total de 0 minute.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie catararea buzei bandajului rotii din
partea dreapta a osiei nr.6 (prima in sensul de mers) ca urmare a pierderii capacitatii de ghidare
generata de starea tehnica a traverselor, care nu a permis asigurarea unei prinderi corespunzatoare.

Factorii care au contribuit au fost:

- folosirea traverselor speciale care prin lungimea lor nu puteau asigura fixarea tuturor
sinelor corespunzatoare celor doua directii ale schimbatorului de cale nr.9C (lungimea
acestora asigura fixarea numai a trei sine).

Cauza subiacenta

Mentinerea in exploatare a traverselor necorespunzatoare din cuprinsul schimbatorului de
cale nr.9C, ca urmare a neaprovizionarii cu Tntreaga cantitate solicitata de traverse speciale pentru
schimbatoarele de cale. Din acest motiv au fost folosite traverse speciale recuperate dar cu lungimi
mai mici fata de planul de montare, care nu asigurau fixarea celor 4 sine corespunzatoare celor
doua directii ale schimbatorului de cale nr.9C.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranga.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.09.2012, trenul de marfa nr.84796-1 apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, remorcat cu locomotiva EA 40-0526-0 (apartinand
Centrului Zonal de Marfa Constanta - Depoul Palas, a fost expediat din statia CFR Mintia cu
destinatia statia Agigea Nord.

Trenul a circulat fara probleme pe relatia Mintia - Bucurestii Noi. Trenul de marfa
nr.84796-1 a plecat din statia CFR Chiajna la ora 19:26 si a circulat pana la statia Bucurestii Noi,
unde a oprit in jurul orei 19:45. Trenul a plecat de la linia 1C din grupa C a statiei Bucurestii Noi,
in jurul orei 19:45 si dupa parcurgerea a 295 metri, in jurul orei 19:47, la o viteza de 11 km/h s-a
produs deraierea primelor doua osii de la boghiul nr.1 a locomotivei de remorcare EA 40-0526-0,
pe schimbatorul de cale nr.9 C, atacat pe la calcai.

Dupa oprirea trenului, mecanicul de locomotiva a coboréat de pe locomotiva si a constatat ca
primele doua osii Tn sensul de mers, respectiv osiile nr.6 si nr.5, erau deraiate.

Dupa ce a constatat acest fapt, mecanicul de locomotiva a avizat impiegatul de miscare
(IDM) al statiei Bucurestii Noi, prin statia de radiotelefon din dotarea locomotivei.

Tn aceste conditii si Tn conformitate cu prevederilor Regulamentului 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, evenimentul a fost avizat ca accident feroviar, la locul
producerii accidentului deplasandu-se reprezentanti ai Sucursalei C.R.E.I.LR. CF Bucuresti,
Centrului Zonal Marfa Bucuresti din cadrul SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana si ai Organismului de Investigare Feroviar Roman.

Constatari la locul producerii deraierii :

e in punctul in care trenul a oprit locomotiva se afla Tn zona unui pasaj pietonal era deraiata de
primele doua osii in sensul de mers, rotile din partea dreapta fiind cazute de pe sina in
exteriorul caii, iar cele din partea stanga erau cazute intre firele caii;



e de la prima urma de escaladare a ciupercii sinei din partea dreapta (sina corespunzatoare
firului exterior al curbei schimbatorului de cale nr.9C) urme specifice deraierii au fost
constatate pe o lungime de 25 m;

Specialistii sositi la fata locului au constatat deraierea primelor doua osii Tn sensul de mers
(osia nr.5 si 6) a locomotivei EA 40-0526-0, pe schimbatorul de cale nr. 9C atacat pe la calcai, in
abatere.

Locul producerii accidentului este prezentat in fig.1.

mmmmm  Jocul producerii deraierii

schifa nr.1 - locul deraierii

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statiile CF Bucurestii Noi —
Bucuresti Baneasa a fost inchisa de la ora producerii accidentului feroviar pana la ora 10:25 din
data de 03.09.2012.

Ca urmare a producerii acestui accident au intirziat un numar de 2 trenuri de marfa cu un
total de 1587 minute.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au nregistrat victime sau raniti.

Locomotiva deraiata a fost repusa pe sine la ora 03:57 din data de 03.09.2012 si circulatia
feroviara intre statiile CF Bucurestii Noi - Bucuresti Baneasa a fost redeschisa la ora 10:25 din
aceeasi data.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Roméana, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF, CFR”SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA..

Potrivit clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 alin.(1) lit.b) din Regulamentul de
investigare, deraierea locomotivei EA 40-0526-0 aflata Tn remorcarea trenului de marfa nr.84796-1
din data de 03.09.2012 se clasifica ca accident feroviar conform art.7 pct.1 lit.b.



C.2.Circumstangele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” S.A. Activitatea de ntretinere a suprastructurii feroviare este efectuata
de catrre personal specializat al Districtului 1 Bucurestii Noi din cadrul Sectiei L1 - CREIR
Bucuresti.

Locomotiva de remorcare EA 40-0526-0 si vagoanele din compunerea trenului nr.84796-1
sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM’’ CFR Marfa’’SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii sai.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.84796-1, compus din 38 vagoane (goale), 152 osii, 943 tone brute,
lungime 595 m, a fost remorcat cu locomotiva EA 40-0526-0 apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM’’CFR Marfa’’ SA.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului ciii

Raportat la traseul caii n plan, schimbatorul de cale nr.9C din statia CFR Bucurestii Noi
este amplasat pe o zona n aliniament cu profilul transversal rambleu.
In profilul in lung acest schimbator de cale se afla pe o zona de palier.

Descrierea suprastructurii ciii

Deraierea s-a produs pe curba schimbatorului de cale nr.9C din statia CFR Bucurestii Noi.
Schimbatorul de cale nr.9C este amplasat pe linia curenta Bucuresti Triaj Postul nr.17 -
Bucurestii Noi si are urmatoarele caracteristici:

- sina tip 49 ;

- tangenta tg =1/9;

- ace flexibile Af

- raza R=300 m;

- deviatie stanga;

- sistem de Tnzavorare - fixator de varf cu cleme.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia de la statia Bucurestii Noi-Grupa C- Bucuresti Triaj Postul nr.17 se face pe baza
de cale libera si ordin de circulatie Tnminat de catre IDM din statia CFR Bucurestii Noi
mecanicului de locomotiva, datorita unor sectiuni ocupate.

C.2.3.3.Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului sunt din seria Fals, au ampatamentul de 9,00 m,
lungimea ntre tampoane de 14,54 m si tara de 25 tone.

- robinetii frontali de aer ai conductei generale (5 atm.) erau in pozitia ,,deschisa” pe
toata lungimea trenului, exceptand ultimul vagon (vagonul de semnal);

- un numar de 9 vagoane aveau frana automata izolata, iar un numar de 4 vagoane aveau
frana de mana defecta;

- schimbatoarele de regim erau manipulate in pozitie corespunzatoare, respectiv pozitia
,»gol”.



C.2.3.4. Locomotiva

La locomotiva implicata in eveniment au fost facute urmatoarele constatari:

- robinetul KD2 era in pozitie de franare rapida;

- instalatia de siguranta si vigilenta si de control punctual al vitezei era sigilata si n
functie;

- instalatia de frana era functionala;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
Tnlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare aprobat prin HG.nr.117/2010, in urma carora s-au
prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ali
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”SA, ai Autoritatii Feroviare Romane —
AFER si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.
C.3.2. Pagube materiale

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

Pagube materiale ron
la locomotiva - conform deviz nr.T2/410/2012 al Depoului Bucuresti Triaj VACAT
la linie - conform devizului nr. 1765/2012 al Sectiei L 1 Bucuresti VACAT

tren de interventie - conform deviz nr. 329/2012 din Divizia Linii Bucuresti- 8719,35
Serviciul Mecanizare

TOTAL 8719,35

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Traficul feroviar a fost afectat de urmarile accidentului Tntirziind un numar de 2 trenuri de
marfi cu un total de 1587 minute.

C.4. Circumstange externe

La data de 03.09.2012, in intervalul de timp 19:00-20:00, vizibilitatea a fost buna,
temperatura in aer a fost de aproximativ 25°C.

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

C.5. Desfagurarea Investigariei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Nu a fost necesara chestionarea personalului implicat




C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
Transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiel de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

- Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB09007 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru Tindeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, Tntretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguransa feroviara si ale ordinului
ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de
transport feroviar si a certificatelor de siguranta Tn vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe ciile ferate din Romania si detinea:

- Certificatul de siguranta - Partea A nr.0024 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationals;

- Certificatul de siguranta - Partea B nr.0060 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe
reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele norme si
reglementari:

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005

- Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobata
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva Tn transportul feroviar nr.201
aprobate prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din
23.11.2006

- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziile caii nr.305
aprobata prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Tntretinerea caii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;

- Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317
aprobate prin ordinul ministrului transporturilor nr.417/08.03.2004.
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La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

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

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

Buletinul de Avizare a Restrictiilor de Viteza decada 01-15.09.2012 al Sucursalei CREIR
Bucuresti;

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
si material rulant;

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Trenul de marfa nr. 84796-1 a fost expediat de la linia nr.1C atacand schimbatorul de cale
nr.9C in abatere pe la calcai.

La data producerii accidentului circulatia peste schimbatorul de cale nr.9C se facea cu
restrictie de viteza de 15 km/h datorita traverselor necorespunzatoare din cuprinsul acestuia.
Traversele din cuprinsul schimbatorului de cale nr.9C, in marea lor majoritate erau traverse
refolosite, cele mai multe dintre ele prezentand defecte care nu permiteau fixarea placilor
metalice prin strdngerea tirfoanelor, in special pe zona cuprinsd intre ultima joantd a
schimbatorului de cale (joanta de calcéi a inimii) si punctul de escaladare (punctul 0).

Pe zona cuprinsa Tntre ultima joanta a schimbatorului de cale si punctul 0 au fost identificate
traversele speciale (traversele cu lungimi mai mari de 2,60 m), dar care prin lungimea lor nu
puteau asigura fixarea celor 4 sine (corespunzatoare celor 2 directii ale schimbatorului de
cale), asa cum este prevazut in proiectul de montare al schimbatorului de cale - foto nr.1.

'} foto nr.1

Pe partea dreapta a sensului de mers

la o distanta de 4 m, masurata de la joanta de varf a inimii schimbatorului de cale nr.9C spre
joanta de varf a acestuia, a fost identificata prima urma de escaladare a ciupercii sinei de
legatura din partea dreapta a sensului de mers (sina corespunzatoare firului exterior al curbei
schimbatorului de cale) - punctul O;
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de la punctul 0, Tn sensul de mers al trenului, pe o distanta de 1070 mm, pe suprafata de
rulare a ciupercii acestei sine a fost observata prima urma de rulare a buzei bandajului rotii
din partea dreapta, urmata de caderea acestei roti in exteriorul caii;

cele trei traverse din cuprinsul zonei cu lungimea de 1070 mm pe care a circulat buza
bandajului rotii din partea dreapta (traversa din punctul 0 si urmatoarele doua traverse in
sensul de mers al trenului) prezentau crapaturi pe directie perpendiculara fata de directia de
fixare a tirfoanelor - foto nr.2;

foto nr.2

la traversa din punctul 0, pe fata superioara s-a observat urma specifica deplasarii Tn lungul
traversei a placii metalice. De asemenea pe partea dreapta, in dreptul tijei unui tirfon se
observa gol in corpul traversei - foto nr.3;

2
e
&
=
)
&

Sun

de la locul caderii rotii din partea dreapta, urmele specifice deraierii se continua pe partea
dreapta a sinei de legatura corespunzatoare firului exterior al curbei schimbatorului de cale
si a acului curb, urmele lasate de buza bandajului rotii gasindu-se pe fata superioara a
traverselor, pe elementele metalice de fixare a sinei si a placilor metalice si pe primul si al
doilea protap pe care i-a intélnit (al 4-lea si respectiv al 3-lea numarati dinspre varful
schimbatorului de cale spre calcéiul acului curb);

dupa lovirea celui de al doilea protap, roata s-a urcat in dreptul acestuia pe contraacul drept
ruland cu bandajul rotii un spatiu de 6050 mm;
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- dupa parcurgerea acestui spatiu buza bandajului acestei rotii s-a urcat pe suprafata de rulare
a contraacului drept, parcurgand astfel o distanta de 1410 mm (a doua urma de rulare a
buzei bandajului rotii pe ciuperca sinei), dupa care a parasit suprafata de rulare a
contraacului, lovind Tn partea dreapta a acestuia umarul sprijinitorului primului alunecator
de la varful acului curb si suruburile orizontale de fixare a casetei de Tnzavorare de
contraacul drept - foto nr.4;

foto nr.4

- la o distanta de 560 mm masurata de la prima joanta spre calcéiul contraacului drept, pe
suprafata de rulare a contraacului si Tn continuare pe suprafata de rulare a sinei panoului de
legatura dintre schimbatoarele de cale nr.9C si nr.7C a fost constatata cea de a treia urma de
rulare a buzei bandajului rotii, avand o lungime de 1910 mm - foto nr.5;

foto nr.5

- dupa acest punct, urme specifice deraierii au fost constatate pe elementele metalice de fixare
a sinei si placilor metalice si pe traverse, pe partea dreapta a sine dintre schimbatoarele de
cale nr.9C si nr.7C;
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6. Pe partea stanga a sensului de mers
- in punctul O tirfoanele nu puteau asigura fixarea placii metalice de traversa deoarece
traversa era crapata - foto nr.6;

- Tncepand din acest punct si pana la cel de al 4-lea protap intalnit (cel de langa cel de al 8-lea
alunecator numarat de la varful acului spre calcéiul acului), in sensul de mers al trenului,
intre firele caii, au fost constatate urme specifice deraierii pe fetele superioara ale tijelor
suruburilor verticale de pe partea dreapta a sinei de legatura, sina corespunzatoare firului
interior al curbei schimbatorului de cale (unele tije erau rupte);

- din dreptul acestui protap nu au mai fost identificate urme de deraiere pana la zona varfului
acelor, unde urmele de deraiere reapar intre firele caii pe partea dreapta a contraacului curb
si a sinei de legatura (sina din partea stanga) a panoului dintre schimbatoarele de cale nr.9C
si nr.7C, pe tijele suruburilor verticale si pe piulitele suruburilor orizontale de la prima
joanta a schimbatorului de cale nr.9C;

7. De la punctul escaladarii (punctul 0) Tn sens invers sensului de mers al trenului au fost
marcati pe teren picheti din 2,5 metri in 2,5 metri (pichetii nr.0-5), ultimul pichet (pichetul
nr.5) aflandu-se pe linia abatuta nr.1C, la o distanta de 370 mm fata de ultima joanta a
schimbatorului de cale nr.9C. Tn pichetele astfel numerotate au fost efectuate verificari, in
stare statica, ale ecartamentului si ale nivelului transversal al caii folosind tiparul de
masurat calea.

Tn urma acestei verificari a rezultat faptul ca in unele puncte au fost depasite tolerantele n
exploatare ale ecartamentului si ale nivelului transversal admise de prevederile Instructiei
de norme si tolerante pentru constructia si Tntretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989, astfel:
a. toleranta la ecartament - a fost depasita in pichetele nr.0, nr.1 si nr.2 cu 2 mm,
6 mm si respectiv 12 mm;
b. toleranta la nivel transversal - a fost depasita in pichetele nr.9 si nr.7 cu 4 si
respectiv 2 mm;

8. Nu au fost constatate uzuri ale pieselor metalice ale schimbatorului de cale (sine de
legatura, inima de incrucisare, contrasina din dreptul inimii) care sa determine deraierea.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice al
acestuia.
Nu au fost constatate deficiente n functionarea materialului rulant.

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

Avind in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.2.3.1. Linii prezentate in
Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
constatarile si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii, prezentate in capitolul C.5.4.1.
- Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a schimbatorului de cale
nr.9C putea influenta deraierea.
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C.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
schimbatorului de cale nr.9C si a fotografiilor, se poate concluziona ca accidentul feroviar s-a
produs in urmatoarele conditii:

- la trecerea peste schimbatorul de cale nr.9C (in abatere atacat pe la calcai), roata din
partea dreapta a primei osii dupa de a trecut de joanta de varf a inimii de Tncrucisare (la
o distanta de aproximativ 4,0 m) fata de aceasta joanta, s-a catarat pe ciuperca sinei din
partea dreapta, sina corespunzatoare firului exterior al curbei schimbatorului de cale, a
rulat cu buza bandajului acestei roti pe suprafata de rulare a sinei, parcurgand astfel o
distanta de 1,07 m, dupa care a cazut in exteriorul caii de rulare. Catararea rotii din
partea dreaptda a primei osii a fost posibila in conditiile Tn care, o parte din traverse
prezentau defecte care permiteau deplasari h plan orizontal si vertical a caii de rulare,
sub actiunea fortelor dinamice transmise caii de materialul rulant in deplasarea sa;

Tn deplasarea sa locomotiva, care era in regim de remorcare, a intalnit traversele care

datorita defectelor pe care le aveau (crapaturi pe directia de strangere a tirfoanelor, uzuri

mecanice si strivirea suprafetei de sub placile metalice) au permis deplasarea in plan
orizontal si vertical sub actiunea fortelor dinamice transmise caii de materialul rulant.

Cumularea efectelor fortelor dinamice au condus la catararea rotii din partea dreapta a

primei osii pe ciuperca sinei firului exterior al curbei schimbatorului de cale nr.9C;

- concomitent cu caderea rotii din partea dreapta s-a produs si caderea rotii din partea
stanga a aceleiasi osii;

- locomotiva a circulat cu prima osie deraiatd pana la pasajul pietonal aflat pe panoul
dintre schimbatoarele de cale nr.9C si nr.7C, unde in urma impactului cu dalele acestui
pasaj s-a produs si deraierea celei de a doua osii, dupa care locomotiva s-a oprit ca
urmare a masurilor de franare a trenului luate de mecanicul de locomotiva.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie catararea buzei bandajului rotii din
partea dreapta a osiei nr.6 (prima in sensul de mers) ca urmare a pierderii capacitatii de ghidare
generata de starea tehnica a traverselor, care nu a permis asigurarea unei prinderi corespunzatoare.

Factorii care au contribuit au fost:

- folosirea traverselor speciale care prin lungimea lor nu puteau asigura fixarea tuturor sinelor
corespunzatoare celor doua directii ale schimbatorului de cale nr.9C (lungimea acestora
asigura fixarea numai a trei sine).

D.2. Cauza subiacenta

Mentinerea in exploatare a traverselor necorespunzatoare din cuprinsul schimbatorului de
cale nr.9C, ca urmare a neaprovizionarii cu intreaga cantitate solicitata de traverse speciale pentru
schimbatoarele de cale. Din acest motiv au fost folosite traverse speciale recuperate dar cu lungimi
mai mici fata de planul de montare, care nu asigurau fixarea celor 4 sine corespunzatoare celor
doua directii ale schimbatorului de cale nr.9C.

D.3 Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritasii de Siguranga Feroviard
Romana, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Bucuresti
08 februarie 2013
Membrii comisiei de investigare :
Eduard STOIAN sef serviciu OIFR - investigator principal
Daniel VISALON revizor regional SC L - membru

Sucursala CREIR Bucuresti

Viorel CATANESCU revizor regional MR - membru
Sucursala CREIR Bucuresti

Florin DUMITRACHE revizor regional SC MC - membru
Sucursala CREIR Bucuresti
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