AVIZ

Tn conformitate cu prevederile 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 HG nr. 117/2010, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 14.03.2013 ora 21:30, in circulatia
trenului de marfa 91718 (apartinand operatorului de transport de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA), pe
raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Timisoara, in statia
Cavaran, prin deraierea de un boghiu al vagonului 81 53 6655 080-5 al 9-lea de la semnal.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii 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 in acest caz.

Bucuresti, 17.iunie.2013
Avizez favorabil
Director
Cristian-Marius Mogs

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
la data de 14.03.2013 ora 21:30, in circulagia trenului de marfa 91718 (aparginand operatorului de
transport de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA), pe raza de activitate a Centrului Regional de
Exploatare, Tntrefinere si Reparagii Timisoara, in stafia Cavdran, prin deraierea de un boghiu al
vagonului 81 53 6655 080-5, al 9-lea de la semnal.
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A. PREAMBUL
A.1. 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 in continuare Legea privind siguranga 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 imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand n vedere fisa de avizare a Revizoratului regional de siguranta circulatiei din cadrul
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii Timisoara, denumit n
continuare CREIR Timisoara, privind accidentului feroviar produs la data de 14.03.2013 ora 21:30
n circulatia trenului de marfa 91718 (apartinand operatorului de transport de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), pe raza de activitate a CRETR Timisoara, in statia CFR Cavaran, prin deraierea de un
boghiu al vagonului 81 53 6655 080-5, al 9-lea de la semnal si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza 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. 110 din data de 15.03.2013 a directorului OIFR, a fost numita
comisia de investigare formata din personal apartindnd OIFR, CREIR Timisoara si SNTFM ,,CFR
Marfa” SA - Sucursala Banat-Oltenia, dupa cum urmeaza:

Oltenacu Livius Investigator OIFR - investigator principal
Afanase Mitu Investigator OIFR - membru
Ciolacu Tudor Investigator OIFR - membru
Udrea Cristian Revizor regional SC-M- RRSC Timisoara - membru
Vlad Ovidiu Revizor regional SC-V SNTFM ,,CFR Marfa” SA - -membru

Sucursala Banat-Oltenia



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Tn data de 14.03.2013, in jurul orei 21:30, pe raza de activitate a CRETR Timisoara, la

trecerea trenului de marfa 91718 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,CFR Marfa” SA) pe linia 3 (fir Il cu HM Zagujeni) din statia CFR Cavaran in zona macazurilor
5A — 1A, se produce deraierea de primul boghiu n sensul de mers al vagonului nr. 81 53 6655 080-
5, al 9-lea de la semnal.

Vagonul nr. 81 53 6655 080-5 a circulat cu primul boghiu deraiat in sensul de mers pe firul

Il de la Km. 490 + 554( statia CF Cavaran) la Km. 483+416 (Hm. Zagujeni).

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara pe distanta de circulatie Cavaran-

Zagujeni fir Il a fost Inchisa de la ora producerii accidentului feroviar pana in data de 16.03.2013
ora 17:24.

Nu s-au nregistrat victime sau raniti.

Cauza directa

- slabirea bandajului rotii nr.5 apartinand celei de-a doua osii de la primul boghiu n sens
de mers al vagonului nr. 81536655080-5 datorita diminuarii in timp a fortei de strangere
dintre bandaj si obada rotii, urmata de rotirea acestuia, distrugerea inelului de fixare a
bandajului si deplasarea transversala a acestuia pe obada.
Acest fapt a determinat modificarea accidentala a ecartamentului osiei cu rotile nr. 5-6 si a
condus la:

- deraierea rotii nr.5 pe panoul intermediar dintre macazul nr.5 si macazul 5A in exteriorul
caii pe partea stanga sens mers sia rotii nr.6 in interiorul caii;

- antrenarea in deraiere a osiei cu rotile nr. 7-8 de la acelasi boghiu intre macazul
schimbatorului de cale 5A si inima acestuia cu roata nr. 7 din partea stanga sens mers in
exteriorul caii si roata nr.8 in interior.

Factori care au contribuit:

- solicitari mecanice si termice la care este supus bandajul in circulatia vagonului;

- durata mare de utilizare a bandajului ( bandajul este fabricat ih anul 1977);

- grosimea bandajului in planul cercului de rulare apropiata de limita minima admisa.

Cauze subiacente.

- tratarea neinstructionala a lipsei marcajelor la exteriorul rotii cu ocazia efectuarii
reviziilor tehnice ale vagonului.

Cauze primare.
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a

accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea n care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), litera b.

Nu au fost emise recomandari de siguranga.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Tn data de 13.03.2013 la ora 15:52 in statia CF Utvinisu Nou a fost primit trenul 33285 in
compunerea caruia se gasea vagonul nr. 81 53 6655 080-5.
Revizia tehnica la sosire a fost executata pe ambele parti ale trenului de catre doi revizori

tehnici de vagoane apartindnd Reviziei de vagoane Curtici — punct de lucru Arad din cadrul
SNTFM ,,CFR MARFA” Sucursala Banat — Oltenia.

Aceasta revizie a fost consemnata in Registrul de prestatii de la punctul de lucru Arad al
Reviziei de vagoane Curtici.

Cu aceasta ocazie, nu se constata semne caracteristice de bandaj slabit la rotile vagonului
nr. 81 53 6655 080-5 conform prevederilor pct.10 din tabelul 1 din Instructiunile privind revizia
tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobata prin ordinul ministrului
transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005.

Tn data de 14.03.2013 din antestatia CET Arad a fost primit la linia 6 a statiei CF Utvinisu
Nou un convoi de 35 de vagoane goale in compunerea caruia se afla vagonul nr. 81 53 6655 080-5
care au format trenul 91718 cu destinatia statia CF Motru Est.

La ora 14.50 a fost cuplata pe tren locomotiva EA 456 iar IDM a pus la dispozitia
revizorului tehnic de vagoane din cadrul SNTFM ,,CFR MARFA” Sucursala Banat — Oltenia,
trenul 91718 la linia 6 pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei complete de
frana.

Dupa terminarea operatiilor efectuate, revizorul tehnic de vagoane a consemnat in Registrul
special de la biroul de miscare ca ,, a terminat revizia tehnica la compunere si proba de frana si
trenul 91718 se poate expedia Tn conditii de siguranta circulatiei” si a semnat in foaia de parcurs a
locomotivei EA 456.

Trenul 91718 compus din 35 vagoane goale, 140 osii, 860 tone, 550 m. a plecat din statia
CF Utvinisu Nou in data de 14.03.2013 la ora 16:37 si a circulat Tn conditii normale pana la statia
CF Arad unde s-a schimbat personalul de tractiune.

Dupa efectuarea schimbului, trenul a plecat din statia CF Arad la ora 17:10 si a circulat in
conditii normale fara ca pe parcurs sa fie semnalate defecte la vagoanele din compunerea trenului
de catre impiegatii de miscare la defilarea trenului pana la trecerea trenului prin statia CF Cavaran.

Parcursul de trecere al trenului 91718 prin statia CF Cavaran a fost asigurat de catre IDM pe
linia 3 — fir Il prin punerea semnalului luminos de intrare ,,Y” pe liber ,,verde-galben” si semnalul
luminos de iesire liber ,,verde” , fiind cuprinse Tn parcursul de iesire macazurilor 5, 5A si 1A in
pozitie pe directa.

Semnalul luminos prevestitor al statiei CF Cavaran fiind ,, galben clipitor” primind si
comunicarea prin statia RER de la IDM asupra parcursului de trecere ,,abatuta-directa”, a
determinat mecanicul sa reduca viteza de circulatie a trenului de la 66 Km/h la 25 Km/h.

IDM iesit la defilarea trenului a observat ca la un vagon din partea din urma ies ,,scantei de
la saboti” lucru pe care dupa intrarea in biroul de miscare l-a comunicat prin statia RER
mecanicului de locomotiva.

Acesta a confirmat mesajul, a slabit franele automate actionand parghia egalizatorului de
presiune la robinetul KD 2 si impreuna cu mecanicul ajutor au urmarit efectul prin oglinzile
retrovizoare si geamurile laterale.

Tntrucat nu a constatat ceva deosebit a continuat mersul. Dupa transmiterea avizului de
plecare al trenului catre hm.Zagujeni, IDM observa pe luminoschema ca sectiunile macazurilor
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conjugate 1A /3A si-au pierdut controlul pulsand lumina rosie la fantele ambelor pozitii ale
macazurilor.
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Figura nr.1(Schita statiei Cavaran cap X)

IDM a luat din nou legatura prin statia RER cu mecanicul trenului intrebéndu-1 ,,daca are
probleme la tren” acesta raspunzandu-i ca ,,nu are nici o problema” comunicare receptionata si de
IDM din Hm.Zagujeni.

IDM a consemnat deranjamentul la macazurile conjugate 1A/3A la pozitia 106 din RRILSC
la ora 21:32 si a avizat pe seful statiei, operatorul RC si organul SCB.

La sosirea sefului de statie in unitate, IDM se deplaseaza pe teren si constata la macazul 1A
urme puternice de lovire de catre material rulant deraiat. Se deplaseaza spre biroul de miscare
verificand si macazurile nr. 5A si 5 la care nu a constatat defecte dar o serie de traverse erau sparte
si cu urme de lovire de catre material rulant deraiat.

IDM raporteaza sefului de statie cele constatate le consemneaza in RRILSC la pozitia 107 si
avizeaza din nou operatorul RC si organul SCB.

Dupa transmiterea avizului de plecare al trenului 91718 de IDM din statia Cavaran catre
IDM din hm Zagujeni, acesta din urma a luat legatura prin statia RER cu mecanicul locomotivei
trenului caruia Ti comunica faptul ca ,, are executat parcurs de trecere de pe D Il pe linia 2 la
Caransebes Triaj si sa o lase mai Incet pentru a identifica vagonul la care au iesit scantei la trecerea
prin statia CF Cavaran”.

Mecanicul a receptionat comunicarea facuta de IDM si a redus viteza de circulatie de la 58
Km/h la 46 Km/h.

La defilarea trenului 91718 de catre IDM din hm Zagujeni, acesta a auzit zgomote puternice
care veneau din partea din urma a trenului, urmate de observarea unor miscari pe verticala a unui
vagon, fapt care |-a determinat sa solicite prin statia RER mecanicului de locomotiva sa opreasca
imediat trenul.

Mecanicul trenului ia masuri de franare si trimite mecanicul ajutor pe tren pentru constatari.

Dupa oprirea trenului la linia 2 la ora 21.32, IDM si mecanicul ajutor au constatat ca in
compunerea trenului este un vagon deraiat de primul boghiu Tn sensul de mers.

La intrarea IDM 1n biroul de miscare, acesta a constatat ca pe luminoschema macazurile
nr.4A si 6A cuprinse in parcursul de intrare si care au fost atacate de tren si-au pierdut controlul.



IDM avizeaza pe seful statiei si operatorul RC despre deraierea unui vagon din trenul 91718
iar deranjamentul 1l consemneaza in RRILSC avizand si organul SCB.

Locul producerii accidentului este prezentat in fig. nr. 2.
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Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara pe distanta de circulatie Cavaran-
Zagujeni fir 11 a fost inchisa de la ora producerii accidentului feroviar pana in data de 16.03.2013
oral7:24.

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

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana (ISF Timisoara), administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF
,CFR”SA (CREIR Timisoara) si ai operatorului de transport SNTFM ,CFR Marfa” SA -
Sucursala Banat-Oltenia.

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 intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata

de catre personal specializat al Sectiei L1 Caransebes si L2 Lugoj — Suc. CRETR Timisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Cavaran sunt
intretinute de catre salariati din cadrul Districtului 6 SCB Caransebes, Sectia CT1 Timisoara.

Locomotiva de remorcare EA 456 si vagoanele din compunerea trenului nr. 91718 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 conform reglementarilor.
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C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 91718, compus din 35 vagoane goale, 140 osii, 860 tone , masa franata
automat/mana dupa livret 430/146 tone, de fapt 812/630 tone, lungime 550 m, a fost remorcat cu
locomotiva EA 456 apartindnd operatorului de transport feroviar marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA.

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

De la statia de expediere, statia CFR Utvinisu Nou si pana la locul producerii deraierii,
trenul a parcurs o distanta de 147 km, traseul caii in plan fiind constituit din succesiuni de
aliniamente si curbe.

Tn profilul n lung, traseul caii este constituit dintr-o succesiune de declivitati, linia 3 a
statiei CF Cavaran fiind n palier si aliniament.

.....

_Deraierea osiei nr. 2 cu rotile 5-6 si a osiei nr.1 cu rotile 7-8 de la primul boghiu n sensul
de mers al vagonului nr. 81 53 6655 080-5 se produce in zona schimbatoarelor de cale nr. 5A -
1A cap X din statia CF Cavaran circuland, deraiate pe partea dreapta fir 11 de la Km. 490+554 la
Km. 483+416.

C.2.3.2. Instalayii

Circulatia pe sectia de circulatie Lugoj - Caransebes se face pe baza blocului de linie
automat BLA.

C.2.3.3.Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr. 81 53 6655 080-5

seria vagonului Fals;
- tipul franei automate KE-GP;
- tipul boghiurilor Y25Cs ;
- tipul regulatorului automat de timonerie DRV 2AT-600;
- ampatamentul vagonului 9,00 m;
- lungimea peste tampoane 14,54 m;
- tara 25 tone;
- aparate de ciocnire tampoane cu taler rotund,;
- aparat tractiune discontinuu;
- frana de méana manevrabila de pe platforma;
- capacitatea de incarcare 55 tone;
- data efectuarii ultimei reparatii planificate RP 30.01.2009, 6 REV CTFR
- alte revizii efectuate vagonului RR 01.2012-LPO
RIF 01.2012-LPO
- termenul maxim de revizie 6 ani

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Tntre 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
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua cu metroul din Romania, aprobat
prin HG. nr.117/2010, Tn urma carora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR” SA - CREIR
Timisoara, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA. si ai Autoritatii Feroviare Roméne — AFER.

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 in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:

Pagube materiale RON

la vag. nr. 81 53 6655 080-5- conform deviz estimativ nr.591/2013 al CFR IRLU | 1.362,54
Caransebes

La instalatii - conform deviz nr.43/2013 al Sectiei CT1 Timisoara 83.884,79
La linie — conform deviz nr. 851/2013 al Sectiei L1 Caransebes 61.717,28
TOTAL 146.964,61

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara pe distanta de circulatie Cavaran-
Zagujeni fir Il a fost inchisa de la ora producerii accidentului feroviar pana in data de 16.03.2013
ora 17:24.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstange externe

La data de 14.03.2013, n intervalul de timp 20:00-22:00, vizibilitatea a fost scazuta din
cauza precipitatiilor (lapovita), temperatura in aer a fost de aproximativ 2° C.

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

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

Mecanicul locomotivei EA 456 de remorcare a trenului 91718 a declarat urmatoarele:

- aluatin primire locomotiva EA — 456 tranzit in statia CF Arad in data de 14.03.2013 la ora
17:05 pentru remorcarea trenului 91718;

- a plecat cu trenul 91718 din statia CF Arad la ora 17:10, a efectuat proba de eficacitate a
franelor automate si a circulat in conditii normale pe distanta de circulatie Arad - Cavaran;

- semnalul luminos prevestitor al statiei CF Cavaran fiind ,,galben clipitor”, a luat masuri de
franare, a trecut de semnalul luminos de intrare cu semnificatia ,,verde-galben” cu o viteza de 24 -
27 Km/h si s-a incadrat pe linia 3 corespunzatoare firului Il spre HM Zagujeni;
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- dupa ce a depasit semnalul luminos de iesire cu indicatia ,,verde” a sporit viteza in acest
timp fiind apelat la statia RER de IDM din statia CF Cavaran ca ,,la un vagon de la urma trenului
ies scantei de la saboti”. Primind aceasta informatie ia masuri pentru slabirea franelor automate,
acrionand parghia egalizatorului de presiune la robinetul mecanicului KD 2 urmarind efectul prin
oglinzile retrovizoare si geamurile laterale, neconstatand nereguli;

- a luat legatura prin statia RER cu IDM din hm. Zagujeni pentru a urmari cu atentie la
defilare starea vagoanelor in circulatie;

- aluat imediat masuri de oprire a trenului la comunicarea IDM din hm. Zagujeni;

- atrimis mecanicul ajutor pe tren, acesta constatand ca vagonul nr. 81 53 6655 080-5 este
deraiat de un boghiu, fapt pentru care dispune asigurarea trenului contra pornirii din loc cu franele
de mana si avizarea accidentului conform reglementarilor in vigoare.

Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva EA 456 de remorcare a trenului 91718 a
declarat urmatoarele:

- aluat serviciul in primire tranzit in statia CF Arad n data de 14.03.2013 la ora 17:05 pentru
deservirea locomotivei EA 456 de remorcarea trenului 91718;

- pe parcurs a urmarit starea trenului in circulatie pe partea stanga si nu a constat nereguli;

- prin statia CF Cavaran trenul a avut parcurs de trecere ,,abatuta-directa”, mecanicul a redus
viteza de circulatie la 24 — 27 km/h iar dupa ce au depasit semnalul luminos de iesire ntre primul si
al doilea sector de bloc a auzit comunicarea facuta de IDM din statia CF Cavaran la statia RER ca
,,la un vagon de la urma trenului ies scantei de la saboti”.

- mecanicul a luat masuri pentru slabirea franelor automate, actionand parghia egalizatorului
de presiune la robinetul mecanicului KD 2, urmarind efectul prin oglinzile retrovizoare si
geamurile laterale, neconstatand nereguli;

- la intrarea Tn hm. Zagujeni mecanicul a cerut prin statia RER IDM-lui sa urmareasca cu
atentie la defilare starea vagoanelor in circulatie si a redus viteza;

- mecanicul a luat masuri de oprire a trenului la comunicarea IDM-lui;

- din ordinul mecanicului a plecat pe tren constatand ca vagonul nr. 9 de la semnal cu nr. 81
53 6655 080-5 este deraiat de un boghiu;

- a comunicat mecanicului cele constatate apoi a plecat la asigurarea trenului contra pornirii
din loc cu franele de ména.

Impiegatul de migcare din stagia CF Cavaran, de serviciu in data de 14/15.03.2013, a
declarat urmatoarele:

- In data de 14.03.2013 la ora 20:00 a luat serviciul de miscare in primire in statia CF
Cavaran;

- la ora 21:00 a primit dispozitia operatorului RC cu nr. 55 confirmata cu nr. 15 prin care
trenul 91718 urma sa treaca prin stagia CF Cavaran pe firul 11 spre hm. Zagujeni;

- dupa primirea avizului de plecare a trenului 91718 din hm. Jena efectueaza parcursul de
trecere al trenului prin statia CF Cavaran pe linia 3- fir 11 spre hm. Zagujeni;

- IDM din hm. Jena nu a facut nici o precizare referitoare la starea tehnica a trenului 91718;

- dupa depasirea de catre locomotiva a semnalului de intrare ,,Y” a iesit la defilarea trenului
constatand ca ,,la un vagon din partea din urma ies scantei de la saboti” fapt comunicat mecanicului
la statia RER si confirmat de catre acesta;

- laora 21:30 transmite avizul de plecare al trenului catre hm. Zagujeni dupa care observa pe
luminoschema instalatiei CED- CR2, ca ,,macazurile conjugate 1A/3A din capul X al statiei si-au
pierdut controlul pulsand lumina rosie la fantele ambelor pozitii de macaz”;

- a luat legatura prin statia RER cu mecanicul trenului 91718 intrebandu-lI daca ,,are
probleme la tren” si acesta i-a raspuns ca ,,nu are nici o problema”;

- consemneaza deranjamentul in RRLISC la poz.106 la ora 21:32, avizeaza pe seful statiei,
operatorul RC si organul SCB, apoi se deplaseaza pe teren constatdnd macazul nr.3A nu prezinta
defecte vizibile iar macazul nr. 1A cu urme puternice de lovire si cu subansamble deformate;
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- se deplaseaza spre biroul de miscare pe parcursul de iesire al trenului 91718 verificand
macazurile 5A si 5 la care nu a constatat defecte dar au fost vizibile urmele de lovire a traverselor
intre macazurile 1A si 5A;

- consemneaza cele constatate in RRLISC la pozitia 107 ora 22:10 si avizeaza din nou
operatorul RC ,organul SCB si organul L;

- se deplaseaza pe teren si asigura cu clesti de fixare la macazurile conjugate 1A/3A in
pozitie pe directa asigurand parcursul spre hm. Zagujeni pe firul I de circulatie;

- dupa avizarea operatorului RC trece la schimbarea sistemului de circulatie dintre statia CF
Cavaran si hm.Zagujeni de la BLA la cale libera pe firul I de circulatie.

Impiegatul de migcare din hm Zagujeni, de serviciu in data de 14/15.03.2013, a declarat
urmatoarele:

- 1n data de 14.03.2013 dupa iesirea trenului 91718 din statia CF Cavaran, a auzit la statia
RER comunicarile facute de catre IDM din statia CF Cavaran cu mecanicul trenului 91718 cu
privire la , iesirea de scantei de la un vagon din partea din urma a trenului”;

- pentru trecerea trenului 91718 prin hm. Zagujeni a executat parcursul ,,fir Il — L 2 — statia
CF Caransebes Triaj;

- la ora 21:30 dupa transmiterea avizului de plecare a trenului 91718 din statia CF Cavaran si
atacarea de catre tren a sectiunii Y 2 AD-fir Il, apeleaza prin statia RER pe mecanicul trenului
91718 comunicandu-i ,, ca are parcurs de trecere de la D 11 - L2 la statia Caransebes Triaj si sa lase
mai ncet pentru a putea identifica vagonul la care ieseau scantei la trecerea prin statia CF
Cavaran”, comunicare receptionata si confirmata de catre mecanic prin statia RER de pe
locomotiva;

- iesit pe peron la defilarea trenului 91718 care intra in hm. Zagujeni cu viteza redusa, aude
zgomote puternice si vede miscari pe verticala la un vagon de la urma trenului. Intra in biroul de
miscare si comunica mecanicului trenului prin statia RER ,,5a opreasca de urgenta si sa trimita pe
mecanicul ajutor la urma trenului pentru constatare”;

- trenul a oprit la linia 2 la ora 21:32 iar vagonul deraiat de primul boghiu in sensul de mers,
al 24-lea de la locomotiva, era oprit in fata biroului de miscare;

- aintrat in biroul de miscare si a constatat pe luminoschema faptul ca ,,macazurile 4A si 6A
din parcursul de intrare al trenului 91718 si-au pierdut controlul fapt pentru care avizeaza pe seful
de statie prezent in unitate, organul SCB si operatorul RC consemnand deranjamentul in RRLISC;

- seful de statie s-a deplasat la macazurile 4A si 6A confirmand faptul ca au fost afectate de
deraiere;

- a anulat parcursul de iesire al trenului 91718, a consemnat gararea trenului la linia 2 si a
avizat operatorul RC despre deraiere;

- aasigurat cu 2 fixatori de varf macazurile 4A si 6A in pozitia pe directa.

Impiegatul de miscare din stafia CF Utvinisu Nou, de serviciu in data de 14.03.2013, a
declarat urmatoarele:

- In data de 14.03.2013 la ora 10:00 a primit de pe linia industriala CET Arad un convoi
format din 35 de vagoane goale la linia 6, convoi ce a format trenul 91718;

- laora 14:50 a fost introdusa pe convoi locomotiva electrica si a fost avizat RTV in vederea
efectuarii reviziei tehnice si a probei de frana ;

- la ora 16:25 RTV consemneaza in Registrul special de la biroul de miscare a statiei CF
Utvinisu Nou terminarea probei de frana la trenul 91718 de la linia 6 facand mentiunea ,,trenul se
poate expedia Tn conditii SC” ;

- conform dispozitiei nr. 29 a RC 2 Arad, trenul 91718 a plecat din statia Utvinisu Nou de la
linia 6 la ora 16:37,;

- Tnainte de plecarea trenului, a verificat pe teren pozitia schimbatoarelor de regim ,,gol-
incarcat” fiind gasite Tn pozitia corespunzatoare ,,gol”.
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Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la sosire pe partea dreapta la
trenul nr. 33285 din 13.03.20137 in stafia CF Utvinisu Nou, tren Tn compunerea caruia se
gasea vagonul nr. 81 53 6655 080-5, a declarat urmadatoarele:

- indata de 13.03.2013 in statia CF Utvinisu Nou a efectuat revizia tehnica la sosire a trenului
33285 in compunerea caruia se afla vagonul cu nr. 81 53 6655 080-5;

- averificat rotile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 prin lovire cu ciocanul, sunetul a fost clar
si marcile de control au fost vizibile;

- aefectuat revizia tehnica la sosire a trenului 33285 pe partea dreapta;

- explica faptul ca marcile de control de la rotile primului boghiu in sensul de mers al
vagonului nr. 81 53 6655 080-5 nu au fost vizibile la constatarile facute in comisie in hm. Zagujeni
si IRLU Caransebes prin aceea ca ,,vagonul a mers deraiat o distanta de 8 Km?”;

- presupune ca bandajul rotii nr. 5 de la vagonul nr. 81 53 6655 080-5 s-a deplasat transversal
pe obada iar inelul de fixare al bandajului s-a uzat pe intreaga circumferinta th hm. Zagujeni, la o
distanta de 130 Km parcursi de la efectuarea reviziei tehnice la sosire-formare prin modul ,,cum
roata a mers deraiata”;

- considera ca slabirea, rotirea si deplasarea transversala a bandajului pe obada rotii este
urmarea ,,mersului franat in timpul exploatarii”;

- 1si mentine afirmatia ca ,,la revizia tehnica la sosire a vagonului nr. 81 53 6655 080-5 la
roata nr. 5 marcile de control erau vizibile si nu erau deplasate, fara a fi urme de rugina si span intre
bandaj si obada”;

- considera ca bandajul rotii nr. 5 de la vagonul nr. 81 53 6655 080-5 s-a slabit apoi s-a rotit
pana a distrus complet inelul de fixare pe distanta de 130 Km parcursi de la statia de formare.

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la sosire pe partea stanga la
trenul nr. 33285 din 13.03.20137 1in stafia CF Utvinisu Nou, tren Tn compunerea caruia se
gasea vagonul nr. 81 53 6655 080-5, a declarat urmatoarele:

- 1n data de 13.03.2013 in statia CF Utvinisu Nou a efectuat revizia tehnica la sosire a
trenului 33285 in compunerea caruia se afla vagonul cu nr. 81 53 6655 080-5 pe partea stanga;

- - averificat rotile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 prin lovire cu ciocanul, sunetul a fost clar
dar marcile de control ,,se vedeau mai rau’;

- explica faptul ca marcile de control de la rotile primului boghiu in sensul de mers al
vagonului nr. 81 53 6655 080-5 nu au fost vizibile la constatarile facute Tn comisie Tn hm. Zagujeni
si IRLU Caransebes prin ,, mersul deraiat al boghiului si depunerea de praf de la traverse pe roti”;

- marcile de control la rotile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 erau la 90°, nu erau deplasate si
erau vizibile si pe roata si pe bandaj;

- In timpul reviziei tehnice s-a uitat si la rotile de pe partea opusa si nu a ,,observat nimic
suspect”;

- considera ca la revizia tehnica la sosire, bandajul rotii nr. 5 a vagonului nr. 81 53 6655 080-
5 nu era slabit si rotit;

- considera ca slabirea si rotirea bandajului rotii nr. 5 a vagonului nr. 81 53 6655 080-5 s-a
produs pe distanta de 130 km parcursa de la formare pana la deraiere.

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la compunere la trenul nr.
91718 din 14.03.2013 in stagia CF Utvinisu Nou, a declarat urmatoarele:

- in data de 14.03.2013 a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului 91718 in statia CF
Utvinisu Nou;

- nu a constatat defecte la rotile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 din compunerea trenului;

- marcile de control la rotile vagonului nr. 81 53 6655 080-5, erau vizibile la toate rotile si pe
roata si pe bandaj;

- considera ca bandajul rotii nr. 5 de la vagonul nr. 81 53 6655 080-5 s-a deplasat transversal pe
obada iar inelul de fixare al bandajului s-a uzat pe intreaga circumferinta pe o distanta de 130 Km
parcursi de la efectuarea reviziei tehnice la formare prin ,,exploatarea indelungata a vagonului Tn
conditii anormale ca supratonaj, infrastructura”;

- la revizia tehnica la formare nu a constatat nimic deosebit la vagonul nr. 81 53 6655 080-5.
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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 autorizatiei 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 indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, intretinerii 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 1in 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 in 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 in 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 in transportul feroviar nr.201
aprobate prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din
23.11.2006;

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

Norma tehnica feroviara NTF 81-002:2004- Vehicule de cale ferata. Osii montate, conditii
generale de calitate;

La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn 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;
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- documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

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

- rezultatele masuratorilor efectuate la osia montata si rotile disc cu bandaj nr.5 si nr.6 la SC
IRV Caransebes SA;

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

- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funcrionarea instalayiilor 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

1. Linia 3 din statia CF Cavaran este formata din sina tip 60 cu traverse din beton T17 in
aliniament si palier;

2. Aparatele de cale nr. 5A si nr. 5A sunt de tip 60, tg. 1/9, R = 300 m. cu ace flexibile,
deviatie stanga, incorporate in cuprinsul caii fara joante prin intermediul unui panou intermediar de
9m;

3. Deraierea osiei nr. 2 cu rotile 5-6 in sensul de mers al vagonului nr. 81 53 6655 080-5 se
produce pe panoul dintre aparatele de cale nr. 5 si nr. 5A iar a osiei nr.1 cu rotile 7-8 de la primul
boghiu se produce dupa calcaiul acelor aparatului de cale 5A din statia CF Cavaran circuland
deraiate Tn partea stanga a caii pana la inima aparatului de cale nr. 1A unde trec n partea dreapta a
caii pe fir Il de la Km. 490+388 la Km. 483+416;

4. Pe zona deraierii, de la Km. 490 + 554 ( statia CF Cavaran) la Km. 483+416 (Hm.
Zagujeni) a fost afectata infrastructura feroviara (traverse speciale ale aparatelor de cale, de poduri
si traversele de beton din linie curenta, elementele de prindere, inductori autostop, componente ale
aparatelor de cale 5A si 1A, din statia CF Cavaran, respectiv 4A, 6A din Hm. Zagujeni. Pe acest
interval, calea este alcatuita din sina tip 65 pe traverse de beton;

5. De la punctul deraierii Km 490 + 554 au fost marcati pe teren picheti din 2,5 metri in 2,5
metri, Tn punctele rezultate efectuandu-se masuratori ale ecartamentului si ale nivelului transversal
al caii cu tiparul de masurat calea.

Valorile date de tiparul de masurat calea au fost urmatoarele:

pichet 1 2 3 4 5 6 7 8 9
E mm 10 10 11 11 7 3 -2 0 7
N mm 3 3 3 -1 1 1 -1 -1 0

Tn urma verificarii prin masurare a ecartamentului si nivelului transversal au fost constatate
valori ale ecartamentului peste tolerantele admise in exploatare de Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si ntretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989. Defect incadrat ca
larg de gradul 2 (intre 10 si 15 mm), defect ce nu depaseste ecartamentul maxim admis de 1470
mm si nu este de natura sa produca deraierea.

C.5.4.2. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice al
acestuia
constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

- schimbatoarele de regim ,,Marfi — Persoane” si ,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Gol”;
- trenul avea in compunerea sa 6 vagoane cu frana automata izolata, fara a exista gol de
frana;
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- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;
- cupla in functiune a aparatelor de tractiune stransa corespunzator pentru trenuri de marfa;
- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

Defecte constatate la vagon nr. 81 53 6655 080-5 la locul producerii accidentului:

- primul boghiu cu osiile montate 7-8 respectiv 5-6, in sensul de mers, deraiat de ambele osii
la o distanta de aproximativ 20 cm in partea dreapta fata de sina (fig.nr.3);

Fig. nr. 3- rotile 6-8 deraiate n exterior

- bandajul rotii nr.5 de la a doua osie Tn sensul de mers este slabit, rotit si deplasat pe obada
rotii( fig.nr.4);

Fig. nr.4 - bandajul rotii nr.5 rotit si deplasat transversal

Constatari la vagon nr. 81 53 6655 080-5 efectuate la S.C. IRLU S.A. Sectia Simeria
Atelier Caransebes

1. Roata nr. 5 la care bandajul s-a deplasat transversal fata de obada:

- sarja bandaj nr.81280, luna 01, anul 1977, producator CSR, marca otel V;
- diametru in planul cercului de rulare: 839,7 mm;

- grosime buza bandaj: 30 mm;

- Tnalgime buza bandaj: 29,5 mm;
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- cota Qr: 8,5 mm,;
- latime bandaj: 137 mm;
- grosime bandaj: 36 mm.

S-a examinat suprafata interioard a bandajului constatandu-se ca inelul de siguranta a fost
deteriorat pe intreaga circumferinta datorita rotirii si deplasarii transversale a acestuia(fig. nr.5).

Fig. nr.5

Nu s-au putut identifica marcile de control de pe bandaj si de pe corpul osiei acestea fiind
acoperite cu un strat de praf rezultat din mersul deraiat;

Fig. nr.6

Dupa curatarea rotii nr.5 s-au identificat :
- pe obada: -3 marci de control in interior
-1 marca control pe exterior;

- pe bandaj : nici o0 marca de control atat la exterior cét si la interior (fig. nr.7)
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Fig. Nr.7

Bandajul este Tntepenit in suportul arcului cutiei de osie (fig.nr.8)

Fig.nr.8

2. Roatanr. 6

- sarja bandaj nr.81280 (greu vizibila), luna 2, anul 1970, producator CSR, marca otel V;

- diametru in planul cercului de rulare: 839.3 mm;

- grosime buza bandaj: 29,5 mm,;

- Tnalgime buza bandaj: 27,5 mm;

- cota Qr: 6,5 mm,;

- latime bandaj: 136 mm;

- grosime bandaj: 34 mm.

Nu s-au putut identifica initial marcile de control de pe bandaj si de pe corpul osiei acestea
fiind acoperite cu un strat de praf rezultat din mersul deraiat.

Dupa curatarea rotii nr.6 s-au identificat :
- pe obada: - un marcaj de control in interior, nefiind vizibil si pe bandaj;

- un marcaj de control pe exterior, vizibil si pe bandaj (fig.nr.9).
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Fig.nr.9
3. Osia montata cu rotile 5-6
- serie osie 3592212, producator 10B, luna 1, an 1981, marca otel OC 01, stare N.

Masuratorile la profilul bandajului au fost efectuate cu dispozitivele:

- Micrometru de interior DVI 1360 mm Seria HKS5, nr. 5, viza periodica valabila pana la
data de 22.02.2014;
- DVB 1-40 numar 053-04-04 viza periodica valabila pana la data de 28.10.2013.

La al doilea boghiu in sensul de mers sunt greu vizibile marcile de control pe obadele
rotilor 1-2, 3 - 4 fara a fi vizibile si pe bandaje (fig.nr.10).

Fig.nr.10

NOTA
Din consultarea documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar SNTFM

,CFR Marfa” SA (fisa de reparatii pentru vagonul de marfa nr. 81 53 6655 080-5 RR-30.01.2009
CTF Bucuresti - Punct de lucru Rosiori), rezulta ca osia montata cu rotile nr. 5 si 6 corespunde cu
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osia verificata de comisia de investigare la S.C. IRLU S.A. Sectia Simeria Atelier Caransebes in
data de 17.03.2013 (seria 3592212, producator 10B, luna 1, an 1981, marca otel OC 01, stare N.).

A fost efectuat control ultrasonic la osiile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 cu ocazia reviziei
tip RR din 01.2012-LPO fara a fi detectate defecte.

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

Avand 1n vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolele C.2.3.1. Linii - 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 suprastructurii liniilor si aparatelor
de cale nu putea influenta deraierea.

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

La verificarea vagoanelor din compunerea trenului dupa producerea deraierii nu au fost gasite
defecte care sa fi existat Tnainte de expedierea trenului din statia CF Utvinisu Nou si care ar fi
putut influenta deraierea vagonului nr. 81 53 6655 080-5.

Din chestionarea personalului care a efectuat revizia tehnica la sosire in statia CF Utvinisu
Nou precum si din documentele puse la dispozitie, Tn urma verificarii strangerii bandajelor pe
obadele rotilor vagonului nr. 81 53 6655 080-5 a rezultat ca:

- la lovirea cu ciocanul, sunetul a fost clar;
- la verificarea vizuala, marcile de control nu erau deplasate si au fost vizibile si pe roata si pe
bandaj.

Din chestionarea personalului care a efectuat revizia tehnica la compunere in statia CF
Utvinisu Nou precum si din documentele puse la dispozitie, in urma verificarii marcilor de control
a rezultat ca acestea erau vizibile la toate rotile, atat pe roti cét si pe bandaje.

La linia 2 in Hm. Zagujeni unde a fost oprit trenul 91718 la roata 5 a vagonului nr. 81 53
6655 080-5, s-a gasit bandajul rotit si deplasat Th sens transversal pe obada prezentand un joc
vizibil intre obada si bandaj iar inelul de fixare al bandajului deteriorat pe intreaga circumferinta,
fapt ce a facut posibila deplasarea laterala a bandajului pana la cadrul boghiului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
vagonului implicat, a fotografiilor efectuate la locul deraierii, precum si a marturiilor salariatilor
implicati, se poate concluziona ca accidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

- La trecerea trenului prin statia CF Cavaran pe linia 3 (abatuta/directa) cu trecere pe fir Il
spre Hm. Zagujeni, bandajul rotii nr.5, partea stdnga de la a doua osie a primului boghiu in sensul
de mers a vagonului nr. 81 53 6655 080-5 fiind depresat, descrie 0o miscare necontrolata
(serpuitoare), prin care buza acestuia interactioneaza cu elementele timoneriei de frana iar fata
laterala exterioara a bandajului freaca de cadrul boghiului producéand scantei, sesizate de IDM la
defilarea trenului pe partea stanga.

- Dupa macazul nr.5 atacat pe la calcai (parcurs pe directd), pe panoul intermediar dintre
acesta si macazul 5A ce a fost atacat pe la varf (parcurs pe directa), datorita bandajului slabit si
deplasat lateral si a afectarii ecartamentului osiei cu rotile nr. 5-6(peste valoarea de 1426 mm), se
produce caderea rotii 5 Tn exteriorul caii in partea stanga.
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Statia CAVARAN cap X

aparatele de cale (in sens mers tren: 5, 5A si 1A

___R8siinext dreapta rotile 8 si 8 in interiorul cail &,
o] Pl=som

roata 8 "
3 sy 1
@ R7si5ininterior D rotile 7 si § in exterionul cail pe stinga roat |

DETALIU

aparatull de cale 5A

Caderea R 6 de pe
contraacul drept in
dreptul protapului 4

Panoul intermediar |

S 5A

Traversarea coptraacului
curb de catre R

Urma vizibila pe materialul de prindere si pe traverse Urma de contact bandaj cu flancul exterior al ciupercil sinel, fara afectarea elementelor de prindere gfhatraversa

o

Prima urma de contact al
bandajului R 5 cu flancul
exterior al ciupercii sinei

Fig.nr.11 Traseul deraiat in statia Cavaran

- Roata nr.5 ruleaza in exteriorul caii, frecand lateral pe exteriorul contraacului curb, pana in
dreptul protapului nr.4 unde se urca pe partea superioara a acestuia si ruleaza pana in apropierea
dispozitivului furca — cep (fiind ghidata de acul curb prin roata nr.6) si cade intre ac si contraac
(fig. nr. 12).

- Ca urmare a circulatiei Tn stare deraiata a rotii nr.5, roata 6 ruleaza pe contraacul drept (pe
parcursul efectuat) si cade in dreptul protapului 4, intre ac si contraac.

Fig.nr.12 Urma de escaladare (din exteriorul caii) a contraacului curb al macazului 5A de catre
roata nr. 5

- Intre macazul schimbatorului de cale 5A si inima acestuia este antrenata Tn deraiere si prima
osie formata din rotile 7 — 8, cu roata 7 din partea stanga n exteriorul caii, iar roata 8 n interiorul
cail.

- Cele doua osii deraiate Tn partea stdnga a sensului de mers se deplaseaza péana la inima
schimbatorului de cale nr. 1A unde se produce trecerea rotilor din stanga (7 si 5) din exteriorul caii
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n interiorul caii, iar rotile din dreapta (8 si 6) din interiorul caii au afectat contrasina de pe directa
pe care au traversat-o ajungand n exteriorul caii(fig.nr.13) .

Fig.nr.13 Traseul rotii nr. 5

- Cele doua osii deraiate In partea dreapta a sensului de mers, dupa trecerea de macazul 1A la
o distanta de 5m lovesc si trec peste dalele de beton de la pasajul TN 490+365 unde se observa
distinct urmele de la ambele osii deraiate(fig.nr.14).

Fig.nr.14 Urmele de deraiere a boghiului peste pasajul de la TN 490+365

- Boghiul cu ambele osii deraiate Tn partea dreapta a sensului de mers se deplaseaza pe firul 11

de circulatie pana la Hm.Zagujeni la Km. 483+416, in dreptul biroului de miscare.
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D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

- slabirea bandajului rotii nr.5 apartinand celei de-a doua osii de la primul boghiu n sens
de mers al vagonului nr. 81536655080-5 datorita diminuarii in timp a fortei de strangere
dintre bandaj si obada rotii, urmata de rotirea acestuia, distrugerea inelului de fixare a
bandajului si deplasarea transversala a acestuia pe obada.
Acest fapt a determinat modificarea accidentala a ecartamentului osiei cu rotile nr. 5-6 si a
condus la:

- deraierea rotii nr.5 pe panoul intermediar dintre macazul nr.5 si macazul 5A in exteriorul
caii pe partea stanga sens mers sia rotii nr.6 in interiorul caii;

- antrenarea in deraiere a osiei cu rotile nr. 7-8 de la acelasi boghiu intre macazul
schimbatorului de cale 5A si inima acestuia cu roata nr. 7 din partea stanga sens mers in
exteriorul caii si roata nr.8 in interior.

Factori care au contribuit:

- solicitari mecanice si termice la care este supus bandajul in circulatia vagonului;

- durata mare de utilizare a bandajului ( bandajul este fabricatin anul 1977);

- grosimea bandajului in planul cercului de rulare apropiata de limita minima admisa.

D.2. Cauze subiacente.
- tratarea neinstructionala a lipsei marcajelor la exteriorul rotii cu ocazia efectuarii
reviziilor tehnice ale vagonului.

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

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 SNTFM ,,CFR Marfa” SA” Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare :

Oltenacu Livius Investigator OIFR - investigator principal
Afanase Mitu Investigator OIFR - membru
Ciolacu Tudor Investigator OIFR - membru
Udrea Cristian Revizor regional SC-M- RRSC Timisoara - membru

Revizor regional SC-V SNTFM ,,CFR Marfa” SA - membru

Vlad Ovidiu - Sucursala Banat-Oltenia
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