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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 15.02.2011, la ora 05:28, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Stehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpla
electrificatd), in halta de miscare Valea Alba, la km 349+000, pe linia II directa, prin deraierea unui
vagon din compunerea trenului de marfa nr. 91797 (apartinand operatorului de transport feroviar
S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A.), Organismul de Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata au
fost stranse si analizate informatiile in legdturd cu producerea accidentului In cauza, au fost stabilite
conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roméan nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considera necesar a fi luate masuri corective in scopul
imbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care, a emis in prezentul
raport o serie de recomandari de siguranta.
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privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare §i intocmirea prezentului
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 15.02.2011, ora 05:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia
de circulatie Stehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpla electrificatd), in halta de miscare
Valea Albda , la km 349+000, pe linia II directd, prin deraierea unui vagon din compunerea
trenului de marfa nr. 91797.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 15.02.2011, la ora 05:28, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Stehaia - Drobeta Turnu Severin (linie
simpld electrificatd), in halta de miscare Valea Alba, la km 349+000, pe linia II directd, prin
deraierea unui vagon din compunerea trenului de marfa nr. 91797 (apartinand operatorului de
transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A.), Organismul de Investigare Feroviar Roméan a
desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010, in scopul
prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea conditiilor §i determinarea cauzelor.

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

I.2. Procesul investigatiei

La data de 15.02.2011 Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat de catre Revizoratul
Regional de Siguranta Circulatiei din Sucursala Regionald Craiova prin investigatorul responsabil
de structura teritoriald , despre producerea unui accident feroviar in Hm Valea Alba si s-a deplasat
la locul producerii accidentului unde a constatat deraierea unui vagon din compunerea trenului
de marfa nr. 91797 (apartinand operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A.),

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. d din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbundtatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania,
aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel,
prin decizia nr. 51,din 15.02.2011 a directorului OIFR, a fost numita comisia de investigare formata
din:

= Popescu Nicolae investigator principal

= Scaunasu Fredi Sef Revizorat Regional SC - Sucursala Regionala Craiova - membru

= Brinzan Marius Sef Serviciul Control, P.P., S.U. Sucursala Marfa - membru
Banat — Oltenia

= Dorobantu Ion Revizor Regional SC L - Sucursala Regionald Craiova - membru

= Angelescu Marian ~ Revizor Regional SC V - Sucursala Marfa - membru

Banat - Oltenia

= Condel Miron Revizor Regional SC MC - Sucursala Marfa - membru
Banat-Oltenia



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 15.02.2011, la ora 05:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Strehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpla electrificatd), in halta de miscare
Valea Alba, la km 349+000, pe linia II directd, in circulatia trenului de marfa nr. 91797 (apartinand
operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A.) s-a produs deraierea vagonului nr.
31535481610-2 (al 17-lea de la locomotiva), de un boghiu, osiile cu rotile 5-6, 7-8 primul in sensul

de mers.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova pe sectia de circulatie Strehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpla electrificata),

in halta de miscare Valea Alba, la km 349+000.
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Trenul de marfa nr. 91797, compus din 40 vagoane, 92 osii goale, 68 osii incarcate, tara 915 tone,
neto 846 tone, 1761 tonaj brut, 597 metri, remorcat cu locomotiva EA 088 1n cap si locomotiva EA
625 impingdtoare apartinand operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A.

circula pe distanta Craiova -Ronat.

In urma producerii acestui accident s-a produs avarii la linie pe o lungime de circa 485 m la

instalatiile feroviare si la vagonul nr. 31535481610-2.
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Nu s-au Inregistrat avarii la locomotiva de remorcare a trenului.

In urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1 Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului din partea stanga,
a sensului de mers, de catre roata atacanta a osiei nr. 4 de la boghiul nr. 2 (primul in sens de mers) al
vagonului nr. 31535481610-2 (aflat al 17-lea in compunerea trenului de marfa nr. 91797), ca
urmare a depasirii limitei de siguranta la deraiere in urma cresterii fortei de ghidare in timpul rularii
pe curba circulard (cu deviatie dreapta) a liniei II directe din H.m. Valea Alba la contactul dintre
aceasta roata si firul stdng al liniei nr. II directe aflat pe o zona in curba. Cresterea fortei de ghidare
a aparut ca urmare a cresterii fortelor de frecare dintre cele doud parti ale ansamblului crapodina de
la primul boghiu in sensul de mers al vagonului nr. 31535481610-2 (fapt provocat de lipsa unor
buciti de la placa de uzurd aflatd intre crapodina superioara si cea inferioard) precum si de lipsa
jocului la pietrele de frecare masurat pe diagonala vagonului.

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

A.2.3. Cauze primare.
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.

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 cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romaénia, 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, Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM CFR MARFA S.A.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 08.02.2011, ora 16.30, a sosit in statia CF Slatina vagonul nr. 31535481610-2, gol cu
trenul nr. 83328 si a fost predat in vederea Incarcarii catre societatea T.M.K. Artrom S.A.

La data de 11.02.2011, ora 19.10, vagonul nr. 31535481610-2 a fost predat catre personalul
apartinand Sucursalei Marfa Banat - Oltenia, statia C.F. Slatina in stare incarcatd cu fier vechi
(span) insotit de scrisoarea de trasura nr. 602115.

La data de 12.02.2011 ora 02.00 trenul de marfa nr. 96551(care avea in compunere vagonul
nr.31535481610-2) a fost format i indrumat din Statia CF Slatina avand ca destinatie Statia Ronat.



Pe distanta Slatina — Craiova trenul a circulat fara probleme de siguranta feroviara si a sosit in statia
C.F. Craiova la ora 10.29.

In data de 15.02.2011, ora 02.12, vagonul nr. 31535481610-2 a fost expediat din statia C.F. Craiova
de la linia nr. 13 in compunerea trenului nr. 91797 care a circulat fara probleme de siguranta
feroviara pana la Hm Prunisor unde a sosit la ora 04.20. Dupa atasarea locomotivei impingétoare
EA 625, la ora 04.30 trenul nr. 91797 a fost expediat catre statia C.F. Balota unde a sosit la ora
04.47 si a stationat pand la ora 05.15. Trenul 91797 a fost expediat din statia C.F. Balota la ora
05.15. La trecerea prin halta de miscare Valea Alba pe linia II directd in jurul orei 05.28, la km
349+000 s-a produs deraierea de primul boghiu a vagonului nr. 31535481610-2 situat al 17-lea de
la sigurantd. Vagonul a mai parcurs in stare deraiati o distanti de aproximativ 485 metri. In
momentul opririi rotile deraiate se aflau la o distanta de aproximativ 30 cm de ciuperca sinei.

Deraierea s-a produs pe curba circulard cu deviatie dreapta a liniei II directe, prin escaladarea
ciupercii sinei corespunzatoare firului exterior al curbei (cel din partea stangd a sensului de mers)
de catre buza bandajului rotii stinga a primei osii. Dupa parcurgerea pe ciuperca sinei a unei
distante de aproximativ 80 cm, s-a produs caderea acestei roti in exteriorul sinei, urmata de caderea
rotii din dreapta a aceleiasi osii in interiorul caii si de deraierea celei de a doua osii.

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

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului 4 Balota din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, Sucursala Regionala
CF Craiova.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din H.m. Valea Alba sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariatii Sectiei CT 1 Craiova din cadrul Sucursalei
Regionale CF Craiova.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotivd este proprietatea operatorului de transport
feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A. si este intretinuta de salariatii sai.

Instalatia de comunicatii feroviare din H.M. Valea Alba este in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si
este Intretinutd de salariatii S.C. TELECOMUNICATII CFR S.A.

Instalatia de forta si tractiune electricd (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii S.C. ELECTRIFICARE CFR SA.

Locomotiva EA 088, care remorca trenul nr. 91797 si vagoanele din compunerea trenului care a
deraiat sunt proprietatea operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A. si sunt
intretinute §i revizuite in parcurs de salariatii sdi, iar reparatiile sunt efecuate de catre agenti
economici autorizati ca furnizori feroviari.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in managementul traficului feroviar,
intretinerea liniilor de cale ferata, a mecanicului de locomotiva.



B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 91797 compus din 40 vag / 160 osii, 92 osii goale, 68 osii Incarcate, tonaj neto
846 t, tonaj, brut 1761 t, tonaj necesar de franat automat 969 t, de mana 299 t, tonaj real franat
automat 1207 t, de mana 764 t, lungimea trenului 597 m, remorcat de locomotiva EA 088 in cap si
locomotiva EA 625 impingatoare apartindnd operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR
Marfa” S.A.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii

Linia II din H.m. Valea Alba este amplasata in profil mixt, in curba la dreapta si declivitate (panta)
de 21,6 %o.

Deraierea s-a produs pe curba circulard cu raza de 200 m, supraldrgire 20 mm, supraindltare 80 mm,
deviatie dreapta, prinderi tip SKL si indirecta sistem K.

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

Descrierea suprastructurii caii
Linia II din H.m. Valea Alba, pe care s-a produs deraierea, este alcatuitd din suprastructura tip 49,
cale cu joante, traverse din lemn, prinderi tip SKL si indirecta tip K.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar
H.m. Valea Alba este prevazutd cu instalatie de semnalizare, centralizare si blocare tip CR 2 si
BLA.

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

Accidentul feroviar s-a produs pe o zond 1n care viteza maximd de circulatie a trenurilor era
restictionatd la 50 km/h.

Descriera echipamentelor trenului

La verificarea vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr. 91797 s-au constatat:

- pozitia robinetelor frontale de aer pe toatd lungimea trenului, inclusiv cel de la locomotiva: in
pozitie - deschis, cu exceptia celor extreme de la ultimul vagon si de la locomotiva;

- robinetii frontali de la semiacupldrile flexibile de aer cuplate: in pozitie - deschis, iar robinetii
de la semiacuplarile flexibile de aer aflate in suporturile de repaus: in pozitie - inchis;

- nu s-au gasit robinete inchise neregulamentar;

- la verificarea presiunii aerului in conducta generalda cu manometrul de control s-a constatat o
valoare de 0 bar deoarece intre vagonul seria Eacs nr. 31535481953-6 si vagonul seria Eacs nr.
31535481610-2, ca urmare a deraierii s-a produs ruperea conductei generale a vagonului
31535481953-6, aflat in fata celui deraiat;

- franele automate si de mand s-au gasit Tn actiune, respectiv izolate, conform formularului
,Aratarea Vagoanelor”;

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

- vagoanele din compunerea trenului care nu au fost consemnate in formularul ,,Nota de frane”
erau echipate cu saboti de frdna, avand grosimea conform limitei din tabelul nr. 8, pct. 5-b din
Instructiunile nr. 250/2005;

- schimbatoarele de regim marfa - persoane ( G-P ) si gol - incarcat ( G-I ) au fost gasite in
pozitie corespunzatoare;



- cuplele de legare (aparatele de legare) in actiune au fost stranse instructional, iar celelalte
ramase libere, erau asezate in suportul (cirligul) de repaus;
- procentul de masa franata asigurat atat la frana automata cét si la frana de mana.

Trenul de marfa nr. 91797 a avut in compunere sapte vagoane cu frana automata izolata:
31539339933-4, 33537851580-3, 33537966425-3, 33537987799-6, 84537987157-5, 31539333468-
7 si 31539339282-6, acestea aflandu-se in pozitiile 8, 19, 20, 24, 25, 30, respectiv 35 de la
locomotiva.

La proba de frand (proba completd) care s-a efectuat la vagoanele din compunerea trenului nr.
91797 timpii de strangere si de sldbire au corespuns si de asemenea, la proba de etanseitate a
conductei generale de aer s-au depistat pierderi de aer cu valori cuprinse in limitele admise de
prevederile Instructiunilor nr. 250/2005.

Frana automatd a trenului era activa. Dispozitivele de sigurantd si vigilentd (DSV), instalatia de
control punctal al vitezei s1 autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune erau in functie
si sigilate.

Dupa ridicarea vagonului de pe boghiuri s-au masurat elementele geometrice ale osiilor deraiate,
conform prevederilor din Instructiunile nr. 250/2005, tabelul 1, pct. 1.

S-a masurat distanta dintre fetele interioare ale partilor similare bandajelor in trei puncte
situate la 120 grade unul fata de altul, fiecare in pozitia cea mai de jos, cat mai aproape de coroana
sinel, cu distantierul, obtindndu-se urmatoarele valori :

- osia montatd curotile nr. 5,6  1359,5 mm 1359,15mm  1359,15 mm

- osia montatd curotile nr. 7,8  1358,4 mm 1359,15mm  1358,15 mm
Cotele rezultate in urma efectudrii masuratorilor se incadreaza in limitele prevazute in “Instructiuni
privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare, nr. 250/2005”.

Masurdtorile la osiile deraiate s-au efectuat cu dispozitivele tip DVI 1360 (pentru verificarea
distantei dintre fetele interioare ale partilor similare bandajelor) si tip DVB 1-40 (pentru verificat
dimensiunile buzei rotii).Pentru a se verifica daca fusurile de osie sunt sau nu strambe, s-a efectuat
o proba de mers a vagonului cu capacele cutiilor de osie demontate si s-a constatat ca fusurile de
osie nu sunt strambe.Pe capacele cutiilor de osie corespunzatoare fusurilor de osie nr. 5, 6, 7, 8 s-a
sablonat cu vopsea alba, litera ,,D”.

Vagonul seria Eacs nr. 31535481610-2 a fost notificat cu notificarea alba cu dunga rosie nr. M 01-
2/28032 i dupd inlocuirea osiilor deraiate la linia de reparatii din statia C.F. Drobeta Turnu
Severin, v-a fi indrumat la S.C. L.LR.V. - Sectia Rosiori pentru masurarea sasiului si verificarea
osiilor pe strung.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva §i 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 prin circuitul informatiilor
precizat in Cap. IV Sectiunea a 2-a din Regulament, in urma cérora s-au prezentat reprezentanti ai
CNCF “CFR” SA - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
feroviar SNTFM CFR MARFA S.A. , ai Autorititii Feroviare Romane — AFER si ai Serviciului
Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

Repunerea pe sine a materialului rulant deraiat a fost efectuata cu mijloace locale .
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B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

B.3.2. Pagube materiale

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

. la locomotiva EA 088 nu au fost

» la vagoane conform devizului nr. 678/2011 9036,99 lei
al S.C. LR.V. Rosiori

. la linie conform devizului nr.23/17/2011 4594,96 lei
al Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin

 lainstalatii conform devizului nr.221/1/443/.2011 5768,14 lei  al
Sectiei CT1 Craiova

* lalinia de contact nu au fost
» costul mijloacelor de interventie nu au fost

* Alte pagube
nu au fost

valoarea totala a pagubelor 19000,09 lei

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Circulatia trenurilor intre Statia C.F. Balota s1 Statia C.F. Drobeta Turnu Severin Marfuri a fost
complet inchisa intre orele 05.28 — 11.29 din data de 15.02.201 si a fost redeschisd pe linia nr. [ a
H.m. Valea Alba cu restritia de viteza de 15 km/h de la km 349+400 la km 349+460.
Linia nr. IT din H.m. Valea Alba a ramas inchisa pana in data de 16.02.2011 ora 14.30.
Consecinte in circulatia trenurilor :

- trenuri anulate - 10 trenuri de calatori;

- trenuri Intirziate - 2 trenuri de calatori cu un total de 1055 minute;

- au fost introduse in circulatie un numar de 5 trenuri suplimentare.

Intre Statiile C.F. Prunisor - Drobeta Turnu Severin Marfuri s-a efectuat transbordarea calatorilor cu
mijloace auto .

Vagonul deraiat nr. 31535481610-2, a fost repus pe sine la ora 10.55.
La verificarea starii tehnice a vagonului nr. 31535481610-2 s-au constatat urmatoarele:
- placuta de uzurd din otel austenitic manganos de la amortizorul cu frecare uscata tip Lenoir,

corespunzdtor cutiei de osie de la roata nr. 7 era desprinsd din sudura fard urme de fisuri sau
crapaturi vechi si era deformata;
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foto 2

cordonul de sudura rupt

foto 3
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doua suruburi de prindere a cutiei tamponului pe traversa frontald rupte;

suruburi fixare tonmeo ubte_.._'

foto 4
limitatoarele de siguranta ( piesele T) corespunzatoare cutiilor de osie nr. 7 si 8 erau deformate;
bandajele corespunzatoare rotilor nr. 5, 6, 7, 8, aveau lovituri la buzele bandajelor in zona de
rulare i pe partea frontald ;
conducta generald de aer era ruptd in spatele traversei frontale (ruptura era noud 100%);
robinetul frontal de aer tip AK era rupt;
suportul conductei generale de aer rupt.

B.4. Circumstante externe

La data de 15.02.2011, in intervalul de timp 05.00-06.00 vizibilitatea a fost bund, cer acoperit,
temperatura -2°C.

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

B.S. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Mecanicul de locomotiva al locomotivei EA 088, care a remorcat trenul de marfa nr. 91797 a
declarat urmatoarele:

a luat locomotiva EA 088 in primire in data de 14.02.2011 in Depoul de Locomotive Craiova si
a iesit In Statia C.F. Craiova la ora 23.20;
dupa efectuarea probei complete pleacd din Statia C.F. Craiova in data de 15.02.2011, la ora
02.12;
soseste in Statia C.F. Prunisor la ora 04.20 unde s-a atasat locomotiva impingatoare, EA 625;
pleaca din Statia C.F. Balota la ora 05.15;
a efectuat proba de eficacitate, trenul s-a comportat normal;
trenul a fost defilat de catre IDM al H.m. Valea Alba;
semnalul de iesire din H.m. Valea Alba prezenta indicatie permisiva, verde - galben;
in jurul orei 05.30 presiunea aerului in conducta generald scade brusc si trenul s-a oprit;

a trimis mecanicul ajutor pe teren;
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acesta a comunicat prin telefon ca al 17-lea vagon de la siguranta a deraiat.

Mecanicul ajutor al locomotivei EA 088, care a remorcat trenul de marfd nr. 91797 a declarat
urmatoarele:

a luat locomotiva EA 088 1n primire in data de 14.02.2011 in Depoul de Locomotive Craiova si
a iese 1n Statia C.F. Craiova la ora 23.20;

dupa efectuarea probei complete pleacd din Statia C.F. Craiova in data de 15.02.2011, la ora
02.12;

soseste in Statia C.F. Prunisor la ora 04.20 unde s-a atasat locomotiva impingatoare, EA 625;
pleaca din Statia C.F. Balota la ora 05.15;

trenul a avut comada de trecere prin H.m. Valea Alba;

trenul a fost defilat de catre IDM al H.m. Valea Alba;

semnalul de iesire din H.m. Valea Alba prezenta indicatie permisiva, verde - galben;

in jurul orei 05.30 presiunea aerului in conducta generald scade brusc si trenul s-a oprit;

s-a deplasat pe teren unde a constat al 17-lea vagon de la siguranta deraiat;

a comunicat prin telefon acest fapt mecanicului de locomotiva;

a strans franele de mana ale vagoanelor din compunerea trenului.

Mecanicul de locomotiva al locomotivei impingatoare EA 625 a declarat urmatoarele:

a fost indrumat din Statia C.F. Drobeta Turnu Severin la Statia C.F. Prunisor ca tren 97460;

pe distanta dintre Statiile C.F. Prunisor — Balota, locomotiva EA 625 a circulat legata la tren si
frand impingind trenul 91797;

a plecat din Statia C.F. Balota la ora 05.15, locomotiva EA 625 rdmanad legata la tren si frana;
trenul a fost defilat de catre IDM al H.m. Valea Alba;

in jurul orei 05.27 presiunea aerului in conducta generala scade brusc si trenul s-a oprit;

dupa aproximativ 10 minute mecanicul locomotivei EA 088 comunica faptul ca a deraiat un
vagon de un boghiu.

Mecanicul ajutor al locomotivei impingatoare EA 625 a declarat urmatoarele:

a fost indrumat din Statia C.F. Drobeta Turnu Severin la Statia C.F. Prunisor ca tren 97460 ;

pe distanta dintre Statiile C.F. Prunisor — Balota, locomotiva EA 625 a circulat legata la tren si
frand impingind trenul 91797;

a plecat din Statia C.F. Balota la ora 05.15, locomotiva EA 625 rdmanad legata la tren si frana;
in jurul orei 05.27 presiunea aerului in conducta generald scade brusc si trenul s-a oprit;

dupa aproximativ 10 minute mecanicul locomotivei EA 088 comunica faptul ca a deraiat un
vagon de un boghiu;

a strins franele de mana ale vagoanelor din compunerea trenului.

IDM de serviciu din halta de miscare Valea Alba a declarat urmatoarele :

a executat parcurs de trecere in bloc pe linia II directa pentru trenul 91797;

dupa ce trenul 91797 a depasit semnalul de intrare X a iesit la defilarea trenului;

s-a Intors in biroul de miscare;

constata pe luminoschema ca macazul 2/8 a pierdut controlul sub tren;

a luat legatura cu mecanicul trenului care comunica ca trenul nu se alimenteaza;

comunica mecanicului trenului ¢ macazul 2/8 a ramas fara control;

pleaca pe teren pentru a verifica macazul,

se Intilneste cu mecanicul ajutor de la EA 088 care comunica faptul ca a deraiat un vagon;

se intoarce la biroul de miscare si avizeaza verbal producerea accidentului feroviar operatorului
RC si sefului de statie.
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Revizorul tehnic de vagoane care a pregatit tehnic trenul nr. 91797 in data de 15.02.2011 la
indrumare pe partea Statiei C.F. Craiova, a declarat urméatoarele:

dupa legarea la ora 00.30 a locomotivei de remorcare la tren si frand a asteptat cresterea
presiunii in conducta generald de aer §i dupa stabilizarea presiunii aerului in conducta generala
de aer a trenului nr. 91797 la valoarea de 5 bar a suflat separatoarele de praf de la primele 3
vagoane cu frina automata activa din capul trenului;

a revizuit fiecare vagon in parte, a suflat conducta generala de aer a trenului pe grupe de 5
vagoane, a remediat defectele si pierderile de aer constatate, a inchis trapele de golire la 2
vagoane seria Uagps;

a efectuat revizia tehnicd la compunere pe partea Statiei C.F. Craiova (partea stangd sens de
mers);

la vagonul nr. 31535481610-2 nu a constatat nici un defect care sd puna in pericol siguranta
circulatiei feroviare;

a verificat asigurarea impotriva caderii a celor 2 tampoane de la urma ultimului vagon din tren
(tamponul pe partea stanga sens de mers);

s-a deplasat la locomotiva de remorcare a trenului si a solicitat mecanicului de locomotiva sa
alimenteze conducta generala de aer la presiunea de regim de 5 bar dupa care a cerut efectuarea
probei complete la trenul nr. 91797;

a constatat un numdr de 7 vagoane cu frana automata defecta si un numar de 4 vagoane cu frana
de mana defecta pe care le-a inscris pe formularul ,,Nota de frane” nr. 21/115;

s-a Intalnit cu colegul de echipa la vagonul seria Uagps nr. 31539339213-1;

dupa verificarea strangerii franelor automate a dat semnalul ,slabeste frAna automata” catre
mecanicul locomotivei §i s-a deplasat catre locomotiva verificand slabirea franelor prin
indepartarea sabotilor de pe suprafetele de rulare ale rotilor;

a Intocmit §i a predat sub semnaturd personalului de tranzit formularul ,,Nota de frane” la ora
01.20;

a dat proba franei in reguld, a semnat foaia de parcurs a locomotivei si a supravegheat prin
defilare pe partea statiei trenul nr. 91797 la expediere din Statia C.F. Craiova .

Revizorul tehnic de vagoane care a pregitit tehnic trenul nr. 91797 in data de 15.02.2011 Ia
indrumare pe partea opusd Statiei C.F. Craiova a declarat urmatoarele:

a revizuit fiecare vagon in parte, a suflat conducta generala de aer a trenului pe grupe de 5
vagoane, a remediat defectele si pierderile de aer constatate, a inchis trapele de golire la 2
vagoane seria Uagps;

a efectuat revizia tehnicd la compunere pe partea opusd Statiei C.F. Craiova (partea dreapta
sens de mers);

la vagonul nr. 31535481610-2 nu a constatat nici un defect care s puna in pericol siguranta
feroviara;

a verificat asigurarea impotriva caderii a celor doud tampoane de la urma ultimului vagon din
tren ;

a constatat un numar de 7 vagoane cu frana automata defecta si un numar de 4 vagoane cu frana
de mana defecta pe care le-a transmis colegului care a intocmit formularul ,,Nota de frane” nr.
21/115;

s-a Intilnit cu colegul de echipa la vagonul seria Uagps nr. 31539339213-1;

a verificat presiunea in conducta generald a trenului cu manometrul de control si a avut
valoarea de 5 bar;

dupa verificarea strangerii franelor automate s-a deplasat citre vagonul de semnal verificand
slabirea franelor prin Indepartarea sabotilor de pe suprafetele de rulare ale rotilor;

a dat proba franei in reguld si a supravegheat prin defilare pe partea opusa statiei trenul nr.
91797 la expediere din Statia C.F. Craiova.
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Seful districtului de linii nr. 4 Balota - Sectia L4 Drobeta Turnu Severin a declarat urmatoarele :

In perioada 15.08.2010 - 15.02.2011 pe portiunea de linie de la semnalul de intrare cap X al H.m.

Valea Alba, km 348+100 la km 349+000 (locul deraierii) s-au executat urmatoarele lucrari:

La data de 10.09.2010

- revizie bianuald si verificarea partilor ascunse (VPA) la schimbdtorii de cale nr. 1 si 3 din
capatul X al H.m. Valea Alba;

La data de 24.09.2010

- linia II directa din H.m. Valea Alba, inlocuit traverse lemn 2, 60 cu noi, 6 bucati pe zona km.
348+900 - 348+920;

- linia II directd din H.m. Valea Alba, rectificat nivel prin buraj joante, 33 bucati traverse zona
km 348+900 - 349+000;

La data de 20.10.2010
- km 348+100 la 348+200 panou 3 stinga inlocuit sina defectd, 1x30 m cu tip 49;

La datade 21.10.2010
- km 348+130 la 348+140, rectificat nivel prin buraj, 14 buciti traverse;

Ladatade 22.10.2010,
- km 348+450, 465, 480 rectificat nivel prin buraj la joante, 18 buciti traverse;
- rectificat nivel prin buraj sine legitura schimbator nr. 1 Valea Alba cap X, 24 bucati traverse;

La data de 23.12.2010

- km 348+900 la 349+000 panou 1 stinga inlocuit sina defecta 1x30 m tip 49;

- linia II Valea Alba 348+960 la 349+020 regularizat rosturi de dilatatie 60 metri liniari, fir
stang;

La data de 05.01.2011

- km 348+200 la 348+290 regularizat rosturi de dilatatie, 90 metri liniari fir stinga.

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 feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr. 101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA
09002 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

SNTFM “CFR Marfa” SA in calitate de operator de transport feroviar avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel
2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania.
La data de 10.11.2009 operatorul de transport feroviar era in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
- Certificatului de Sigurantda — Partea A cu nr. de identificare CSA 0021 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
- Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0021 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in
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siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

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

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

. Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250
aprobata prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor i Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;

. Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile céii
nr. 305 aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

d Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea caii nr. 323/1965;

. Instructia pentru activitatea sefului de echipa de Intretinere a liniei nr.322/1972;

. Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972;

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

. Instructiuni pentru recensamantul traverselor rele din cale, planificarea si urmarirea
inlocuirii lor nr.316/1963;

. Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995

. Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuatd cu automotorul TMC

aprobate prin Ordinul Miinistrului  Transporturilor, Constructiilor si  turismului
nr.2256/27.11.2006

. Norma Tehnica Feroviara nr. 57-001/2006
. Norma Tehnica Feroviara nr. 81-005/2006
. Instructia nr. 936/1991

surse si referinte

. copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de cercetare intocmit de comisia de
investigaree numita prin decizia directorului Sucursalei Regionale Craiova nr. 4/1/3/406 din
18.03.2010;

. fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de citre membrii comisiei de
investigare;

i fotografii efectuate la vagonul implicat in accidentul feroviar in H.m. Valea Alba

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

. rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura cdii si la vagoanele deraiate;

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

. chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Linia IT din H.m. Valea Alba este amplasatd in profil mixt, in curba cu deviatie dreapta si declivitate
de 21,6 %o (pantd).

Deraierea s-a produs pe o zond de curbad circulard cu raza R=200 m, supraldrgire s=20 mm,
supraanaltare h=80 mm, deviatie dreapta, suprastructura tip 49, traverse normale de lemn, prindere
indirecta tip K si SKL 14.
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Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si ridicarea vagoanelor
Deraierea s-a produs pe curba circulard cu deviatie dreapta a liniei II la km 349+000 prin
escaladarea ciupercii corespunzatoare sinei firului exterior al curbei cu buza bandajului rotii din
partea stdnga a primei osii in sensul de mers si, dupa parcurgerea aproximativ a 80 cm pe ciuperca
sinei s-a produs caderea rotii in exteriorul sinei urmata de deraierea celei de a doua osii a primului
boghiu.

Materialul marunt metalic de prindere era complet si activ, prisma de piatrd spartd era completa si
compactatd, traversele din lemn erau in stare buna.

In urma verificarii ecartamentului (E) si a nivelului transversal (N) in puncte avand echidistanta de
2,5 m, precum si a sagetilor (f) masurate la mijlocul corzii de 10 m, a uzurii vericale si laterale ale
sinelor (Uv; Uo) masurate in aceleasi puncte, s-a constatat cd linia corespunde din punct de vedere
al tolerantelor prevazute in Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal nr. 314/1989.

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

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului in H.m. Valea Alba

Schimbatoarele de regim ,,marfa - persoane” (G-P) si ,,gol - incarcat” (G-I) se aflau in pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,marfd” si ,Incarcat” trenul avea in
compunerea sa sapte vagoane cu frana automata izolata

La proba de frand (proba completd) care s-a efectuat la vagoanele din compunerea trenului nr.
91797 timpii de strangere si de sldbire au corespuns si de asemenea, la proba de etangeitate a
conductei generale de aer s-au depistat pierderi de aer cu valori cuprinse in limitele admise de
prevederile Instructiunilor nr. 250/2005.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal masurate pe zona dinaintea primei urme de
deraiere se incadrau in limitele maxime admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructii si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989, corespunzatoare vitezei maxime admise 1n zona de
producere a deraierii.

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

Dupa ce a deraiat de osiile cu rotile nr. 5, 6, 7, 8 vagonul seria Eacs nr. 31535481610-2 a circulat pe
o distanta de aproximativ 485 metri lovind cu rotile tirfoanele si traversele, fapt ce a produs ruperea
cordonului de sudurd care asigura fixarea placutei manganoase pe cutia de osie corespunzatoare
rotii nr.7, distrugerea asamblarii fixe dintre placuta manganoasa si cutia de osie precum si
deformarea placutei manganoase. Dupa ridicarea vagonului de pe boghiuri, la aspectarea cutiei de
osie a rotii nr. 7 s-au constatat :

cordonul de sudura era rupt pe tot perimetrul placutei de uzura din otel manganos. Ruptura era
noua;
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suprafata de lucru a piesei de presiune prezenta lovituri si urme de supraincalzire (culoare
albastruie).

Urmare a desprinderii placutei manganoase s-a produs dereglarea functionarii amortizorului Lenoir,

foto nr.5

astfel incat piesa de presiune (pistonul) nu a mai actionat pe plicuta manganoasa. In urma inclinarii
pistonului a aparut o frecare pronuntata din cauza careia s-au produs deformarea placutei din otel
manganos. In urma masuratorilor efectuate la boghiurile tip Y25Cs de la vagonul seria Eacs nr.
31535481610-2 a rezultat ca jocul insumat intre pietrele de frecare (de alunecare) pe diagonala
vagonului dreapta fatd — stdnga spate are valoarea 0, contrar prevederilor pct. 6.4.16 din Norma
Tehnica Feroviara nr. 57-001/2006 si prevederilor pct. 2.3, lit. f) din Instructia nr. 936/1991.

Cu ocazia ridicarii vagonului seria Eacs nr. 31535481610-2 (care s-a aflat al 17-lea de la
locomotiva in compunerea trenului nr. 91797 in data de 15.02.2011) de pe boghiuri, la ansamblul
crapodina de la boghiul echipat cu osiile cu rotile nr. 5,6,7,8, primul 1n sens de mers, s-au constatat
urmatoarele :

cele doud boghiuri care echipeazd vagonul sunt tip Y25Cs cu numerele 07029 (boghiul cu
rotile nr. 1,2,3,4) si 07028 (boghiul cu rotile nr. 5,6,7,8 care au deraiat, primul in sensul de
mers) si sunt dotate cu crapodine de tip sferic din otel turnat, prevazute cu placa de uzurd din
poliamida grafitata;

umarul crapodinei inferioare prezintd urme pronuntate de frecare (uzurd) cu adincimea de
aproximativ 4-5 mm si o deformatie pe partea dreapd sens de mers de aproximativ 6 mm
datorita frecarii in crapodina superioara;

uzurd de aproximativ 2-3 mm si amprente de lovituri cu adincimea de 3 mm la crapodina
superioara;

crapodinele superioara si inferioard prezintd urme de contact (urme pronuntate de frecare) pe
1/3 din suprafata datorita lipsei unei bucati cu dimensiunile de aproximativ 180x150 mm de la
marginea exterioara, partea dreapta sens de mers, a placii de uzuré;

pe suprafata de contact placa de uzura prezinta striviri cu adancimea de 4 mm;

amprente de frecare pronuntatd cu adancimea de aproximativ 3 mm la pietrele de frecare
corespunzatoare rotilor nr. 6 si §;

cadrele boghiurilor si sasiul vagonului seria Eacs nr. 31535481610-2 nu prezentau deformatii;
aparatele de tractiune - legare si de ciocnire erau in stare buna, fara defecte.
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Suma uzurilor pe ambele crapodine Uci + Ucs = aproxim 6-7 mm, contrar prevederilor pct. 2.4.3,
lit. a) din Norma Tehnica Feroviara nr. 81-005/2006 (se admite ca suma uzurilor pe ambele
crapodine sa nu depaseascd 4 mm).

La ansamblul crapodind de la al 2-lea boghiu (echipat cu osiile cu rotile nr. 1,2,3,4) in sensul de

mers al vagonului, s-au constatat urmatoarele:

- crapodinele superioara si inferioara prezintd o suprafatd de contact cu urme pronuntate de
frecare datorita lipsei unei bucati cu dimensiunile de aproximativ 120x160 mm de la marginea
exterioard, partea dreapta sens de mers, a placii de uzurd ;

- umarul crapodinei inferioare prezintd urme pronuntate de frecare (uzura) cu adancimea de
aproximativ 3-4 mm si o deformatie de aproximativ 3 mm datoritad frecdrii in crapodina
superioara .

Concluzii privind starea tehnica a vagonului seria Eacs nr. 31535481610-2:

- lipsa unor bucati de la placile de uzura constatata la ansamblul crapodind a condus la aparitia
unei frecdri uscate intre cele doud parti ale acestui ansamblu. Acest fapt a dus la cresterea
fottelor de frecare si implicit la cresterea foarte puternicd a momentului de frecare ;

- la boghiul echipat cu osiile cu rotile nr. 5,6,7,8, primul in sens de mers suma uzurilor pe ambele
crapodine Uci + Ucs = aproxim 6-7 mm era mai mare decat prevederile pct. 2.4.3, lit. a) din
Norma Tehnicd Feroviard nr. 81-005/2006 si prevederile pct. 2.3, lit. ¢) din Instructia nr.
936/1991 ;

- jocul insumat intre pietrele de frecare (de alunecare) pe diagonala vagonului dreapta fata -
stanga spate avea valoarea 0, contravenind prevederilor pct. 6.4.16 din Norma Tehnica
Feroviara nr. 57-001/2006 si prevederilor pct. 2.3, lit. f) din Instructia nr. 936/1991.

- lipsa jocurilor la pietrele de frecare pe diagonala vagonului a contribuit la ingreunarea Inscrierii
in curba a vagonului.

Toate aceste neconformitati au facut ca momentul de rotire al boghiului nr. 07028 (echipat cu rotile
nr. 5,6,7,8, primul in sens de mers) sa creascd (au condus la o Ingreunare a rotirii boghiului si a
inscrierii in curba) si implicit, sd creasca si forta de ghidare care a actionat asupra rotii din stdnga in
sensul de mers al osiei atacante la contactul dintre aceasta roata si sina firului exterior (din stinga)
al curbei cu deviatie dreapta a liniei nr. II directd din H.m. Valea Alba.

B.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a derierii trenului

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar, a stérii tehnice a

vagonului deraiat, a fotografiilor efectuate la locul producerii deraierii, precum si a marturiilor

salariatilor implicati se poate concluziona ca deraierea a avut urmatoarea dinamica a producerii:

- 1n conditiile lipsei unor bucati de la plicile de uzurd aflate intre crapodina superioara si cea
inferioard la primul boghiu in sensul de mers, a condus la aparitia unei frecari uscate si implicit
la cresterea foarte puternica a momentului de frecare intre cele doud parti ale acestui ansamblu;

- urmare a cresterii fortei de ghidare la contactul dintre aceasta roata si §ind in timpul rularii pe
curba circulard dreapta a liniei nr. I, raportul dintre aceasta forta si sarcind pe roata atacanta
(roata 7) a depasit valoarea limitei de stabilitate la deraiere;

- datorita depasirii limitei de stabilitate la deraiere, roata atacantd nr. 7 (din stdnga in sensul de
mers) a escaladat sina exterioard la km 349+000, fiind favorizata de descarcarea puternica de
sarcina suferita de osia cu rotile 7, 8 (osia atacanta);

- dupa escaladarea ciupercii sinei firului exterior de cétre buza bandajului rotii nr. 7 (din stinga
in sensul de mers) de la osia atacantd, aceasta a circulat cu aceastd roatd pe ciuperca ginei
exterioare si cu roata nr. 8 pe sina aproximativ 80 cm;

- de la aceasta pozitie kilometrica, roata nr. 7 care rula pe ciuperca sinei exterioare a parasit
suprafata de rulare a ciupercii acestei sine, a cazut in exteriorul caii si a lovit elementele de
prindere a sinei pe traverse.
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- concomitent cu caderea rotii nr. 7 in exteriorul caii s-a produs si caderea rotii nr. 8, (din dreapta
sensului de mers) in interiorul caii, lovind elementele de prindere a sinei pe traverse, de pe
interiorul curbei pe o distanta de circa 356 m.

- dupa cdderea in exteriorul cdii a rotii nr. 7, osia atacantd deraiata a Inceput sd ruleze tangent la
curba caii si a antrenat Tn deraiere si cea de a doua osie a boghiului (osia cu rotile nr. 5,6).

Vagonul Eacs nr. 31535481610-2 situat al 17-lea de la siguranta in compunerea trenului nr. 91797,

a parcurs cu rotile 5, 6, 7, 8 deraiate o distantd de 485 m pe o zond In curbd oprinduse la circa 28

metri de varful schimbatorului nr. 2.

Datoritd rularii vagonului in stare deraiatd s-au produs reactii in corpul trenului, fapt ce a condus la

ruperea robinetului frontal de aer tip AK de 5 bar si ruperea conductei generale de aer din spatele

traversei frontale de la vagonul seria Eacs nr. 31535481953-6, RP 30.08.05 TMS (6), aflat in
compunerea trenului in fata celui deraiat.

Ca urmare a ruperii robinetului de aer de la vagonul nr. 31535481953-6, presiunea aerului din

conducta generala de aer a trenului a scazut brusc, fapt ce a condus la franarea de urgenta a trenului

si la oprirea acestuia la km 349+485. Dupa oprirea trenului vagonul seria Eacs nr. 31535481610-2

se afla cu rotile nr. 5, 6, 7, 8 deraiate la o distanta de aproximativ 30 cm de ciuperca sinei.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului din partea stanga,
a sensului de mers, de catre roata atacanta a osiei nr. 4 de la boghiul nr. 2 (primul in sens de mers) al
vagonului nr. 31535481610-2 (aflat al 17-lea in compunerea trenului de marfd nr. 91797), ca
urmare a depasirii limitei de siguranta la deraiere in urma cresterii fortei de ghidare in timpul rularii
pe curba circulard (cu deviatie dreapta) a liniei II directe din H.m. Valea Alba la contactul dintre
aceasta roata si firul stdng al liniei nr. II directe aflat pe o zona in curba. Cresterea fortei de ghidare
a aparut ca urmare a cresterii fortelor de frecare dintre cele doud parti ale ansamblului crapodind de
la primul boghiu in sensul de mers al vagonului nr. 31535481610-2 (fapt provocat de lipsa unor
bucati de la placa de uzura aflata intre crapodina superioard si cea inferioard) precum si de lipsa
jocului la pietrele de frecare masurat pe diagonala vagonului.

B.7.2. Cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident.

B.7.3. Cauze primare.
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.

C. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta

Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritdtii de Sigurantd Feroviarda Romana,
gestionarului de infrastructura feroviard public CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM CFR MARFA S.A. .

Membrii comisiei de investigare:

- Popescu Nicolae investigator principal
- Scaunasu Fredi membru
- Brinzan Marius membru
- Dorobantu Ion membru

- Angelescu Marian  membru

- Condel Miron membru
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