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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 01.03.2012, in jurul orei 15:05, pe raza de activitate
a Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta, sectia de circulatie
Fetesti-Tandarei (linie dubld electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.41794-1(apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” - SA), in statia CFR Tandarei,
prin deraierea unui numar de 3 vagoane(al 24-lea, al 25-lea si respectiv al 26-lea de la sigurantd) din
compunerea acestuia, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor §i a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia aprobat prin HG nr. 117/2010.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strdnse si analizate informatii in legdtura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile s1 determinate cauzele.

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

Bucuresti, .aprilie 2012
avizez favorabil

Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef
Nicu Palangeanu

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 01.03.2012, in jurul orei 15:05, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta, sectia de circulatie Fetesti-Tandarei (linie dubli
electrificata), in circulatia trenului de marfa nr.41794-1(apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” - SA), in statia CFR Tandarei, prin deraierea unui
numdr de 3 vagoane(al 24-lea, al 25-lea si respectiv al 26-lea de la sigurantd) din compunerea
acestuia .
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 01.03.2012, in jurul orei 15:05, pe raza de activitate
a Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta, sectia de circulatie
Fetesti-Tandarei (linie dubld electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.41794-1(apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” - SA), in statia CFR Tandarei,
prin deraierea unui numar de 3 vagoane(al 24-lea, al 25-lea si respectiv al 26-lea de la sigurantd) din
compunerea acestuia, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor §i a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, 1in scopul prevenirii unor
accidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.

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

L.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul CNCF
“CFR”- S.A. privind accidentele si incidentele feroviare produse de la 01-03-2012 ora 05:00 si
pand la 02-03-2012 ora 05:00 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta
privind accidentul produs la data de 01.03.2012, in jurul orei 15:05, pe raza de activitate a
Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta, sectia de circulatie
Fetesti-Tandarei (linie dubla electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.41794-1(aparfinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” - SA), in statia CFR Tandarei,
prin deraierea unui numar de 3 vagoane(al 24-lea, al 25-lea si respectiv al 26-lea de la siguranta) din
compunerea acestuia,

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 a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romdnia, in temeiul articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara, coroborat cu art.48(1) din Regulamentul de investigare a accidentelor i incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu
metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni
de investigare.

Astfel, prin decizia nr.82 din data de 02.03.2012 a directorului OIFR, a fost numita comisia de
investigare formata din:

. TENA Lucian investigator OIFR investigator principal
= DOBRE Florin investigator OIFR - membru
= ALEXANDRU Victor revizor central CNCF ,,CFR” — SA - membru

. BATRANOIU Stefan  sef serviciu CPPSU -SNTEM,,CFR Marfi”-SA - membru
Sucursala Marfa Muntenia-Dobrogea



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 29.02.2012, la ora 14:50, trenul de marfa nr. 41794-1 remorcat cu locomotiva EA 341
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM’’CFR Marfa’’-SA), a fost expediat din statia
CFR Vintu de Jos ,cu destinatia statia CFR Constanta Port Ferry-Boat.

Trenul de marfa nr. 41794-1 era compus din: 28 vagoane, seria Rills (toate incarcate cu material
lemnos prefabricat tip pal), 112 osii, 1961 tone brute si avea lungimea de 585 m.

De la statia CFR Ploiesti-Est trenul a fost remorcat de locomotiva EA 341 apartinand Depoului de
locomotive Craiova.

De la statia de formare si pana la statia Tandarei, nu au fost inregistrate probleme in circulatia
trenului de marfa nr.41794-1.

Pe intreaga distantd de circulatie, trenul a fost deservit de personal apartinind SNTFM,,CFR
Marfa”’-SA.

In jurul orei 14:38, trenul a plecat din halta de miscare Murgeanca in directia Tandarei, circulind pe
firul I de circulatie , avand la intrarea in statia CFR Tandarei, in jurul orei 15:05 comanda la linia 2
abatuta.

La trecerea peste schimbatorul de cale nr. 23 s-a produs caderea tamponului din partea dreapta a
sensului de mers (cap sigurantd) de la al 5-lea vagon de la urma trenului cu nr. 31533540310-3 si
patrunderea acesteia in gabaritul de liberd trecere al corpului de reazem corespunzator rotii R2
apartinand ultimei osii a celui de-al doilea boghiu al vagonului in sensul de mers, urmata de
deraierea acestei osii si a celei din fata sa - prima osie a boghiului — si circulatia acestora in stare
deraiatd pina la dispozitivul ajutdtor de actionare(DAA) al macazului nr.29, pe care l-au atacat,
conducand astfel la manevrarea partiala a macazului propriu-zis al acestui schimbator de cale in
pozitia pe abatere, la deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr.31533540047-1(al 4-lea de la
semnal) s1 deraierea de primul boghiu in sensul de mers a vagonului nr.31533540356-6(al 3-lea de
la semnal).

Dupa deraierea celor trei vagoane, trenul s-a oprit datoritd franarii rapide comandate de catre
mecanic, ca urmare a observarii de catre acesta a scaderii presiunii aerului din conducta generala de
aer si a lipsei tensiunii din firul de contact, provocata de ruperea unui stalp de sustinere a firului de
contact.(stalpul SBC 40)in urma impactului cu vagonul deraiat nr. 31533540047-1.

In urma producerii acestui accident, incepand cu ora 15:05 au fost inchise liniile 2 si 3 din statia
Tandarei pentru expedierea si primirea trenurilor in si dinspre halta de miscare Murgeanca, a fost
scoasd de sub tensiune linia de contact de pe firul I de circulatie Murgeanca-Tandarei-Movila, iar
circulagia trenurilor cu tractiune electrica s-a efectuat pe firul II de circulatie Murgeanca-Tandarei-
Fetesti si pe firul I de circulatie Tandarei-Bucu-Slobozia Veche.

Ca urmare a producerii acestui accident au intirziat 10 trenuri de cédlatori cu un total de 83minute.

In urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.
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In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor reglementrilor
specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti a1 Organismului de Investigare Feroviar Roman,
Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romanda, administratorului de infrastructura feroviara publica
CNCEF,,CFR”-SA si operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa”-SA .

Deraierea celor 3 vagoane din compunerea trenului nr. 41794-1 din data de 01.03.2012 reprezinta o
categorie ce se regaseste la art.7, alin (1), lit.b) din Regulamentul de investigare a accidentelor §i a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua cu
metroul din Romdnia, aprobat prin HG.nr.117/2010, iar in functie de consecinfele inregistrate
faptele produse se clasifica ca accident conform art.7, alin.(2), lit.b) din acelasi act normativ.

Avand in vedere cele de mai sus si in temeiul articolului nr.19,alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind
siguranfa feroviara , coroborat cu articolul nr.48 alin(1) din Regulamentul de investigare a
accidentelor si a incidentelor ,de dezvoltare §i imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cadile ferate §i
pe reteaua cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG.nr.117/2010, la nivelul Organismului de
Investigare Feroviar Roman a fost constituitd o comisie de investigare pentru stringerea $i
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si,
dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare
s1 imbunatatirii sigurantei feroviare.

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

A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie pierderea contactului roata-sina
corespunzitor rotii din partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea boghiu sens mers,
(osia cu rotile nr. 3L-4R )a vagonului nr. 31533540310-3 (al 5-lea vagon de la urma trenului),
in urma suspendarii acestei roti produsa prin urcarea corpului de reazem al rotii pe cutia
tamponului din capatul X al vagonului, partea dreapti sens mers, cizuta in gabaritul de
libera trecere O-SM, pe schimbatorul de cale nr. 23 din TJD nr. 23/27 din statia CFR
Tandarei.

Suspendarea rotii nr.3L a condus la o deplasare laterala spre stinga directiei de mers, fapt
ce a determinat deraierea acestei osii(osia cu rotile nr. 3L-4R ), antrenarea in deraiere a
celeilalte osii a aceluiasi boghiu, urmata de antrenarea in deraiere a vagonului urmaitor de
ambele boghiuri(al 4-lea vagon din semnalul trenului) si a vagonului al 3-lea de la semnal de
primul boghiu in sensul de mers.

Factori care au contribuit la producerea acestui accident au fost :
- caderea cutiei tamponului datorita ruperii cordonului de sudurd dintre teava interioard si talpa
tamponului executat necorespunzator.

A.2.2. Cauze subiacente

- subdimensionarea sanfrenului jumatate V din talpa tamponului la 5mm fata de 10 mm, cat este
prevazut in documentatia de execufie a carcasei tamponului, fapt care a condus la executarea
necorespunzatoare a cordonului de sudurd care asigura subansamblul {eava interioara — talpa .

A.2.3 Cauze primare
Nu sunt cauze primare.



A.3. Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta

Prezentul Raport de investigare se va transmite Autoritdfii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructurd feroviard publici CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”- SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 29.02.2012 ,in jurul orei 12:40 a fost adus din SC Kronospan S.A. Sebes in statia Vintu

de Jos un convoi de vagoane format din 28 vagoane seria Rills.

Convoiul a fost adus in statie de catre operatorul de manevra FSR Rail Service SRL ,a fost luat in

primire din punct de vedere comercial de catre magaziner apartinand statiei CF(marfa)Vintu de Jos

si revizuit tehnic la sosire de revizori tehnici de vagoane de la Punctul de revizie Vinfu de Jos,

apartinand de Revizia de vagoane Coslariu.

Cu ocazia efectuarii reviziilor tehnica si comerciald la sosire a convoiului nu s-au constatat nereguli

care sa puna in pericol siguranta circulatiei.

In jurul orei 14:00 in statia CFR Vintu de Jos se formeaza trenul nr.41794(din convoiul de 28 de

vagoane)in doua cupluri astfel: primul cuplu format din 10 vagoane , iar al doilea cuplu format din

18 vagoane.Revizia tehnica la compunere este efectuatd de catre revizorii tehnici de vagoane de la

punctul de revizie Vinfu de Jos.La ora 14:50 trenul nr. 41794 pleaca dinstatia CFR Vintu de Jos,

fiind defilat la iesirea din statie de catre aceeasi revizori tehnici de vagoane .

In jurul orei 15:28 , trenul nr. 41794 sosseste in statia CFR Coslariu, fiind defilat la intrare in statie

de catre revizorii tehnici de vagoane apartindnd Postului de revizie Coslariu.

In statia CFR Coslariu la tren se efectueazi proba de continuitate de citre revizorii tehnici de

vagoane si trenul pleacd la ora 15.54 in conditii de siguranta circulatiei.

Defilarea trenului la iesirea din statia CFR Coslariu a fost asiguratd de catre revizorii tehnici de

vagoane ai Postului de revizie Coslariu.

Trenul nr. 41794 a circulat in conditii de siguranta circulagiei pina la statia CFR Brasov Triaj, unde

soseste la ora 23:48. La intrarea in statia CFR Brasov Triaj, trenul a fost defilat de catre revizorii

tehnici de vagoane aparfinand Reviziei de vagoane Brasov Triaj.

In statia CFR Brasov Triaj trenul a fost prevazut cu revizie tehnici in tranzit, revizie care a fost

efectuata de catre revizorii tehnici apartinand Reviziei de vagoane Brasov Triaj.

In jurul orei 00:50, trenul se desparte in doud cupluri astfel :

-se formeaza primul cuplu cu numarul 41794 compus din 10 vagoane, 40 osii, care pleaca din statia

CFR Brasov triaj la ora 01:22;

-se formeaza al doilea cuplu ca tren 51720, compus din 18 vagoane, 72 osii, care pleacd din statia

CFR Brasov Triaj la ora 03:15.

De la statia CFR Ploiesti Est trenul a fost remorcat cu locomotiva EA 341 apartinand Depoului de

locomotive Craiova.

in jurul orei 14:38 trenul de marfi nr.41794-1 a plecat din halta de miscare Murgeanca in directia

Tandarei, circulind de la halta de miscare Murgeanca pind la statia CFR Tandarei pe firul I de

circulatie.

La statia CFR Tandarei trenul a avut comanda de intrare in statie de pe firul I de circulatie la linia 2

abatuta din statie. Locomotiva de remorcare a trenului a trecut pe langa semnalul de intrare (XF)cu

indicatie de ,,LIBER cu viteza redusd. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”.

Dupa inscrierea trenului pe linia de garare(linia nr. 2), pe pupitrul de comanda al instalatiei CED

macazurile 15/27 s129/41 au indicat pierderea controlului electric dupa care trenul s-a oprit.

Dupa oprirea trenului, mecanicul de locomotiva de pe locomotiva EA 341 a comunicat prin statia
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radio-telefon impiegatului de miscare din statia CFR Téndarei lipsa tensiunii din firul de contact
precum si scaderea presiunii aerului in conducta generald de aer a trenului.

Dupa oprirea trenului mecanicul ajutor a coborat i a facut verificarea trenului, ocazie cu care a
constatat deraierea unui numar de 3 vagoane din compunerea trenului, respectiv : al 24-lea vagon
de la sigurantad deraiat de al doilea boghiu in sens de mers, al 25-lea vagon de la sigurantd deraiat
de ambele boghiuri si al 26-lea vagon de la siguranta deraiat de primul boghiu in sens de mers, al
24-lea vagon prezentand si tamponul de pe partea dreaptad sens mers lipsa.

A comunicat aceasta situatiec mecanicului de locomotiva, care la randul sdu a transmis aceasta
informatie prin statia RTF, catre IDM din statia CFR Tandarei si ulterior telefonic catre operatorul
de tractiune din Constanta si seful de tura al Reviziei de vagoane Fetesti.

IDM din statia CFR Tandarei a avizat despre acest fapt pe operatorul RC si pe seful statiei.

Dupa producerea accidentului , incepand cu ora 15:05, s-au luat urmatoarele masuri:

-au fost inchise liniile 2 si 3 din statia CFR Tanddrei pentru primirea si expedierea trenurilor in si
dinspre halta de miscare Murgeanca,;

-a fost scos de sub tensiune linia de contact de pe firul I de circulatie Murgeanca-Tandarei-Movila;
-circulatia trenurilor cu tractiune electrica s-a efectuat pe firul Il de circulatie Murgeanca-Tandarei-
Fetesti si pe firul I de circulatie Tandarei-Bucu-Slobozia Veche.

Pentru ridicarea vagoanelor deraiate a fost solicitat si indrumat din stagia CFR Palas trenul de
interventie cu vinciuri hidraulice, acestea fiind ridicate si repuse pe sine la data de 02.03.2012, in
jurul orei 04:00.

SCHITA STATIEI TANDAREI CU MACAZUL 23 si 29.

) Statia CFR Tandarei
P S zona de macaze cap X

( b
61/63 4
/ / B i
/57 6

Fetesti

/
\
/

e traseul trenului

E— locul in care a cdzut tamponul

desenul nr.1 - locul deraierii

La deplasarea la fata locului a membrilor comisiei de investigare s-au constatat urmatoarele:
la vagoanele deraiate:
* vag. nr. 31533540310-3 (al 5-lea de la semnal):
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- primul boghiu sens mers era inscris conform parcursului comandat pe linia 2 abatere, iar cel de-al
doilea boghiu sens mers era deraiat de ambele osii s1 se afla pozitionat intre linia nr.3 §i nr.2;

- cutia tamponului din partea dreapta a sensului de mers, capatul dinspre sigurantd al vagonului,
desprinsd din placa de baza fixata pe traversa frontald a sasiului si cazuta cu talerul in partea
dreaptd a contraacului curb, directia a [V-a;

- amortizorul hidraulic al tamponului din partea dreaptda a sensului de mers, capatul dinspre
siguranta, cazut intre firele caii in zona mijlocului dublei jonctiuni;

- talerul tamponului din partea stdngd a sensului de mers cap sigurantd , deformat;

- suportul eclisei exterioare a boghiului Y25 - roata 2R , rupt nou 100%;

- rozeta conducatoare a carligului de tractiune capatul dinspre semnal al vagonului, deformaats;

- conducta generald de aer deformata.

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) : 25.11.2011; 6 REV.

vagonul nr. 31533540047-1 (al 4-lea de la semnal) :

-deraiat de ambele boghiuri, acestea fiind pozifionate intre linia nr.3 si nr.2;

-robinetul AK rupt;

-rozeta conducatoare a carligului de tractiune capatul dinspre siguranta al sasiului deformata.
- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) : 28.11.2011 IVC; 6 REV.

vagonul nr. 31533540356-6(al 3-lea de la semnal):

-primul boghiu in sensul de mers, deraiat de ambele osii si pozitionat pe zona macazului propriu-zis
al schimbatorului de cale nr. 41 din cuprinsul TJD nr.37/41.

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) : 08.12.2011; 6 REV.

Ultimele doua vagoane de la urma trenului se aflau pe diagonala 29-37/41 si nu erau deraiate.

Vagoanele erau incarcate cu material lemnos prefabricat(plaici PAL)cu destinatia statia CFR
Constanta Port Ferry-Boat.

la linie

schimbatorul de cale nr. 29:

-manevrarea partiald pe pozitia ,,minus” a dispozitivului ajutdtor cu arc DAA si talonarea macazului
-contrasina din dreptul inimii de pe abatere deteriorata ;

-suruburile orizontale de la inima de incrucisare rupte.

TJD nr.37/41:

-la schimbatorul de cale nr. 41 au fost afectate fixatorul de varf,acul drept al macazului propriu-zis
corespunzator directiei [;

-un numar de 15 traverse speeciale cu lungimi cuprinse intre 2,7-4,4 m deteriorate;

-1 contrasina din dreptul inimii simple deteriorata;

- suruburile orizontale de la inima de incrucisare a acestui schimbator rupte.

Panourile de cale din cuprinsul diagonalei 29-37/41:

-8 traverse de beton T13 deteriorate;

-15 traverse speciale pentru schimbatori de cale cu lungimi cuprinse intre 2,7-4,4 m deteriorate.
Instalatii SCB:

-contactorii mobili ai electromecanismului de actionare a macazului nr. 29 in pozitie intermediara
(macazul era talonat);

- electromecanismul de actionare a macazului nr. 41 distrus;

cablurile de alimentare a electromecanismelor nr.5/19,7/21,23/33 sectionate;

pichetii de alimentare ai sectiunilor izolate 29-35 si linia 2, distribuitorul DA1, distrusi,

tronsonul de cabluri pe o portiune de 15 m deteriorate;

- circuitele de cale corespunzatoare parcursului de intrare a trenului de marfa nr.41794-1 dinspre
firul I de circulatie Murgeanca-Tandarei la linia 2 abatere si circuitul de cale aferent liniei 1abatere
prezentau ocupat pe luminoschema,;



- macazurile nr. 5/19, 7/21, 15/27, 23/33, 37/51 erau fara control electric pe aparatul de comanda.
Instalatii IFTE:
-un stalp de sustinere a firului liniei de contact rupt(stalpul SBC 40).

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

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului 6 Movila din cadrul Sectiei L3 Fetesti - Sucursala Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Movila si cele din
linia curentd Movila-Tandarei sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Sectiei CT 2 Fetesti- Sucursala Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si
Reparatii Constanta.

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

Locomotiva de remorcare EA 341 si vagoanele din compunerea trenului nr.41794-1 sunt in
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM’” CFR Marfa’’ —SA.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 41794-1, compus din 28 vagoane ,112 osii, 1961 tone brute, lungime 585 m, a
fost remorcat cu locomotiva EA 341 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM”’CFR
Marfa’’-SA.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii
De la statia de expediere si pand la locul producerii deraierii trenul a parcurs o distantd de
aproximativ 11 km, traseul caii in plan fiind constituit din succesiuni de aliniamente si curbe.

Pentru a asigura intrarea trenului de marfa nr. 41794-1 dinspre statia CFR Faurei, din firul I de
circulatie Faurei-Tandarei pe linia 2, impiegatul de miscare a manipulat TJD nr. 15/19 in abatere
(deviatie dreapta), TJD 1n abatere (deviatie stanga) si schimbatoarele de cale simple nr.29 si nr.35 in
pozitie ,,pe directd” (desenul nr.1).

In zona producerii accidentului traseul caii in profilul in lung este in palier.

Descrierea suprastructurii cdii

Deraierea s-a produs in cuprinsul traversarii cu jonctiune dubla (TJD) nr.27/23 din statia CFR
Tandarei, care are urmatoarele caracteristicui tehnice: tipul 49, raza R = 190 m, tangenta tg = 1:9,
ace flexibile, traverse de lemn prindere elastica tip SKL 12.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum si intre mecanicul de
locomotiva si partida trenului a fost asigurata prin instalatii de radiotelefon.
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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 informagiilor
precizat in Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua cu metroul din Romania, aprobat
prin HG.nr.117/2010, in urma cdrora s-au prezentat reprezentanfi ai CNCF “CFR” SA -
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” - SA, ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER si ai Serviciului Operativ de Politie
Transporturi Feroviare.

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, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii feroviare publice,
este urmatoarea:

¢ lalocomotiva EA 341 nu au fost
e la vagoane :
deviz VF.2./86/19.03.2012 2076,38
din Post revizie vagoane Fetesti;
deviz nr. 879, 880, 881/18.04.2012 11549,79
din SC CFR IRV S.A. Constanta, Sectia Palas .
¢ la linie: 56512,24

conform deviz 4.1/3/1777/17.04.2012
Sectia L3 Fetesti
¢ la instalatii:

deviz nr.SRTc¢/8/1/493/02.03.2012 1944,33

Sucursala Regionala de Telecomunicatii Constanta

deviz nr.5.1/2/437/2012 Sectia CT 2Fetesti 30939,97
e tren de interventie : 261514

deviz nr.4.1/1/829/08.03.2012, Sucursala C.R.E.I.R.Constanta
Sectia L. 1 Constanta

e intirzieri trenuri calatori: 323,27
conform deviz nr.6/444/2012
Sucursala C.R.E.I.LR.Constanta

e cheltuieli medii orare : 1770,79
deviz nr.6/443/2012, Sucursala C.R.E.I.R.Constanta
Divizia Trafic

* locomotiva inchiriata LDE 1089: 16436,34
deviz TP2/1557/10.04.2012
Depoul Palas Constanta

TOTAL: 147704,51
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B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Traficul feroviar a fost afectat de urmarile accidentului astfel:
-au intirziat un numar de 10 trenuri de calatori cu un total de 83 minute.

B.4. Circumstante externe

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

B.5. Desfasurarea Investigatiei
B.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat

Mecanicul de pe locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr. 41794-1 a declarat
urmatoarele:

-dupa inscrierea la linia 2 din stafia tandarei si parcurgerea unei distante de aproximativ 300 metri,a
constatat scaderea brusca a presiuniiaerului din conducta generala de aer a trenului si disparitia
tensiunii din linia de contact, ludnd masuri de franare rapida;

-dupa oprirea trenului a dispus mecanicului ajutor sa se deplaseze la urma trenului pentru a face
verificari la tren;

-mecanicul ajutor i-a comunicat telefonic faptul ca al treilea, al patrulea si al cincilea vagon de la
urma trenului erau deraiate, un stilp al retelei de contact era avariat si un tampon de la al 5-lea
vagon de la semnal era cazut;

-a avizat prin statia RTF pe IDM din statia CFR Tandarei despre cele relatate de mecanicul ajutor,
dupa care a avizat telefonic operatorul T din statia CFR Fetesti si pe seful de tura de la Remiza
Ploiesti.

Impegatul de miscare de serviciu in statia CFR Tiandarei la data de 01.03.2012 a declarat
urmatoarele:

-la ora 14:38 a primit avizul de plecare pentru trenul nr. 41794-1 de la IDM din hm. Murgeanca
,dupa care a executat comanda de intrare a trenului din firul [ Murgeanca la linia 2 liberd;

-la apropierea trenului de semnalul de intrare YF a comunicat prin RTF mecanicului trenului ca are
comandd de intrare la linia 2 abatuta cu oprire fara restrictii, mecanicul trenului repetand cele
comunicate de domnia sa;

- dupa inscrierea trenului pe linia de garare a observat pe aparatul de comandd ca macazurile
nr.15/27s1 29/41 si-au pierdut controlul iar soneria de talonare a inceput sa sune;

-a observat ca trenul s-a oprit brusc iar mecanicul i-a comunicat cad nu mai are tensiune in firul de
contact si presiunea aerului din conducta generala de aer a trenului a scazut brusc;

- la deplasarea pe teren a constatat deraierea celui de-al 3-lea, al 4-lea si al 5-lea vagon de la urma
trenului;

- a avizat pe seful statiei CFR Tandarei si pe operatorul RC de serviciu.

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 Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard i a Ordinul ministrului
transporturilor  OMT  nr.101/2008  privind  acordarea  autorizatiei de  sigurantda
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Roménia, aflandu-se in posesia:
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Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romanad din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructurd feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de gestionarul de infrastructurd 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 in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si ale OMT nr. 535/2007
privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de
sigurantd n vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si
detinea:

e C(Certificatul de sigurantd - Partea A cu numarul de identificare RO1120090021 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate
cu legislatia nationala;

e C(Certificatul de sigurantd - Partea B cu numarul de identificare RO1220090189 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia
nationala.

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

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

e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobatd
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor §i Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;

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

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

surse §i referinte

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

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

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

e rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupd producerea accidentului feroviar Ila
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

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

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

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
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Constatari si mdsuratori facute la linie, dupd producerea deraierii

In urma verificarii starii tehnice a TDJ 23/27 din statia CFR Tandarei nu au fost constatate piese sau
subansamble defecte.

Traversele erau in stare tehnicad buna, elementele de fixare a pieselor metalice de traverse fiind
complete si In stare activa.

Nu au fost constatate uzuri ale pieselor metalice ale aparatului de cale, care s determine deraierea.
In urma verificarii prin masurare a ecartamentului si nivelului transversal la baza de masurare de
2,5m masuratori efectuate de la calcaiul inimii simple a sch. 23 pana in punctul deraierii nu au fost
constatate valori peste tolerantele admise in exploatare de Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si Intrefinerea 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

- schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,Incarcat™;

- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;

- cupla in functiune a aparatelor de tractiune strinsa corespunzator pentru trenuri de marfa;

- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Starea tehnica a suprastructurii liniilor si aparatelor de cale nu putea influenta deraierea.

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

La aparatele de rulare ale boghiurilor deraiate nu au fost constatate defecte care sa fi existat inainte
de expedierea trenului din statia CFR Vintu de Jos.

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

Din analiza constatarilor efectuate la fata locului producerii accidentului feroviar, a starii tehnice a

vagoanelor din compunerea trenului, a fotografiilor efectuate la locul producerii deraierii, precum si

a marturiilor salariatilor implicati se poate concluziona ca dinamica producerii acestei deraieri a fost

urmatoarea:

La intrarea in stagia CFR Tandarei, in jurul orei 15:05 trenul avea comanda la linia 2 abatuta.

La trecerea peste schimbatorul de cale nr. 23, situat la km.57+363, s-a produs caderea cutiei

tamponului de pe partea dreaptd a sensului de mers, dinspre locomotiva, de la al 5-lea vagon de la

urma trenului, datoritd desprinderii fevii interioare a aparatului de ciocnire din imbinarea cu

talpa(placa de baza fixatd pe traversa frontala a sasiului vagonului).

Anterior acestui loc nu s-au gasit urme de catarare a buzelor rotilor pe ciuperca sinelor si nici alte

piese de vagon cazute, fapt care confirma cdderea cutiei tamponului in acest loc.

Tamponul mentionat era de tip UIC, de mare capacitate, categoria C-70 KJ cu amortizor hidraulic,

la care cutia se asigurd Impotriva caderii printr-un cordon de sudurd intre teava interioarda a

tamponului si placa de baza fixata pe traversa frontald a sasiului vagonului prin intermediul a 4

suruburi M42.

La trecerea vagonului peste schimbatorul de cale nr.23, cordonul de sudurd a cedat, determinand

caderea cutiei tamponului de pe placa de baza fixatd pe traversa frontald a sasiului pe manerul

manevrantului , apoi pe scara de colt a vagonului si in cele din urma pe sina din dreapta a sensului

de mers, cu talerul in partea dreaptd a contraacului curb, directia a [V-a, urmata de iesirea
14



amortizorului hidraulic din corpul cutiei tamponului §i caderea amortizorului intre firele caii, in
zona mijlocului dublei jonctiuni.

Dupa dezmembrarea tamponului , capatul opus talerului al cutiei tamponului a fost lovit de catre
prima nervurd de rigidizare sens de mers a corpului reazemului corespunzator cutiei de osie
nr. 3L de la prima osie a celui de-al doilea boghiu al vagonului, determinand asezarea cutiei
tamponului intr-o pozitie verticald , alunecarea corpului reazemului peste marginile tevii exterioare
a cutiei de tampon si suspendarea rotii nr.3L conform  figurilor nr. 1 si 1 bis, 2 si 2 bis si foto nr. 1.
In momentul ocupirii pozitiei verticale de catre cutia tamponului, componenta transversald Ftr a
sarcinii Q corespunzatoare fusului de osie nr.3L a impins osia catre stanga sensului de mers,
imprimand boghiului o miscare de rotatie in jurul pivotului crapodinei acestuia si determind
deraierea osiei cu rotile 3L-4R, (prima osie a boghiului in sensul de mers) cu roata nr. 3L la o
distanta de circa 60 cm de sina din dreapta a liniei nr.2, conform figurilor nr. 3 si 3 bis.

Deraierea osiei cu rotile 3L-4R a determinat antrenarea in deraiere a celei de-a doua osii cu rotile
nr.1L-2R de la acelasi boghiu, vagonul circuland astfel( cu primul boghiu nederaiat si cu cel de-al
doilea boghiu sens mers deraiat de ambele osii)pind cand primul boghiu in sens de mers a depasit
macazul nr. 29, fara a deraia.

Dupa trecerea primului boghiu al vagonului peste macazul nr. 29, prima osie deraiatd a celui de-al
doilea boghiu al acestui vagon a intilnit dispozitivul ajutitor de actionare (DAA). In urma
impactului cu aceasta osie, sistemul de actionare al acestuia, compus din parghii, articulatii si arc
elicoidal s-a dereglat, fapt care a permis manipularea acestuia si a acelor macazului propriu-zis de
care era legat, in cea de a doua pozitie, respectiv cea corespunzatoare directiei abatute, directie pe
care s-au inscris ambele boghiuri ale vagonului urmétor cu nr. 31533540047-1 si primul boghiu
in sensul de mers al vagonului nr.31533540356-6, provocand deraierea acestora.

Din momentul impactului primei osii deraiate a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.31533540
310-3 cu dispozitivul DAA al macazului nr.29, trenul a mai circulat pana cand vagonul a lovit si a
rupt stalpul de sustinere a firului de contact SCB nr.40, situatie prezentata in figura nr. .

Dupa ruperea stalpului de sustinere a firului de contact SCB nr.40, trenul s-a oprit datorita
franarii comandate de catre mecanic la observarea disparifiei tensiunii din linia de contact, cu
ultimele doua vagoane din compunere nederaiate, aflate pe directia abatuta a schimbatorului nr. 29
si pe diagonala 29-37/41, si cu cel de-al treilea vagon cu primul boghiu deraiat de ambele osii iar
cel de-al doilea boghiu nederaiat; acest boghiu se afla pe TID 37/41.
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Fotografia nr.1

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie pierderea contactului roata-sina
corespunzitor rotii din partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea boghiu sens mers,
(osia cu rotile nr. 3L-4R )a vagonului nr. 31533540310-3 (al 5-lea vagon de la urma trenului),
in urma suspendarii acestei roti produsa prin urcarea corpului de reazem al rotii pe cutia
tamponului din capatul X al vagonului, partea dreapti sens mers, cizuta in gabaritul de
libera trecere O-SM, pe schimbatorul de cale nr. 23 din TJD nr. 23/27 din statia CFR
Tandarei.

Suspendarea rotii nr.3L a condus la o deplasare laterala spre stinga directiei de mers, fapt
ce a determinat deraierea acestei osii(osia cu rotile nr. 3L-4R ), antrenarea in deraiere a
celeilalte osii a aceluiasi boghiu, urmata de antrenarea in deraiere a vagonului urmator de
ambele boghiuri(al 4-lea vagon din semnalul trenului) si a vagonului al 3-lea de la semnal de
primul boghiu in sensul de mers.

Factori care au contribuit la producerea acestui accident au fost :
- caderea cutiei tamponului datorita ruperii cordonului de sudura dintre teava interioard si talpa
tamponului executat necorespunzator.

B.7.2. Cauze subiacente

- subdimensionarea sanfrenului jumatate V din talpa tamponului la 5mm fata de 10 mm, cat este
prevazut in documentatia de execufie a carcasei tamponului, fapt care a condus la executarea
necorespunzatoare a cordonului de sudurd care asigura subansamblul {eava interioara — talpa .

B.7.3 Cauze primare
Nu sunt cauze primare.

C. Recomandari de siguranta

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romana,
gestionarului de infrastructurda feroviard publicda CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare :

. TENA Lucian investigator OIFR investigator principal
= DOBRE Florin investigator OIFR - membru
= ALEXANDRU Victor revizor central CNCF ,,CFR” — SA - membru

. BATRANOIU Stefan  sef serviciu CPPSU -SNTEM,,CFR Marfi”-SA - membru
Sucursala Marfa Muntenia-Dobrogea
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