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1.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Figura 1

- pozitionarea geograficé a accidentului

Descrierea pe scurt — etapa 1 de investigare

La data de 15.12.2007, trenul de marfa nr. 50366 apartinand operatorului de transport
feroviar SC UNIFERTRANS SA a fost expediat din statia CFR Epicospia Bihor catre statia
de destinatie Plopsoru la ora 14:30. Trenul a circulat fara probleme pana in statia Utvinisul
Nou unde a fost revizuit tehnic in tranzit si s-a schimbat mijlocul de remorcare. La ora
20.05 trenul a fost expediat catre statia CFR Plopsoru si a circulat fara alte probleme pe
distanta Utvinisul Nou — Milova (unde a trecut la ora 21:14). Intre statia CFR Milova si Hm
Conop, pe sectiunea 1AD a statiei Milova, firul Il de circulatie, la km 585+500, mecanicul
trenului 50369 care circula din sens opus a observat la trenul 50366 un vagon care circula
deraiat si scantei in zona aparatului de rulare. Mecanicul trenului 50369 a comunicat prin
statie cu impiegatul de migcare din statia Milova si cu mecanicul trenului 50366 care a oprit
trenul. La verificarea facuta de mecanicul ajutor, dupa oprirea trenului in linie curenta s-a
constatat la km 585+210 vagonul 88536656718-2 (al 9-lea de la locomotiva) deraiat de
osia corespunzatoare rotilor 1-2 (ultima in sensul de mers), bandajul rotji numarul 2 fiind
deplasat transversal pe obada si aflandu-se intr-o pozitie oblica fata de planul cercului de
rulare .

Conform prevederilor Art. 3 din Legea nr. 552006 evenimentul in cauza, respectiv
deraierea trenului de marfa nr. 50366, reprezinta un accident feroviar.

A fost identificata cauza directa a producerii accidentului feroviar, respectivmodificarea
ecartamentul osiei montate ca urmare a deplasarii transversale a bandajului rotii nr. 2 de la
vagonul nr. 88536656718-2 fapt ce a dus la deraierea osiei respective la km 586+310.

Nu s-a putut stabili, pe baza unor fundamente clare, dacd se poate estima in timp
intervalul dupa care bandajul a inceput s& se roteasca pe obada rofii de la momentul
slabirii acestuia.
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2. Cadrul legal de desfasurare a investigarii de catre Organismul de Investigare Feroviar
Roman

2.1.

2.2.

2.3.

24.

in conformitate cu prevederile art. 19 din Legea nr. 55/2006 a fost infiintat Organismul de
Investigare Feroviar Roman, organism permanent, independent in cadrul Autoritafii
Feroviare Roméne — AFER, care desfasoara o investigare a accidentelor grave in
sistemul feroviar, obiectivul acestuia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare i prevenirea
accidentelor. Organismul de Investigare Feroviar Roméan, poate investiga, in plus fata
de accidentele grave, acele accidente si incidente care in conditii usor diferite ar fi putut
duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale subsistemelor structurale sau ale
constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare vitezda sau
conventionale europene.

Avand in vedere faptul ca la data de 15.12.2007 s-a produs un accident feroviar in
intelesul Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, prin deraierea unui vagon care
circulau in compunerea trenului de marfa nr.50366, Organismul de Investigare Feroviar
Roman a decis intreprinderea unei investigatii pentru acest eveniment feroviar, comisia
de investigare fiind formata din:

- Stoian Eduard - investigator principal
- Zamfirache Marian - investigator
- Ciobanu Eugeniu - investigator
- Nicolescu Mircea - investigator
- Dobre Florin - investigator

Actiunea de investigare nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii i se
desfasoara in paralel cu alte actiuni de cercetare, inclusiv cele desfasurate de autoritatile
responsabile pentru ancheta judiciara (daca este cazul unei astfel de anchete).

Investigatia se desfasoara intr-un mod cat mai deschis, astfel incat toate partile sa
poata fi ascultate si sa aiba acces la rezultate. Administratorul de infrastructura si
operatorii de transport feroviar implicati, Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana,
victimele si rudele acestora, proprietarii bunurilor deteriorate, producétorii, serviciile de
urgenta implicate si reprezentantii personalului si utilizatorii sunt informati in mod regulat
cu privire la investigatie si mersul acesteia, acordandu-se, la solicitarea acestora,
posibilitatea de a-si prezenta opiniile si punctele de vedere referitoare la investigatie si
avand posibilitatea, la cerere, sa faca comentarii cu privire la informatjile din proiectele
de rapoarte.

3. Descrierea accidentului feroviar

3.1.

Accidentul feroviar s-a produs in urmatoarele imprejurari:

- la data de 15.12.2007, trenul de marfa nr. 50366 compus din 25 vagoane aflate
in stare goala, cu un tonaj brut de 620 tone, franat automat 310 tone, de fapt 588
tone cu plus 278 tone fata de livret, remorcat de locomotiva DA 1255, a fost
expediat la ora 15:00 din statia CFR Episcopia Bihor catre statia de destinatie
Plopsoru;

- trenul si personalul de deservire a acestuia apartineau operatorului de transport
feroviar SC UNIFERTRANS SA;

- revizia tehnica la compunere a trenului de marfa 50366 a fost efectuata in statia
CFR Episcopia Bihor de catre un revizor tehnic vagoane salariat al SC
UNIFERTRANS SA, numit in continuare RTV 1;

- vagonul 88536656718-2, cel la care s-a produs desprinderea bandajului de pe
obada rofii (al 9-lea vagon de la locomotiva), a sosit in statia CFR Episcopia
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Bihor in data de 14/15.12.2007, cu trenul de marfa nr.50369, tren revizuit tehnic
la sosire de catre un revizor tehnic vagoane salariat al SC UNIFERTRANS SA,
numit in continuare generic RTV 2;

- trenul 50366 a fost expediat din statia CFR Episcopia Bihor cu frana automata
izolatd la un numar de 4 vagoane aflate in compunere respectiv 8853 6656 620-
0, 88536656645-7, 88536657856-9 si 88536656718-2 vagon care a determinat
deraierea trenului.

- trenul a circulat fara alte probleme pana la statia CFR Utvinisu Nou, unde s-a
efectuat revizia tehnica in tranzit de catre un revizor tehnic vagoane salariat al
SC UNIFERTRANS SA, numit in continuare generic RTV 3 si s-a schimbat
locomotiva de remorcare cu EA 212,

- din statia CFR Utvinisu Nou trenul 50366 a fost expediat catre statia CFR
Plopsoru la ora 20.05. Pe distanta Utvinisu Nou Milova trenul a circulat fara
probleme. Dupéa trecerea prin statia Milova pe sectiunea 1 AD a intre statjile
Milova si Conop, la km 585+500, mecanicul trenului 50369 care circula din sens
opus a observat la trenul 50366 un vagon care circula deraiat intre firele | si Il ale
caii si la care se produceau scantei in zona aparatului de rulare. Mecanicul
trenului 50369 a luat legatura prin statia radio cu mecanicul trenului 50366 i cu
impiegatul de migcare din statia Milova, avizandu-i despre cele vazute. In urma
acestei avizari mecanicul trenului 50366 a luat masuri de franare a trenului si a
oprit in linie curenta la ora 21:20. La verificarea facuta pe tren de mecanicul
ajutor s-a constatat la km 585+210 vagonul nr.88536656718-2 (al 9-lea de la
sigurantd) deraiat de o osie — ultima in sensul de mers — din cauza deplasarii
bandajului rofji nr. 2 pe obada.

Figura 2 - roata nr. 2 a vagonului nr. 8353 6656 620-0 cu bandajul deplasat de pe obada
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4, Urmari

4.1.  Victime si accidentati nu au fost inregistrate persoane decedate sau
accidentate

4.2. Pagube materiale

la vagoane 1.800 lei reprezentand reparatia

vagonului deraiat,

la linie 2255346 lei  reprezentand

inlocuirea materialului ~ marunt de
prindere a firului Il de circulatie intre
statia CFR Milova si hm Conop,

la instalatii 2677,01 lei reprezentand

inlocuirea inductorului  de 500 Hz de
la semnalul XF din statia CFR Milova.

costul mijloacelor de interventie 9232,11 lei  reprezentdnd costul

deplasarii si interventiei cu vagonul
de ajutor la locul deraierii;

Total 36262,58 Lei

5.  Considerente tehnice — rezultatele masuratorilor, verificarilor, probelor efectuate

Vagoane

5.1.  Rezultatele verificarilor efectuate in perioada 15.12.2007- 02.04.2008 asupra vagonului
nr. 8853 6656 718-2:

vagonul nr. 88536656718-2 este de tip Fals pentru transportul carbunelui si altor
minereuri, cu boghiuri tip Y25 Cs si dotat cu instalatie de frana KE GP si cu
instalatie de descarcare prin gravitatie;

vagonul nr. 88536656718-2 are ca proprietar SC UNIFERTRANS SA;

vagonului i-a fost efectuata ultima reparatie tip RP “reconstructie cu modernizare”
la data de 31.08.2006 de catre SC TRANSWAGON Burgas Bulgaria;

osia corespunzatoare rotjlor 1-2 (ultima in sensul de mers) este de tip OR 1, iar
pe suprafata acesteia au fost identificate urmatoarele date: numarul de fabricatie
3494398, numarul sarja 33793 - IUGP / 1978;

la roata Tn cauza (nr. 2) au fost identificate urmatoarele date:

. pe bandaj: N501183 9 77 ZB BV2;

] pe obada: 11478 CSR 28647;

osia nr. 3494398 a fost montata pe vagonul nr. 88536656718-2 cu ocazia
efectudrii  reparatiei efectuata la data de 31.08.2006 de catre SC
TRANSWAGON Burgas, diametrul nominal al cercului de rulare al rotilor osiei
montate la data iesirii din reparatie fiind de 843 mm fata de 840 mm diametrul
minim admis.

bandajul rofji nr. 2 este deplasat axial pe obada rofii, stratul de vopsea de pe
obada rofii deteriorat ca urmare a solicitarilor termice rezultate in urma polizarii
inelului de fixare de catre obada rofii si a fortelor de frecare rezultate in urma
deplasarii axiale a bandajului.



Cote caracteristice ale osiilor vagonului nr. 8853 6656 718-2, masurate dupa deraiere

Distanta intre | Indltimea  buzei | Grosimea buzei rofii | Cota qR Grosime

fetele interioare | roti masuratd de | masuratd la 10 mm bandaj

ale bandajelor la cercul de rulare | deasupra cercului de

rulare
Valori admise 1357 - 1363 < 36 =222 >6,5 230

Roata 1 Roata deteriorata 30 31.5 89 39
Roata 2 31 27 7 34
Roata 3 32,5 29 12 41
Roata 4 1360, 30,5 30,5 10 41
Roata 5 1360 30,5 30,5 10 39
Roata 6 32 30 9 39
Roata 7 33 31 9 40
Roata 8 1360, 29 31,5 10 40

5.2. Datele obtinute din declaratjile personalului feroviar implicat:
e Date rezultate din chestionarea RTV 1 care a efectuat revizia tehnica la sosire:

Vagonul nr. 8853 6656 718-2 a sosit in statia Episcopia Bihor la data de
15.12.2007 in compunerea trenului de marfa 50369, fiind revizuit tehnic la sosire
in intervalul 03:30 — 04:10.

Vagonul a sosit cu frana automata izolata cu 2 saboti lipsa, fara notificare si fara
eticheta model R1.

Cu ocazia verificarilor facute in cadrul reviziei tehnice la sosire nu s-au constatat
la vagon semne care sa indice faptul ca ar avea bandaj slabit.

Tot RTV 1 a declarat ca la acest vagon nu existau marci de control pe bandaj si
pe obada si nici nu a incercat refacerea acestora din lipsa materialelor necesare
contrar Instructiunilor nr.250/2005 privind revizia tehnica si intretinerea
vagoanelor in exploatare. Mentionam ca in fotografiile facute ulterior la osie este
vizibil marcajul pe obada rofii in toate cele 4 puncte si pe bandaj in 3 puncte.

e Date rezultate din chestionarea RTV 2 care a efectuat revizia tehnica la compunere

Vagonul a fost expediat din statia Episcopia Bihor la data de 15.12.2007 in
compunerea trenului de marfa 50366, fiind revizuit tehnic la compunere in
intervalul 13:00 — 14:20;

Cu ocazia verificarilor facute in cadrul reviziei tehnice la compunere nu s-au
constatat la vagon semne care sa indice faptul ca ar avea bandaj slabit.

Cu ocazia verificarilor facute in cadrul reviziei tehnice la compunere la vagonul
nr. 8853 6656 718-2 s-a constatat lipsa a doi saboti de fréna si frdna automata
izolata;

Contrar prevederilor Instructjunilor privind revizia tehnica si intrefinerea
vagoanelor in exploatare - nr.250/2005 aprobata prin  OMTCT
nr.1817/26.10.2005 nu s-a procedat la completarea pieselor lipsa si nu s-a
notificat vagonul;

Nu se cunoaste de catre RTV 2 daca frana automata la vagonul nr. 8853 6656
718-2 functiona la data respectiva;

La data anterior mentionata punctul de lucru din statia CFR Episcopia Bihor nu
dispunea de saboti de frana.

o Date rezultate din chestionarea RTV 3 care a efectuat revizia tehnica in tranzit;

Revizia tehnica in tranzit la trenul 50366, in compunerea caruia se afla si vagonul
nr. 8853 6656 718-2 s-a efectuat la data de 15/16.12.2008 in intervalul
20:00-02:30 in statia CFR Utvinisu Nou;

Cu ocazia verificarilor facute in cadrul reviziei tehnice la sosire nu s-au constatat
la vagon semne care sa indice faptul ca ar avea bandaj slabit;
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- S-a constatat lipsa celor 2 saboti de frana dar nu s-a facut notificarea vagonului
si nu au fost completate cele doua piese lipsa;

- Nu exista la punctul de lucru din Utvinisu Nou graficul cu reviziile tehnice care
trebuie efectuate la trenurile SC UNIFERTRANS,

- Revizia tehnica a trenurilor se efectueaza de un singur RTV;

- Completarea pieselor lipsa la vagonul nr. 88536656718-2 nu s-a facut din cauza
personalului insuficient.

5.3. Date insusite in urma evidentelor si a verificarilor efectuate la Sectia de intretinere Linii

L8 Arad
geometria traseului dintre statiile Milova-Conop firul Il este alcatuita din 3 curbe izolate
incadrate de zone de aliniament;
conform studiului efectuat in baza prevederilor art.2 din Instructia nr.314/1989 referitor
la determinarea sectoarelor de linie, distanta dintre statiile Milova-Conop firul Il face
parte din sectorul de linie Batuta-Radna;
in cadrul acestui sector de linie intre statiile Milova-Conop fir Il sunt un numar de 3
curbe izolate realizate din curbe circulare care se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin curbe parabolice de racordare. Pentru realizarea elementelor
geometrice actuale ale acestor curbe au fost respectate prevederile art.2 si art.3 din
Instructia nr.314/1989.
Aceste curbe se caracterizeaza prin urmatoarele elemente:

= — Curba — —— Rm) | S(mm) | hmm) | fmm) (kr:]’/h) Vim(km/h)
585+650 | 585+760 | 586+140 | 586+250 | 485 | 0 | 120 | 103 | 100 | 85
584+000 | 564+980 | 585+060 | 585+120 | 2174 | 0 | 40 | 23 | 100 :
580+390 | 560+480 | 580+900 | 581+010 | 459 | 0 | 110 | 109 | 100 | 85

pe zona curbelor km 585-650-586+250 si km 580+390-581+010 viteza maxima de
circulatie este limitata la 85 km/h;

pe zona producerii deraierii declivitatea maxima este de 1,03%o;

suprastructura cai in zona producerii deraierii este tip 49, cale sudata, traverse de
beton tip T13;

in urma verificarii ultimelor 3 benzi cu inregistrarea defectelor date de vagonul de
masurat calea, respectiv la masuratorile din datele de 24.09.2007, 25.10.2007,
28.03.2008, s-a constatat faptul ca zona pe care s-a produs deraierea, respectiv km
586+000-587+000, s-a incadrat in calificativul de calitate ,foarte bine” punctajele
inregistrate fiind:

o lamasuratoarea din data de 24.09.2007 - 45 puncte;

o lamasuratoarea din data de 25.10.2007 - 0 puncte;

e lamasuratoarea din data de 24.09.2007 - 45 puncte;

in urma verificarii evidentei sinelor defecte s-a constatat faptul ca, la data producerii
deraierii pe zona km 586+000-587+000 nu erau sine defecte in evidenta Sectiei L8
Arad;

intre anii 2005-2006 pe firul Il de circulatie Milova-Conop au fost executate lucrari de
inlocuire a tuturor sinelor uzate din cuprinsul curbelor, astfel ca la data producerii
deraierii pe intreaga distanta nu existau pe teren sine care sa fi avut uzuri laterale i
verticale peste tolerantele admise de Instr.nr.314/1989 (valorile acestor uzuri erau
cuprinse intre 1-3 mm);

in cursul anului 2007 pe zona din care face parte punctul deraierii (km 586+310),
respectiv km 586+300-586+400, pana la data producerii acesteia nu a fost necesara
executarea de lucrari de intrefinere;
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6.

Interpretarea elementelor rezultate

la vagon:

- marcajele existente pe roata in cauza (nr. 2) arata ca:

= bandajul a fost fabricat in luna a 9-a 1977 de catre firma ZDB Bohumin
(actualmente firma Bonatrans) din material otel de categoria BV2;

= bandajul face parte din sarja nr. 1183, avand nr. de ordine in aceasta sarja 50;

= obada a fost fabricata in anul 1978 de catre de catre Combinatul Siderurgic
Resita (CSR) face parte din sarja nr. 28647, numarul lotului 11;

- cotele caracteristice masurate dupa deraiere la osiile corespunzatoare fusurilor
3-4, 5-6, 7-8 se incadreaza in valorile admisibile conform art. 87, tabel nr. 1 din
Instructjunilor privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare — nr.
250 aprobata prin OMTCT nr. 1817/26.10.2005;

- pe baza datelor existente la aceasta data, nu s-a putut stabili traseul urmat de osia
nr. 3494398 anterior montarii sale la vagonul nr. ¢ (osia nu era noua si nici nou
rebandajata), astfel incat sa poata fi determinata data la care s-a montat bandajul
nr. 50 din sarja 1183 pe aceasta osie.

la linii:
- din analizarea datelor rezultate reiese faptul ca traseul liniei, prin caracteristicile sale
geometrice nu putea genera solicitari mari.

Concluzii
7.1. Cauza directa:
- modificarea ecartamentul osiei montate ca urmare a deplasarii transversale a
bandajului rotii nr. 2 de la vagonul nr.88536656718-2 fapt ce a dus la deraierea
osiei respective intre statiile Milova si Conop, la km 586+310.

7.2. Cauze subiacente:
- slabirea bandajului rotii nr.2 de la vagonul nr.88536656718-2 (al 9-lea de la
sigurantd), avand ca urmare rotirea acestuia pe obada rotii si polizarea inelului de
fixare;

7.3. Factori care au contribuit:

- scaderea in timp a fortelor de strangere exercitate intre bandaj si obada rofji ca
urmare a strivirii neregularitatilor de pe cele 2 suprafete de contact in urma
solicitarilor termice si mecanice aparute in exploatarea osiei (osia are o vechime
de 30 ani);

- eforturile termice introduse in bandajul rotii ca urmare a franarilor produse in
exploatarea vagonului in cauza;

- cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la formare si sosire, nu s-au respectat
reglementarile specifice in vigoare, astfel ca personalul feroviar nu a procedat la
completarea pieselor lipsa si nu a notificat vagonul;



9.

Recomandari de siguranta

9.1.

9.2.

9.3.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va programa in perioada urmatoare o
actiune de control la operatorii de transport feroviar de marfa cu ocazia careia va fi
verificat modul de organizare a activitatii de revizie tehnica a trenurilor de marfa.

Daca cu aceasta ocazie, se vor constata cazuri in care, modul de organizare a activitati
de revizie a trenurilor nu permite personalului operatorilor depistarea tuturor cazurilor de
rofi cu bandajul slabit sau rotit faid de obadd si tratarea acestor cazuri conform
reglementarilor specifice in vigoare (Instructiunilor privind revizia tehnica si intretinerea
vagoanelor in exploatare — nr. 250, aprobata prin Ordinul MTCT nr. 1817/26.10.2005), se
va solicita acestor operatori de transport revizuirea modului de organizare a activitatii de
revizie a trenurilor, astfel incat aceasta activitate sa permita depistarea tuturor vagoanelor
de marfa care prezinta acest tip de defect.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR impreuna cu Organismul Notificat
Feroviar Roman — ONFR, cu agentji economici producatori sau reparatori de material
rulant si cu agentji economici detinatori de material rulant vor analiza posibilitatea limitarii
utilizarii osiilor montate dotate cu roti cu bandaj la un numar de ani care sa nu
depaseasca durata de viata a unui vagon (20 de ani).

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR va analiza reglementarile actuale
privind repararea si intretinerea osiilor montate dotate cu roti cu bandaj si le va
completata cu o metodologie de urmarire a acestor osii, atat in exploatare cét si la
centrele de intretinere si reparare pe toata perioada utilizarii, astfel incat sa se cunoasca
in orice moment data si unitatea la care bandajul a fost montat pe roata.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va urmari modul de indeplinire a acestor
recomandari.



