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NOTA

privind caderea unui numar de 4 saboti de frdana si penele de asigurare a acestora
de la vagonul nr.33530823236-2, aflat al 20-lea in compunerea trenului de marfa nr.30626-1,
piese care au generat deraierea celei de a doua osii a primului boghiu (in sensul de mers)

La data de 25.10.2018, in jurul orei 02:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF
Timisoara, sectia de circulatie Orsova - Caransebes, linie simpla electrificata, in halta de miscare Toplet,
cap Y, la km.399+030, in circulatia trenului de marfa nr.30626-1, apartinand operatorului de transport
feroviar Deutsche Bahn Cargo Romania, s-a produs deraierea celei de a doua osii a primului boghiu (in
sensul de mers) de la vagonul nr.33530823236-2, datorita caderii a unui numar de 4 saboti de frana si a
penelor de asigurare a acestora.

Incidentul a fost avizat la data de 25.10.2018 in jurul orei 11:30 fiind Incadrat preliminar, de catre
Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Regionalei CF Timisoara, la art.8.3.12 din
Regulamentul de Investigare a accidentelor si a incidentelor de dezvoltare si imbunatatire a siguranzei
feroviare pe cdile ferate si refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010
(denumit in continuare Regulament de Investigare).
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La data de 25.10.2018, in jurul orei 11:30, la revizia caii efectuatd in halta de miscare Toplet,
revizorul de cale constata lovituri pe capetele suruburilor verticale ale sistemului de prindere a sinelor de
traverse, incepand de la km 399+030, din zona sinelor de legatura pe aparatul de cale nr.2 si pana la
trecerea la nivel de la km 400+190, lovituri specifice rularii de material rulant deraiat (la exteriorul firului
din stanga al caii si intre firele caii, langa firul din dreapta, avand ca referinta sensul de crestere al
kilometrajului). Totodata, in apropierea primei urme de deraiere, S-a gasit la o distanta de 0,8 m, respectiv
3,5 m, o pana de asigurare a unui sabot de frana si un sabot de frana de la un vagon de marfa, aflate pe
partea stanga a caii.

In baza dispozitiei Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Timisoara, au fost oprite,
pentru verificare, trenurile de marfa care au circulat pe zona identificata cu urme de deraiere.

In urma verificarilor efectuate pe teren, a fost identificat in statia CFR Remetea Mare, vagonul
nr.33530823236-2, aflat al 20-lea in compunerea trenului de marfa nr.30626-1, cu urme de lovituri
mecanice pe suprafata de rulare a rotilor de la a doua osie a primului boghiu in sensul de mers al trenului
si lipsa, de la acelasi boghiu, a 4 saboti de frana si a penelor de fixare a acestora.

Urmele produse de circulatia rotilor in stare deraiata, identificate in halta de miscare Toplet, sabotii
de frana si penele de fixare a sabotilor gasite in zona producerii deraierii, corelate cu urmele de circulatie
in stare deraiata (loviturile mecanice) identificate pe suprafata de rulare a rotilor celei de a doua osii a
primului boghiu, in sensul de mers, de la vagonul nr.33530823236-2, aflat in compunerea trenului de
marfa nr.30626-1, precum si reperele lipsa (4 saboti de frana si penele de fixare a sabotilor) de la acest
vagon, arata ca acesta a fost vagonul a caror urme de deraiere, respectiv piese cazute au fost identificate
in halta de miscare Toplet.

Avand in vedere cele prezentate, in temeiul art.19, alin.(1) din Legea nr.55/2006 privind siguransa
feroviara, coroborat cu art.49 din Regulamentul de investigare a accidentelor i incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010, la nivelul Agentiei de Investigare Feroviara Romana a fost
constituitd o comisie de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de
siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si imbunatatirii sigurantei feroviare.

Din analiza circulatiei trenului de marfa nr.30626-1 a rezultat ca, trenul apartinand operatorului de
transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, compus din 30 vagoane goale, remorcat cu
locomotiva EA 023, a fost expediat, la data de 23.10.2018, ora 23:40, din statia CFR Constanta Port Zona
B si avea ca destinatie statia CFR Ortisoara.

La datade 25.10.2018, ora 01:41, trenul de marfa nr.30626-1 a fost oprit in halta de miscare Toplet,
la linia nr.3, pentru a permite trecerea trenului de calatori IR nr.1696, care circula din sens invers.

La ora 02:05, trenul de marfa nr.30626-1 a fost expediat, de la linia 3, din halta de miscare Toplet,
avand asigurat parcursul de iesire in linie curenta ,,in abatere”, pe aparatul de cale nr.2, aparatul de cale
atacat pe la célcai.

Prima urma de deraiere a fost constatata la km.399+030, pe zona sinelor de legatura, pe abaterea
schimbatorului de cale nr.2, la o distanta de 15 m fata de joanta de varf a schimbatorului de cale. Deraierea
s-a produs prin caderea concomitenta a rotilor celei de a-2-a osii, a primului boghiu, in sensul de mers, de
la vagonul al 20-lea, din compunerea trenului. Roata din partea stanga a osiei deraiate, a cazut in exteriorul
cdii, iar cea din partea dreapta in interiorul caii. Nu au fost identificate urme de escaladare a sinelor, fiind
vizibila doar o urma de coborare a rotii din partea stanga pe flancul inactiv al sinei din partea stanga, in
sensul de mers al trenului (pe o lungime de 9 cm), dupa care s-a putut observa (in aceeasi Sectiune a caii),
lovituri pe capetele suruburilor verticale ale sistemului de prindere a sinelor de traverse, ca urmare a
caderii rotilor.
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Schifa nr.2 — parcursul trenului de marfa nr.30626-1 in halta de miscare Toplet

Vagonul nr.33530823236-2 a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 1150 m, dupa
care a lovit dalele fabricate din beton a trecerii la nivel cu calea ferata de la km 400+188 si a urcat cu
rotile pe sine. Trenul de marfa nr.30626-1 si-a continuat mersul, cu vagonul nr.33530823236-2 in stare
nederaiatd, pana la statia CFR Remetea Mare, unde trenul a fost retinut pentru verificari.

La verificarea pe teren a zonei afectate de deraiere au fost identificati trei saboti de frana si trei
pene de asigurare a acestora. In apropierea locului producerii deraierii, pe partea stinga in sensul de mers
al trenului, a fost identificata o pana de asigurare a sabotului de frana la km 399+030,8 si un sabot de frana
la km 399+033,5. Pe parcursul cét a circulat in stare deraiata vagonul nr.33530823236-2 au mai fost
identificati doi saboti de frana, fiecare avand in apropiere si pana de asigurare aferenta (la km.399+410
respectiv la km 400+092).

In zona producerii incidentului feroviar linia ferata este simpla, interoperabili si electrificata iar
suprastructura cdii este alcatuitd din cale fara joante, sind tip 65 montate pe traverse din beton cu prindere
indirecta tip K. Locul producerii deraierii, zona sinelor de legatura ale aparatului de cale nr.2, din halta de
miscare CFR Toplet, care este un aparat de cale de tip 65, tg 1/9, R =300 m, ace flexibile, deviatie dreapta,
montate pe traverse din lemn cu prindere indirecta tip K.

Dupa producerea deraierii, la data de 25.10.2018, au fost efectuate verificari amanuntite la
elementele componente ale infrastructurii/suprastructurii feroviare si masurdtori specifice ale
suprastructurii feroviare. Din analiza efectuata asupra valorile masurate si constatarilor efectuate la
elementele caracteristice ale liniei si ale geometriei cdii, se poate concluziona cd infrastructura/
suprastructura feroviara, nu a contribuit la producerea deraierii.

In statia CFR Remetea Mare, locul unde a fost oprit pentru verificiri trenul de marfa nr.30626-1,
a fost efectuatd verificarea strangerii franei automate a vagonului nr.33530823236-2 constatandu-se
aplicarea si strangerea sabotilor pe suprafata de rulare a rotilor si apropierea portsabotilor (acolo unde
sabotii de frana lipseau) de suprafata de rulare a rotilor pana la atingerea lor.

La data de 01.11.2018, la SIRV Caransebes, a fost efectuata verificarea starii tehnice a vagonului
nr.33530823236-2, constatandu-se urmatoarele:

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: - 14.03.15 (6), efectuata la operatorul economi
identificat prin acronimul MRB;

- data efectuarii reparatiilor tip RR, RIF: - 03.2018, efectuata la operatorul economic identificat
prin acronimul STM;

- cotele si dimensiunile masurate la osiile montate ale primului boghiu, in sensul de mers, se
incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005;



A fost verificat modul de montare a celor 12 saboti de frana care se mai aflau pe vagon,
constatandu-se urmatoarele:

toate penele de fixare a sabotilor de frana erau introduse prin locasul de montare a penei din
sabot, asigurand fixarea sabotului de frana de portsabot;

penele de fixare a sabotilor de frand erau montate cu ciocul penei la partea superioara a
portsabotului, la un numar de 6 pene de sabot ciocul acestora fiind distantat de splintul
limitator, existent la partea superioara a portsabotului, cu distante cuprinse intre 2,5 — 7,5 cm;
la niciuna din penele de fixare a sabotilor de frana nu este montat cuiul spintecat in gaura de
la partea inferioara a portsabotului, opusa ciocului;

toti sabotii de frand aveau uzuri foarte mici, exceptie facand cel de la roata nr.5 (spate sens de
mers al trenului), care era uzat la circa jumatate din dimensiunea initiala si crapat transversal
la jumatatea portiunii inferioare (crapaturd produsa in timpul circulatiei acestei osii in stare
deraiata).

.....

frand) cu sabotii de frana si penele de fixare gasne pe teren constatandu-se urmatoarele:

adancimea locasului din portsaboti, locas unde intra urechea de fixare a sabotului de frana, de
circa 2,5 cm;

indltimea locasului de fixare a sabotului de frana, masurata la cei trei saboti recuperati de pe
teren, de circa 2,5 cm;

sabotii de frana recuperati de pe teren, de tip P10 (S2), prezentau uzura produsa prin frecarea
cu suprafata de rulare a rotilor doar in zona centrala (montati recent);

penele de fixare recuperate de pe teren, de tip S2, in stare normala fara deformatii;
portsabotii, gasiti fara saboti de frana, aveau cuiul spintecat limitator, montat la partea
superioara a acestora, deformat nou (luciu metalic), deformatia corespunzand cu forma
atarnatorilor portsabotilor, care prezentau urme de contact corespondente;

cei patru portsaboti prezintau usoare urme de acumulare de material, produse ulterior dislocarii
sabotilor de frana, prin frecarea cu suprafata de rulare a rotilor.

S-a verificat la un ansamblu sabot de frana — portsabot (din cei 12 ramasi pe vagon), posibilitatea
iesirii accidentale a penei de fixare, constatandu-se ca pentru scoaterea acesteia este necesara aplicarea
unei forte importante de jos in sus datorita frecarilor existente in acest montaj. S-a verificat posibilitatea
montdrii penei de fixare prin portsabot in spatele lacasului de fixare a sabotului de frana, constatandu-se
ca desi pana nu asigura sabotul de frana contra caderii, pana nu poate cadea de pe vagon datorita ciocului

acesteia.

S-a verificat sabotul de frana gasit in zona primei urme de deraiere fiind identificate o serie de
urme noi (luciu metalic), dupa cum urmeaza:

pe una din partile laterale, incepand de la margine si pana aproape de zona centrald, o urma
posibil produsa de buza unei roti;

Foto nr.1 - sabotul de frana ga51t in zona prlrhel urme de deralere



- pe fata opusd primei urme prezentate, pe una din muchiile laterale, s-a identificat o urma
circulard produsa prin lovire;

- lapartea inferioara a uneia din nervurile de fixare si ghidare a penei de siguranta, de pe spatele
sabotului de frana, o urma de luciu metalic, urma care are corespondenta pe portsabotul rotii
nr.7 fata (partea stanga sens de mers).
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S-a verificat ansamblul constituit din sabotul de frana si pana de fixare, gésite in zona primei urme
de deraiere, cu portsabotul rotii nr.7 fata (sens de mers), constatandu-se urmatoarele:
- pana de fixare introdusa 1n portsabot (fara sabotul de frand) nu putea cadea datoritd ciocului,
nici in prezenta cuiului spintecat limitator montat la partea superioara, nici fara acesta;

Avand in vedere faptul ca, cei trei saboti de frana identificati pe teren aveau in apropiere si penele
de fixare au fost efectuate mai multe simulari pentru a identifica modul cum a fost posibila aceasta cadere
simultana. In urma acestor simulari s-a ajuns la concluzia ci singura posibilitate care putea duce la aceasti
cadere simultana era cea cu pana de fixare introdusa intre sabotul de frana si portsabot, fapt care ajuta si
desprinderea mai usoara a sabotului din portsabot, favorizand caderea sabotului de frana.

Penele de fixare ale portsabotilor au putut ajunge in aceastd pozitie doar ca urmarea a interventiei
unor persoane neidentificate care, in scopul demontarii, probabil In vederea sustragerii acestor saboti de
frana, au extras penele de fixare din pozitia normald incercand utilizarea acestora drept parghie prin
introducerea ntre sabot si portsabot pentru departarea sabotilor de frana de portsaboti in vederea dislocarii
sabotilor. In timpul efectudrii acestei operatii, pe durata stationarii trenului, frina automati a trenului a
fost stransa sabotii de frana fiind presati intre suprafetele de rulare a rotilor si portsaboti, ca urmare sabotii
de frana nu au putut fi dislocati, acest lucru putand fi realizat doar dupa slabirea franei automate a trenului,
operatie realizata doar inainte de punerea in miscare a trenului din halta de miscare Toplet .
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Foto nr.4 — ansamblu sabot de frana — portsabot
avand pana de fixare introdusd intre cele doua

Modul in care a fost identificata prima urma de deraiere (doar urma de cadere a rotii) si caderea
simultana a ambelor roti ale aceleasi osii, in aceeasi sectiune a caii, arata faptul ca, deraierea rotii s-a
produs in urma unui soc mecanic generat de un corp contondent interpus intre suprafata de rulare a rotii
si ciuperca sinei. Avand in vedere identificarea unui sabot de frand si pana de asigurare a acestuia, in
apropierea punctului de producere a deraierii, se poate concluziona ca deraierea a fost provocata de
caderea sabotului de frana de la vagonul nr.33530823236-2, care in cadere s-a interpus intre suprafata de
rulare a rotii si ciuperca sinei.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, deraierea vagonului
nr.33530823236-2 a fost generata de caderea unui sabot de frana de la vagon, sabot care in cadere s-a
interpus intre suprafata de rulare a rotii si ciuperca sinei. Caderea sabotului de frana, concomitent cu pana
de fixare a acestuia, a fost posibila prin interventia unor persoane neidentificate, care pe timpul stationarii
trenului nr.30626-1 in halta de miscare Toplet, probabil cu intentia de sustragere a sabotilor de frana, au
scos penele de fixare incercand sa se ajute cu acestea pentru dislocarea sabotilor din portsaboti.
Operatiunea nu a putut fi finalizatd deoarece frana automata a trenului pe timpul stationarii era stransa.
Aceastd interventie externd a generat posibilitatea caderii, in circulatia trenului, a sabotilor neasigurati si
implicit a penelor de fixare a acestora lasate intre saboti si portsaboti.



Urmare a concluziilor prezentate anterior propunem inchiderea actiunii de investigare
declansate prin decizia nr.279 din 26.10.2018 si reincadrarea acestui incident feroviar conform
prevederilor Regulamentului de Investigare, la art.10 - "Fapte produse de terte persoane fizice sau
Juridice, care au pus in pericol siguransa feroviard, care au avut ca urmare perturbarea activitatii de
transport feroviar, distrugerea si/sau sustragerea de piese sau materiale din componensa vehiculelor

’

feroviare ... .".

Bucuresti, 06 noiembrie 2018

Investigator Principal



