AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, Organismul de Investigare
Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data
de 08.05.2013, in jurul orei 17:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj,
intre haltele de miscare Fiad si Telciu, Th zona km 21+416, in circulatia trenului de marfa nr.43622
(apartindnd SNTFM ,, CFR Marfa” SA), prin deraierea unui numar de 9 vagoane, dintre care 3 s-au
rasturnat de pe viaductul de la km 21+347.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului Th cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 07 aprilie 2014

Avizez favorabil
Director
Dan Marcel BARBUT

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea acyiunii de investigare si
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe care 1l propun spre avizare

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 08.05.2013, in jurul orei 17:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Cluj, ntre haltele de migcare Fiad si Telciu, in zona km 21+416, in circulatia trenului
de marfa nr.43622 (aparfinand SNTFM ,, CFR Marfa” SA), prin deraierea unui numar de 9
vagoane, dintre care 3 s-au rasturnat de pe viaductul de la km 21+347.
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A. PREAMBUL

A.l.Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roméan, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunardagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit Tn continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigariei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranza feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand Tn vedere nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul
CNCF “CFR” S.A. din data de 08.05.2013 precum si fisa de avizare a Revizoratului regional de
siguranta circulatiei din cadrul Sucursalei centrul regional de exploatare, intretinere si reparatii Cluj,
denumit Tn continuare CREIR Cluj, privind accidentul produs la data de 08.05.2013, ora 17:45, in
circulatia trenului de marfa nr.43622, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,, CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere si
Reparatii Cluj, intre haltele de miscare Fiad si Telciu, in zona km 21+416 unde s-a produs deraierea
unui numar de 9 vagoane, dintre care 3 s-au rasturnat de pe viaductul de la km 21+347, si luand Tn
considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7 alin.l pct.b din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.115 din data de 10.05.2013 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare formata din personal apartindnd OIFR, ASFR (ISF Cluj), CREIR Cluj si al SNTFM
,CFR Marfa”SA, dupa cum urmeaza:

1. Groza Cristian  investigator OIFR - investigator principal
2. Costin Nicolae  inspector de stat teritorial ASFR Cluj - membru
3. Salca lon inspector de stat teritorial ASFR Cluj - membru
4. Pascu Gabriel sef RRSC CREIR Cluj - membru
5. Cotut Alexandru revizor regional SC CREIR Cluj - membru
6. Nastasie Bogdan revizor central S.N.T.F.M. - membru
7. Gal Bandi Stefan revizor regional V — S.N.T.F.M. - membru
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B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Tn data de 08.05.2013, In jurul orei 17:45, pe raza de activitate a CRETR Cluj, in circulatia
trenului de marfa nr.43622 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,, CFR
Marfa” SA), intre H.m.Fiad si H.m.Telciu unde circulatia trenurilor se face utilizand sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera, s-a produs un accident feroviar in
zona km 21+416 prin deraierea unui numar de 9 vagoane, dintre care 3 s-au rasturnat de pe
viaductul de la km 21+347. Aceste vagoane sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar
SNTFM ,, CFR Marfa” SA.

Trenul de marfa nr. 43622 a avut in compunere 37 de vagoane de marfa seria Eacs, din care
1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane incarcate cu busteni, 144 osii , total 148 osii, 1870 tone, avand la
urma locomotiva 60-0857-7 inactiva si legata la tren si frana, cu o lungime totala a trenului de 545
metri. Trenul era remorcat cu locomotiva DA 60-0672-0, apartindnd SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA.
Locomotivele au fost conduse si deservite de catre personal de locomotiva apartinand de SNTFM
CFR Marfa SA.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre H.m.Fiad si H.m.Telciu a fost
inchisa de la data de 08.05.2013 ora 17:52, pana la data 11.05.2013 ora 18:09, cand in urma
lucrarilor de reparatii executate, circulatia trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (pentru 2
trenuri), dupa care cu 30 km/h.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, pe distanta Telciu - Fiad au fost anulate un
numar de 27 trenuri de calatori, au fost introduse un numar de 22 de trenuri de calatori
suplimentare, au fost transbordati calatorii de la 19 trenuri si au intarziat 3 trenuri de calatori cu un
total de 150 minute intarziere.

Nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie, catararea buzei rotii din partea
dreapta a primei osii de la boghiul al doilea in sens de mers al vagonului nr. 315354935878 pe
ciuperca sinei corespunzatoare firului exterior al curbei si parasirea caii de rulare, ca urmare a
urmatorului cumul de factori :

- Existenta unui exces de suprainaltare la linie ca urmare a reducerii in timp a vitezei de
circulatie, de la 60 km/h la 30 km/h;

- Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unor valori a raportului de sarcini a rotii din stanga
fata de cea din dreapta a aceleiasi osii, respectiv roata nr. 3 fata de roata nr.4 cu o valoare
de 1,20 si roata nr.1 fata de roata nr.2 cu o valoare de 1,13 ;

- Existenta unei nclinari a cutiei vagonului catre interiorul curbei, constatatd la masurarea
distantelor dintre cadrul boghiului si glisierele superioare;

- Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizor ineficace corespunzator rotii nr.4;

- Reactiunile in tren provocate de pozitionarea trenului simultan pe linii cu declivitati diferite si
n curbe cu sensuri opuse si raze diferite, precum si de existenta unui raport de 2,1:1 dintre
masa locomotivei de la urma trenului fata de masele vagoanelor din tren .



Cauze subiacente:

Tntelegerea si aplicarea eronata a art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorcare si franare
Nr.006 referitor la ramanerea Tn pozitia initiala in compunerea trenului fara sa fie active a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive impingatoare.

Cauze primare:

Nu au fost identificate cauze primare.

Recomandari de siguranga.

Luarea masurilor necesare pentru ca personalul de exploatare sa ingeleaga cu precizie si
fara echivoc condigiile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorcare si
franare Nr.006, referitor la raménerea in pozigia inigiala Tn compunerea trenului, pentru
continuarea mersului, ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea trenului, a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive Timpingatoare.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 08.05.2013, la ora 16:00, trenul de marfa nr.43622 a fost expediat din H.m. Sacel
(In trasa trenului de marfa nr.42564), catre statia CF Dealul Stefanitei, unde a sosit la ora 16:20,
fiind remorcat cu DA 60-0672-0 si avand locomotiva impingatoare DA 60-0857-7. Trenul avea in
compunere un numar de 18 vagoane tip Eacs incarcate cu lemne, tonajul brut fiind de 924 tone.

Tn statia CF Dealul Stefanitei au fost atasate un numar de 19 vagoane tip Eacs Incarcate cu
lemne, tonajul brut al trenului crescand la 1870 tone. Tn jurul orei 16:30 s-a efectuat schimbul
personalului de tractiune care urma sa deserveasca locomotiva DA 60-0672-0 (locomotiva de
remorcare), dupa care s-a efectuat proba completa a franelor trenului, personalul de locomotiva
receptionand semnalul: ,,S-a terminat proba franei. Frana automata este in regula™.

De la statia Dealul Stefanitei trenul de marfa nr.43622 remorcat cu DA 60-0672-0 si avand
locomotiva Tmpingatoare DA 60-0857-7 a fost expediat la ora 17:18 catre statia CF Salva
utilizandu-se sistemul intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera pentru
circulatia trenurilor .

Trenul de marfa nr.43622 apartinand SNTFM CFR Marfa SA avea in compunere 37 de
vagoane de marfa seria Eacs din care 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane incarcate cu busteni, 144 osii,
total 148 osii, 1870 tone, tonaj franat automat dupa livret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj franat de mana
dupa livret 262 t, de fapt 411 t, cu o lungime de 595 metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 672 in
capul trenului si locomotiva DA 857 la urma trenului. Locomotivele au fost conduse si deservite de
catre personal de locomotiva apartindnd de SNTFM CFR Marfa SA.

Dupa plecarea trenului din statia Dealul Stefanitei, cand trenul avea viteza de circulatie de
aproximativ 25 km/h, mecanicul locomotivei de remorcare a verificat eficacitatea franei automate,
efectul de franare fiind confirmat prin statia radio-telefon de catre personalul locomotivei
impingatoare. Nu au fost inregistrate probleme in remorcarea trenului, impiegatul de miscare din
Hm Fiad care a defilat trenul (ultima Thainte de producerea accidentului), comunicand prin statia
RTF mecanicului de pe locomotiva care remorca trenul faptul ca acesta a trecut prin halta fara
probleme si ca trenul era complet semnalizat.



Dupa trecerea prin H.m.Fiad, mecanicul locomotivei de remorcare DA 60-0672-0 a observat
0 scadere necomandata a aerului din conducta generala dupa care a luat imediat masuri de franare
rapida a trenului. Tn urma deplasarii pe teren, in zona km 21+416 s-a constatat deraierea a 9
vagoane ( 3 dintre acestea s-au rasturnat pe viaductul de la km 21+347), incepand cu cel de al 28-
lea vagon de la locomotiva spre urma trenului. Locul producerii accidentului este prezentat in fig.1.
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Locul producerii accidentului
Figura 1. Locul producerii accidentului

S-a produs deraierea urmatoarelor vagoane:

-vagonul 315354935878 incarcat, al 28-lea din tren , deraiat de al 2-lea boghiu;

-vagonul 315354722276 incarcat, al 29-lea din tren, deraiat de prima osie al celui de al 2-lea
boghiu;

-vagonul 825354679482 incarcat, al 30-lea din tren, deraiat de ambele boghiuri pe viaduct;
-vagonul 825354700221 incarcat, al 31-lea din tren, deraiat si rasturnat pe viaduct;

-vagonul 315354763270 incarcat, al 32-lea din tren, deraiat si rasturnat pe viaduct;

-vagonul 315354676696 incarcat, al 33-lea din tren, deraiat si rasturnat la capatul viaductului
km 21+400;

- vagonul 315354759104 incarcat, al 34-lea din tren, deraiat de ambele boghiuri;

-vagonul 315354791172 incarcat, al 35-lea din tren, deraiat de ambele boghiuri ;

-vagonul 315354736607 incarcat, al 36-lea din tren, avand roata partea dreapta a primei osii
deraiata .

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara a fost inchisa de la data de
08.05.2013 ora 17:52, pana la data 11.05.2013 ora 18:09, cand in urma lucrarilor de reparatii
executate, circulatia trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (pentru 2 trenuri), dupa care cu 30
km/h.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, pe distanta Telciu - Fiad au fost anulate un
numar de 27 trenuri de calatori, au fost introduse un numar de 22 de trenuri de calatori



suplimentare, au fost transbordati calatorii de la 19 trenuri si au intarziat 3 trenuri de calatori cu un
total de 150 minute intarziere.
In urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat victime sau raniti.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuatai conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF,,CFR”SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”SA.

Potrivit clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentului de investigare a accidentelor i
a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatragire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania, prin deraierea urmatoarelor vagoane: 315354935878,
315354722276, 825354679482, 825354700221, 315354763270, 315354676696, 315354759104,
315354791172, 315354736607, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere
si Reparatii Cluj se clasifica ca accident feroviar si se incadreaza la art.7 (1) literab .

C.2.Circumstangele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cii Ferate ,,CFR” SA — Sucursala CREIR CF Cluj.
Activitatea de ntretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al
Districtului de linii Telciu - Sectia L9 Sighetul Marmatiei.

Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0, locomotiva impingatoare de la urma trenului DA
60-0857-7 si vagoanele din compunerea trenului nr. 43622 sunt in proprietatea SNTFM ,,CFR
Marfa”SA . Locomotivele erau conduse respectiv deservite de catre personalul operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotive sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”SA si sunt intretinute de salariatii sai.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 43622 apartinand SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA a avut in compunere 37
de vagoane de marfa seria Eacs, 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane Tncarcate cu busteni, 144 osii , total
148 osii, 1870 tone, tonaj franat automat dupa livret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj franat de mana
dupa livret 262 t, de fapt 411 t si locomotiva DA 857 inactiva si legata la urma trenului si la frana,
cu o lungime de 545 metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 672, apartindnd SNTFM ,,CFR-
MARFA’" SA. Locomotiva a fost condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartinand
SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA.

Cele 37 de vagoane apartin operatorului feroviar SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA.

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de remorcare DA 60-0672-0 erau active si functionau
instructional si cu frana automata activa.

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV), din dotarea locomotivei 60-0857-7 de la urma
trenului era activ si functiona instructional si cu frAna automata activa, instalatia de control punctual
al vitezei si autostop (INDUSI) era izolata.



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

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei “ CREIR CF Cluj,
pe linie curenta, intre H.m.Fiad si H.m.Telciu, in zona km 21+416.
Accidentul s-a produs in cuprinsul unei curbe circulare cu raza R=500 m .

Elementele curbei sunt urmatoarele:
AR; : km 21+300; R:C;: km 21+360; Ci1C;: km 21+666; C2R> : km 21+757; R2A : km 21+825.
Razele curbei: R1 =500 m; R2= 485 m; supralargirea s=5 mm; suprainaltarea her= 60 mm ; sageata
f=100 mm.

Traseul caii In zona deraierii este in profil mixt, profilul in lung locul producerii
accidentului se afla pe o zona n panta cu declivitate de 16,3 %o (panta in sensul de mers al trenului).

Linia curenta dintre H.m. Fiad si H.m. Telciu este o linie curenta simpla, traseul in plan al

dalat la km 21+418 si un viaduct la km 21+347. Lungimea totala a viaductului este de L= 76 m.

Linia initial a fost construita cu sin tip 40. Tn anul 1977 au fost efectuate lucrari de refactie
a liniei cu material SB, ocazie cu care s-a schimbat tipul de sind de la 40 la 49. Tn anul 1988 s-au
efectuat lucrari de reparatie periodica cu masini grele de cale si ciuruirea integrala a prismei de
piatra sparta (RPMG + Cl), iar in perioada scursa din anul 1988 pana in prezent pe aceasta linie s-au
efectuat numai lucrari de intretinere curenta.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii aferenta liniei curente dintre halta de miscare (hm) Fiad si hm. Telciu
este alcatuita din sina tip 49, cale cu joante, traverse de lemn, prindere indirecta tip K, construita in
anul 1977 cu material semibun (SB), viteza de circulatie a liniei fiind de 30 km/h.

Pe viaductul de la km 21+347 suprastructura caii ferate sprijina pe doua grinzi metalice cu
inima plina nituite, cale sus, legate intre ele prin antretoaze si contravantuiri orizontale. Pe partile
laterale ale podului sunt montate Th consola cate un trotuar prevazut cu mana curenta, calea pe
acesta fiind construita din platelaj metalic.

Tn profilul In lung traseul ciii cuprinde zone de palier si zone cu declivitati, declivitatea in
zona producerii accidentului fiind de 16,3 %o (panta in sensul de mers a trenului).

Viteza maxima de circulatie intre H.m. Fiad si H.m. TeIciuAconform livretului cu mersul
trenurilor de marfa pe Sucursala ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii de Cai
Ferate” Cluj 2012-2013 este de 30 km/h.

Ultima lucrare de RK a fost executata in 1977-1978 cu material semibun, iar ultima lucrare
de tip RPMG cu CI a fost efectuata in anul 1988.

Pe hectometrul intre km 21+400 si km 21+500, in toamna anului 2012 au fost recenzate 11
buc. traverse de lemn necorespunzatoare.

Pe portiunea intre km 21+300 si km 21+500, La ultima verificare a geometriei caii,
efectuata la data de 03.10.2012 cu vagonul de masurat calea (VMC) s-au Tnregistrat doua defecte



de gradul 3, astfel: un defect de ecartament (largire - L3) la km 21+500, defect care a fost remediat
la data de 13.12.2012 si un defect de torsionare a caii in cuprinsul curbei de racordare (pe rampa
suprainaltarii) Rz la km 21+310, defect care a fost remediat la data de 08.11.2012.

C.2.3.2. Instalayii

Pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar, nu sunt montate instalatii de
semnalizare sau comunicatii. Circulatia trenurilor se face dupa sistemul intelegerii telefonice la
interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3.Material rulant

Trenul de marfa nr. 43622 apartinand SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA a avut in compunere 37
de vagoane de marfa seria Eacs, 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane incarcate cu busteni, 144 osii, total
148 osii, 1870 tone, tonaj franat automat dupa livret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj franat de mana
dupa livret 262 t, de fapt 411 t si locomotiva 60-0857-7 inactiva si legata la urma trenului si la
frana, cu o lungime de 545 metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 60-0672-0, apartinand SNTFM
,,CFR-MARFA’’ SA. Locomotiva a fost condusa si deservita de catre personal de locomotiva
apartindnd SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA.

Cele 37 de vagoane apartin operatorului feroviar SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA.

Vagoanele deraiate au fost urmatoarele :
Vagonul nr.315354935878

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;
Vagonul nr.315354722276

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;
Vagonul nr.825354679482

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;
Vagonul nr.825354700221

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;
Vagon nr.315354763270

-Seria vagonului : Eacs ;

Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;
Vagonul nr.315354676696

-Seria vagonului : Eacs ;

Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;
Vagonul nr.315354759104

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : Tncarcat cu busteni ;
Vagonul nr.315354791172

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;
Vagonul nr.315354736607

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

Pozitionarea pe teren a vagoanelor deraiate este reprezentata in Figura 2
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Figura 2 - Pozitionarea pe teren a vagoanelor deraiate
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Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0 avea dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV),
instalagia de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) active si functionau instructional iar
frana automata era activa.

Locomotiva inactiva de la urma trenului 60-0857-7 avea dispozitivul de siguranta si
vigilenta (DSV) activ si frAna automata activa iar instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) era izolata.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatia de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai administratorului
infrastructurii feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala ,,CREIR CF” Cluj), ai operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa SA” - Sucursala Transilvania. Totodata au fost prezenti
la locul accidentului reprezentanti ai Politiei, ai Procuraturii si ai Inspectoratului teritorial de munca

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi

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

C.3.2. Pagube materiale
In urma deraierii celor 9 vagoane s-au produs urmatoarele pagube :

C.3.2.1. Pagube materiale notificate de CNCF “CFR” SA - Sucursala ,,CREIR CF” Cluj

La linii

Deviz paguba materiale - sina si traverse — 13.869,08 lei
La instalayii: nu au fost;
La mediu: nu au fost;
La mijloacele de intervenyie : 51.632,95 lei

C.3.2.2. Pagube materiale notificate de SNTFM ,,CFR Marfa SA”

La vagoane
- reparatii la 5 din cele 6 vagoane deraiate, in valoare totala de 6.049,32 lei, conform devizelor
nr.1/8883, 1/1888, 1/1889, 1/18890 si 1/18891 din Revizia de Vagoane Dej;
- verificarea pe strung a celor 14 osii deraiate, in valoare totala de 698.05 lei, conform actului
nr. B2/1445/14,11,2013 din Sectia IRLU Dej;
- valoarea de inventar a celor 3 vagoane rasturnate, in valoare totala de 2587,24 lei
-cantarirea vagoanelor deraiate la SC Remarul S.A.,in valoare de 3.411,54 lei, conform facturii
fiscale nr.7295072 ;
-prestatia macaralei si personalului de la Sectia L3 Cluj pentru recuperarea pieselor de la cele 3
vagoane rasturnate, precum si pentru recuperarea unei parti a bustenilor de la cele 3 vagoane
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rasturnate, in valoare de 23007,60 lei, conform facturii fiscale nr.02501 (s-a platit de catre
SNTFM ,,CFR-MARFA”’ SA)

-pagube produse la incarcatura - 36.525,56 lei;

-prestatia macaralei pentru ridicarea celor 3 cutii de la vagoanele rasturnate de pe pod, cu
valoarea estimativa de 20.000 lei;

La locomotive
Nu au fost inregistrate avarii la cele doua locomotive din compunerea trenului.

C.3.2.3. Total pagube :
Suma totala a pagubelor estimate este de 157.781,34 lei

C.3.3. Consecinyele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara a fost inchisa de la data de
08.05.2013 ora 17:52, pana la data 11.05.2013 ora 18:09, cand in urma lucrarilor de reparatii
executate, circulatia trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (pentru 2 trenuri), dupa care cu 30
km/h.

Pentru ridicarea vagoanelor deraiate a fost solicitat si Tndrumat trenul de interventie cu macara
EDK 250 tf a SC Interventii Feroviare SA din statia Cluj Napoca, sositd in H.m. Telciu la ora 02:35
si macaraua EDK 20 tf din statia Dej Triaj, sosita in statia Telciu ora 02:02. Lucrarile pentru
ridicarea vagoanelor si eliberarea gabaritului caii au fost finalizate la data de 11.05.2013 ora 18:09.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, pe distanta Telciu - Fiad au fost anulate un
numar de 27 trenuri de calatori, au fost introduse un numar de 22 de trenuri de calatori
suplimentare, au fost transbordati calatorii de la 19 trenuri si au Intarziat 3 trenuri de calatori cu un
total de 150 minute ntarziere.

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

C.4. Circumstange externe

La data de 08.05.2013, in jurul orei 17.45 vizibilitatea a fost buna.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase se incadra in prevederile reglementarilor
specifice Tn vigoare.

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

Operatorul de la Dispeceratul SNTFM CFR Marfa a declarat urmatoarele:
- A solicitat introducerea in circulatie a trenului nr.43622;
- A solicitat prin Coala program statiile unde se atasau vagoane la trenul nr.43622 si
circulatia locomotivei Dubla tractiune pe distanta Sacel — Dej Triaj;
- Circulatia locomotivei de la urma trenului nr.43622 s-a facut cu respectarea art.6 alin 16
din Regulamentului nr. 006, referitor la locomotivele care au fost utilizate ca locomotive
impingatoare;
- A considerat ca el doar propune aranjarea locomotivelor in tren insa aprobarea o da
Operatorul programator de la Administratorul de infrastructura;

Operatorul programator de la CNCFR - RC Dej a declarat urmatoarele:
-A primit prin sistemul informatic MEDUSA 1in data de 07.05.2013 o solicitare de la
SNTFM privind inscrierea in circulatie a trenului;
- A considerat ca de aranjarea locomotivelor n tren raspunde IDM si Operatorul RC;
- A considerat ca circulatia locomotivei impingatoare este stabilita de Operatorul RC;
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Operatorul RC de la CNCFR - RC Dej a declarat urmatoarele:

- A stabilit prin Dispozitia RC nr. 54 din 8.05.2013 ca trenul nr.43622 circula cu

locomotiva impingatoare pe distanta Dealu Stefanitei - Dej Triaj;

- A considerat ca locomotiva impingatoare poate circula conform art.6 alin.16 din

Regulamentului nr.006, referitor la locomotivele care au fost utilizate ca locomotive impingatoare;

Sef sectie L9 Sighet a declarat urmatoarele:

Ultima revizie a liniei a efectuat-o in luna martie 2013 si in zona km: 21+416 linia
corespunde pentru siguranta circulatiei cu viteza stabilita, neavand alte constatari;

A stiut ca in urma masuratorilor efectuate la linie cu VMC in data de 03.10.2012 pe km:
21+000 - 22+000 s-au inregistrat 4 defecte de gr.3, de tip 2(L+I), 1V si 1R, pentru care s-a
dispus remedierea in termenele prevazute de instructia nr: 329/1995 - pentru folosirea
vagoanelor de masurat calea;

Nu poate sa aprecieze cauzele care au dus la producerea accidentului feroviar din data de
08.05.2013 la km: 21+416 intrucat din datele care le are referitor la starea liniei CF nu avea
indicii care sa fi determinat producerea acestuia.

Sef sectie adj.L9 Sighet a declarat urmatoarele:

Ultima revizie a liniei a efectuat-o n luna februarie 2013 si pe raza de activitate a
districtului de linii Telciu linia corespunde pentru siguranta circulatiei cu viteza stabilita, n
urma controalelor efectuate nu a avut constatari deosebite referitor la acest aspect;

A stiut ca Tn urma masuratorilor efectuate la linie cu VMC in data de 03.10.2012 pe km:
21+000 - 22+000 s-au Tnregistrat 4 defecte de gr.3, de tip 2(L+I), 1V si 1R, pentru care s-a
dispus remedierea in termenele prevazute de instructia nr: 329/1995 - pentru folosirea
vagoanelor de masurat calea;

Nu poate sa aprecieze cauzele care au dus la producerea accidentului feroviar din data de
08.05.2013 la km: 21+416 deoarece din datele care le detine referitor la starea liniei CF nu
reies indicii care sa fi determinat producerea acestuia.

Sef district linii Telciu a declarat urmatoarele:

A sustinut ca linia corespunde pentru siguranta circulatiei cu viteza stabilita iar la km:
21+416 nu sunt probleme deosebite;

A cunoscut deficientele depistate la linie in urma masuratorilor efectuate cu VMC in data
de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+000 nsa aceste defecte au fost programate pentru
remediere prin programul chenzinal si au fost remediate la termenele fixate;

Nu poate sa aprecieze cauzele care au dus la producerea accidentului feroviar din data de
08.05.2013 de la km: 21+416, insa din masuratorile efectuate la linie cu ocazia reviziilor
efectuate, linia este in stare buna iar terasamentul, n zona, este stabil.

Picher, la districtul de linii Telciu a declarat urmatoarele:

A efectuat revizia chenzinala in data de 13.04.2013 si nu a constatat deficiente la starea caii
care sa nu permita circulatia cu viteza de 30 km/h;

A stiut natura defectelor depistate la linie Th urma masuratorilor efectuate cu VMC in data
de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+000, iar acestea au fost remediate in zilele de 07 si
08.11.2012;

Nu cunoaste care este cauza producerii accidentului feroviar din data de 08.05.2013 si
mentioneaza ca ultimile lucrari la linie Tn zona au fost efectuate Tn data de 27.03.2013 si au
constat Tn rectificare a nivelului prin buraj, manual, In puncte, de la km: 21+300 la km
21+500;
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Apreciaza ca starea caii nu putea fi cauza producerii accidentului feroviar deoarece linia era
buna si nu exista nici un indiciu care sa influenteze producerea acestuia.

Revizor de cale, la districtul de linii Telciu a declarat urmatoarele:

Tn perioada 07-08.05.2012 a efectuat revizia caii pe distanta de revizie intre km: 25+000 la
km: 12+500 si nu a constatat defecte la linie.

A cunoscut natura defectelor depistate la linie Tn urma masuratorilor efectuate cu VMC in
data de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+000 si ca acestea au fost remediate de echipa
n luna noiembrie 2012;

Nu Tsi explica producerea accidentului feroviar deoarece linia era buna si nu exista nici un
indiciu care sa influenteze producerea acestuia.

Revizor punct periculos, la districtul de linii Telciu a declarat urmatoarele:

La data producerii accidentului feroviar se afla la paza punctului periculos, a asistat la
defilarea trenului, postat la locul stabilit de la km: 23+270 si nu a observat nimic dubios sau
deosebit la defilarea trenului de marfa nr: 43622.

Mecanicul de locomotiva care a condus trenul de marfa nr. 43622, a declarat urmatoarele:

A luat locomotiva in primire in primire in Statia Dealul Stefanitei fara observatii privind
starea tehnica si termotehnica a ei;

Tmpreuna cu partida V, a efectuat proba completa de frani a trenului care a corespuns, lucru
consemnat in foaia de parcurs;

A plecat cu trenul nr.43622 din Statia Dealul Stefanitei, a efectuat eficacitatea franei
automate, care a corespuns;

Trenul nr.43622 s-a comportat normal in circulatie pana dupa ce a trecut de Statia Fiad;
Tntre Statile Fiad si Telciu, a sesizat scaderea brusca a aerului in conducta generali a
trenulut;

A trimis pe mecanicul ajutor sa constate cauza scaderii aerului din conducta generala;

I s-a comunicat, de catre acesta, ca sunt vagoane deraiate;

Tnainte de producerea deraierii nu a observat nimic deosebit pe linie si nu a simtit reactii
care sa se produca in circulatia trenului ;

Mecanicul ajutor de la locomotiva trenului de marfa nr. 43622, a declarat urmatoarele:

A luat locomotiva in primire in primire in Statia Dealul Stefanitei fara observatii privind
starea tehnica si termotehnica a ei;

Nu a observat nereguli la vagoanele aflate Th compunerea trenului nr.43622 ;

Mecanicul de locomotiva a efectuat proba completa de frana a trenului;

Dupa trecerea trenului prin Statia Fiad mecanicul a observat scaderea necomandata a aerului
in conducta generala;

A fost trimis de catre mecanic sa verifice trenul pentru a se gasi cauza scaderii necomandate
a aerului din conducta generala;

A constatat vagoane deraiate ih zona unui pod ;

Tn zona deraierii s-a Tntalnit cu mercanicul ajutor al locomotivei aflata la urma trenului;

A luat legatura telefonica cu seful de depou si cu seful de tura comunicandu-le cele
constatate;

Nu a putut sa-l contacteze telefonic pe operatorul T;

Tnainte de producerea deraierii nu a observat nimic deosebit pe linie si nu a simtit reactii
care sa se produca circulatia trenului

Mecanicul locomotivei atasata la urma trenului declara urmatoarele:

A luat locomotiva Tn primire Tn Statia Viseu de Jos fara observatii privind starea tehnica si
termotehnica a ei;
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A remorcat trenul 42560 de la Viseu de Jos si pana la Dealul Stefanitei, apoi, a plecat
Tmpreuna cu DA 672, locomotive izolate, la Statia Sacel;

Tn Sacel a efectuat manevra de compunere a trenului nr.43622 ;

A plecat din Sacel cu locomotiva DA 857 impingatoare la trenul nr.43622 ;

Dupa demararea din Statia Sacel, mecanicul locomotivei care remorca trenul nr.43622 a
efectuat eficacitatea franei automate care a corespuns ;

Dupa plecarea trenului din Dealul Stefanitei si dupa efectuarea eficacitatii franei automate, a
oprit motorul diesel ;

A circulat in conditii normale pana ih momentul in care a observat scaderea brusca a aerului
in conducta generala ;

Dupa oprirea brusca a trenului a observat vagoane deraiate ;

De la plecarea trenului nr.43622 din Dealul Stefanitei si pana in momentul deraierii nu a
observat nimic deosebit la tren sau locomotiva;

Mecanicul ajutor a locomotivei atasata la urma trenului declara urmatoarele:

A luat locomotiva n primire in Statia Viseu de Jos la ora 10,35 fara observatii privind starea
tehnica si termotehnica a el;

A remorcat trenul 42560 de la Viseu de Jos si pana la Dealul Stefanitei;

A plecat cu locomotiva izolata la Statia Sacel unde s-a efectuat manevra de compunere a
trenului nr.43622 ;

A plecat cu trenul pana la Dealul Stefanitei unde s-a atasat un grup de vagoane;

Proba franei la tren a fost efectuata de catre personalul V;

Dupa trecerea Statiei Fiad a trenului nr.43622 a constatat scaderea vitezei de circulatie
aerului si totodata scaderea brusca a aerului in conducta general ;

Dupa oprirea trenului s-a deplasat pe langa acesta si a constatat vagoane deraiate si vagoane
rasturnate;

Revizor tehnic de vagoane angajat al SNTFM CFR Marfa a declarat urmatoarele:

Tn Statia Sicel a participat la compunerea trenului nr.43622 ;

A revizuit fiecare dintre cele 18 vagoane incarcate cu material lemons;

A consemnat Tn nota de frana vagoanele cu frana automata si de mana defecte;

Dupa efectuarea probei complete de frana, s-a deplasat la Statia Dealul Stefanitei;

Tn Statia Dealul Stefinitei s-a atasat la trenul nr.43622 un grup de vagoane;

Dupa compunerea trenului a efectuat proba completa de frana si a intocmit nota de frana a
tuturor vagoanelor aflate Tn compunerea trenului nr.43622 ;

Nu a constatat nereguli la incarcitura vagoanelor;

La plecarea trenului din statie a supravegheat vagoanele aflate in compunerea trenului fara a
constata nereguli privind starea tehnica a lor;

Seful de tura V angajat al SNTFM CFR Marfa a declarat urmatoarele:

A participat, n Statia Viseu de Jos, la formarea si la efectuare probei de frana complete a
trenului nr.43622

Tn Viseu de Jos trenul era compus din 5 vagoane

Nu a constatat nereguli din punct de vedere tehnic la vagoanele verificate

Nu a observat nereguli in ceea ce priveste incarcatura din vagoane

Instructor Regional MC de la SNTFM CFR Marfa a declarat urmatoarele:

Considera ca circulatia trenului nr.43622 cu locomotiva impingatoare pe portiunea de linie
Dealu Stefanitei — Salva s-a facut cu alt mod de remorcare decat cel prevazut de Anexa | la
Livretul cu Mersul trenurilor de marfa pe sucursala CREIR CF Cluj, fiind data aprobarea
CNCF "CFR” SA prin dispozitia RC 54/08.05.2013 ;

Considera ca locomotiva care a fost utilizata ca impingatoare, poate ramane in aceeasi
pozitie Tn compunerea trenului, fara sa fie activa, chiar daca compunerea trenului se
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schimba 1n parcurs, deoarece art. 6 alin (16) din Regulamentul de Remorcare si franare nr.
006 nu face precizari privind schimbarea compunerii trenului;

- Considera ca art. 6 alin (16) din Regulamentului nr. 006, referitor la locomotivele care au
fost utilizate ca locomotive Tmpingatoare, permite expedierea unei locomotive
Tmpingatoare insa numai ca vehicul remorcat si fara sa fie activa;

- Considera ca art. 6 alin (16) din Regulamentului nr. 006, referitor la locomotivele care au
fost utilizate ca locomotive impingatoare este clar;

Instructor Regional MC de la CREIR CF Cluj

- Considera ca circulatia trenului nr.43622 cu locomotiva Tmpingatoare pe portiunea de linie
Dealu Stefanitei — Salva nu era permisa de catre Anexa | la Livretul cu Mersul trenurilor de
marfa pe sucursala CREIR CF Cluj, editia 2012-2013;

- Considera ca locomotiva care a fost utilizata ca Tmpingatoare poate ramane 1in aceeasi
pozitie Tn compunerea trenului, fara sa fie activa, chiar daca compunerea trenului se
schimba in parcurs, deoarece art. 6 alin (16) din egulamentului nr. 006, referitor la
locomotivele care au fost utilizate ca locomotive Tmpingatoare este clar, nu face precizari
privind schimbarea compunerii trenului;

- Considera ca la momentul elaborarii art. 6 alin (16) din Regulamentul de Remorcare si
franare nr. 006 referitor la ramanerea in pozitia initiala in compunerea trenului fara si fie
active a locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive Tmpingatoare, se intentiona
aplicarea acestuia numai la trenurile care nu si schimbau compunerea;

- Considera ca ar trebui facute precizari in art. 6 alin (16) din Regulamentul nr. 006,
referitor la locomotivele care au fost utilizate ca locomotive impingatoare este clar, ca in
cazul schimbarii compunerii trenului, locomotiva Tmpingatoare sa nu mai poata ramane in
pozitia initiala Tn compunerea trenului, fara sa fie activa;

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara si a ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

- Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB09007 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR MARFA,, SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguransa feroviara si ale ordinului
ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de
transport feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

- Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfa nr.12/2007, revizuita si

vizata la zi (10.11.2013);
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Certificatul de siguranta - Partea A nr.R0O1120110024 valabil din 10.11.2011, revizuit si
vizat la zi (10.11.2013) prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul
AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de
transport feroviar in conformitate cu legislatia national;

Certificatul de siguranta - Partea B nr.RO1220110187 valabil din 10.11.2011, revizuit si
vizat la zi (10.11.2013) prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul
AFER confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a
indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in
conformitate cu legislatia nationala.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

Norme si reglementari

Regulament de exploatare tehnica Nr.002, aprobat prin ordinul ministrului nr.1186 din
29.08.2001;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr.005, aprobat
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare Nr.006, aprobat  prin ordinul ministrului
transporturilor, constructiilor si turismului nr.1815 din 26.10.2005;

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

Anexa Il RIV — Prescriptii de Tnhcarcare.

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din
23.11.2006;

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

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

Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale
ferata” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

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

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

Surse si referinge pentru investigare

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii realizate dupa producerea accidentului ;

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

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

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

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

Tnregistrarile si Procesele verbale de citire pentru instalatiile IVMS si ICL ale
locomotivelor;

“Dinamica vehiculelor de cale ferata “, Editura Tehnica 1995 , autor Prof.dr.ing.loan
Sebesan.
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C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea accidentului feroviar

Deraierea s-a produs pe linia 422, intre hm. Fiad si hm. Telciu, in linie curenta, la
km.21+416.

La data producerii accidentului feroviar suprastructura caii era alcatuita din sina tip 49, pe
traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K, in stare activa si completa. Prisma de
piatra sparta era completa dar colmatata in proportie de 20 %.

Viteza maxima de circulatie a liniei era restrictionata la 30 km/h pentru trenurile de calatori
si marfa ca urmare a starii necorespunzatoare a caii pentru o viteza mai mare de circulatie .

Lucrarile de refactie la linie trebuiau efectuate Tn anul 1995, dar acestea nu au mai fost
efectuate pana la data producerii accidentului feroviar.

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Tn urma deraierii celor 9 vagoane (din care 3 vagoane s-au rasturnat pe viaductul de la km
21+347) s-au constatat urmatoarele pagube la linie pe terasament si la viaductul de la km 21+347:
Calea pe terasament si pe pod a fost deteriorata pe o lungime totala de aproximativ 119 metri;

pe terasament
- calea pe terasament a fost deteriorata pe o lungime de aproximativ 39 metri;

pe viaductul de la km 21+347

- calea pe pod a fost deteriorata pe o lungime de aproximativ 80 metri;

- contrasinele de capat dinspre Fiad au fost smulse din elementele de fixare;

- capetele traverselor dinspre firul interior al curbei au fost deteriorate;

- sinele care constituiau firul interior al curbei (cel din partea stanga in sensul de mers) si
contrasina aferenta au fost smulse din elementele de fixare si indoite;

- trotuarul din partea stanga a fost deteriorat;

Membrii de specialitate Linii din comisia de investigare au identificat pe teren locul unde se
afla pe sina prima urma de escaladare a ciupercii sinei. Aceasta urma de escaladare pe sina
corespunzatoare firului interior al curbei aflat la km 21+416, a fost marcata cu ,,0”.

Nu au putut fi efectuate masuratori relevante pentru determinarea elementelor geometrice
ale caii pe zona de linie cuprinsa intre punctul “0” si capatul dinspre Fiad a tablierului metalic, n
sensul de mers al trenului, din cauza deformatiilor provocate la linie de catre vagoane, in timpul
deraierii - Figura 3
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Figura 3 - deformatiile provocate la linie de catre vagoane in timpul deraierii

S-au efectuat verificari asupra starii caii in sens invers sensului de mers al trenului incepand
din punctul “0” pe o distanta de 30 m.

S-au constatat urmatoarele:

- Materialul marunt de fixare a placilor de traverse era in stare activa pe portiunea verificata.
Lipseau izolat suruburi verticale de la clestii tip K.

- Prisma de piatra sparta avea dimensiunile conform prevederilor instructionale.

- Zona verificata avea in cuprinsul ei 52 traverse lemn normale. Tn cadrul acestei zone au fost
identificate 5 buc. traverse necorespunzatoare neconsecutive (izolate).

- Nu au fost identificate rosturi de dilatatie inchise si nici fugiri in lung ale sinelor.

Curba n cuprinsul careia s-a produs deraierea avea raza R=500 m, supralargirea s=5 mm si
suprainiltarea efectiva h=60 mm, conform prevederilor din Instructia pentru norme si toleranse la
linii, schimbatoare de cale, poduri si tuneluri nr.314/1964, in vigoare la acel moment.

Tn anul 1989 a fost elaboratd Instrucfia de norme si toleranfe pentru construcfia gi
ntrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989. Tn cuprinsul acesteia au fost introduse
noi prevederi in legatura cu calculul elementelor geometrice ale caii in curba. Conform acestora,
analiza elementelor geometrice ale curbelor, trebuie facuta tinind cont de definitia noilor termeni,
formulele de calcul ale acestora, respectiv: sectorul de linie, viteza maxima de circulatie, viteza
medie a trenurilor de marfa (Vm), intensitatea zilnica a trenurilor de marfa (T;), gruparea de curbe.

Conform prevederilor acestei instructii aducerea in parametrii a geometriei caii in curbe
trebuie obligatoriu realizata cu ocazia executarii primelor lucrarilor de refactie( tip RK) si/sau
reparatie periodica a caii cu masini grele de cale ( RPMG+CI).

Ultima lucrare de refactie (RK) intre H.m Fiad — Telciu a fost executata in perioada
1977-1978, iar ultima lucrare de reparatie periodica cu masini grele de cale (RPMG+CI) a fost
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executata Tn anul 1988. Tn cadrul acestor lucrari s-au respectat reglementarile care vizau elementele
geometriei caii in curba din Instrucgia pentru norme si tolerange la linii, schimbatoare de cale,
poduri si tuneluri nr.314/1964, in vigoare in acea perioada de timp.

Lucrarile de refactie la linie trebuiau efectuate in anul 1995, dar acestea nu au mai fost
efectuate pana la data producerii accidentului feroviar astfel ca elementele geometrice ale liniei nu
au mai fost modificate.

Analizarea parametrilor masurayi ai geometriei caii

Tn vederea verificarii ecartamentului si a nivelului transversal al caii, linia a fost pichetata
din 2,5 min 2,5 mincepéand de la pichetul ,,0”, in sens invers de mers al trenului.

Valorile obtinute prin masurare in 3 pichete nu au fost analizate pentru ca se aflau pe
portiunea de linie deformata din cauza deraierii vagoanelor si nu dau informatii certe privitoare la
starea liniei dinainte de producerea accidentului.

Ecartamentul caii

Tn toate punctele pichetate analizate valorile ecartamentului se Tncadreaza In prevederile
art.1, pct.13 din instructia 314/1989.

Tolerantele la ecartament se incadreaza in toate punctele pichetate analizate Tn prevederile
art.1, pct.14, alin.1, lit.c din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-
linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

Variatia ecartamentului intre toate punctele de masurare se incadreaza in prevederile art.1
pct.14 lit.c alin.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal nr. 314/1989.

Analizand valorile masurate ale ecartamentului si comparandu-le cu valorile admise, s-a
constatat ca nu erau depasite tolerantele admise Thainte de deraierea trenului.

Nivelul transversal

Tn toate punctele pichetate analizate valorile nivelului transversal prescris al unui fir fata de
celalalt, se incadreaza in prevederile art.2 pct.2 din instructia 314/1989.

Valoarea torsionarii céii se incadreaza intre toate punctele pichetate analizate n prevederile
art.7 lit.A. pct.4 al instructiei nr.314/1989.

Uzura sinei

Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei la patru sine scoase din cale n
urma accidentului.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uv” si
uzura laterala “U;” a sinei se incadreaza in limitele admise de Instructia de norme si toleranse
pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24
respectiv tabelul 25 si de ’Prescripriile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale
sinelor de cale ferata’ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara
Ultima verificare a liniei curente dintre hm. Fiad si hm. Telciu cu vagonul de masurat calea
(VMC) a fost efectuata in data de 03.10.2012. In urma verificarii pe zona km: 21+000 - 22+000) a

rezultat un punctaj de 400 puncte/km, valoare care se incadreaza la punctajul de calitate "B2”
(conform prevederilor instructiei nr: 329/1995).
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Defectele caii care au determinat acest punctaj constau in 2 defecte ale nivelului transversal
al caii care s-au inregistrat pe zona km:21+310 si 21+550 respectiv 2 defecte ale ecartamentului
care s-au inregistrat pe zona km:21+350 si 21+500.

Ultimile lucrari de intretinere curenta pe zona producerii deraierii au fost executate in data
de 27.03.2013 si au constat in rectificarea nivelului transversal prin lucrari de buraj manual, in
puncte, pe zona de la km: 21+300 la km 21+500, respectiv in data de 03.04.2013 lucrari de
rectificare a rosturilor de dilatatie de la km: 21+300 la km 21+600.

La ultimul recensamént al traverselor rele din cale efectuat in toamna anului 2012 de catre
conducerea districtul de linii Telciu pe zona km: 21+000 la km: 22+000 au fost recenzate 11 buc.
traverse de lemn necorespunzatoare dintre care 6 buc. (1,95%) au fost incadrate ca traverse de
nlocuit in urgenta . Procentual, numarul acestor traverse nu depaseste procentul prevazut la art. 25
pct. 4 din instructia nr. 314/1989.

Tn data de 22.03.2013 a fost intocmit procesul verbal nr: 59 ca urmare a reviziei liniei in
comisie efectuata conform prevederilor art. 10 si 11, Fisa nr:4 din Instructia nr: 305/1997- “privind
fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii”, in care la poz.17 se
consemneaza referitor la pod km: 21+347 ca: “traversele sunt corespunzatoare, prinderea traverselor
este incomplecta, lipsesc partial buloanele orizontale, rezemarea traverselor pe tablier este buna,
materialul de prindere al liniei de traverse este complect” . Tn fisa podului de la km: 21+347 ultima
fnsemnare Tnainte de producerea accidentului feroviar, este facuta la data de 11.09.2012 de catre
seful de sectie adj. din Sectia L9 Sighet care mentioneaza: "Bun pentru SC cu specificatiile din
2011” care constau n urmatoarele: "Revizuit ATM Cluj-aparate de reazem mobile sunt pe +15 mm,
lipsa platelaj metalic intre firele caii si prinderea traverselor de TSGP este asigurata 50 %”.

Masuratoarea anuala a curbei, in cuprinsul careia s-a produs deraierea, a fost efectuata in
data de 22.03.2013, pe distanta km: 21+300 la km: 21+825, valorile masurate ale sagetilor,
supralargirii, suprainaltarii si uzurilor verticale si orizontale nedepasind limitele instructionale
pentru valoarea razei curbei si a vitezei de circulatie de 30 km/h.

Linia 422, intre statiile Salva- Telciu - Fiad , km.0+340-24+560, este alcatuita din sina tip
49, traverse de lemn/BA T13, ultima lucrare de RK fiind efectuata in perioada 1977/1978, cu
material semibun, respectiv ultima lucrare de RPMG cu CI in anul 1988.

- viteza proiectata a liniei este de 60 km/h, in prezent viteza liniei pe portiunea de la km: 0+340
la km: 9+485 este de 50 km/h iar pe zona de la km: 9+485 la km: 24+560 este de 30 km/h.

-Viteza de circulatiei a liniei de cale ferata:

a) 60 km/h pina in anul 1990 interval Salva- Telciu- Fiad - Viseu de Jos.

b) 50 km/h din anul 1990 pina in anul 1998, interval Salva- Telciu- Fiad - Viseu de Jos.

¢) 30 km/h din anul 1998, interval Salva- Telciu- Fiad - Viseu de Jos, datorita starii caii-traverse
necorespunzatoare, material marunt de prindere uzat (placa metalica /traversa respectiv sina/placa
metalica), sine uzate/defecte, prisma de piatra sparti colmatata (in proportie de 50-70 % pe
portiuni).

Pe intervalul de la km: 12+000 (Cosbuc-Telciu) la hm. Fiad, viteza de circulatie a ramas de

30 km/h iar n anul 2010 aceasta restrictie de viteza de 30 km/h s-a extins pana in axul statiei
Cosbuc (km: 9+484) devenind 30 km/h pe intervalul Cosbuc-Telciu-Fiad (intre km: 9+484 si km:
24+250), unde s-au efectuat lucrari de intretinere curenta a liniei necesare pentru mentinerea vitezei
de circulatie.

Lucrarile de refactie la linie trebuiau efectuate Tn anul 1995, dar acestea nu au mai fost
efectuate pana la data producerii accidentului feroviar, astfel ca elementele geometrice ale liniei nu
au mai fost modificate iar din analiza gruparii de curbe efectuata conform Instructiei nr: 314/1989 a
rezultat o suprainaltare maxima admisa hmax= 95 mm.
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Alte indicii si urme identificate la linie

Analizand probele de la fata locului se constata ca de la capatul podului dinspre statia Fiad se
identifica pe traverse, material de prindere si terasament urme de deraiere spre exteriorul curbei,
continuindu-se spre statia Fiad pana la o distanta de 8 traverse de punctul ,,zero’’. Urma de deraiere
spre exterior mentionata, situata la distanta de 8 traverse de punctul ,,zero’’, a fost identificata in
dreptul ultimei osii al celui de-al 8-lea vagon deraiat (1172) si se prezinta sub forma unei urme de
lovitura pe un bulon vertical.

Urma de deraiere mentionata a fost denumita Punctul “O+4m” si este prezentata in Figura 4
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Figura 4 - Urma de deraiere denumita Punctul “0+4m”

S-au mai identificat in zona punctului “0+4m” un numar de 3 urme de deraiere pe partea
dreapta in sensul de mers (caderea rotii de pe ciuperca sinei), prezentate in Figura 5 si Figura 6
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Figura 6 - 2 urme de deraiere pe partea drepté




o v A

Figura 7 - cele 4 urme de deraiere pe partea stanga

S-au identificat totodata in zona punctului “0” un numar de 4 urme de deraiere pe partea
stanga in sensul de mers (caderea rotii de pe ciuperca sinei) Figura 7

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalayii

Pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar, nu sunt montate instalatii de
semnalizare sau comunicatii. Circulatia trenurilor se face utilizand sistemul cale libera.

C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice al
acestuia

C.5.4.3.1. Constatari efectuate la locomotive

Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0 era dotata cu vitezometre tip IVMS, varianta cu
INDUSI si DSV (dispozitivul de siguranta si vigilenta) inclusi;

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) si instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei erau in functie si sigilate.

Robinetul mecanicului KD2 era in pozitie de franare rapida;

Locomotiva atasata la urma trenului DA 60-0857-7 era dotatda cu vitezometre tip IVMS,
varianta cu INDUSI si DSV inclusi;

Locomotiva era cu motorul diesel oprit .

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) din dotarea locomotivei era in functie si
sigilat.
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C.5.4.3.2. Constatari efectuate la vagoanele nederaiate
- trenul avea in compunere un numar de 37 de vagoane, 148 osii;
- legarea vagoanelor nederaiate intre ele era corespunzatoare;
- Nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei la vagoanele

nederaiate ;

- vagoanele nederaiate aveau franele automate si de mane active, in concordanta cu nota
de frana ;

- schimbatoarele de regim si incarcatura erau in pozitie corespunzatoare la vagoanele
nederaiate ;

- legarea la tren si frana era corespunzatoare la vagoanele nederaiate ;

C.5.4.3.3. Constatari efectuate la vagoanele deraiate si nerasturnate

- tuburile de aer erau decuplate intre vagoanele 28 si 29 n sensul de mers ;
- trenul era rupt 1n doua locuri: intre vagoanele 29 si 30 prin smulgerea aparatului de

tractiune de la vagonul al 30-lea si intre vagoanele 32 si 33 prin smulgerea aparatului de
legare de la vagonul al 33-lea .

Vagonul nr.315354935878 ;
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 3/1/5/3/ 5/4/9/3/5/8/7|-8
Revizii si reparatii efectuate R{P |6]JR|E|V]3[1]0|712(0|0|9]S|I|M
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 01912]0]1 1 2)L 1BV
pina la deraiere 211 = 0lol210 1 2lL BlvV
DI A 11710/9}2|0|1 |2|JL|B|V
Ampata- vagon |90 0|0 Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje de mare autom.:
boghiu | 118700 Y25 Cs capacitate KE-GP
Lungime vagon 14|54 0] Aparat detractiune tip: discontinuu F.méana
Regulator automat de timonerie: Incarcatura vagon: C= 583 5 o
DRV 2 AT 600 34160 =% e
X

Constatari:

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile
n vigoare.

Tnaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii sinei se incadreaza in limitele admise de
reglementarile in vigoare.

Boghiul I: amortizor ineficace in dreptul rotii R4

Cu ocazia cantaririi vagoanelor s-a constatat la vagonul nr.315354935878 ca raportul de
sarcina dintre roata nr.3 (stanga) si roata nr. 4 (dreapta) ale aceleiasi osii montate este de 1,20 iar
dintre roata nr.1 (stdnga) si roata nr. 2 (dreapta) de 1,13 apropiindu-se de raportul maxim admis
prin Anexa Il RIV, respectiv de valoarea de 1,25.

Acest raport este influentat si de Tnclinarea cutiei vagonului spre interiorul curbei constatata
la masurarea distantelor dintre cadrul boghiului si glisierele superioare, de unde a rezultat valoarea
de 20,5 mm ( obtinuta ca diferenta dintre valoarea masurata de 30.7 mm pe partea stanga in dreptul
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rotilor 2-4 fata de 10.2 mm pe partea dreapta in dreptul rotilor 1-3), aceasta fiind aproapiata de
valoarea maxima de 24 mm admisa de “Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea

vagoanelor in exploatare nr. 250" .

Vagonul este prevazut din constructie cu arcuri elicoidale la pietrele de frecare, iar pietrele de

frecare sunt in contact permanent.

Vagonul nr.315354722276

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 3/1|/5|3 /51471222 7|-6
Revizii si reparatii efectuate R|P RIE|V]2|9]0|8]2|0|0|8)JC|T|F
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 3/1j0j8j210 1 1YL PO

pina la deraiere R 3110181210 1 2lLIPlO
DI A 2/18J0|112|0|1 3|JL|B|V

Ampata- vagon | 9/0|0 O Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament . boghiuri: monobloc cilindrice autom.:
boghiu' 111800 vp5cs KE-GP

Lungime vagon 14|50/ 0| Aparat de tractiune tip: discontinuu F.méana

Regulator automat de timonerie: Incarcatura vagon: C=58.7 o o

DRV 2 AT 600 35975 |2
1

Constatari:

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile

n vigoare.

Tnaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii sinei se incadreaza in limitele admise de

reglementarile in vigoare.

- Joc masurat cu spion (lera) la pietrele de frecare :
Boghiul nr.1 (boghiul nederaiat) : - in dreptul rotilor 1-3: 0 mm;
- in dreptul rotilor 2-4: 0 mm;

Boghiul nr.2 (boghiul deraiat) : - in dreptul rotilor 5-7: 7,5 mm;
- in dreptul rotilor 6-8: 0 mm;
Observayie : Cu ocazia verificarii jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale

boghiului s-a constatat ca numai la vagonul nr. 315354722276 s-a constatat joc cu valori

neinstructionale ntre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului
La toate celelalte vagoane nerasturnate ( mai putin in cazul vag. nr.315354935878 care este
prevazut din constructie cu arcuri elicoidale la pietrele de frecare, iar pietrele de frecare sunt in

contact permanent) s-a constatat ca jocul intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului

are valori instructionale .

Vagonul nr.825354679482

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 8/2/5/3/ 5/4/6|7/9(4/8|-2
Revizii si reparatii efectuate R|P RIE|V]3|1]0|8]2|0|0|8)JC|T|F
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 01910(512|0 1 1}S|S|V

pina la deraiere R 0l9lolsl2l0 1 ilsis|v
DI A 2/6J0[312]0/1|3]S|O|R
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Ampata- vagon [ 9/0|0 O Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje cilindrice autom.:
boghiu |18 0|0}, KE-GP
Lungime vagon 14|54 0| Aparatdetractiune tip: discontinuu F.méana
Regulator automat de timonerie: Incarcatura vagon: C= 58.6 o o
DRV 2 AT 600 34240 | e

I

Constatari:

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile
n vigoare.

Tnaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii sinei se incadreaza in limitele admise de
reglementarile in vigoare.

Vagonul avea frana de mana din constructie, dar are partile componente demontate fiind
inutilizabila.

Boghiul I:

cadrul boghiului prezinta urme de lovituri fiind deformat spre interior, aproximativ 25 mm in zona
placilor de garda la rotile R1 si R3 ca urmare a deraierii ;

placile de garda ale rotilor R1 si R3 sunt lovite si deformate ca urmare a deraierii;

rotile R1, R2, R3 si R4 prezinta urme de frecare pe partea exterioara cu partea interioara a cadrului
boghiului datorita deraierii;

exista urme de lovituri cu adancimi cuprinse intre 5 si 7 mm. pe cadrul boghiului la interior
provenite din contactul cu suportul arcului de readucere a clapei ca urmare a deraierii ;

diagonala sasiului in zona rotii R1 prezinta urme de frecare cu roata ca urmare a deraierii ;

capatul de prindere a conductei generale in zona rotii R4 este deformat circa 50 mm.

Boghiul I1:

cadrul boghiului prezinta urme de lovire si este deformat in zona rotii R7 ca urmare a deraierii,
diagonala deformata la roata R7 de circa 20 mm;

exista urme de frecare la interiorul ramei boghiului datorate frecarii cu rotile R5 si R7 n urma
deraierii;

diagonalele sasiului prezinta urme de frecare pronuntate produse de rotile corespondente in urma
deraierii.;

traversa frontala este deformata la interior ca urmare a deraierii.

Vagonul nr.315354759104
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 3/1/5/3/5/4/7/5|9/|1|0- 4
Revizii si reparatii efectuate RIPI6JR|E|V]3|1]0|7]2|0|0 |7]R|V
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 018120 1 0L |S|I

pina la deraiere RITIF 0l8l2l0.1 olL s
DI A 1/8J]0/2]2|0|1 3]S|S|B

Ampata- vagon [ 9/0|0 O Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje de mare autom.:
boghiu | 1)810 0 Y25 Cs capacitate KE-GP

Lungime vagon 14|04 0] Aparatde tractiune tip: discontinuu F.méana
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Regulator automat de timonerie:
DRV 2 AT 600

Incarcatura vagon:
33225

C= 60.2

IEN
pel4

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile

n vigoare.

Tnaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii sinei se incadreaza in limitele admise de

reglementarile in vigoare.

Vagonul nr.315354791172

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 3/1/5|/3 /514,791 |1/7|-2
Revizii si reparatii efectuate RIPI6JR|E|V]2|3]0|7]2|0|0 |9|JC|T|F
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 118]101112]0]1|3]S|PIL

pind la  deraiere RIT|F 1]8Jo]1]2]0 1 ]3|s|PlL
R|C 118J]0/1)J2|0|1 3]S|P|L

Ampata- vagon |90 |0 Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament boahi 118 0 boghiuri: monobloc cilindrice autom.:
oghiu Y25 Cs KE-GP

Lungime vagon 1,454 Aparat de tractiune tip: discontinuu F.méana

Regulator automat de timonerie: Incarcatura vagon: C= 58.9 o o

DRV 2 AT 600 31890 s | =
I

Constatari:

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile

n vigoare.

Tnaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii sinei se incadreaza in limitele admise de

reglementarile in vigoare.

Vagonul nr.315354736607

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 3/1/5/3/ 5/4,7/3/61]6/0]|-7
Revizii si reparatii efectuate RIPI6JR|E|V]2|9]0/8]2|0|0 |8|JC|T|F
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 011j0}9)210 1 1L PO

pina la deraiere R[1|F 0]1J0l9]2]0/1 ZJL|P|O
DI A 0/4]0[/4])12|0]|1 |3|]S|S|V

Ampata- vagon |90 |0 Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament boahi 118 0 boghiuri: cu bandaje cilindrice autom.:
oghiu Y25 Cs KE-GP

Lungime vagon 1,454 Aparat de tractiune tip: discontinuu F.méana

Regulator automat de timonerie: Incarcatura vagon: C= 583 o o

DRV 2 AT 600 33160 s | 2
I
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Constatari:

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile

n vigoare.

Tnaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii sinei se incadreaza in limitele admise de

reglementarile in vigoare.

C.5.4.3.4. Constatari efectuate la vagoanele deraiate si rasturnate

Vagonul nr.825354700221

Seria vagonului : Eacs ;Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 8/2/5/3/5/4,7/0/012]2|-]1
Revizii si reparatii efectuate RIPI6JR|E|V]1(0]0|4]12|0|0 |8}JP|C
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 2101015120 1 |1}L|P

pina la deraiere R|1|F 2jl0lols5]2/0 1 1 L|P
DI A

Ampata- vagon |90 |0 Tip Osii montate: | Tampoane: Frana

tament boghiu | 18| 0 bothlurl. cu bandaje cilindrice a}ztén_rg.ls

Lungime vagon 11454 Aparat de tractiune tip: discontinuu F.mana

Regulator automat de timonerie: Incarcatura vagon: C= 58.7 o o

DRV 2 AT 600 g | =

Constatari:

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile

n vigoare.

Exista deformatii si avarii produse de rasturnarea vagonului .

Vagon nr.315354763270

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 3/1/5/3/ 5/4,7/6/3]2/7|-]0
Revizii si reparatii efectuate RIPI6JR|E|V]1|7]0|5]12|0|0 |7}JP|C
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 01612/0/1 0L 1BV

pina la deraiere RITIF 0l6l2l0 1 olL BlVY
DI A 211021201 |3|]S|S|V

Ampata- vagon |90 |0 Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament boahi 118 0 boghiuri: cu bandaje cilindrice autom.:
oghiu Y25 Cs KE-GP

Lungime vagon Aparat de tractiune tip: discontinuu F.méana

Regulator automat de timonerie: Incircatura vagon: C= 60.3 o | I

DRV 2 AT 600 s | =

Constatari:
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Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile

n vigoare.

Exista deformatii si avarii produse de rasturnarea vagonului .

Vagonul nr.315354676696

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/inc.) : incarcat cu busteni ;

I. Caracteristici constructive vagon numarul : 3/1/5/3|5/4|6|7|6|6]9|-16
Revizii si reparatii efectuate R|P]6 E(V]3|1]J0|7]2|0|/0]|7]P|C
vagonului de la data efectuarii
ultimei reparatii periodice RIR 0110920/ 1 /0pL BT

pind la  deraiere RI1|F 0]1]Jolof2/0 L]o]L[B|T
D|A 0/1}J0/8}]2|0/1|2]J]L|B|V

Ampata- vagon |9 |0 | O Tip Osii montate: Tampoane: Frana
tament boahiu 18 |0 boghiuri: monobloc de mare autom.:
oghiu Y25 Cs capacitate KE-GP

Lungime vagon Aparat de tractiune tip: discontinuu F.méana

Regulator automat de timonerie: Incarcatura vagon: C= o Ry

DRV 2 AT 600 g | = H
1
Constatari:

Cotele dimensionale masurate la osiile montate se incadreaza in limitele admise de reglementarile
in vigoare cu exceptia unei osii strambe care a fost deformata de catre coliziunea acesteia cu
structura de beton armat a capului podului.
Exista deformatii si avarii produse de rasturnarea vagonului .

C.5.4.4. Date constatate cu privire la incarcatura

Conform Procesului Verbal nr.1/1156 din data de 27.06.2013 cu privire la verificarea starii
incarcaturii si a constatarilor facute cu ocazia descarcarii bustenilor din vagoanele deraiate ,
nr.680/12.08.2013,

consemnate n Procesele

Verbale

Tntocmite
nr.770/04.09.2013, FN/10.09.2013, nr.787/18.09.2013 si nr. 800/20.09.2013,

nr.757/29.08.2013,

s-a constatat ca

incarcatura este formata din lemn brut (busteni de brad) asezagi pe patru randuri de aproximativ 3
metri lungime in unele cazuri si pe trei randuri de aproximativ 4 metri lungime in alte cazuri. In

-

repartizata uniform in vagon, respectandu-se prevederile din Anexa Il RIV referitoare la metoda de

Tncarcare 1.11.2.

C.5.5 Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 02.12.2011 , in trenul de marfa nr. 43632 care circula pe sectia de circulatie
Dealu Stefanitei — Salva, n apropierea de semnalul de intrare al statiei CF Salva, s-a produs

deraierea de ambele boghiuri ale vagonului nr. 31535475910-4, al 32-lea dupa locomotiva,

cu

rotile din dreapta sensului de mers in afara caii, spre exteriorul curbei, linia fiind Tn curba la stanga

curaza R =360 m.

Trenul de marfa nr. 43632 apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA a avut in compunere 38 de
vagoane de marfa seria Eacs incarcate cu busteni, 152 osii, 1939 tone, tonaj franat automat dupa
livret 970 t, de fapt 1594 t, tonaj franat de mana dupa livret 272 t, de fapt 452 t, cu o lungime de 599



metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 1086 in capul trenului si DA 1111 impingatoare, ambele
apartindnd SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Locomotivele au fost conduse si deservite de catre personal
de locomotiva apartinand de SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Cauza directa a producerii accidentului din data de 02.12.2011 a constituit-o reducerea
capacitatii de ghidare a sinei corespunzatoare firului exterior al curbei (curba cu deviatie stanga in
sensul de mers al trenului) si escaladarea ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei la km 0+937
de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii a primului boghiu al vagonului
nr.31535475910-4, rularea acesteia pe ciuperca sinei pe o distanta de 4,7 m, urmata de caderea
acestei roti in exteriorul caii si caderea rotii corespondente a aceleiasi osii intre firele caii.

Factorii care au contribuit au fost :

- depasirea tolerantei la pozitia caii in plan intre siageata din punctul “0” si sageata
vecing, cu 25 mm;

- depasirea variatiei abaterilor la ecartament cu 0,8 mm/m;

- aparitia Tn timp a unei uzuri de 2 mm, in exploatare, a pietrei de frecare superioare fapt
care a dus la cresterea rezistentei la rotire a boghiului si inclinarea cutiei vagonului.

- reactiile Tn corpul trenului la circulatia pe panti cu declivitatea de 4,8 %0 Tn conditiile in
care locomotivei de remorcare Ti dispare curentul de pe grupele de motoare, solicitand
ajutor locomotivei Tmpingatoare.

Deraierea vagonului s-a produs prin cumularea tuturor factorilor prezentati, nici unul dintre acestia
neputand provoca singur deraierea vagonului.

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

Din cauza reducerii vitezei trenurilor pana la 30 km/h si mentinerii aceleiasi suprainaltari a
caii aferente vitezei de 60 km/h , trenurile circulau in regim de exces al suprainaltarii fiind inclinate
catre interiorul curbei .

Valorile tolerantelor la nivelul transversal pe portiunea de linie adiacenta locului deraierii erau
in limitele admise dar apropiate de valorile maxime admisibile, acesta fiind un indiciu ca si in locul
deraierii conditiile erau similare.

Tn conditiile mentionate, trenurile circulau Tnclinate catre interiorul curbei si se producea
transfer de sarcina de la rotile de pe firul exterior catre rotile de pe firul interior al caii, avand ca efect
descarcarea de sarcing a rogilor de pe firul exterior .

Avand in vedere aspectele precizate, se concluzioneaza ca starea tehnica a liniilor nu a
produs in mod direct accidentul insa, in corelare cu viteza de circulatie si geometria traseului caii,

putea fi un factor care sa contribuie prin descarcarea de sarcina a rotilor de pe firul exterior al
curbei.

C.6.2. Analiza si concluzii privind starea tehnica a vagoanelor
La vagonul nr. 315354935878 au fost identificate urmatoarele:
- valori ale raportului de sarcini ale rotii din stanga fata de cea din dreapta a aceleiasi osii
inspre limita superioara a valorilor admisibile, acesta fiind un indiciu ca roata de pe o parte

a vagonului era mai descarcata de sarcina decat cea de pe partea opusa;
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- inclinarea cutiei vagonului in limite admisibile, aceasta conducand la descarcarea rotilor
atacante la circulatia cu viteze mici in curba;

- un amortizor ineficace corespunzator rotii nr.4 (admis de reglementarile Tn vigoare), acesta
fiind un indiciu ca suspensia vagonului nu mai putea prelua in mod optim abaterile de nivel
si torsionarile uzuale ale caii. Acest fapt duce la aparitia unor descarcari suplimentare de
sarcina ale rotii in regim dinamic.

Trebuie de asemenea mentionat ca centrul de greutate al Tncarcaturii cu densitate mica
(busteni de brad) era mai ridicat decat al altor tipuri de incarcaturi cu densitate mare
(ex.lingouri sau tagle din otel). Tn situatia circulatiei vagonului cu viteza mica in curba cu
suprainaltare, Tncarcatura cu centrul de greutate mai ridicat favorizeaza un transfer de
sarcina mai accentuat si 0 descarcare mai accentuata de sarcina a rotii atacante de la
exteriorul curbei, fata de situatia unei incarcaturi cu centrul de greutate mai coborat.

Avand in vedere cele constatate, se concluzioneaza ca starea tehnica a vagonului nu a
produs n mod direct accidentul nsa aspectele tehnice mentionate puteau fi un factor care sa
contribuie la producerea deraierii, prin descarcarea de sarcina a rotii atacante de la exteriorul
curbei.

C.6.3. Analiza si concluzii privind starea tehnica a locomotivelor din compunerea trenului

Starea tehnica a locomotivelor era corespunzatoare si nu putea produce accidentul ;

C.6.4. Analiza si concluzii privind tonajul si compunerea trenului, modul de remorcare si
asezarea locomotivelor in tren .

Trenul nr. 43622 a fost expediat de la statia Dealu Stefanitei avand locomotiva 60-0857-7
pozitionatd la urma trenului, in stare activa. Locomotiva 60-0857-7 a participat la demararea
trenului 43622 din statia Dealu Stefanitei, apoi motorul diesel al locomotivei a fost oprit,
locomotiva devenind inactiva. Tn momentul producerii accidentului, locomotiva 60-0857-7 era Tn
stare inactiva, cu motorul oprit.

Tn paragrafele ce urmeaza este prezentati analiza si concluziile privind aceasta situatie.

C.6.4.1 Analiza si concluzii privind asezarea la urma trenului nr.43622 a unei locomotive
impingatoare

Trenul nr. 43622 a fost expediat de la statia Dealu Stefanitei avand locomotiva
impingatoare 60-0857-7, asa cum era scris in dispozitia RC Dej nr. 54 din 8.05.2014 .

Reglementarile  privind portiunile de linie pe care trenul se remorca cu locomotive
impingatoare, sunt urmatoarele :

Art. 6 alin.(4) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (4) Portiunile de linie de pe sectiile de remorcare pe
care trenul se remorca cu locomotive intercalate sau impingatoare se prevad in livretele de mers.”,

coroborat cu

Art. 6 alin(14) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (14) Prevederi privind compunerea trenurilor de marfa
remorcate cu locomotiva electrica sau diesel impingatoare se prevad in dispozitii generale la
livretele de mers. ”

coroborat cu
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,Dispozirii generale ” din ,,Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala CREIR CF Cluj”
pct.2.3. —, ... Anexa | - tonajele maxime si modul de remorcare ale trenurilor ...... ”

si coroborat cu

Anexa 1 la Livretul trenurilor de marfa - Cluj , unde este prevazut ca la coborare pe portiunea de
linie Dealu Stefanitei — Salva modul de remorcare este numai cu locomotiva in capul trenului.

Expedierea trenului nr.43622 cu locomotiva impingatoare a fost contrara prevederilor
din ,,Livretul trenurilor de marfa pe Sucursala CREIR CF Cluj” valabil in perioada 2012-2013 ,
care prevede la Anexa 1 ca la coboréare pe portiunea de linie Dealu Stefanitei — Salva modul de
remorcare este numai cu locomotiva in capul trenului.

Prevederile privind modul de remorcare al trenurilor trebuiau aplicate conform Anexei 1 ,
iar folosirea altor moduri de remorcare se puteau face numai cu aprobarea CNCF "CFR” SA , asa
cum este stabilit la pct. 5 de la ,,Dispozitii Generale” din ,, Livretul trenurilor de marfa pe
Sucursala CREIR CF Cluj” valabil Tn perioada 2012- 2013 .

Tn concluzie, era interzisa asezarea unei locomotive impingatoare la urma trenului nr.43622,
la expedierea acestuia de la statia Dealu Stefanitei spre a cobori statia Salva .

C.6.4.2 Analiza i concluzii privind influensa circulagiei unei locomotive LDE inactive la
urma trenului nr.43622 .

C.6.4.2.1. Analiza privind compunerea trenului nr.43622

Regulamentul nr. 002 prevede la art.157. (1) :
“Se numeste tren un grup de vehicule feroviare legate regulamentar intre ele si de vehiculul
feroviar de tractiune, semnalizat cu semnale de cap si fine de tren si deservit de cel putin doi agenti,
din care unul este mecanicul vehiculului feroviar de tractiune” .

Aplicand definitia la cazul analizat, se constatad ca in st. Dealu Stefanitei a sosit un tren cu
numarul 43622, format dintr-un grup de 18 vagoane. Ulterior din st. Dealu Stefanitei a fost
expediat un tren cu acelasi numar 43622, insa format dintr-un grup de 38 de vagoane.

Prin compararea celor doua grupuri de vehicule care formau cele doua trenuri, reiese ca cele
doua trenuri erau tehnic diferite, Tnsa aveau acelasi numar de identificare, situatie produsa de
operatiunile tehnologice de recompunere a trenului la sosire.

C.6.4.2.2. Analiza privind circulasia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma trenului
nr.43622 in condiriile schimbarii compunerii trenului.

Pentru tinerea sub control a riscurilor, exista reguli generale privind asezarea locomotivelor
inactive la urma trenurilor. Astfel, este interzisa agezarea la urma trenurilor de calatori si mixte a
locomotivelor inactive cu masa mai mare de 70 de tone. De asemenea, este interzisa asezarea la
urma trenurilor de marfa a locomotivelor inactive.

Aceste reguli generale sunt stabilite prin urmatoarele reglementari:

,» La trenurile de calatori si mixte nu se admite:
b) locomotiva neactiva la urma trenului, cu exceptia locomotivelor care au masa de 70 t sau
mai mica ......” , conform Regulamentului Nr. 006, art 6(8) b)

,,» Locomotivele care nu sunt n actiune se vor aranja ih compunerea trenurilor astfel:
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a) in trenurile de calatori cel mult doua locomotive, asezate imediat dupa locomotiva de
remorcare a trenului ............

b) in trenurile de marfa numai Tn prima jumatate a trenului....... ”

conform Regulamentului Nr. 006, art.36( 1) lit. a) si b) .

Tnsa la regulile generale exista o exceptie:
»,Locomotivele electrice si diesel care au fost utilizate ca locomotive impingatoare la trenuri

de marfa, pot raméne in pozitia initiala in compunerea trenului, legate la tren si frana, pentru
continuarea mersului, Tnsa numai ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea

trenului....” ,conform Regulamentului Nr. 006, art.6 (16) .
Din expresiile ,, .... pot ramane in pozigia inigiala Tn compunerea trenului.... pentru
continuarea mersului .....” , rezulta ca art. 6(16) este aplicabil numai daca este vorba despre unul

si acelasi tren. Tn situatia in care trenul initial, prin operatiuni tehnologice se transforma in alt tren,
articolul nu mai este aplicabil.

Intrucat la paragraful C.6.4.2.1. s-a constatat ca trenul 43622 expediat din statia Dealu
Stefanitei a fost altul decat trenul sosit, rezulta in final ca nu era admisa aplicarea art. 6(16) din
Regulamentul Nr. 006 in cazul analizat si nu era admisa raméanerea locomotivei inactive DA 60-
0857-7 pentru continuarea mersului la urma trenului nr.43622 .

C.6.4.2.3. Analiza privind circulasia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma trenului
nr.43622 in condiriile in care NU s-ar fi schimbat compunerea trenului.

Daca 1n statia Dealu Stefanitei nu s-ar fi schimbat compunerea trenului 43622, atunci
tonajul trenului expediat catre statia Salva ar fi fost de maxim 1000 tone, acesta fiind tonajul
maxim admis la sosire dinspre statia Viseul de Jos.

Tonajul maxim al trenului la sosire dinspre statia Viseul de Jos era stabilit de:

Art. 6 alin(4) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (4) Portiunile de linie de pe sectiile de remorcare pe
care trenul se remorca cu locomotive intercalate sau impingatoare se prevad in livretele de mers.”,

coroborat cu

Art. 6 alin(14) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (14) Prevederi privind compunerea trenurilor de marfa
remorcate cu locomotiva electrica sau diesel impingatoare se prevad in dispozitii generale la
livretele de mers. ”

coroborat cu

,»Dispozirii generale ” din ,,Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala CREIR CF Cluj”
pct.2.3. —, ... Anexa | - tonajele maxime si modul de remorcare ale trenurilor ...... 7

si coroborat cu

Anexa 1 la Livretul trenurilor de marfa , unde este prevazut tonajul maxim de 1000 tone pentru
urcarea trenurilor pe portiunea de linie Viseul de Jos - Dealu Stefanitei.

Tn situatia in care nu s-ar fi schimbat compunerea trenului, tonajul trenului ar fi fost de

maxim 1000 tone si putea fi admisa ramanerea in pozitia initiala a locmotivei DA 60-0857-7,
situatie reglementata de Regulamentul Nr. 006, art.6 (16):
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»,Locomotivele electrice si diesel care au fost utilizate ca locomotive Timpingatoare la trenuri
de marfa, pot raméane in pozitia initiala in compunerea trenului, legate la tren si frana, pentru
continuarea mersului, insa numai ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea
trenului....” .

C.6.4.2.4. Concluzii privind consecingele existenzei locomotivei inactive DA 60-0857-7 la
urma trenului 43622 pe porriunea de linie Dealu Stefanigei - Salva .

Pe portiunea de linie Dealu Stefanitei — Salva , era admisibila ramanerea unei
locomotive LDE - DA in pozitia initiala Th compunerea trenului pentru continuarea mersului,
numai daca trenul indeplinea urmatoarele conditii :

- tonajul maxim al trenului la expediere sa fie de maxim 1000 tone, egal cu cel de la sosire.
Pentru vagoane Tncarcate cu busteni de rasinoase, trenul rezultat ar fi fost compus din
aproximativ 20 vagoane, ar fi avut o lungime de aproximativ 350 m si ar fi avut la urma o
locomotiva inactiva;

- sanu fie facute operatiuni tehnologice de atasare / detasare de vagoane;

Situatia reala a fost diferita Tnsa de cea admisibila si trenul 43622 a circulat cu urmatoarea
compunere :

- tonajul trenului la expediere a fost de 1870 tone;

- compunerea trenului a fost de 37 de vagoane fincarcate cu busteni de rasinoase;

- trenul aavut o lungime de 595 msi avea la urma o locomotiva inactiva .

Din compararea celor 2 situatii, se observa ca trenul 43622 a circulat cu un tonaj si cu o lungime
mai mari decat ar fi circulat Tn situatia admisibila, avand la urma si locomotiva inactiva.
Carezultat, la trenul 43622 rularea convoiului de vehicule si perturbatiile din corpul trenului au
fost diferite fata de cele din situatia admisibila si au fost accentuate de locomotiva inactiva.

Tinand cont de urmatoarele :

- locomotiva inactiva trebuia asezata numai Tn prima jumatate a unui tren cu tonaj mai mare
de 1000 de tone n conditiile mentionate;

- exista un raport de 2,1:1 intre masa locomotivei de la urma trenului fata de masele
vagoanelor din tren deoarece greutatea medie a vagoanelor Tnarcate din trenul 43622 a fost
de 53 tone /vagon iar greutatea unei locomotive LDE-DA este de 117 tone ;

- trenul 43622 a circulat cu locomotiva inactiva la urma, avand un tonaj si 0 lungime mai mari
decat ar fi circulat in situatia admisibila;

- rularea convoiului de vehicule si perturbatiile din corpul trenului au fost diferite fata de cele
din situatia admisibila.

se concluzioneaza ca circulatia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma trenului nr.43622, a
fost un factor care a contribuit la amplificarea reactiunilor h corpul trenului si in regim dinamic a
constituit un factor favorizant pentru escaladarea sinelor din exteriorul curbei de catre rotile
vagoanelor din compunerea trenului nr.43622.

C.6.4.3 Modul 1in care trebuiau inselese si aplicate de catre personalul de exploatare prevederile
art.6(16) din Regulamentul Nr. 006

Privitor la pozitia locomotivei inactive in corpul trenului se constata ca se pot aplica 2 articole din

Regulamentul 006:

,, Locomotivele care nu sunt n actiune se vor aranja ih compunerea trenurilor astfel:
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b) in trenurile de marfa numai Tn prima jumatate a trenului....... ”
conform Regulamentului Nr. 006 , art.36( 1) lit. b)

s
»,Locomotivele electrice si diesel care au fost utilizate ca locomotive Timpingatoare la trenuri
de marfa, pot raméane in pozitia initiala in compunerea trenului, legate la tren si frana, pentru
continuarea mersului, insa numai ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea
trenului....” ,conform Regulamentului Nr. 006, art.6 alin(16) .

Cele doua prevederi nu au fost intelese si nu au fost aplicate corect de catre personalul M/C,
n sensul ca in statia Dealul Stefanitei a fost compus un nou tren prin atasarea de noi vagoane, care a
fost expediat spre statia Salva, aplicAndu-i-se in mod eronat prevederile art.6alin(16) din
Regulamentul Nr.006, care ar fi fost aplicabile numai in cazul unui tren cu compunerea
nemodificata.

Tn cazul analizat trebuiau aplicate prevederile Regulamentului Nr. 006 , art.36( 1) lit. b) prin
asezarea locomotivei inactive Tn prima jumatate a trenului de marfa caruia i s-a modificat
compunerea prin atasarea vagoanelor.

Avind Tn vedere cele prezentate comisia de investigare considera necesara emiterea unei
Recomandairi de siguranta dupa cum urmeaza :

Luarea masurilor necesare pentru ca personalul de exploatare sa ingeleaga cu precizie si
fara echivoc condigiile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorcare si
franare Nr.006, referitor la raménerea in pozigia inigiala Tn compunerea trenului, pentru
continuarea mersului, ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea trenului, a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive impingatoare;

C.6.4.4. Concluzii privind tonajul si compunerea trenului, modul de remorcare si agezarea
locomotivelor in tren .

Tinand cont de cele mentionate pe parcursul paragrafului C.6.4. se concluzioneaza ca
circulatia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma trenului nr.43622 nu a produs ih mod direct
accidentul, insa a fost un factor care intr-un regim dinamic nefavorabil, a contribuit la descarcarea
suplimentara de sarcina a rotilor de la exteriorul curbei.

C.6.5. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

C.6.5.1. Determinarea succesiunii celor 2 ruperi de tren

Pentru stabilirea succesiunii ruperilor de tren dupa producerea deraierii, au fost analizate
inregistrarile locomotivelor si indiciile gasite la vagoane si infrastructura. Tinand cont de acestea s-
a concluzionat ca succesiunea celor 2 ruperi ale trenului dintre vagoanele deraiate s-a produs mai

intai intre vagoanele pozitia 5 si pozitia 6 si ulterior intre vagoanele pozitia 2 si pozitia 3 .
Reprezentarea grafica a acestor ruperi de tren se prezinta conform Figurii 8
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Figura 8 Succesiunea ruperilor trenului , cu reprezentarea celor 9 vagoane deraiate

C.6.5.2. Determinarea traiectoriei vagoanelor pe pod

Pe parcursul trecerii pe pod a vagoanelor deraiate, acestea au lasat mai multe seturi de urme
imprimate pe traverse, pe elementele de prindere de tip K si pe contrasine evidentiate in Figura 9
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¥ i 3
Figura 9 Urmele lasate pe pod de vagoanele deraiate

Dupa identificarea urmelor, estimarea distantelor dintre seturile de urme si in corelare cu
alte elemente tehnice, s-au concluzionat urmatoarele:

Vagonul pozitia 5 a circulat pe pod deraiat pe partea stanga a caii si a lasat imprimate
urmele a 2 roti de pe partea dreapta. Vagonul a circulat cu rotile din dreapta intre contrasine si cu
rotile din stdnga pe partea stanga a caii, in afara traverselor. Vagonul a circulat in acest fel pana
cand s-a inclinat pe partea stanga si s-a rasturnat. Din urmele imprimate pe traverse rezulta ca nu
poate fi exclusa circulatia unei a treia roti de la vagonul pozitia 5, care a circulat Tn aceleasi conditii.

Vagonul pozitia 4 a circulat pe pod deraiat de boghiul din spate pe partea dreapta a caii.
Vagonul a lasat imprimate urmele a 2 roti din dreapta pe capatul din dreapta a traverselor si urmele
a 2 roti din stanga pe contrasina din stdnga. Vagonul a circulat in acest fel pana cand s-a rasturnat
din cauza actiunii vagonului din spate.

Vagonul pozitia 3 a circulat pe pod deraiat de boghiul din fata pe partea stanga a caii si
deraiat de 1 osie de la boghiul din spate pe partea dreapta a caii.

Boghiul din fata a lasat imprimate urmele a 2 roti din stanga pe capatul din stdnga a
traverselor si urmele a 2 roti din dreapta pe zona dintre contrasine. Urmarind traiectoria urmelor se
constata ca inainte de oprire cu aproximativ 30 m, boghiul din fata s-a deplasat spre dreapta, rotile
din dreapta au escaladat contrasina din dreapta si dupa aceea au cazut intre contrasind si sina din
dreapta, unde au rulat péana la oprire.

La boghiul din spate, osia deraiata pe dreapta a lasat urme cu roata din dreapta pe prinderea
de tip K, Tn exteriorul cdii. Roata deraiata din stdnga a lasat urme pe prinderile de tip K, intre
contrasina interioara si sina din stanga.

Vagonul pozitia 2 a circulat pe pod deraiat de osia 3 n sensul de mers, care era deraiata pe
dreapta. Roata deraiata din dreapta a lasat urme pe prinderea de tip K, in exteriorul ciii Roata
deraiata din stanga a lasat urme pe prinderile de tip K, intre contrasina interioara si sina din stanga.
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Vagonul pozitia 1 a circulat pe pod deraiat de 2 osii de la boghiul din spate in sensul de
mers , deraiate pe dreapta . Rotile deraiate din dreapta au lasat urme pe prinderea de tip K, in
exteriorul caii. Rotile deraiate din stanga au lasat urme pe prinderile de tip K, intre contrasina
interioara si sina din stanga.

C.6.5.3. Identificarea vagoanelor care nu au produs accidentul

Din analizarea timpilor si spatiilor parcurse de locomotive, din momentele stabilizarii si
scaderii vitezei si pana la oprire, tindnd cont de ntérzierea intrarii in actiune a instalatiilor de
franare, coroborat cu distantele parcurse de vagoanele deraiate si cu urmele de pe teren , s-a
determinat ca in momentul scaderii vitezei trenului din cauza deraierii, se aflau pe zona deraiata
numai vagoanele aflate in pozitia 1, pozitia 2, pozitia 3 si boghiul din fata al vagonului din pozitia
4 . Acestea sunt vagoanele cu numerele 5878, 2276, 9482 si 0221.

Tinind cont de cele mentionate s-a concluzionat ca vagoanele din pozitia 5, pozitia 6,
pozitia 7, pozitia 8 si pozitia 9, nu au provocat accidentul deoarece au deraiat numai dupa ce
deraiasera deja vagoanele din pozitia 1, pozitia 2, pozitia 3 si pozitia 4.

Tinand cont ca rotile de la boghiul din fata ale vagonului din pozitia 4 nu prezinta urme de
rulare Tn stare deraiata pe terasament si coroborat cu indiciile de pe teren, s-a concluzionat ca
vagonul din pozitia 4 nu a provocat accidentul, vagonul a deraiat numai dupa ce deraiasera deja
vagoanele din pozitia 1, pozitia 2 si pozitia 3.

C.6.5.4. Identificarea vagonului care a produs accidentul

Urmele de escaladare si/sau cadere a rotilor au fost gasite numai intre punctul ,,0” si capatul
podului, pe o distanta de aproximativ 35 m. Nu au fost identificate urme de escaladare si/sau cadere
de roti pe parcursul podului sau dupa iesirea vagoanelor de pe pod.

Cea mai lunga urma de deraiere este pe partea dreapta in sensul de mers, incepe la punctul
”0+4m”, traverseaza podul si se termina dincolo de pod la roata vagonului pozitia 1. Aceasta urma
are o lungime totala de aproximativ 154 m. Prin comparatie, cea mai lunga urma de deraiere pe
partea stanga Tncepe Tn punctul ,,0”, se termind pe pod si are lungime de aproximativ 120 m. n
concluzie, urma de deraiere care a aparut cel mai devreme este cea de pe partea dreapta.

Vagonul din pozitia 1 avea deraiate toate rotile boghiului din spate spre partea dreapta iar
n spatele lui se afla un boghiu nederaiat de la vagonul din pozitia 2. Aceasta indica faptul ca
vagonul din pozitia 1 nu putea fi antrenat in deraiere de catre vagonul din pozitia 2.

Vagonul din pozitia 2 avea deraiata 1 osie a boghiului din spate spre partea dreapta iar in
spatele lui se afla un boghiu deraiat spre stanga de la vagonul din pozitia 3. Aceasta indica faptul
ca vagonul din pozitia 2 nu putea fi antrenat in deraiere de catre vagonul din pozitia 3 .

Vagonul din pozitia 3 avea deraiate toate rotile boghiului din fata spre partea stanga si 1
osie de la boghiul din spate spre partea dreapta, fiiind oprit in aceasta pozitie de catre vagoanele din
spatele lui care erau rasturnate.

Tinand cont ca cea mai lunga urma de deraiere era pe partea dreapta, tindnd cont de indiciile
de pe teren, de constatarile tehnice si eliminind ipotezele neplauzibile, se concluzioneaza ca
vagonul din pozitia 1 cu nr.315354935878 a parcurs cea mai lunga distanta in stare deraiata, a
deraiat pe partea dreapta si a deraiat mai Tnainte de a deraia celelalte vagoane.
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Accidentul s-a declansat Tn punctul “0+4m” prin escaladarea sinei din exteriorul
curbei de catre prima roata din dreapta a boghiului din spate Tn sens de mers a vagonului din
pozitia 1 cu nr.315354935878.

C.6.5.5. Stabilirea cauzelor care au produs deraierea vagonului nr.315354935878

Din analiza inregistrarilor de vitezometru ( Figura 10 ) se constata ca Tnaintea deraierii,
existau perturbatii (reactiuni) n corpul trenului evidentiate prin diferente de viteza de 2 km/h intre
viteza locomotivei de remorcare si viteza locomotivei atasate la urma trenului, care circula cu
motorul oprit.

Distante parcurse, pana la oprire (m) 50 |50 (50 |50 |50 (50 |50 |50 (50 |50 |50 |75

Viteza locomotivei 29 |27 (24 |22 |20 |22 |23 |26 |28 |30 |30 |O
de remorcare DA 672 (km/h)

Viteza locomotivei de la urma trenului 31 29 27 24 21 21 22 24 26 28 31 0
DA 857(km/h)

Diferenta de viteze : -2 -2 -3 -2 -1 +1 | +1 | +2 | +2 |42 | -1 0
V locom.remorcare — V locom. de la
urma trenului (km/h)

Figura 10 — viteza inregistrata a locomotivelor

Reactiunile manifestate prin compresii sau intinderi in lungul trenului, erau date de traseul
caii cu panta in sens de mers, de pozitionarea trenului simultan pe declivitati diferite, pe curbe cu
raze diferite si sensuri opuse precum si de masa inertiala disproportionata a locomotivei LDE de la
urma trenului. Comprimarea trenului se exercita in special pe tampoanele de pe firul interior al
curbei si se descarca transversal spre rotile de la exteriorul curbei, constituind astfel un factor
favorizant pentru escaladarea sinelor din dreapta de catre roti.

Circulatia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma trenului nr.43622, a fost un factor
care a contribuit la amplificarea reactiunilor in corpul trenului si in regim dinamic a constituit un
factor favorizant pentru escaladarea sinelor din exteriorul curbei de catre rotile vagoanelor din
compunerea trenului nr.43622.

Circulatia trenului in regim de exces de suprainaltare la linie ca urmare a reducerii in timp a
vitezei de circulatie de la 60 km/h la 30 km/h, producea o inclinare catre interiorul curbei a
vagonului nr. 315354935878 si o0 tendinta de descarcare de sarcina a rotilor de la exteriorul curbei,
constituind un factor favorizant pentru escaladarea sinei din dreapta de catre roata.

Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unor valori ale raportului de sarcini a rotii din
stanga fata de cea din dreapta ale aceleiasi osii, respectiv roata nr.3 fata de roata nr.4 cu o valoare de
1,20 si roata nr.1 fata de roata nr.2 cu o valoare de 1,13 era 0 manifestare a descarcarii de sarcina a
rotilor de la exteriorul curbei, constituind un factor favorizant pentru escaladarea sinei din dreapta
de catre roata.

Centrul de greutate al incarcaturii cu densitate mica era mai ridicat decat al altor tipuri de
Tncarcatura cu densitate mare si a favorizat un transfer de sarcina si o descarcare mai accentuata de
sarcina a rotii atacante la circulatia vagonului cu viteza mica in curba cu suprainaltare.

Tnclinatia cutiei vagonului nr. 315354935878 citre interiorul curbei ( constatati la
masurarea distantelor dintre cadrul boghiului si glisierele superioare ), producea o tendinta de
descarcare de sarcina a rotilor de la exteriorul curbei constituind un factor favorizant pentru
escaladarea sinei din dreapta de catre roata.
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Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizor ineficace corespunzator rotii nr.4, a
produs un comportament nefavorabil al rotilor la intalnirea unor torsionari sau variatii de nivel
(normale in exploatare) ale liniei, constituind un factor favorizant pentru escaladarea sinei din
dreapta de catre roata.

Tn lucrarea “Dinamica vehiculelor de cale ferata “ la capitolul care trateaza siguranta contra
deraierii sunt mentionate urmatoarele:

“Capacitatea de ghidare a osiei scade o data cu micsorarea sarcinii pe roata atacanta, deci cu
cat transferul de sarcina de pe roata atacanta pe cea neatacanta este mai mare. Situatia limita pentru
descarcarea rotii atacante poate surveni la parcurgerea cu viteza mica a curbelor cu suprainaltarea
maxima si cu torsionari maxime ale caii. Transferurile de sarcina negative provin din inclinarea spre
interiorul curbei a cutiei vehiculului , fiind amplificate de coeficientul de suplete si de torsionarile
caii, care sunt preluate, in principal, de suspensia vehiculului.”

7inand cont de toate cele men¢ionate, comisia de investigare a concluzionat ca in urma
aparigiei unui regim dinamic defavorabil in care s-au cumulat simultan toyi factorii favorizanyi,
s-a produs o descarcare excesiva de sarcina a royii de pe firul exterior al curbei de la vagonul
nr.315354935878 , ceea ce a condus la catararea royii atacante pe flancul sinei si ulterior la
parasirea caii de rulare de catre roata.

Deraierea vagonului nr.315354935878, s-a produs prin escaladarea ciupercii sinei de pe
firul exterior al curbei de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii de la al doilea
boghiu, urmata de caderea acestei roti in exteriorul caii si caderea rotii corespondente a aceleiasi
osii ntre firele caii.

Imediat dupa deraierea vagonului nr.315354935878 s-a produs desfacerea cuplelor
furtunului de aer de la urma acestuia si avarierea caii de rulare de catre rotile deraiate. Desfacerea
cuplelor de aer a provocat pierderea aerului din conducta generala de aer si a determinat intrarea
franelor de la vagoane in regim de franare rapida. Reactiunile suplimentare din tren provocate de
franarea rapida corelate cu avariile aparute la calea de rulare, a determinat deraierea ulterioara a
celorlalte vagoane care urmau dupa vagonul nr.315354935878 .

C.6.5.6. Masuri care au fost luate

Pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare, CREIR CF Cluj a luat masuri de restrictionare a
circulatiei cu locomotiva inactiva la urma trenului pe portiunea de linie Dealu Stefanitei — Salva .
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D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauze directe, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie catararea buzei rotii din partea
dreapta a primei osii de la boghiul al doilea in sens de mers al vagonului nr.315354935878, pe
ciuperca sinei corespunzatoare firului exterior al curbei si parasirea caii de rulare, ca urmare a
urmatorului cumul de factori :

- Existenta unui exces de suprainaltare la linie ca urmare a reducerii in timp a vitezei de
circulatie, de la 60 km/h la 30 km/h;

- Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unor valori a raportului de sarcini a rotii din stanga
fata de cea din dreapta a aceleiasi osii, respectiv roata nr. 3 fata de roata nr.4 cu o valoare
de 1,20 si roata nr.1 fata de roata nr.2 cu o valoare de 1,13 ;

- Existenta unei nclinari a cutiei vagonului catre interiorul curbei, constatata la masurarea
distantelor dintre cadrul boghiului si glisierele superioare;

- Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizor ineficace corespunzator rotii nr.4;

- Reactiunile in tren provocate de pozitionarea trenului simultan pe linii cu declivitati diferite si
n curbe cu sensuri opuse si raze diferite, precum si de existenta unui raport de 2,1:1 dintre
masa locomotivei de la urma trenului fata de masele vagoanelor din tren .

D.2. Cauze subiacente

Tntelegerea si aplicarea eronata a art.6 alin (16) din Regulamentul de Remorcare si franare
Nr.006 referitor la ramanerea in pozitia initiala in compunerea trenului fara sa fie active a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive impingatoare.

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

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere concluziile prevazute la paragraful C.6.4.3 al prezentului raport, referitoare
la modul in care au fost intelese si aplicate reglementarile in vigoare de catre personalul de
exploatare, comisia de investigare constata ca este necesara emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Luarea masurilor necesare pentru ca personalul de exploatare sa infeleaga cu precizie si
fara echivoc condigiile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorcare si
franare Nr.006, referitor la ramanerea in pozigsia inigiala In compunerea trenului, pentru
continuarea mersului, ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea trenului, a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive impingatoare.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritasii de Siguranga Feroviara
Romana, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si SNTFM ,, CFR
Marfa” S.A.

Cluj-Napoca, 28 martie 2014
Membrii comisiei de investigare :

1. Groza Cristian investigator OIFR - investigator principal
2. Costin Nicolae inspector de stat teritorial ASFR Cluj- membru
3. Salca lon inspector de stat teritorial ASFR Cluj- membru
4. Pascu Gabriel sef RRSC CREIR Cluj - membru
5. Cotut Alexandru revizor regional SC CREIR Cluj - membru
6. Nastasie Bogdan revizor central S.N.T.F.M. - membru
7. Gal Bandi Stefan revizor regional V — S.N.T.F.M. - membru
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