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AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 10.05.2012 la ora 11:15, pe raza de activitate a
Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF” Brasov, sectia de
circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla electrificatd) in statia CF Rupea la trecerea peste
schimbatorul de cale nr. 23, prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 si
de una osie a vagonului nr. 37807850057-6 aflate Tn compunerea trenului de marfa nr. 80294-1
apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA Bucuresti, Organismul de
Investigare Feroviar Romén a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr.
117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura
cu producerea accidentului in 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, 30 august 2012

Avizez favorabil
Director
Nicolae SANDU

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 10.05.2012, ora 11:15, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de
Exploatare, Tntrefinere si Reparafii CF” Brasov, secfia de circulagie Brasov - Sighigoara (linie
dubla electrificata), in stafia CF Rupea la trecerea peste schimbdatorul de cale nr. 23, prin
deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 si de una osie a vagonului nr.
37807850057-6 aflate in compunerea trenului de marfa nr. 80294-1.
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|. PREAMBUL
1.1. Introducere

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 10.05.2012 la ora 11:15, pe raza de activitate a
Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov sectia de

circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla electrificatd), Tn statia CF Rupea la trecerea peste

schimbatorul de cale nr. 23, prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 si
de una osie a vagonului nr. 37807850057-6 aflate in compunerea trenului de marfa nr. 80294-1,

apartindnd operatorului de transport feroviar de marfai SC GFR SA Bucuresti, Organismul de
Investigare Feroviar Romén a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr.
117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura

cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

1.2. Procesul investigatiei

Tn conformitate cu prevederile art. 48, alin. 1 din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si Timbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, la data de 10.05.2012 Organismul
de Investigare Feroviar Roman a decis intreprinderea unei investigatii privitoare la accidentul
produs pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si
Reparatii CF” Brasov, sectia de circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla electrificata), in statia
CF Rupea la trecerea peste schimbatorul de cale nr. 23, prin deraierea de ambele boghiuri a
vagonului nr. 33537951309-6 si de una osie a vagonului nr. 37807850057-6 aflate n
compunerea trenului de marfa nr. 80294-1, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SC GFR SA Bucuresti.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 pct. | din Legea
55/2006 privind siguranta feroviara si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar, n
temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.
48, alin. 1 din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare. Astfel, prin decizia nr. 88 din 11.05.2012 a directorului OIFR, a fost numita comisia de
investigare formata din:

o PAUL Sever - Investigator — OIFR - investigator principal
¢ MORUSCA Mihai - Inspector teritorial - ISF Brasov - membru
e VLAD loan - Revizor Regional SC L — Sucursala ,,CREIR CF”

Brasov - membru

e DINESCU Florian - Instructor Regional —Sucursala ,,CREIR CF”

Brasov - membru
e CRACIUN Stelian - Sef serviciu SC — SC GFR SA - membru
e GULEAMA Claudiu - Sef Serviciu L - SC GFR SA - membru

e RADUTA Alexandru - Inspector specialitate T — SC GFR SA - membru



A.REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 10.05.2012, la ora 11:15, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de
Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF” Brasov, sectia de circulatie Brasov - Sighisoara (linie
dubla electrificata), in statia CF Rupea la trecerea peste schimbatorul de cale nr. 23, s-a produs
deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 si de una osie a vagonului nr.
37807850057-6 aflate in compunerea trenului de marfa nr. 80294-1, apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC GFR SA Bucuresti.

Trenul de marfa nr. 80294-1 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA
Bucuresti circula in relatia Cap Midia — Glogovat si avea in compunere, locomotiva de remorcare
EA 1006 de care erau legate un numar de 38 vagoane seria Z incarcate cu produse petroliere si
locomotiva impingatoare EA 1022.

Ambele locomotive erau deservite de personal apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SC GFR SA Bucuresti.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.
A.2. Cauzele producerii accidentului
A.2.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o largirea ecartamentului caii peste
valoarea maxima admisa de prevederile art.1, pct.13 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si ntretinerea caii - Linii cu ecartament normal” nr. 314/1989, in timpul trecerii
materialului rulant peste schimbatorul de cale nr.23 din statia CF Rupea.

Factori care au contribuit

Starea tehnica a traverselor care au condus la o prindere necorespunzatoare a sinei de traverse
(tirfoane rupte, inclinate si care nu asigurau fixarea placilor metalice).

A.2.2. Cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze subiacente.

A.2.3. Cauze primare.

Nu au fost identificate cauze primare.

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. | din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, evenimentul
prin consecintele sale, se incadreaza ca accident feroviar.

Conform prevederilor art. 7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul se Tncadreaza ca
accident feroviar.



A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,

gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC GFR SA Bucuresti.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 09.05.2012 trenul de marfa nr. 80294/80294-1 apartindnd operatorului de transport
feroviar SC GFR SA Bucuresti a fost expediat din statia CF Cap Midia la ora 04:30, avand ca
destinatie statia CF Glogovat si a ajuns in statia CF Brasov n data de 10.05.2012 la ora 06:25.

Din statia CF Brasov trenul de marfa nr. 80294-1 a fost expediat in data de 10.05.2012 la ora 09:00
in conditiile din livret ale trenului de marfa nr. 70251 conform ordinului de circulatie seria A Nr.
0053580, avand in compunere, locomotiva de remorcare EA 1006 dupa care se aflau 38 vagoane
incarcate cu produse petroliere si locomotiva impingatoare EA 1022.

Trenul apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA Bucuresti, era condus si
deservit de personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Augustin
A Ormenis-hc
Sz Cen Apata Ch:

locul producerii accidentului

Circulatia trenului de la statia CF Brasov pana la momentul producerii accidentului s-a derulat fara
probleme tehnice sau de siguranta feroviara.

La garare in statia CF Rupea la linia 2, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.23 aflat in pozitia
»1n abatere”, atacat pe la varf, pe zona macazului propriu-zis, pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului, la 5,86 m de la joanta de la varful schimbatorului se produce caderea rotii din dreapta a
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primei osii a primului boghiu in sensul de mers a vagonului nr. 6 intre contraacul curb si acul drept,
roata din partea stinga ruland normal — foto nr. 1-2.
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foto nr. 2 - urma de rulare si cadere a royii din partea dreapta
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Tn locul in care roata din dreapta a cizut de pe suprafata de rulare a contraacului curb s-au constatat
desprinderi de material de pe suprafata activa a sinei ih zona racordarii cu suprafata de rulare, dupa
care s-au constatat urme de lovire a talpii acului si luciul metalic datorat frecarii fetei active a
contraacului curb de catre fata exterioara a bandajului rotii, fara afectarea traverselor aparatului de

cale.

De la prima urma de deraiere, pe o distanta de 4,40 m, roata din dreapta deraiata a circulat intre
contraacul curb si acul drept, lovind capatul suruburilor verticale si protapul lung — foto nr. 3-4.

ot 1 ‘},‘ﬁ‘* # /}A // -

foto nr. 3 — urmele de frecare datorate caderii rorii din dreaptade pe suprafa; de rulare gi de
lovire a talpii acului

foto nr. 4 — urme de lovire pe progap ale bandajului (buza si faza activa)



Pe firul din stinga in sensul mers, dupa rularea normala pe distanta amintita mai sus (4,40 m),
urma de deraiere observata arata ca roata din stinga a urcat pe suprafata de rulare a acului curb,
rulédnd pe acul curb inca 5 m. Dupa parcurgerea distantei de 5 m, roata din stinga sensului de mers
cade n exteriorul cai.

foto nr. 5 - escaladarea royii din stanga

Dupa parcurgerea de catre ambele roti deraiate a inca 8,30 m (adica la 23,56 m fata de prima joanta)
s-au observat pe traverse al doilea rand de urme ale deraierii, urme datorate deraierii celeilate osii a
boghiului.
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foto nr. 6 - cele doua urme de deraiere

Al treilea rénd de urme ale deraierii s-au observat de la joanta de la calcéiul inimii schimbatorului
de cale nr. 23 pe o lungime de 9,86 m atit pe linia 1 din statie (aferenta pozitiei “pe directa” a
schimbatorului de cale nr. 23) cét si pe lina 2 (aferenta pozitiei “in abatere” a schimbatorului de cale
nr. 23).

Dupa aceasta distanta (de 9,86 m), pe inca 58 m s-au observat pe partea stanga in sensul de mers,
urme de deraiere in prismul de piatra sparta dintre liniile 1 si 2, rotile din stanga ale boghiului
deraiat ajungand pana la o distanta de aproximativ 1 m de firul din stanga al liniei 2 (lovind firul din
dreapta al liniei 1) dupa care vagonul deraiat este tras spre linia 2 de catre vagonul din fata sa, iar pe
partea dreapta a sensului de mers pe traversele liniei 2, intre firele caii.

Pe toata lungimea pe care vagonul a circulat deraiat pana la oprirea acestuia (aproximativ 92 m), nu
s-a produs ruperea trenului datorita faptului ca aparatele de tractiune de tip discontinuu cu elemente
elastice, au fost supuse la intindere, constructia acestora permitdnd o deplasare laterala pana la
valoarea masurata, Th momentul opririi vagonului acesta aflandu-se la o distanta lateral stanga fata
de axa caii de aproximativ 600 mm.
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foto nr. 8 - urmele de deraiere in prismul de piatra sparta
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Dupa parcurgerea ultimei portiuni (distanta de 58 m) convoiul se opreste cu vagonul al 6-lea deraiat
de ambele boghiuri, iar vagonul al 7-lea de prima osie Tn sensul de mers.

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului linii 2 Rupea din cadrul Sectiei L2 Sighisoara, Sucursala ,,Centrul Regional
de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CF Rupea sunt Tn administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt Tntretirlute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Brasov, Sucursala
,»centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CF Rupea este Tn administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si
este ntretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Vagoanele implicate in accident sunt proprietatea GFR (vagonul nr. 6) respectiv VTG (vagonul nr.
7).

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 80294-1 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA
Bucuresti era compus din 38 vagoane seria Z incarcate, avand 152 osii, 2795 tone brute, din care
franate automat conform livret 1398 tone, frAnate automat real 1844 tone, franate de mana necesare
475 tone, iar Tn mod real frAnate de mana 856 tone si avea o lungime de 600 metri. Conform
Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala ,,Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere
si Reparatii CF” Brasov valabil de la 11 decembrie 2011, pag. 310-311, trenul 70251 (in conditiile
caruia a fost expediat trenul 80294-1 din statia CF Brasov), permitea 0 compunere a trenului pe
distanta Brasov-Curtici de 2900 tone si 600 metri.

Frana automata a trenului era activa, la locomotiva de remorcare dispozitivul de siguranta si
vigilenta (DSV) era defect si izolat, instalatia de control punctal al vitezei si autostop (INDUSI) era
sigilata, activa si functiona instructional, statia RTF buna, aparatele de ciocnire legare bune,
aparatele de bord in stare de functionare, la locomotiva impingatoare, dispozitivul de siguranta si
vigilenta (DSV) era sigilat si activ, instalatia de control punctal al vitezei si autostop (INDUSI) era
sigilata si izolata, statia RTF buna, aparatele de ciocnire legare bune, aparatele de bord n stare de
functionare.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii

Infrastructura feroviara implicata, respectiv portiunea de linie unde s-a produs accidentul, este in
gestiunea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA - Sucursala ,,Centrul Regional de
Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF” Brasov, fiind in intretinerea Districtului de linii nr. 2 Rupea
- Sectia L2 Sighisoara .
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Traseul caii pe care se afla trenul in momentul deraierii primei roti este cuprins in incinta statiei CF
Rupea, cap X, peste schimbatorul de cale nr. 23 si linia 2 (primiri-expedieri) statie .

Parcursul de intrare al trenului, Tn zona in care s-a produs accidentul cuprindea 4 zone cu curbe
consecutive: curba deviatie dreapta (zona intre schimbatorii de cale nr. 7 si 17) urmata de curba de
sens contrar deviatie stanga (abatuta schimbatorului de cale nr.17) fara aliniament intre ele, un
aliniament de aproximativ. 9 m (dintre schimbatorii de cale nr.17 si nr. 23), urmata de curba de
sens contrar anterioarei curbe, o curba deviatie dreapta (abatuta schimbatorului de cale nr.17 — locul
primei urme de deraiere) continuata cu un aliniament de 6 m si o curba de acelasi sens cu anterioara
curba, deviatie dreapta (aferenta liniei 2 primiri-expedieri ).

Descrierea suprastructurii caii :

Schimbatorul de cale nr. 23 pe care s-a produs accidentul are urmatoarele caracteristici:
- schimbator de cale simplu tip 49, deviatie dreapta, ace flexibile, R=300 m, tangenta 1:9;
- traverse de lemn;
- prindere indirecta tip K;
- prism de piatra sparta colmatat 40 % in care a crescut vegetatie;

Anul introducerii Tn cale a schimbatorului de cale nr. 23 a fost 1980, cu piese metalice in stare
semibuna si nlocuire izolata a traverselor necorespunzatoare .

Circulatia pe linia 2 din statia CF Rupea inclusiv peste schimbatorul de cale nr. 23 s-a desfasurat cu
viteza de 15 km/h, restrictie introdusa la data de 20.12.2004, fiind impusa de necesitatea protejarii
cladirii de calatori care prezenta riscul de prabusire.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre mecanicul de locomotiva al locomotivei de remorcare si impiegatii de miscare,
precum si intre mecanicul de locomotiva si partida trenului a fost asigurata prin instalatii de
radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe ciile 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 ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si
Reparatii CF” Brasov), ai operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA Bucuresti, ai
Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana - ASFR si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi
Feroviare.

B.3. Urmirile accidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.
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B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:
e lavagonul nr. 33537951309-6
conform devizului nr.86/2012 intocmit de
SC CFR IRV Constanta — Sectia IRV Sibiu —
Linia Reparatii Brasov
5304,6 lei

e la vagonul nr. 37807850057-6 devizul de reparatie va fi anexat
ulterior, dupa finalizarea reparatiilor

e costul operatiei de transvazare

conform facturii TRANS PECO 6 237,53 lei
e lalinii nu au fost
e lainstalatii nu au fost
Valoarea totala a pagubelor se va stabili dupa finalizarea

reparatiilor la al doilea vagon avariat

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Accidentul feroviar nu a produs perturbatii majore in circulatia feroviara intrucat, dupa producerea
acestuia, circulatia s-a efectuat pe firul I de circulatie, firul 11 ramanand inchis pentru circulatia
trenurilor. Urmare producerii acestui accident s-au nregistrat urmatoarele perturbatii n circulatia
trenurilor:

- trenul nr. 80294-1 aintarziat 1090 minute;

B.4. Circumstante externe

La data de 10.05.2012, in intervalul de timp 10:00 - 12:00 vizibilitatea a fost buna, cer senin, grad
de acoperire 0/10, fara vant, temperatura n aer + 22 °C, temperatura in sina + 34 °C.

B.5. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 1006, ce a
remorcat trenul de marfa nr. 80294-1 se pot retine urmatoarele:

e aefectuat serviciu in data de 10.05.2012 in remorcarea trenului de marfa nr. 80294-1;

e la intrare n statia CF Rupea la linia 2 abatuta cu viteza restrictionata de 15 km/h, dupa
angajare pe linia 2 cu locomotiva si cinci vagoane, a observat o diferenta de curent la
miliampermetru ca la o patinare si apoi o crestere de amperaj pe MT, luand masuri de
oprire, apoi scazand si aerul din conducta generala;

e cand s-a uitat pe langa tren a observat ca al 6-lea vagon din tren era inclinat si deraiat;
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Din declaratia sefului de tren care a deservit locomotiva trenul de marfa nr. 80294-1 se pot retine
urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 10.05.2012 in remorcarea trenului de marfa nr. 80294-1;

la intrare in statia CF Rupea la linia 2 abatuta, se afla pe locomotiva de remorcare EA 1006;
dupa depasirea macazului, urmarea circulatia trenului cu capul in afara geamului lateral al
locomotivei, constatand ca pe linia de circulatie este iarba;

la un moment dat a simtit ca locomotiva a patinat usor, dupa care a simtit o impingere
brusca a vagoanelor din compunerea trenului;

mecanicul i-a comunicat ca nu mai este aer in conducta generala iar el s-a uitat spre urma
trenului si a constatat ca un vagon este deraiat;

a luat masuri de asigurare a trenului cu 6 frane de mana la vagoanele de dupa vagonul
deraiat si a comunicat producerea deraierii statiei Rupea, operatorilor si sefilor ierarhici;

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 1022, ce a
circulat ca impingatoare in remorcarea trenului de marfa nr. 80294-1 se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 10.05.2012 in remorcarea trenului de marfa nr. 80294-1;

trenul avand tonaj de 2795 tone, avea nevoie de tractiune dubla pe distanta Racos-Rupea si
Cata-Beia;

pe distanta Racos-Rupea trenul trebuie Tmpins pe o portiune in panta a liniei respectiv de la
Halta Mateias pana in apropierea primului sector dupa care forta locomotivei impingatoare
trebuie Tnchisa, coborandu-se dealul si linia fiind aproape in palier pana la statia CF Cata;
dupa ce se inchide forta de tractiune a locomotivei impingatoare, aceasta devine inactiva si
se circula in regim remorcat;

n statia CF Rupea trenul a fost primit la linia 2 abatuta, linia fiind restrictionata;

a urmarit parcursul dar nu avea vizibilitate datorita podului metalic al CF si al vegetatiei
crescute;

dupa ce a iesit de pe diagonala ce face legatura intre firele | si Il, a observat la o viteza
foarte mica, ca scade presiunea de aer in conducta generala si datorita faptului ca viteza era
foarte mica, trenul s-a oprit imediat;

a luat legatura cu mecanicul locomotivei de remorcare si s-a procedat la verificarea trenului
constatandu-se deraierea vagonului;

Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructura.

Din chestionarea revizorului de cale din cadrul Districtului 2 Rupea-Sectia L2 Sighisoara se pot
retine urmatoarele:

a efectuat ultima revizie tehnica a schimbatorului de cale nr. 23 in data de 10.05.2012 in
jurul orelor 09:30-10:00, Tnainte de producerea accidentului, dar nu a constatat nimic
deosebit;

Din chestionarea sefului de echipa din cadrul Districtului 2 Rupea - Sectia L2 Sighisoara se pot
retine urmatoarele:

ultima revizie chenzinala la aparatele de cale din statia CF Rupea s-a efectuat in data de
27.04.2012;

constatarile personale la aceasta revizie au fost ca aparatele de cale corespundeau SC pentru
circulatia trenurilor cu vitezele cunoscute;

ultimele lucrari programate si executate la schimbatorul de cale nr. 23 al statiei CF Rupea
au fost efectuate in data de 23.04.2012 si au constat in verificarea partilor ascunse;

cu ocazia lucrarilor de verificare a partilor ascunse s-au completat tirfoane si buloane
verticale si la varful macazului a suplimentat cu céte un tirfon la capatul placilor;

nu poate sa-si explice valoarea ecartamentului peste limitele admise deoarece la ultima
masuratoare, acestea erau in tolerante conform instructiilor in vigoare;
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Din chestionarea sefului de district Districtul 2 Rupea - Sectia L2 Sighisoara se pot retine
urmatoarele:

ultima revizie chenzinala efectuata in statia CF Rupea cap X s-a efectuat in data de
27.04.2012 cand s-a constatat ca aparatele de cale erau corespunzatoare sigurantei
circulatiei la vitezele si restrictiile de pe teren;

ultimele lucrari care au fost programate si executate la schimbatorul de cale nr. 23 au fost
cele de bianuale n data de 23.04.2012;

la lucrarile de bianuale nu s-au efectuat alte lucrari decat cele strict specifice lucrarilor de
VPA deoarece nu au fost necesare decat lucrarea de suplimentare a prinderii cu tirfoane si
completare a celor lipsa;

nu s-au efectuat masuratori cu VMC sau CMC peste schimbatorul de cale nr. 23,
masuratorile fiind efectuate numai pentru linia 2;

tirfoanele lipsa constatate de catre comisia de investigare se datoreaza faptului ca persoane
neidentificate sustrag piese metalice de orice natura din zona CF, folosind orice mijloace;

Din chestionarea instructorului L din cadrul Sectiei L2 Sighisoara se pot retine urmatoarele:

nu cunoaste n detaliu modul in care s-a produs deraierea dar caderea rotii de pe suprafata
de rulare in interiorul caii se datoreaza in general ecartamentului necorespunzator;

in exploatare, cu ocazia reviziilor efectuate un schimbator de cale se masoara in sapte
puncte caracteristice;

tirfoanele lipsa, Tinclinate si rupte constatate la fata locului se datoreaza starii
necorespunzatoare a traverselor din zona respectiva;

depasirile tolerantelor la ecartamentul masurat in zona primei urme de deraiere se datoreaza
unui cumul de factori cum ar fi, traverse necorespunzatoare care nu au putut asigura
prinderea Tn proportie de 100 %;

considera ca personalul cu atributii Tn siguranta circulatiei daca ar fi constatat nereguli ar fi
luat toate masurile pentru circulatia Tn conditii de siguranta la viteza de 15 km/h;

Din chestionarea sefului de sectie adjunct al Sectiei L2 Sighisoara se pot retine urmatoarele:

din masuratorile efectuate dupa producerea accidentului rezulta ca la 5 m Tnainte de locul in
care s-a produs prima urma de deraiere, ecartamentul caii era de 1447 mm, dar si viteza
liniei era restrictionata la 15 km/h;

in exploatare, cu ocazia reviziilor efectuate un schimbator de cale se masoara in sapte
puncte caracteristice;

ultima verificare cu CMC a schimbatorului de cale nr. 23 s-a efectuat aproximativ in luna
iulie 2011;

faptul ca pe zona macazului nr. 23 s-au constatat tirfoane lipsa, rupte, inclinate sau care se
puteau misca cu mana se datoreaza traverselor vechi care nu mai permit o prindere buna, a
lipsei din stoc a tirfoanelor B2 ceea ce face ca tirfoanele vechi cu spira ruginita si micsorata
ca dimensiune sa nu poata fi inlocuite cu altele noi;

se cunostea faptul ca exista neconformitati atat la linie cat si la schimbatorul de cale si de
aceea s-a mentinut si restrictia de 15 km/h;

Din chestionarea sefului de sectie al Sectiei L2 Sighisoara se pot retine urmatoarele:

considera ca datorita traseului caii Tn momentul gararii trenului, curba - contacurba, a
faptului ca locomotiva de remorcare frana iar locomotiva Tmpingatoare impingea, s-a
produs o descarcare a rotii din dreapta de la prima osie de la boghiul nr. 1 al vagonului nr.
6;
roata respectiva fiind suspendata cade apoi intre ac si contraac producand urme de lovire pe
muchia interioara a contraac-ului curb si desprinzand aschii de pe aceasta muchie;
considera ca roata din partea dreapta a circulat suspendata deoarece a produs urme usoare
de lovire pe elementele prinderii verticale si pe protapi, niciunul dintre acestia nefiind rupti
cum ar fi fost normal daca roata era pe jos;
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e masuratorile ecartamentului pe cuprinsul unui aparat de cale se efectueaza cu ocazia
masurarii liniilor din statie Tn sapte puncte caracteristice;

e nu cunoaste data ultimei masuratori cu CMC a schimbatorului de cale nr. 23; la sectie nu
exista operator pentru CMC si nici mijloace auto de transport a CMC, motiv pentru care a
dispus ca in cazul in care acesta nu ajunge in vreo statie conform programarii, masurarea
liniilor din statie sa se faca cu tiparul de masurat calea conform prevederilor din Instructia
nr. 305/1997, Fisa 4, art. 9;

o tirfoanele lipsa constatate de catre comisia de investigare au fost sustrase de persoane
neidentificate care folosesc dispozitive si scule artizanale pentru desfacere;

o tirfoanele rupte nu se pot descoperi decat cu ocazia restrangerii prinderii verticale, ruperea
lor producandu-se datorita vechimii lor, a eforturilor introduse de materialul rulant,
patrunderea apei in gaura facuta de tirfon si ruginirea acestuia;

o tirfoanele inclinate au fost constatate doar intre firele caii si s-au datorat socului produs de
caderea rotii din dreapta;

o faptul ca unele tirfoane se puteau desuruba cu mana se datoreaza faptului ca a putrezit
lemnul din traversa prin patrunderea umezelii si a craparii traverselor in timp;

e schimbatorul de cale nr. 23 din statia CF Rupea a fost introdus n cale in anul 1980 n stare
SB si de la montare nu s-au efectuat lucrari de RPMG si ciuruire;

e ecartamentul in zona primei urme de deraiere nu s-a putut determina cu tiparul de masurat
calea deoarece valoarea acestuia iesea din scala gradata a tiparului, rezultdnd faptul ca
ecartamentul in acea zona nu se incadra in prevederile Instructiei nr. 314, art. 19; linia a
fost deformata prin caderea rotii dreapta intre acul drept si contraacul curb;

e restrictia de viteza de 15 km/h de pe linia 2 din statia CF Rupea a fost introdusa in anul
2004 ca urmare a starii cladirii statiei;

e in cazul neaprovizionarii cu materiale pentru mentinerea caii in limitele instructionale

TR

circulatia trenurilor ia masuri de adaptare a vitezei de circulatie la starea caii, mergand pana
la interzicerea circulatiei trenurilor peste punctele care pun in pericol siguranta circulatiei;

e nu poate sa precizeze o valoare pentru distanta pe care a fost afectat ecartamentul caii
datorita caderii rotii din dreapta;

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania.

La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA Bucuresti in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari
e Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001,
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Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.
305 aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

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

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

Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972,;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;

surse si referinge

copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la
dosarul de investigare;

fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

fotografii efectuate la vagonul implicat, efectuate la locul producerii accidentului, precum
si la SC CFR IRV SA Constanta - Sectia IRV Sibiu — Linia Reparatii Vagoane Brasov;
documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora,;

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

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

chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei gi a aparatelor de cale

a) Starea prinderii si a traverselor pe schimbatorul de cale nr.23, in zona primei urme de deraiere
(zona macazului propriu-zis):

Referitor la starea traverselor si a prinderilor s-au constatat urmatoarele:

traversa ,,A”, situata la 40 cm in sensul de mers al trenului fata de punctul zero (prima urma
de deraiere), pe zona cu urme de deraiere : pe partea dreapta avea 2 tirfoane inclinate si
ridicate si 2 tirfoane rupte cu ruptura veche 100 % - foto nr. 9, pe partea stanga avea un
tirfon lipsa in exterior si 2 tirfoane nclinate din care unul se putea misca cu mana; traversa
prezenta crapaturi longitudinale pe directia tirfoanelor pe capatul din stanga;
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foto nr. 9 — traversa ,,A” cu cele doud tirfoane cu ruptura veche 100 %

- traversa ,,B”, situata la 30 cm fata de punctul zero catre prima joanta pe zona fara urme de
deraiere: pe partea dreapta avea 2 tirfoane inclinate si ridicate din care unul se putea misca
cu mana, pe partea stanga avea 2 tirfoane lipsa in exterior si 2 tirfoane inclinate din care
unul se putea misca cu mana; traversa prezenta ruptura pe capatul stang — foto 10;
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Tntre cele doud traverse ,,A” si ,,B” s-a constatat prima urmd de deraiere prin caderea rogii din
partea dreapta intre firele caii.

- traversa ,,C”, situata pe zona fara urme de deraiere: pe partea dreapta avea un tirfon lipsa,
unul care se putea scoate cu ména si 2 tirfoane inclinate si ridicate, pe partea stinga avea 4
tirfoane din care, 2 tirfoane erau inclinate iar unul din cele doua se putea misca cu mana;
traversa prezenta crapatura longitudinala pe directia tirfoanelor pe capatul din stanga;

- traversa ,D”, situata pe zona fara urme de deraiere: pe partea dreapta avea toate tirfoanele,
pe partea stanga avea 2 tirfoane lipsa Tn exterior si 2 tirfoane inclinate pe interior; traversa
nu avea defecte;

- traversa ,E”, situata pe zona fara urme de deraiere: pe partea dreapta avea 2 tirfoane
inclinate si unul care se misca cu mana, pe partea stanga avea 2 tirfoane ridicate; traversa nu
avea defecte;

- traversele ,,F”,,G”, ,,H” si ,I” situate pe zona fara urme de deraiere: fara defecte

Traversele si prinderile necorespunzatoare constatate nu prezentau semne care sa ateste ca aceasta
stare a aparut in momentul si in urma producerii accidentului respectiv caderea primei roti din
partea dreapta a sensului de mers intre contraacul curb si acul drept si circulatia rotii intre aceste
doua elemente ale caii.

b) masuratori efectuate la schimbatorul de cale nr. 23, in data de 10 mai 2012, dupa producerea
accidentului feroviar

S-au efectuat verificari ale ecartamentului si ale nivelului transversal la echidistante de 2,5 m, in
stare statica (cu vagonul stationat pe zona schimbatorului de cale nr. 23, deoarece personalul de
specialitate ,,linii”> nu a permis deplasarea materialului rulant pe zona dinaintea primelor urme de
deraiere pana la efectuarea lucrarilor de consolidare a prinderii Tn vederea asigurarii
ecartamentului) cu tiparul de masurat calea si ruleta (deoarece Tn unele puncte valoarea
ecartamentului era prea mare si nu se putea masura cu tiparul de masurat calea care masoara doar
pana la valoarea de 1475 mm) incepand de la locul primei urme de deraiere a rotii din dreapta,
urma aflata pe zona macazului propriu-zis la o distanta de 5,86 m de joanta de la virful
schimbatorului, Tn sens invers de mers al trenului.

Masuratorile efectuate au avut ca punct de pornire prima urma de deraiere (punctul ,,zero” ) aflat
dupa producerea accidentului intre cele 2 boghiuri ale vagonului al 12-lea din compunerea trenului (
al 6-lea dupa primul vagonul deraiat), intre osiile nr. 2 si 3, vagon care se afla pe schimbatorul de
cale nr. 23 in momentul opririi trenului dupa deraierea celor doua vagoane.
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foto nr. 12 — boghiul nr. 2 al vagonului aflat pe locul cu primele urme de deraiere — partea dreapta
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-

foto nr. 13 — osia nr. 3 sens de mers a vagonului oprit pe zona deraierii — partea dreapta

Tn urma masuratorilor efectuate s-au constatat urmatoarele valori conform procesului verbal
intocmit la fata locului:

in punctul ,,zero” (locul in care s-a observat prima urma de cadere a rotii din dreapta)
valoarea masurata a distantei dintre fetele active ale contraacului curb si acul curb a fost de
1495 mm, masuratoarea realizandu-se cu ruleta deoarece cu tiparul de masurat calea nu s-
a putut efectua aceasta masuratoare, scala acestuia permigand masuratori doar pana la
valoarea de 1475 mm;

la o distanga de 30 cm faga de punctul ,,zero” in sens invers de mers al trenului respectiv
traversa ,,B”, valoarea masurata a distantei dintre fetele active ale contraacului curb si acul
curb a fost de 1500 mm, masuratoarea realizandu-se cu ruleta deoarece cu tiparul de
masurat calea nu s-a putut efectua aceasta masuratoare, scala acestuia permigand
masuratori doar pana la valoarea de 1475 mm;

in punctul ,,1”, la o distanta de 2,5 m fata de locul deraierii, valoarea masurata a distantei
dintre fetele active ale contraacului curb si acul curb a fost de 1489 mm, masuratoarea
realizandu-se cu ruleta deoarece cu tiparul de masurat calea nu s-a putut efectua aceasta
masuratoare, scala acestuia permifand masuratori doar pana la valoarea de 1475 mm;

in punctul ,,2”, la o distanta de 5 m fata de locul deraierii, valoarea ecartamentului masurat
a fost de 1447 mm;

in punctul ,,3”, la o distanta de 7,5 m fata de locul deraierii, valoarea ecartamentului
masurat a fost de 1440 mm;

Cu excepyia valorilor ecartamentului masurate in punctele ,,2” si ,,3”, toate celelalte valori
masurate depaseau valoarea maxima admisa de 1470 mm pentru ecartament, valoare stabilita n
.»Instrucsia de norme si tolerange pentru construcyia si intrefinerea caii — Linii cu ecartament
normal’ Instrucyia Nr. 314/1989, Capitol I, Art.1, pct.13.

Nivelul transversal in punctele ,,2” si ,,3” a fost zero.
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Aceste valori ale ecartamentului pe schimbatorul de cale nr. 23 care au crescut in timp, au
determinat caderea royii din dreapta a primei osii a primului boghiu in sensul de mers al vagonului
nr. 33537951309-6 intre firele caii.

Cu ocazia actiunii de investigare, din analiza documentelor puse la dispozitie, respectiv
masuratorile pe schimbatorul de cale nr. 23 efectuate in punctele caracteristice se constata faptul ca
ecartamentul peste acest schimbator a fost in permanenta crestere si nu se incadra in tolerantele
admise Tn exploatare conform Instructiei nr. 314/1997, art. 19 punct 2, exemplu:

- la ultima masuratoare efectuata Tnainte de producerea accidentului (23.04.2012), la varful
acului valoarea ecartamentului era + 15 mm fata de + 4 mm conform Instructiei nr.
314/1997, art. 19 punct 2;

- la ultima masuratoare efectuata Tnainte de producerea accidentului (23.04.2012), la inima
pe directa, valoarea ecartamentului era +7 mm fata de +3 mm conform Instructiei nr.
314/1997, art. 19 punct 2;

- la ultima masuratoare efectuata Tnainte de producerea accidentului (23.04.2012), la inima
pe abatuta, valoarea ecartamentului era + 6 mm fata de + 3 mm conform Instructiei nr.
314/1997, art. 19 punct 2;

- la ultima masuratoare efectuata Thainte de producerea accidentului (23.04.2012), la calcaiul
acului pe directa, valoarea ecartamentului era + 12 mm fata de + 5 mm conform
Instructiei nr. 314/1997, art. 19 punct 2;

- la ultima masuratoare efectuata Thainte de producerea accidentului (23.04.2012), la calcéiul
acului pe abatuta, valoarea ecartamentului era +23 mm fatd de + 5 mm conform
Instructiei nr. 314/1997, art. 19 punct 2;
la ultima masuratoare efectuata Tnainte de producerea accidentului (23.04.2012), la curba la
mijloc, valoarea ecartamentului era + 20 mm fata de + 5 mm conform Instructiei nr.
314/1997, art. 19 punct 2;

Conform declaratiilor sef district linii si sef echipa linii ultimele lucrari pe zona schimbatorului de
cale nr. 23 au fost executate in data de 23 aprilie 2012 si au constat in lucrari de verificare a
partilor ascunse .

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

Constatari preliminare efectuate la locul deraierii la tren si la vagoanele nr. 33537951309-6 si
nr. 37807850057-6, implicate Tn deraiere

Trenul de marfa nr. 80294-1, compus din 38 vagoane seria Z era legat corespunzator (instructional),
franele automate erau n actiune, cu exceptia a patru vagoane care aveau frana automata izolata
(doua dintre ele corespundeau cu cele defecte incercuite in formularul ,aratarea vagoanelor”),
schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” in pozitie corespunzatoare cu starea de
incarcare a vagoanelor.

Primele 5 vagoane din compunerea trenului aveau aparatele de legare intinse iar de la vagonul nr. 7
spre urma trenului, toate aparatele de ciocnire erau presate la maxim, excepie facand ultimele trei
vagoane.

Vagonul nr. 33537951309-6 (al 6-lea de la siguranta) seria Z, este un vagon pe patru osii, destinat
transportului de marfuri petroliere, cu boghiuri tip Y 25 Cs, frana tip KE GP - DRV 2AT-600 in
actiune, manetele schimbatoarelor G-P si gol-incarcat in pozitii corespunzatoare, roti monobloc cu
diametrul de 920 mm, tara 20000 kg., capacitatea de incarcare de 58400 kg, distanta peste tampoane
14,24 m, distanta intre pivoti 9,20 m. Vagonul era dotat cu tampoane cu taler rotund 75 tone forta
cu inele de frictiune, frana de mana fiind cu actionare de pe peronul frontal si Tn stare de
functionare.
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Vagonul a efectuat ultima reparatie periodica de tip RP la data de 15.06.2007 aceasta fiind valabila
timp de 6 ani, fara RR si RIF sablonat, proprietate a GFR.

La locul deraierii la vagonul implicat s-au mai constatat urmatoarele:

- vagonul era deraiat de ambele boghiuri ( primul n sensul de mers fiind boghiul cu rotile 7-8,
5-6, al doilea fiind boghiul cu rotile 3-4 si 1-2) si inclinat la 45°;

- jocurile la pietrele de frecare erau in limitele instructionale;

- s-a verificat distanta intre fetele interioare ale osiilor, toate valorile fiind in limite
instructionale;

- s-au mai verificat Tnaltimea buzei bandajului, cota Qr, grosimea buzei bandajului la rotile
boghiurilor deraiate, rezultatele obtinute fiind Tn limite instructionale;

La vagonul nr. 33537951309-6 pe talerele tampoanelor din fata si spate nu au fost constatate urme
de frecare anormala care sa conduca la concluzia unei rulari neinstructionale (contact anormal) intre
vagonul nr. 6 si vagoanele din fata si spate — foto nr. 14 si foto nr.15 .

foto nr. 14 — tampoanele din faza ale vagonului deraiat
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foto nr. 15 — tampoanele din spate ale vagonului deraiat

Vagonul nr. 37807850057-6 (al 7-lea de la siguranta) seria Z, este un vagon pe patru osii, destinat
transportului de marfuri petroliere, cu boghiuri tip Y 25 Cs, frana tip Ch-GP in actiune, manetele
schimbatoarelor G-P si gol-incarcat in pozitii corespunzatoare, roti monobloc cu diametrul de 920
mm, tara 20 820 kg., capacitatea de incarcare de 59 100 kg, distanta peste tampoane 15,61 m,
distanta intre pivoti 10,57 m. Vagonul este dotat cu tampoane de mare capacitate cu inele de
cauciuc cu talere dreptunghiulare 105 tone forta, frana de méana fiind cu actionare de pe peronul
frontal si in stare de functionare.

Vagonul a efectuat ultima reparatie periodica de tip RP la data de 09.10.2009 aceasta fiind valabila
timp de 4 ani, fara RR si RIF sablonat, proprietate a VTG.

La locul deraierii la vagonul implicat s-au mai constatat urmatoarele:
- vagonul era deraiat de prima osie in sensul de mers, osia cu rotile nr. 7-8;
- jocurile la pietrele de frecare erau in limitele instructionale;
- s-au masurat distanta intre fetele interioare ale osiilor, grosimea si finaltimea buzei
bandajului, cota gr, toate valorile constatate fiind in limite instructionale;

Conform Notei de greutate nr. 10210 / 09.05.2012, vagonul nr. 33537951309-6 a avut o incarcatura
neto de 52 590 kg, iar vagonul nr. 37807850057-6 a avut o incarcatura neto de 55 064 kg, cu o
cantitate totala pentru cele doua vagoane de 107 654 kg.

Pentru a se putea efectua operatia de repunere pe sine a celor doua vagoane, a fost necesara
transvazarea marfii in mijloace auto. Conform procesului verbal incheiat cu aceasta ocazie s-a
constatat ca vagoanele au fost cu sigilii intacte, corespunzatoare celor inscrise in ST si Nota de
greutate, fara scurgeri din continut. Vagoanele au fost complet descarcate.
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Urmare cantaririi dupa transvazare a rezultat o cantitate de motorina pentru cele doua vagoane de
106 660 Kkg.

Constatari efectuate la vagonul nr. 33537951309-6 implicat Tn deraiere la sediul SC CFR IRV SA
Constanra - Sectia IRV Sibiu — Linia Repararii Vagoane Brasov, dupa ridicarea vagonului de pe
boghiuri:

conducta generala de aer deformata (strangulata);

aparatul de ciocnire dinspre vagonul nr. 7 cu talerul rupt si cu cutia deformata;

- suprafata platformei franei de ména din spate sens mers deformata, frdna de mana si
suportul fus frana deformate;

- aparatele de tractiune sunt de tip discontinuu cu elemente elastice, cu cursa activa de 60
mm;

- starea tehnica a crapodinelor corespunzatoare.

Constatari efectuate la materialul rulant motor

La locomotiva de remorcare EA 1006, dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) era defect si
izolat, instalatia de control punctal al vitezei si autostop (INDUSI) era sigilata si activa si functiona
instructional, statia RTF buna, aparatele de bord in stare de functionare.

La locomotiva ,,impingatoare”, dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) era sigilat si activ,
instalatia de control punctal al vitezei si autostop (INDUSI) era sigilata si izolata, statia RTF buna,
aparatele de bord 1n stare de functionare.

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiei de
inregistrare a vitezei tip IVMS de pe locomotiva de remorcare EA 1006, la ora 11:10 mecanicul de
locomotiva actioneaza controlerul si graduatorul scade pe pozitia 1, contactorii de linie
deconecteaza si valoarea curentului pe motoarele de tractiune scade la zero. Viteza trenului scade la
11 km/h dupa care se opreste brusc la ora 11:15.

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiei de
inregistrare a vitezei tip IVMS de pe locomotiva ,,impingatoare” EA 1022, pe distanta Brasov-
Rupea aceasta a Tmpins trenul numai o singura data in intervalul orar 10:51°43”" — 10:56°15"’,
graduatorul fiind pe pozitia 15 iar trenul rula la o distanta de 9222 metrii de statia CF Rupea. Din
acel moment EA 1022 nu mai participa la Tmpingerea trenului. Diferenta de la momentul inchiderii
graduatorului respectiv ora 10:56°15°" si momentul deraierii 11: 14°44” este de 17 minute si 59
secunde, timp n care locomotiva a avut graduatorul Tn pozitia 0, urmatoarea deschidere a
graduatorului fiind la ora 12:07.

Conform fiselor de masuratori ale locomotivelor, valorile acestora se incadrau in prevederile
instructionale.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Supralargirea caii pe zona schimbatorului de cale nr. 23 s-a produs datorita starii necorespunzatoare

a traverselor (crapaturi longitudinale pe directia tirfoanelor si rupturi la capete) si a mentinerii in

exploatare a unui sistem necorespunzator de fixare a placilor metalice de traverse (tirfoane rupte,
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lipsa sau inactive). Cresterea ecartamentului pe schimbatorul de cale nr.23 la valori care depasesc
tolerantele admise de prevederile Instructiei nr. 314/1997, art. 19 punct 2 este pusa in evidenta si de
valorile acestuia consemnate in carnetul de masuratori. Astfel la ultima masuratoare efectuata
Tnainte de producerea accidentului, respectiv la data de 23.04.2012, la calcaiul acului pe abatuta,
valoarea ecartamentului era de 1458 mm (+23 mm) fata de 1440 mm (+ 5 mm) maxim admis n
exploatare in acest punct.

Precizam faptul ca la Sectia L 2 Sighisoara respectiv la Districtul L 2 Rupea nu exista documente
(banda VMC, banda CMC sau carnet de masuratori a liniei) din care sa rezulte ca linia 2 din statia
CF Rupea care cuprinde si schimbatorul de cale nr. 23 (linie situata intre schimbatorul de cale nr. 17
si schimbatorul de cale nr. 10, conform schitei statiei scara 1:5000) a fost masurata la termenele
stabilite conform reglementarilor specifice in vigoare in ultimele 12 luni. Existenta acestor
documente ar fi putut clarifica starea tehnica a liniei 2 din punct de vedere al ecartamentului si al
nivelului, inclusiv pe schimbatorul de cale nr. 23 si in afara celor cinci puncte caracteristice pe o
directie existenta Tnainte de producerea accidentului.

Acest fapt conduce la concluzia ca personalul cu atributii de revizie si control din cadrul Sectiei
Tntretinere Linii nu si-a exercitat atributiile de serviciu corespunzator, nefiind efectuate nici toate
masuratorile instructionale la linie, nu s-a observat starea necorespunzatoare a prinderii sinei de
traversa datorita deteriorarii traverselor in zona prinderii, lucru care a condus la cresterea valorilor
ecartamentului sub circulatie pana la dimensiuni care depasesc valoarea maxima admisa.

Traversele si prinderile necorespunzatoare constatate in zona dinainte si de dupa locul producerii
accidentului nu prezentau semne care sa ateste ca aceasta stare a aparut in momentul si urma
producerii accidentului respectiv caderea primei roti din partea dreapta a sensului de mers intre
contraacul curb si acul drept si circulatia rotii intre aceste doua elemente ale ciii.

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

Valorile masuratorilor constatate la vagoanele implicate Tn deraiere nu au putut favoriza producerea
acestui accident.

B.7. Cauzele producerii accidentului

B.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o largirea ecartamentului caii peste
valoarea maxima admisa de prevederile art.1, pct.13 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si ntretinerea caii - Linii cu ecartament normal” nr. 314/1989, in timpul trecerii

materialului rulant peste schimbatorul de cale nr.23 din statia CF Rupea.

Factori care au contribuit

Starea tehnica a traverselor care au condus la o prindere necorespunzatoare a sinei de traverse
(tirfoane rupte, inclinate si care nu asigurau fixarea placilor metalice).
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B.7.2. Cauze subiacente.

Nu au fost identificate cauze subiacente

B.7.3. Cauze primare.

Nu au fost identificate cauze primare.

C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC GFR SA Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:

= PAUL Sever - investigator principal
= MORUSCA Mihai - investigator
= VLAD loan - investigator
= DINESCU Florian - investigator
= CRACIUN Stelian - investigator

= GULEAMA Claudiu
= RADUTA Alexandru - investigator

investigator
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