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AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire 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 Roman a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data
de 02.09.2013, in jurul orei 15:40, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Cluj, in circulatia trenului de marfa nr.89435 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), pe linia neinteroperabila
Sacuieni Bihor - Sarmasag (gestionar de infrastructura SC Apria SRL Cluj Napoca), intre statiile
CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei, in zona km 53+725, unde s-a produs deraierea
vagonului nr.33537991554-9 (al 12-lea vagon de la locomotiva) de primul boghiu Tn sensul de
mers.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii Tn legatura cu
producerea accidentului Tn 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,16.ianuarie.2014

Avizez favorabil
Director
Dan Marcel Barbuy

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

Investigator Sef
Eugen lIspas

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 02.09.2013, in jurul orei 15:40, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul
Regional de Exploatare, Tntrefinere si Reparagii CF Cluj, 1n circulagia trenului de marfa
nr.89435 (apar¢inand operatorului de transport feroviar de marfé SC Grup Feroviar Roman
SA), pe linia neinteroperabila Sacuieni Bihor - Sarmdagag (gestionar de infrastructura SC Apria
SRL Cluj Napoca), intre stagiile CF Suplacu de Barcau i Simleu Silvaniei, in zona km 53+725,
prin deraierea vagonului nr.33537991554-9 (al 12-lea vagon de la locomotivda) de primul boghiu
in sensul de mers.
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

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

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop Tmbunatatirea 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 siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR, Tn 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 n scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” S.A. din data de 09.02.2013 precum si fisa de avizare a Revizoratului
Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare,
Tntretinere si Reparatii ,,CF” Cluj, denumit in continuare CREIR CF Cluj, privind accidentul
produs la data de 02.09.2013, ora 15:40, in circulatia trenului de marfa nr.89435 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), pe linia neinteroperabila
Sacuieni Bihor - Sarmasag (gestionar de infrastructura SC Apria SRL Cluj Napoca), intre statiile
CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei, in zona km 53+725, unde s-a produs deraierea
vagonului nr.33537991554-9 9 (al 12-lea vagon de la locomotiva) de primul boghiu in sensul de
mers si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in
conformitate cu prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.124 din data de 03.09.2013 a directorului OIFR, a fost numita
comisia de investigare formata din personal apartinand OIFR si ASFR (ISF Cluj) , dupa cum
urmeaza:

1. Nastasie Bogdan investigator OIFR - investigator principal
2. Groza Cristian investigator OIFR - membru
3. Fildan Florian inspector de stat ISF Cluj - membru
4. Salca lon inspector de stat ISF Cluj - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 02.09.2013, Tn jurul orei 15:40, pe raza de activitate a Sucursalei CREIR CF
Cluj, pe linia neinteroperabila Sacuieni Bihor — Sarmasag (gestionar de infrastructura SC Apria
SRL Cluj Napoca), in circulatia trenului de marfa nr.89435 (apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA,), intre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu
Silvaniei, in zona km 53+725, pe 0 zona in curba, s-a produs deraierea ambelor osii ale primului
boghiu n sensul de mers al celui de al 12-lea vagon de la locomotiva (vagonul nr. 33537991554-9)
prin escaladarea sinei corespunzatoare firului exterior al curbei. VVagonul era incarcat cu titei si
apartinea operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara a fost inchisi de la data de
02.09.2013 ora 16:12, pana la data de 03.09.2013, ora 15:44, cand in urma lucrarilor de reparatii
executate, circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictia de viteza de 15 km/h pe zona in care au fost
executate lucrarile de reparatie a caii, respectiv km 53+700-53+900.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost anulate 15 trenuri de calatori si au
fost introduse suplimentar un numar de 12 trenuri de calatori.

Tn urma acestui accident nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa :

Cauza directa a producerii accidentului o constituie torsionarea caii peste tolerantele admise,
fapt care a condus la catararea rotii nr.8 (roata din partea dreapta in sensul de mers al trenului a
osiei conducatoare de la primul boghiu al vagonului nr. 33537991554-9) pe sina corespunzatoare
firului exterior al curbei, urmata de deraierea acesteia in exterior.

Factori care au contribuit

- excesul de suprainaltare.

- suprapunerea punctelor caracteristice “RC” determinat de sfarsitul curbei parabolice si
inceputul curbei circulare cu punctul “V” determinat de sfarsitul rampei de 4,5%0 si inceputul
rampei de 8,0%o0 ( RC km 53+702, iar V km 53+700).

- efectul fortei de comprimare dezvoltata de locomotiva impingatoare activa.

Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea Tn care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), lit.b.

Nu au fost emise recomandari de siguranga.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.09.2013, la ora 15:25, trenul de marfa nr. 89435 a fost expediat din statia CF
Suplacu de Barcau, catre statia CF Simleu Silvaniei fiind remorcat cu locomotiva DA 1514 si
avand locomotiva impingatoare DA 1505, ambele apartindnd si fiind conduse si deservite de catre
personalul operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA. Trenul avea in
compunere un numar de 18 vagoane incarcate, tonajul brut fiind de 1374 tone.

Tn jurul orei 15:40, in zona km 53+725, intre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu
Silvanieli, la viteza de aproximativ 32 km/h, s-a produs deraierea vagonului nr.33537991554-9 de
primul boghiu Tn sensul de mers, al 12-lea vagon de la locomotiva de remorcare, prin escaladarea
sinei corespunzatoare firului exterior al curbei, firul drept in sensul de mers.

Vagonul a circulat Tn stare deraiata o distanta de aproximativ 110 m.

Locul producerii accidentului este prezentat in fig.1.
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Figura nr.1.

Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana, administratorului de infrastructura feroviara neinteroperabila apartinand SC

Apria SRL Cluj Napoca si operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman
SA.



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

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe inia neinteroperabila Sacuieni Bihor —
Sarmasag unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea si intretinerea SC Apria SRL
Cluj Napoca.

Locomotiva de remorcare DA 1514, locomotiva impingatoare DA 1505 si vagoanele din
compunerea trenului nr.89435 sunt proprietate a SC Grup Feroviar Roman SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietate a
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA si este intretinuta de salariatii sai.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89435 care circula de la statia CF Suplacu de Barcau la statia CF Simleu
Silvaniei, era remorcat de locomotiva DA 1514, avea ih compunere 18 vagoane incarcate cu titel,
72 osii, tonajul brut era de 1374 tone si locomotiva Tmpingitoare DA 1505. Tntregul tren era
proprietate a operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

Personalul de locomotiva era salariat al aceluiasi operator de transport.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

1. Linia curenta dintre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei este linie simpla,
neelectrificata, traseul in plan al caii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

2. Traseul in plan orizontal al caii in zona producerii accidentului este in curba cu raza
R=600 m si deviatia stanga in sensul de mers al trenului.

3. Tn profilul n lung declivitatea In zona producerii accidentului este de 8 %o (rampa in
sensul de mers al trenului).

4. Pozitia km 1n plan a punctului RC (punctul delimitat de sfarsitul curbei parabolice si
inceputul curbei circulare) coincide practic, in profilul in lung, cu pozitia km a punctului
determinat de sfarsitul rampei de 4,5%o si inceputul rampei de 8,0%0 ( RC la km 53+702, iar V la
km 53+700).

Descrierea suprastructurii ciii

Tn zona producerii deraierii suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 49, cale
fara joante (CFJ), traverse de beton T 13, prindere indirecta tip K.

Deraierea s-a produs n cuprinsul curbei circulare Si pe zona centrala a CFJ.

Conform evidentelor puse la dispozitie de gestionarul de infrastructura, curba in cuprinsul
careia s-a produs deraierea ar fi trebuit sa aiba urmatoarele elemente geometrice: raza curbei
R=600 m, suprainaltarea hef= 65 mm, sageata f=83 mm, supralargirea s=0 mm, racordarea curbei
cu aliniamentele adiacente realizandu-se prin intermediul a doua curbe parabolice de racordare cu
lungimi de 70 m si respectiv 90 m.

Temperatura in aer la data de 02.09.2013, ora 16.00 a fost 22°C, iar in sina a fost 32°C.

Temperatura de fixare definitiva a celor doua sine din tronsonul de cale fara joante in
cuprinsul caruia s-a produs deraierea (tronsonul km 53+356 — km 53+790) a fost + 30 °C.

La data de 20.08.2013 a fost executata ultima lucrare de intretinere in zona producerii
deraierii. Aceasta lucrare a constat in rectificarea nivelului transversal prin buraj manual si a fost



executata de SC Apria SRL Cluj Napoca. De la data de 20.08.2013 si pana la data producerii
deraierii nu au mai fost executate alte lucrari de Tntretinere sau reparatie pe aceasta zona.

Tn evidentele SC Apria SRL Cluj Napoca zona cuprinsa intre km 52+900 — km 54+020
figureaza ca punct periculos de categoria a Il - a, datorita inundarii si spalarii terasamentului de
catre apele raului Barciu. Tn urma inundatiilor s-a intervenit la consolidarea terasamentului cu
blocuri de piatra bruta.

Viteza maxima de circulagie a trenurilor intre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu
Silvaniei este de 65 km/h pentru trenurile de calatori si 40 km/h pentru trenurile de marfa.

C.2.3.2. Instalayii

Circulatia feroviara intre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei se efectua dupa
sistemul Tntelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3.Vagoane

Robinetele frontale de aer ale conductei generale (5 atm) erau in pozitia deschisa pe toata
lungimea trenului, exceptand ultimul vagon (vagonul de semnal);

Un numar de 3 vagoane aveau frdna automata izolata, iar un vagon avea frana de mana
defecta;

Schimbatoarele de regim ,,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii

-~

corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Incarcat”.

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr. 33537991554-9 implicat Tn deraiere

- seria vagonului Zaes;

- tipul frénei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 AT 600;

- frdna de mana

- tipul boghiurilor Y 25Cs;

- tipul rotilor cu bandaj aplicat;
- ampatamentul vagonului 8,40 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea totala 13,44 m;

- tara 23420 Kg;

- capacitatea de incarcare 56,5 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 23.08.2010 Db.

C.2.3.4.Locomotive
La locomotivele care deserveau trenul nr. 89435 s-au facut urmatoarele constatari:

Locomotiva DA 1514, locomotiva de remorcare:

- robinetul KD2 1n stare tehnica corespunzatoare;

- maneta cofretului instalatiei INDUSI pe pozitia M (trenuri de marfa) si DSV in actiune;
- cofretele INDUSI DSV sigilate si in functie.

Locomotiva DA 1505, locomotiva impingatoare:

- INDUSI activi pusi in actiune la ora 19.00;

- sigilii intacte;

- maneta cofretului instalatiei INDUSI pe pozitia M (trenuri de marfa) si DSV in actiune.




C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii 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, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai SC Apria
SRL Cluj Napoca gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile, ai operatorului de transport
feroviar SC Grup Feroviar Roman SA si ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER.

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

Tn urma deraierii primului boghiu Tn sensul de mers a vagonului nr. 33537991554-9, situat
al 12-lea de la siguranta s-au constatat urmatoarele:

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

La vagonul nr.33537991554-9 si la linie

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si administratorul infrastructurii feroviare, in urma deraierii primului boghiu in
sensul de mers a vagonului nr.33537991554-9, situat al 12-lea de la siguranta, este urmatoarea:

Pagube materiale - Ron -
Manevra-conform Conventiei anexa la Contractul nr.CSU/302/12.09.2013, 180.00
incheiat intre SC Grup Feroviar Roman Sa si SNTFM ,,CFR Marfa” SA ’
Deviz de lucrari-reparatie vagon nr.33537991554-9 (strunjire doua osii)- CFR 90492
IRV Constanta Sectia Oradea ’
Lucrari efectuate la vagon la locul accidentului-conform deviz nr.1690 din 2037.06

24.09.2013 al S.C. Grampet Service S.A.

La linie — conform devizului nr.201 din 23.09.2013 al SC Apria SRL Cluj Napoca 65509,49

TOTAL (fara TVA) 68631,47

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii accidentului circulatia feroviara a fost inchisa de la data de 02.09.2013
ora 16:12, pana la data 03.09.2013 ora 15:49, cand in urma lucrarilor de reparatii executate,
circulatia feroviara s-a reluat cu restrictie de viteza de 15 km/h pe zona in care au fost executate
lucrarile de reparatie a caii, respectiv km 53+700-53+900.

Vagonul deraiat a fost ridicat cu mijloace locale in data de 03.09.2013 la ora 02:00.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost anulate 15 trenuri de calatori, si au
fost introduse suplimentar un numar de 12 trenuri de calatori.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat incidente sau accidente de mediu.
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C.4. Circumstange externe

La data de 02.09.2013, in jurul orei 15.40 vizibilitatea a fost buna, temperatura in aer era de
aproximativ 22 °C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase se incadra in prevederile reglementarilor
specifice n vigoare.

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

Din marturiile mecanicului de locomotiva care deservea locomotiva DA 1514, rezulta
urmatoarele:
- la data de 02.09.2013 la ora 14.30 a luat in primire locomotiva DA 1514, in vederea remorcarii
trenului nr.89435. Trenul a plecat din statia CF Suplacu de Barcau la ora 15.25.
- n parcurs s-a efectuat proba de eficacitate;
- dupa parcurgerea a circa 7 km a simtit o smucitura tn corpul trenului si a luat masuri de oprire
prin franare rapida. Dupa oprirea trenului a observat ca nu se poate alimenta conducta generala de
aer la presiunea de regim.
- atrimis mecanicul ajutor sa verifice trenul;
- a primit raportarea mecanicului ajutor ca al 12-lea vagon de la siguranta era deraiat;
- aluat masurile necesare pentru asigurarea trenului contra pornirii din loc;
- aavizat organele competente.
Din marturiile mecanicului ajutor de locomotiva care deservea locomotiva DA 1514,

rezulta urmatoarele:
- la data de 02.09.2013 a luat Tn primire locomotiva DA 1514, in vederea remorcarii trenului
nr.89435;
- dupa parcurgerea a circa 7 km a simtit o smucitura in corpul trenului, mecanicul luand masuri de
oprire prin franare rapida. Dupa oprirea trenului a observat ca nu se poate alimenta conducta
generala de aer la presiunea de regim.
a procedat la verificarea pe teren a trenului impreuna cu seful de tren;
a constatat ca al 12-lea vagon de la siguranta era deraiat;
a raportat mecanicului cele constatate;
a luat masurile necesare pentru asigurarea trenului contra pornirii din loc.

Din marturiile mecanicului de locomotiva care deservea locomotiva impingatoare DA
1505, rezulta urmatoarele:
- la data de 02.09.2013, deservea locomotiva DA 1514, locomotiva Tmpingatoare la trenul
nr.89435;
- trenul a plecat din statia CF Suplacu de Barcau la ora 15.25;
- dupa parcurgerea a circa 7 km a observat ca trenul a fost franat rapid;
a solicitat sefului de tren verificarea pe teren a trenului;
a avizat organele competente.

Din marturiile sefului de tren, rezulta urmatoarele:
n data de 02.09.2013, a insotit trenul 89435 ca sef de tren intre statiile CF Suplacu de Barcau si
Simleu Silvanieli;
- trenul a plecat din statia CF Suplacu de Barcau la ora 15.25;
- dupa ce trenul a oprit brusc, a procedat la verificarea pe teren a trenului;
a constatat ca al 12-lea vagon de la siguranta era deraiat de un boghiu;
a avizat organele competente.

Din marturiile sefului districtului de linii al SC Apria SRL rezulta urmatoarele:
- ultimele lucrari efectuate n zona producerii accidentului au fost lucrari de rectificare nivel
transversal prin buraj manual, din data de 20.08.2013, pentru remedierea defectului V4 de la km
53+725, inregistrat la data de 17.08.2012 cu ocazia verificarii liniei cu vagonul de masurat calea.
Dupa aceasta data nu s-au mai programat si efectuat lucrari pe aceasta zona.
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- ultimele masuratori ale liniei In zona producerii accidentului s-au efectuat in data de 18.04.2013,
Cu ocazia masurarii curbelor.

- ultima revizie a caii In zona km 53+725 s-a efectuat in data de 29.09.2013, cu ocazia reviziei
chenzinale. La aceasta data nu s-au efectuat masuratori la linie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Apria SRL Cluj Napoca, in 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 autorizatiel de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

La momentul producerii accidentului feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, 1n calitate de
operator de transport feroviar 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
si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.1. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe caile ferate din Romania.

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

Norme si reglementari

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 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;

- 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 aprobata prin Ordinul Adjunctului  Ministrului Transporturilor si
Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;

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

- 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.

Surse si referinge pentru investigare

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

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

- documentele privitoare la Tntretinerea 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 Tn accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.
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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

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Punctul unde a fost observata pe sina corespunzatoare firului exterior al curbei prima urma
de escaladare de catre roata atacanta nr.8 se afla la km 53+725 si a fost marcat cu ,,0”.

De la punctul ,,0” In sens invers de mers al trenului pe o distanta de 75 m au fost marcati pe
teren picheti din 2,5 min 2,5 m, in punctele rezultate fiind efectuate verificari ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii, cu tiparul de verificat calea.

Tncepand de la punctul ,,0” pe suprafata de rulare a ciupercii sinei a fost observata o urma
de rulare a buzei bandajului rotii nr.8, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 5 m, dupa care
aceasta roata a cazut in exteriorul caii de rulare, antrenand in deraiere si roata corespondenta din
partea stanga a aceleiasi osii (roata nr.7), care a cazut intre firele caii.

Vagonul a circulat cu prima osie deraiata o distanta de aproximativ 10 m, dupa care roata
nr.6 de la a doua osie a aceluiasi boghiu a escaladat sina de pe firul exterior al curbei, a rulat cu
buza bandajului rotii pe fata superioara a ciupercii sinei, o distanta de 50 cm, dupa care a cazut in
exteriorul ciii, antrenand in deraiere si roata corespondenta din partea stdnga a aceleiasi osii (roata
nr.5), care a cazut intre firele caii - (foto nr.2 si nr.3).
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Vagonul a circulat cu osiile deraiate ale primului boghiu o distanta de aproximativ 110 m.

Tn punctul ,,0” s-au constatat:

- placa metalica pe care sprijina sina de pe firul exterior al curbei avea numai 1 tirfon, iar pe
fata superioara a traversei a fost observat faptul ca aceasta placa sub actiunea fortelor transmise caii
de rotile materialului rulant se deplasa spre exteriorul curbei cu 5 mm;

- elementele de fixare ale talpii sinei, corespunzatoare firului interior al curbei, de placa
metalica nu erau stranse.

- prisma de piatra sparta era incompleta pe firul interior al curbei, in zona blochetilor
traverselor (foto nr.3).

Din masuratorile efectuate la ecartament, nivel transversal si sageata ale caii, dupa
eliberarea gabaritului caii s-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii

Valorile masurate ale ecartamentului depaseau tolerantele admise incepand de la pichetul
nr.6 pana la pichetul nr.1 cu valori cuprinse intre 2 mm si 4 mm.
Intre pichetii 1 si O variatia ecartamentului era de 2,4 mm/m, depasind tolerantele admise.

Nivelul transversal

- suprainalfarea caii

Pe zona unde s-au efectuat masuratori (pe curba de racordare si pe curba circulara), nivelul
transversal avea valori care depaseau valorile maxime admise.

Pe curba de racordare (curba parabolica in lungime de 70 m) s-a constatat faptul ca
suprainaltarea nu avea o variatie liniara (conform rampei suprainaltarii).

Pe curba circulara:

Conform prevederilor Instructiei de norme si tolerange pentru construcyia si intreginerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.2.3.d suprainiltarea efectiva h trebuie sa fie
intotdeauna mai mare decét suprainaltarea normala h, (cea mai mica suprainaltare ce se aplica n
functie de raza curbei R, viteza maxima a trenurilor de calatori Vmax si insuficienta de suprainaltare
1), dar mai mica decéat suprainaltarea maxima hmax (Cea mai mare suprainaltare ce se aplica in
functie de raza curbei R, viteza medie a trenurilor de marfa Vi, intensitatea traficului trenurilor de
marfa pe zi T, care determina excesul de suprainaltare E) hn < h < hmax.

Pentru curba circulara in cuprinsul careia s-a produs deraierea hmax=101,46 mm = 100 mm.

Tn urma analizei efectuate (fig.4), s-a constatat ca, in sensul de mers al trenului, incepand cu
pichetul nr.9, care corespunde punctului RC (km 53+702), suprainaltarea are valori >100 mm, pana
n pichetul 1 (km 53+722,50) obtinandu-se o valoare medie a acesteia de 124 mm.

Valorile masurate ale suprainaltarii in dreptul pichetilor nr.2-9 depaseau valoarea
suprainaltarii maxime (hmax=100 mm) cu 2-38 mm.

- torsionarea caii
Valorile torsionarii caii depaseau tolerantele admise, prevazute de Instructia de norme si
toleranse pentru construcyia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989
Art.7.A.4.
Astfel:
- Intre pichetii nr.1 si nr.2 diferenta intre valorile masurate ale nivelului transversal era de 22
mm /2,5 m, rezultand o inclinare a rampei defectului de 1:114;
- Intre pichetii nr.0 si nr.1 diferenta intre valorile masurate ale nivelului transversal era de 18
mm /2,5 m, rezultand o inclinare a rampei defectului de 1:139.
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Pozitia caii Tn plan

Au fost masurate sagetile cu coarda de 20 m din 10 in 10 m, Tn sens invers sensului de mers
al trenului pe portiunea de linie situata Tnainte de locul producerii deraierii, pana in pichetul ,,0”.

Dupa analizarea datelor masurate, s-a constatat ca sagetile se incadreaza in tolerantele
admise, conform prevederilor Instructiei de norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.7.B.1, B.2.

Uzura sinelor

Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei in pichetii unde au fost
masurate sagetile.

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

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice al
acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului
- schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau In pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Incarcat”;
- trenul avea in compunerea sa 4 vagoane cu frana automata izolata, cu respectarea
repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;
- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;
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- cupla in functiune a aparatelor de tractiune stransa corespunzator pentru trenuri de
marfa;
- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

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

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.2.3.1. Linii prezentate in
Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate in capitolul
C.5.4.1- Date constatate la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniei a favorizat
producerea deraierii.

C.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a liniei si
a fotografiilor, se concluzioneaza ca accidentul feroviar s-a produs prin escaladarea sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei de catre roata nr.8 de la prima osie a primului boghiu n
sensul de mers. Aceasta roata a circulat pe fata superioara a ciupercii sinei corespunzatoare firului
exterior al curbei o distanta de aproximativ 5 m, dupa care a cazut in exteriorul caii, antrenand in
deraiere si roata corespondenta din partea stanga a aceleiasi osii (roata nr.7), care a cazut intre firele
caii. Vagonul a circulat cu prima osie deraiata o distanta de aproximativ 10 m, dupa care roata nr.6
de la a doua osie a aceluiasi boghiu a escaladat sina de pe firul exterior al curbei, a rulat cu buza
bandajului rotii pe fata superioara a ciupercii sinei, o distanta de 50 cm, dupa care a cazut in
exteriorul caii, antrenand in deraiere si roata corespondenta din partea stanga a aceleiasi osii (roata
nr.5), care a cazut intre firele caii. Vagonul a circulat in stare deraiata o distanta de 110 m.

Excesul de suprainiltare existent, cumulat cu depasirea tolerantelor maxime admise ale
nivelului transversal al caii, coroborat cu faptul ca pozitia kilometrica in plan a punctului RC
(punctul delimitat de sfarsitul curbei parabolice si Tnceputul curbei circulare) coincide practic, in
profilul in lung, cu pozitia kilometrica a punctului “V” determinat de sfarsitul rampei de 4,5%o si
inceputul rampei de 8,0%0 ( RC km 53+702, iar V km 53+700), sub efectul fortei de comprimare
dezvoltata de locomotiva Tmpingatoare activa au produs incarcarea rotilor de pe firul interior al
curbei si descarcarea de sarcina a rotilor primului boghiu n sensul de mers a vagonului de pe firul
exterior al curbei urmata de escaladarea sinei corespunzatoare firului exterior al curbei.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa :

Cauza directa a producerii accidentului o constituie torsionarea caii peste tolerantele admise,
fapt care a condus la catararea rotii nr.8 (roata din partea dreapta in sensul de mers al trenului a
osiei conducatoare de la primul boghiu al vagonului nr. 33537991554-9) pe sina corespunzatoare
firului exterior al curbei, urmata de deraierea acesteia n exterior.

Factori care au contribuit

- excesul de suprainaltare.

- suprapunerea punctelor caracteristice “RC” determinat de sfarsitul curbei parabolice si
inceputul curbei circulare cu punctul “V” determinat de sfarsitul rampei de 4,5%0 si inceputul
rampei de 8,0%0 ( RC km 53+702, iar V km 53+700).

- efectul fortei de comprimare dezvoltata de locomotiva impingatoare activa.
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D.2 Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente.

D.3 Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritasii de Siguranta Feroviard
Romana, gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila SC Apria SRL Cluj Napoca
si operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA.

Membrii comisiei de investigare :

1. Nastasie Bogdan investigator OIFR - investigator principal
2. Groza Cristian investigator OIFR - membru
3. Fildan Florian inspector de stat ISF Cluj - membru
4. Salca lon inspector de stat ISF Cluj - membru
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