AVIZ

in cazul accidentului produs la data de 24.09.20t4,13:50, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de & Ferate Cluj, in st&a de frontieii Halmeu, manifestat prin deraierea celui de aledoil
boghiu, Tn sensul de mers, de la vagonul nr.52623@4mul din compunerea trenului de marf
nr.3651/48651, Organismul de Investigare FeroviamBn a desfurat o agune de investigare n
conformitate cu prevederile HG nr.117/2010.

Prin agiunea de investigare désfirat au fost stransgi analizate informgile n legitura cu
producerea accidentului in cayau fost stabilite conglile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Romararavut ca scop stabilirea virmei
sau a dspunderii Tn acest caz.

Bucureti, 22 decembrie 2014
Avizez favorabil
Director

dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfisurarea  agiunii  de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de Investigare pe caregditopun
spre avizare

Investigator Sef

Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integradtlin Raportul de Investigare al accidentului produls
data de 24.09.2014, ora 13:50, pe raza de act@itaSucursalei Regionale deiCFerate Cluj, Tn
stgia de frontie Halmeu, manifestat prin deraierea celui de al ded boghiu, in sensul de mers,
de la vagonul nr.52623642 ultimul din compunereatrului de marfz nr.3651/48651.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumaontinuare OIFR, desfoai agiuni
de investigare in conformitate cu prevedetigii nr.55/2006privind sigurara feroviaé, denumii
n continuareLegea privind siguraga feroviaw, precumsi a Regulamentului de investigare a
accidentelorsi a incidentelor, de dezvoltare imbunitasire a siguranei feroviare pe &ile feratesi
pe rgeaua de transport cu metroul din Romaragrobat prin hararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuarBegulament de investigare.

Obiectivul agiunii de investigare a OIFR are ca scop imitagrea siguratei feroviaresi
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizétindependent de orice anchetdiciara si nu se ocup in nici un
caz cu stabilirea vinditiei sau adspunderii.

A.2.Procesul investigaei

In temeiul art.19 alin.2 dinLegea nr.55/2006 privind sigurgm feroviai, coroborat cu
art.48 din Regulamentul de investigare a accidentekir a incidentelor, de dezvoltaregi
Imbunitgrire a siguranei feroviare pe dle ferate si pe rgeaua de transport cu metroul din
Romania,OIFR, in cazul producerii anumitor accidente sauidente feroviare, are obliga, de a
deschide gauni de investigargi sa constituie comisii de investigare pentru strangeranalizarea
informatilor cu caracter tehnic, stabilirea cofidlor de producere, inclusiv determinarea cauzelor
si, dad este cazul, emiterea unor recomandle siguragi Tn scopul prevenirii unor accidente
similaresi pentru imbuatatirea siguratei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului General iger8rta Circulaiei din cadrul CNCF
,CFR” SA din data de 24.09.2014, privind acciderferoviar produs la data de 24.09.2014, in
staia Halmeu, prin deraierea celui de al doilea boghiu sensul de mers, de la vagonul
nr.52623642 ultimul din compunerea trenului de tharf3651/4865%i luand in considerare faptul
ca evenimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate cu prevederile a#lin,1), lit.b)
din Regulamentul de investigare a accidentegloa incidentelor, de dezvoltarg imbunitasire a
siguraryei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romardagctorul
OIFR a decis deschiderea ungjiaai deinvestigaresi numirea comisiei de investigare.

Prin Decizia nr.149 din 25.09.2014 Organismul deestigare Feroviar Roméan a numit
comisia de investigare forniadin:

= Vladimir MACICASAN - investigator OIFR - investigator principal
= Marian ZAMFIRACHE - investigator OIFR - membru

» Traian SZEKELY - revizor regional SC Sucursala Regh CF Cluj - membru

= Emil BUCSA - revizor regional SC Sucursala Regian@F Cluj - membru

= Cornel POPA - revizor regional SC Sucursala RegJioGF Cluj - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Trenul de ma#f nr.3651/48651 a fost format, ca tren de fro#tiéa data de 24.09.2014 in
stgia de frontie Diacovo (apamand Administraei de Stat pentru Transport Feroviar din Ucraina
- UZ) si expediat étre staia de frontieii Halmeu (apamand CNCF ,,CFR”SA) la ora 13:05.

Conform registrului unificat deaclibere si comenzidin staia Halmeu, pe distaa Diacovo
- Halmeu trenul nr.3651/48651 a circulat in ceindiormale de sigurag a circulaiei.

La ora 13:50, dupce trenul a depit complet semnalul de intrare al gé& Halmeu, s-a
produs deraierea celui de al doilea boghiu, Tnidetes mers, de la vagonnt.52623642, ultimul
din compunerea trenului.
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Locul producerii accidentului

Nu s-au inregistrat pierderi de iemengti sau #niti.

Cauza dired, factori care au contribuit;
Cauza direcd:

Cauza directi a producerii acestui accident o constituie eseat firului exterior a
curbei de &tre roata nr.5 a vagonului nr.52623642 la o digtde 7,6 metri inainte de varful inimii
de inélecare-destiecare nr.2 ca urmare aanrii raportului dintre fota conduétoaresi sarcina ce
agionau pe roata atacanfroata nr.5), degindu-se astfel limita de stabilitate la deraieress@rea
raportului dintre foya condudtoaresi sarcina ce gonau pe roata atacard fost generétde:
= abaterile peste limitele admise prin reglenigl® specifice constatate la nivelului transversal
liniei, abateri ce au condus la torsionmari ale linieisi, implicit, la desércarea puternic de
sarciri a rgii atacante (roata nr.5);



= grosimea buzei o nr.5 aflaé sub limita minini admis prin Regulamentul de utilizare a
vagoanelor de marfa in trafic intetimaal (PGV), fapt ce a condus la gierea unghiului de atac al
rotii nr.5 Tn raport cyinasi, implicit, la cresterea fotei de conducere.

Cauze subiacente:

1. Mentinerea vagonului nr.52623642 in compunerea tremul8651/4865%i indrumarea acestuia
din staia Diacovo (UZ) in condiile in care grosimea tb nr.5 de la acest vagon era sub limita
impusi prin Regulamentul de utilizare a vagoanelor defiriartrafic interngonal (PGV).

2. Mentinerea n cale a traverselor necoresptoare, pe zona curbei aferente inimii dealacare
— desédlecare nr. 2, traverse ce au fost constatate carey@enztoare la recerasnantul din anul
2013.

Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.

Mdasuri care au fost luate

Pe durata de&furarii investigaiei, pentru a reduce riscurile apai de accidente cu cauze
similare, Sucursala RegiodaCF Cluj din cadrul CNCF ,CFR” SA, a luat ufitoarele nisuri
corective:

a) redifuzarea planului de montare a inimii dealacare - desdecare la suburitile de linii
interesate;

b) efectuarea de #suratori suplimentare ale ecartamentugunivelului transversal al liniei in zona
inimilor de inclecare - desitecaresi a curbelor adiacente;

c) aprovizionarea Districtul de Linii Halmeu cu traserde lemn pentru linia latg

Recomandri de sigurarya

Avand in vedere cele precizate la c&p8.0Observai suplimentare,comisia de investigare
consided necesar implementarea urtoarei recomarii de sigurars:

» demararea de atre administratorul infrastructurii feroviare put#i CNCF ,CFR” SA a
procedurilor pentru incheierea unei noi corirede frontiei romano - ucrainene, conuence
va fi negocial si semnai din partea Romanie§i de dtre reprezentgn ai Autoritatii de
Sigurana Feroviadh Romane — ASFRi ai Organismului de Investigare Feroviar RomanlFRD
in noua convegie de frontied vor fi introduse prevederi clare, prin care s stabileascca
personalul feroviar implicat intr-un accident/inend feroviar produs intre siiée de frontie
sau n stgile de frontied si permit accesul la materialul rulant implicat sa raspund la
intrekirile formulate de @tre reprezentgn autorizgi ai statului pe teritoriul &ruia a avut loc
accidentul/incidentul.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 24.09.2014, ora 13:05, trenul de anarf3651/48651, compus din 17 vagoane
CSI, 68 osii inarcate, 1258 tone, 280 metii remorcat cu locomotiva DA 1920 (UZ) a fost
expediat din stga Diacovo (Ucraina) in baza BLSAR (Bloc de Liniend Automat cu Relee) spre
stgia Halmeu.

Dupa oprirea in frontiera de stat ucrainéaipentru efectuarea controlului vamal) trenul
nr.3651/48651 a trecut frontiera de stat a Romdaiera 13:40. Impiegatul de goare dispozitor
din staia Halmeu a asigurat parcurs de intrgira pus semnalul de intrare pe liber la linia 8ihi¢
cu ecartament larg).

Dupa ce trenul nr.3651/48651 a dsjp complet semnalul de intrare, la ora 13:50, s-a
produs deraierea celui de al doilea boghiu, Tnideths mers, de la vagonnt.52623642, ultimul
vagon din compunerea trenului.
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Aﬂa producerii deraieni trenului nr. 36351/48651

Ca urmare a producerii acestui accident ferovtagulaia ferovia intre staile de
frontiera Diacovosi Halmeu a fost inchisastfel:
» pe linia de ecartament larg din data de 24.09.201a,15:30 panin data de 25.09.2014, ora
15:35;
» pe linia de ecartament normal din data de 24.09.20rh 15:30 panin data de 25.09.2014, ora
20:20.

Nu au fost inregistrate pierderi detviemensgti sau &niti.

in urma avi#rii producerii accidentului feroviar, avizare ef@ati conform prevederilor
reglementrilor specifice, la fea locului s-au deplasat specjtiliai Organismului de Investigare
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Feroviar Roméan, Autodtii de Siguram Feroviai Roman, ai gestionarului de infrastructur
feroviam publica CNCF ,CFR” SAsi ai Administraiei de Stat pentru Transport Feroviar din
Ucraina (U2).

Potrivit clasificrii prevazuta in Regulamentul de investigare a accidentelgr a
incidentelor, de dezvoltarg Tmbunitdfsire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romanideraierea vagonului nr.52623642 din trenul nr.348851 din
data de 24.09.2014 se clasifaaccident feroviarsi se incadreazla art. 7, alin. 1), lit. b).

C.2. Circumstapele accidentului

C.2.1. Rirgile implicate

Sedcia de circul@ie unde a avut loc accidentul feroviastaia Halmeu este in administrarea
CNCF ,CFR” SAsi este intrgnuta de salarigi sai.

Infrastructurasi suprastructuraadi ferate sunt in administrarea CNCF ,CFR” SAeste
intrginuta de salariai Districtului 4 Halmeu din cadrul Seei L6 Satu Mare, Sucursala Regiahal
CF Cluj.

Instalgile de semnalizare, centralizarg blocare (SCB) din st Halmeu sunt in
administrarea CNCF ,CFR” SAi sunt intre¢inute de étre salarié din cadrul Segiei CT 2 Satu
Mare din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj.

Instalaiile de comunicai feroviare din stda Halmeu sunt Tn administarea CNCF ,,CFR”
SAssi sunt intreinute de étre salarigi SC Telecomunicgi Feroviare SA.

Instalgia de comunicgi feroviare de pe locomotiivsunt proprietatea Administrai de Stat
pentru Transport Feroviar din Ucraina (UZ).

Comisia de investigare a chestionat safarienplicati in preluarea din punct de vedere
tehnic a trenului in stia de frontie#, salariaii implicati in gestionarea traficului din sta Halmeu,
precumsi salariaii implicati in Tntrginerea liniilor de cale feratdin staia Halmeu.

Preciam faptul &, personalul care a deservit trenul de marf.3651/48651 apgane
Administrgiei de Stat pentru Transport Feroviar din Ucraio@)(si a refuzat & dea orice fel de
declaraii si sa semneze orice fel de documente legate de acaedeatc

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul nr.3651/48651 a fost compus din 17 vagoéBepsii inarcate, 1260 tone, 280 m,
remorcat cu locomotiva DA 1920 (UZ) deseivide personal apgnand Administrgei de Stat
pentru Transport Feroviar din Ucraina (UZ).

Trenul a circulat cu viteza maxiinde circulgie de 12 km/h de la gta Diacovo la stga
Halmeu, viteza maxithadmigi in zona producerii deraierii fiind de 15 km/h.

Locomotiva este dotatu staie de radio emisie-recegp si vitezometru indicator.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implieda locul producerii accidentului
Linii

Infrastructura ferovid@rimplicati, respectiv linia de cale feateste gestionagi intrefinuta
de atre salarigi CNCF,,CFR” SA - Seg@a L6 Satu Mare - Districtul L4 Halmeu.

Suprastructuraag pe zona producerii accidentului esteatlita din sina tip 49, pe traverse
de lemn, curba cu raza 190 m (curba la inima d&éléoare - desdecare ntre linia normailsi linia
larga) si raza 300 m a inimii de Takecare-desdecare, prindere K compkesi activa, prisma de
piatra spari complet si colmatat in propotie de aproximativ 30%, viteza de circtibaeste de 15
km/h.



Instalayii

Circulaia de la staa Diacovo (Ucraina) la stia Halmeu se realizeaan baza BLSAR
(Bloc de Linie SemiAutomat cu Relee).

Material rulant

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.52623642:
= vagon particular inmatriculat laite ferate ruse (RZD), proprietar compania EVROSIRusia;
= vagon de tip acoperit;
= ultima revizie periodig (RP) efectudila data de 19.08.2013 la agentul economic ideatiforin
codul ,,619”, cu valabilitate de 2 ani;
boghiu tip Diamond;
osii de ecartament larg 1520 mm;
cutii de osie: pe rulmen
ampatament vagon: 13.150 mm,;
ampatament boghiu: 1.800 mm,;
tara: 24.200 kg;
volum: 138 ni;
lungime totad vagon: 19.150 mm,;
frana de tip Matrosov cu regulator automat de tien
vagonul este dotat cu crapodine plariga placa de uzuii asa cum sunt dotate vagoanele cu
crapodine semisferice.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comuniarile privind condiiile de circulaie se fac intre impiegiade miscare din cele dau
staii de frontieti, respectiv Halmeu (CFR) Diacovo (UZ) prin linie telefonig direct.

C.2.5. Declagarea planului de urgepi feroviar

In urma producerii accidentului feroviar nu atfosvoie de declaarea planului de urgen
feroviar.

C.3. Urmirile accidentului

C.3.1. Pierderi de vigomenati si ranifi
In urma acestui accident feroviar nu au fost gierde vigi omenati sau persoaneimite.

C.3.2. Pagube materiale

= |a materialul rulant:

— vagonul nr.52623642 deraiat de ultimul boghiu imssi de mers (tde 5, 6, 7si 8);

— dupa ungerea crapodinelor vagonul a fost repus pe ¢imigjutorul vinciurilor hidraulice de la
trenul de intervegie specializat#ra a fi constatate alte avarii la acesta sadrtiatura sa;

la linii: nu au fost, conform act nr.42/E/375/312@14 al Diviziei Linii Cluj anexat la dosar;

la instalaii: nu au fost;

la mediu: nu au fost;

la mijloacele de interveie: nu au fost, s-a intervenit cu mijloace proprii.

C.3.3. Consecirele accidentului Tn traficul feroviar

= linii inchise: circulaia feroviag intre staile de frontie& Diacovosi Halmeu a fost inchisastfel:
— pe linia de ecartament larg din data de 24.09.266215:30 p&nin data de 25.09.2014, ora
15:35;



— pe linia de ecartament normal din data de 24.09.26da 15:30 pé&nin data de 25.09.2014,

ora 20:20.
= trenuri Intarziate: nu a fost cazul.
= trenuri anulate: nu a fost cazul.
= trenuri suplimentare: nu a fost cazul.

C.4. Circumstape externe

La data de 24.09.2014, la ora producerii accidentigroviar, vizibilitatea Tn zaha fost
perfect, cerul senin,#ri vant, iar temperatura aerului a fost de %20

Vizibilitatea indicaiilor semnalelor luminoase a fost in conformitata prevederile
reglementrilor specifice in vigoare.

C.5. Desfisurarea investigaei

C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat:

Din declaraile impiegatului de miscare dispozitor care a fost de serviciu la data de 24.09.2014,

in staia Halmeu, se pot t@e urnatoarele:

»= in jurul orei 13:00 a acordat congimant in bloc pe BLSAR gfai Diacovo pentru trenul
nr.3651/48651;

= trenul nr.3651/48651 a plecat la ora 13:05 dimiastAiacovosi a oprit in Frontiera UZ pentru
controlul vamal;

= injurul orei 13:40 trenul nr.3651/48651 a tregontiera de stat a Romaniei;

» a asigurat parcurssi a pus semnalul de intrare pe liber la linia 8ihi¢ de ecartament larg);

= dupi ce a trecut complet de semnalul de intrare trenuprit, acest fapt fiindu-i adus la
cunastinta de étre acarul de la postul de macazuri nr.2;

= atrimis acarul de la postul de macazuri nr.2 gpert, & vada cauza opririi trenului;

» la intoarcerea la post acarul a comunicauktimul boghiu de la ultimul vagon din tren este
deraiat;

» a adus la curgtinta sefului de stde cele intamplate.

Din declaraile impiegatului de miscare expeditorcare a fost de serviciu la data de 24.09.2014, in
staia Halmeu, se pot time urmitoarele:

= injurul orei 13:40 trenul nr.3651/48651 a tregontiera de stat a Romaniei;

» dupi ce a trecut complet de semnalul de intrare traragrit;

= acarul de la postul de macazuri nr.2 a avizatdeiefa trenul s-a oprit;

» s-a deplasat pe tergna constatatzultimul vagon din tren (ultimul boghiu) era detaia

Din declaraile acarului care a fost de serviciu la data de 24.09.2014p%ub de macazuri nr.2

din staia Halmeu, se pot t@e urnitoarele:

» dupa asigurarea parcursului Tn bloc, n jurul orei T8& constatat oprirea brdsa trenului
nr.3651/48651;

» |a sunat pe impiegatul de gnare dispozitosi a avizat despre oprirea brdsz trenului;

» s-a deplasat pe tergna constatatzultimul vagon din tren (ultimul boghiu) este dexali

= araportat telefonic,atre impiegatul de mgcare dispozitor, cele constatate.

Din declaraile revizorului tehnic de vagoane(apatinand operatorului feroviar SNTFM ,CFR
Marfa” SA) care a fost de serviciu la data de 24.09.2014,ténasHalmeu, se pot ti@e
urmatoarele:
= Tn jurul orei 13:20 a fost avizat telefonic dire impiegatul de mcare dispozitor despre faptul
ca trenul nr.3651/48651 a cerut cale liper
» |a ora 13:30 a fost avizat telefonic d#ére impiegatul de mcare dispozitor despre faptul ca
trenul 3651/48651 indrin staie la linia 8;
» s-a deplasat la locul stabilit pentru supraveghpremdefilarea trenului la intrarea Tn géa
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asteptand trecerea trenului pentru al supravegheadgfilare a observat ca trenul s-a oprit brusc
pe linia de intrare spre linia 8 L, la o distade aproximativ 50 m de locul in care se afla;
impreura cu acarul de la postul de macazuri nr.2 s-au daplda locomotiva trenului
nr.3651/48651 unde mecanicul de locomotera aéitat cu mana spre urma trenului;

ajungand la urma trenului a constatauttimul vagon din compunerea trenului era derdeatin
boghiu;

a avizat telefonic pgeful Postului de Revizie Vagoane Halmeu, la or&@83:

Din declaraile sefului de set¢ie al Sec¢iei L6 Satu Mare, se pottiee urmitoarele:

in data de 24.09.2014 in jurul orei 14:00 a fostatvtelefonic despre producerea accidentului
feroviar;

s-a deplasat la locul deraierii unde s-au efechaguiatori la linie;

ultima verificare cu riisuiatori a inimii de Tnélecare-desdecare nr.2 s-a efectuat in data de
28.05.2014;

Cu ocazia rasuritorilor respective s-a constatdit inima se incadreézn tolerane la ecartament
iar pe curba dinaintea inimii de tlecare-destiecare nr.2 au existat dbunasuiatori la limita
superioat a toleramelor previzute de instruta 315 (URSS) la ecartament, iar la nivel valorile
erau in tolerate;

s-a trecut la Tnlocuirea traverselor de lemn peazieraiat, pe linia larg si s-a efectuat burajul
traverselor inlocuite.

Din declaraiile sefului de seg¢ie adjunct al Setiei L6 Satu Mare, se pottiee urmitoarele:

in data de 24.09.2014 in jurul orei 14:05 a fostatvtelefonic de atre seful seciei despre
producerea accidentului feroviar;

ultima revizie cu risuitori a inimii de inédlecare-desdecare nr.2 s-a efectuat in data de
28.07.2014;

Cu ocazia rasurtorilor respective s-a constatat i zona inimii valorile la ecartamegitnivel

se incadredzin toleranele admise de instrgia 315 (URSS), iar pe curba dinaintea inimii de
incalecare-destlecare nr.2 au existat dbumasufitori la limita superioar a toleragelor la
ecartament preizute de instruta 315 (URSS);

s-a trecut la inlocuirea traverselor de beton Td2qgna deraiatpe linia cu ecartament normal.

Din declaraiile sefului de district L la Districtul 4 Halmeu, se pottiee urmitoarele:

in jurul orei 13:55 a fost avizat dete seful staiei Halmeu despre producerea accidentului
feroviar;

s-a deplasat la locul deraierii unde a ajuns laldr@o0;

ultima revizie cu nisuratori a inimii de Tndlecare-desdecare nr.2 s-a efectuat in data de
15.09.2014 cu ocazia reviziei chenzinale;

Cu ocazia rasuritorilor respective s-a constatat i zona inimii valorile la ecartamesitnivel

se incadredzin toleranele admise de instrtia 315 (URSS), iar pe curba dinaintea inimii de
incalecare-desidecare nr.2 au existat dbumasuitori la limita superioar a toleramelor la
ecartament preizute de instruga 315 (URSS);

a participat la Tnlocuirea traverselor de lemnip&llarg si a traverselor de beton T13 pe linia
cu ecartament normal.

C.5.2. Sistemul de management al siguran

La momentul producerii accidentului feroviar, CNG@EFFR” SA in calitate de gestionar al

infrastructurii feroviare, avea implementat sistémropriu de management al sigutanferoviare,
in conformitate cu prevederiléegii privind sigurama feroviaw si a ordinului ministrului
transporturilor nr. 101/2008 privind acordarea datpei de sigurati
administratorului/gestionarilor de infrastructderoviaé din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nulinul de identificare ASA 09002 valabilpari la
data de 21.12.2019 — prin care Autoritatea de Smgur-eroviai Romam din cadrul AFER
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confirmi acceptarea sistemului de management al sigrirah gestionarului de infrastructur
feroviam;

= Autorizaiei de Sigurati - Partea B cu nusinul de identificare ASB 11006 valabipari la data
de 21.12.2019 — prin care Autoritatea de Sigudrdferoviai Roméand din cadrul AFER, a
confirmat acceptarea dispg@ior adoptate de gestionarul de infrastrugtderoviai pentru
indeplinirea ceritelor specifice necesare pentru garantarea sigirgfrastructurii feroviare, la
nivelul proiectrii, intreginerii si exploatirii, inclusiv unde este cazul, al infireerii si exploatrii
sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

C.5.3. Normsi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat donsiderare urittoarele norme si
reglemenri:

= Regulamentul de semnalizare nr.004/2006;

= Regulamentul pentru circula trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

= Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marteaiic internaional (PGV)- ediia 2012;

» |nstrugia de normesi tolerarte mai importante la linii, ramifig& si poduri pentru linia cu
ecartament URSS dinteaua dilor ferate romane — ega 1950;

» [nstrugia de centralizare electromecantgp FT completat cu instal@i pentru controlul electric
al liniilor precumsi manipularea instateei bloc de linie semiautomat cu relee intretigta
Halmeu RSRi Diakovo URSS;

= Convenia Feroviai de Frontiet Romano — Ucraineardin anul 1993

La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare ur#ftoarelesurseyi referinse:

» fotografiile realizate imediat ddpproducerea accidentului, efectuate de membrii s@nde
investigare;

= chestionarea salatior implicati in producerea accidentului feroviar;

= procesele verbale efectuate imediat @dygpoducerea accidentului feroviar détre membrii
comisiei de investigare;

= examinareai interpretarea $tii tehnice a elementelor implicate in accident;

= protocolul nr.467/09.10.2014 incheiat intistaHalmeu in comisie comamromano- ucrainean
in urma verifid@rilor efectuate la vagonul deragatia linie in zona producerii deraierii.

C.5.4. Fungionarea instalaiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1.Date constatate cu privire la linie
Starea tehnid a liniei Tnainte de producerea accidentului ferari

Ecartamentul nominal al liniei pe care a circulegntl este de 1524 mm (linie cu
ecartament larg tip URSS).

Suprastructuraadi pe zona producerii accidentului esteaslita din sina tip 49, pe traverse
de lemn, curba cu raza 190 m (curba la inima d&éoare-desidecare intre linia cu ecartament
normalsi linia cu ecartament larg) raza 300 m a inimii de Tdtecare-desdecare. Curba estérfi
suprainghresi cu suprairgire de 16 mm.

Prindere liniei este de tip K, aceasta fiind cortiple activa. Prisma de piairspari era
complet dar colmatat in propotie de aproximativ 30%.

Viteza de circulge in zona producerii accidentului este de 15 knstiapiliti la data
montirii si introducerii in cale a inimilor de Takecare-desdecare din stga Halmeu.

Ultimele luciri efectuate in zona producerii deraierii au can@taciuruirea integral a
prismei de piatra spartsi rectificarea nivelului prin buraj, acestea fiirelectuate la data de
26.12.2012.
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Ultima revizie la linie in zona deraierii a foseefuai la data de 15.09.2014, ocazie cu care
s-au ficut masuratori la nivel si ecartament fiind constatate denareltransversale de para 10
mm.

La aceial dafa, 15.09.2014, s-a constatat riiearea in cale, pe zona curbei aferente inimii
de indlecare — degitecare nr. 2 a unui nuinde 4 traverse necorespdtaare recenzate in toamna
anului 2013, fapt ce contravine prevederilor abt. éap. Il dininstrugia de normesi tolerarye mai
importante la linii, ramificaii si poduri pentru linia cu ecartament URSS dipeaaua dilor ferate
romane Menionam faptul ¢, conform planifiéarii facute de &tre Districtul L Halmeu, aceste
traverse trebuiau nlocuite n cursul lunii aug2i4.

Constatiri efectuate la linie dug producerea accidentului

Dupa producerea accidentului feroviar s-a produs rupér@verselor atat pe linia norraal
cat si pe linia larg producandu-s¢ deformarea @i pe ambele linii (hormalsi larga) dup inima
de inélecare-desiecare.

Prima urnd de escaladare s-a constatat pe firul exteriouddes cu devigie dreapta la circa
7,6 metri Tnainte de varful inimii de ilecare-desdecare nr.2 dintre linia cu ecartament |arg
linia cu ecartament normal (la km 817+941). Vagamuirculat deraiat pe o distarde 53,7 metri,
oprindu-se la km 817+887.

Foto nr.1 Prima urthde deraiere

Dupa deraiere s-au asurat variga ecartamentului liniei (E) fa de ecartamentul nominal
(1524 mm)si nivelul Tn profil transversal (N) al unui fir fade cedlalt cu tiparul de rissurat calea
pentru linie larg din 2,5 m in 2,5 mi au fost constatate ugtoarele valori:

Denumirea punctului de dsurare 51 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 B
Variatia ecartamentului (mm) +7  + +4  +1617| +22 | +22| +15| +9 | +5
Variatia nivelului transversal (mm) 5 q -2 5| -7| -10f -5| 0 5| 5
Nota: punctul “0” reprezint locul unde s-a produs deraierea;
Sensul de deplasare a trenului a fost de la pUh&’ catre punctul "4”.

Ul

Valorile denivedrilor in punctele de #surare -1si O nu se incadreazn limitele predzute
la art. 4, cap.l difinstrugia de normesi tolerarye mai importante la linii, ramificéi si poduri
pentru linia cu ecartament URSS digeaua cilor ferate romaneiar in punctele -3, -2, -1,0 1
firul exterior al curbei este mai jos decat firatdrior contravenind prevederilor art.6, cap.l, din
aceed instrugie.

De asemenea, la distammai mica de 12 m s-au constatat denérelpe fire diferite ale
liniei, denivekri a ciror suma era mai mare de 5 mm, fapt ce contravine art.g,l @in aceegd
instruaie.
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Valorile variaiei ecartamentului liniei fid de ecartamentul nominal se incadigazlimitele
previzute la art.1si art.2, cap.l dininstructia de normesi tolerarye mai importante la linii,
ramificasii si poduri pentru linia cu ecartament URSS dipeaua @ilor ferate romane

Constatiri efectuate la linie Tn comisie comuihromano - ucraineaw

In baza prevederilor Convéei Feroviare de Fronti#&rRomano — Ucraineardin anul 1993
OIFR a convocat in comisie comiureprezentagii Administratiei de Stat pentru Transport Feroviar
din Ucraina (UZ) la data de 09.10.2014, iniatdlalmeu, pentru verificarea vagonului deraiaa
liniei Tn zona producerii deraierii.

In urma verifigrilor efectuate la linie s-a constatainzlinare inversi a celor dodi fire ale
curbei (firul exterior al curbei fiind constatat cu 14 mm mai jos decat firul interior al curbei
in zona producerii deraierii). Facem precizarea @ceast valoare a fost fisurati dup efectuarea
unei repargi provizorii la linie.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instglke feroviare

in urma verificrrilor efectuate nu s-au constatat probleme la lagita de semnalizare,
centralizarssi blocare (SCB) din st Halmeu.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomadtiv

Trenul a fost remorcat cu locomotiva diesel DA 1@patinand administrgei cailor ferate
ucrainene (UZ).

Personalul de locomotivapatine administrgei cailor ferate ucrainene (UZsi nu a permis
scoaterea benzii de vitezometru, peaémd doar fotografierea acesteia. (Foto nr.2)

Din analizarea fotografiei realizate la banda deaometru s-a constatat faptdl eiteza de
circulaie a trenului la momentul producerii deraierii deacirca 12 km/h.

24/09/2014 09:08 PM

Foto nr.2 Banda de vitezometru cu viteza Tnregfisin locul deraierii
C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagonul 223642
Constatiri efectuate la vagon dupproducerea accidentului

Cu ocazia lucirilor de ridicaresi repunere pe linie a vagonului, lddr efectuate cu
vinciurile hidraulice din dotarea trenului de intentie specializat s-au constatat urme de ragin
de uzui pronunati datorate lipsei de lubrefiere intre crapodinelteninai si superioad ale
vagonului, 8a cum se poate constatan foto nr.3.
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Foto nr.3 Crapodinele inferidagi superioad ale vagonului

La data de 25.09.2014, dupepunerea vagonului pe lini¢ desd@rcarea acestuia au fost
efectuate rissuratori ale elementelor caracteristice algilon boghiului deraiat (distga intre feele
interioare ale obezilor tibor, latimea grtii caretine loc bandajului, diametrul itor, Tnaltimeasi
grosimea buzei tdor), precumsi ale jocurilor dintre glisierele boghiurilgr cutia vagonului.

In urma acestor asuritori s-a constataticdistana ntre fgele interioare ale obezilor titor,
latimea prtii care tine loc bandajului, diametrul fitor, Tnaltimea buzei rglor de la boghiului
deraiat, precumsi jocurile dintre glisierele boghiurilogi cutia vagonului se incadrau in limitele
admise preszute in Regulamentul de utilizare a vagoanelor dgarin trafic interngonal (PGV)—
editia 2012.

Totodat, s-a constatat faptulic grosimea buzei to nr. 5 (roata atacaatde la boghiul
deraiat) misurati la 18 mm de la varful ei era de 22 mm, valoareste inferioaf limitei admise
(24 mm) pretizute la pct.2.2.2.4. din Anexa 1 la Regulamentultiizare a vagoanelor de marfa in
trafic internaional (PGV)- ediia 2012.

Mentionam ci, ntrucat reprezentgnoperatorului de transport SNTFM ,CFR MaifSA
nu deineau un dispozitiv careipermit stabilirea direct a grosimii buzei rplor la 18 mmde la
varful lor, misurarea acestei dimensiuni s-a efectuat cgubter.

Constatiri efectuate la vagon in comisie com@momano - ucraineaw

In urma verifigrilor efectuate in comisie comiimomano - ucraineana boghiul deraiat al
vagonului s-a constatat faptul,grosimea buzei o nr. 5 (roata atacaatde la boghiul deraiat)
masurat la 18 mm de la varful ei era de 23 mm, valoare este inferiodrlimitei admise (24 mm)
prevazute la pct. 2.2.2.4. din Anexa 1 la Regulamen&ubltlizare a vagoanelor de marfa in trafic
interngional (PGV)- ediia 2012.

Mentionam ci, de aceastdat masurarea grosimii buzei fitlor de la boghiul deraiat s-a
efectuat cu un dispozitiv special ce permitesumarea direéta grosimii buzei, pus la dispgia de
catre partea ucrainean

La solicitarea prtii romane de a se indica intervalului de timp laecaste stabilit prin
reglemendrile proprii, efectuarea ungerii crapodinelor dgeanele de matf partea ucrainedara
declarat @ aceast operaiune se efectuedz numai cu ocazia reviziei periodice (RRi) la
transpunerea vagoanelor de pe boghiuri de ecartdargrpe cele de ecartament normal.

C.5.5. Interfga om — maina - organizgie

Personalul feroviar roman implicat in producerecicentului d¢inea avizele de aptitudine
medicah si psihologi@ necesare pentru fuf& pe care o0 exercitgi acestea erau in termen de
valabilitate.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul.
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C.6. Analiza si concluzii

.....

C.6.1. Concluzii privind starea tehndca suprastructurii aii

Avand in vedere constaile ficute la suprastructuriiag in zona producerii deraierii,
constalri prezentate la capitol@.5.4.1.Date constatate cu privire la lirse poate concluziona c
linia prezenta abaterii ale nivelului transversaste limitele admise prin reglemanle specifice,
fapt ce a condus in mod direct la deraierea vagonu52623642.

Comisia considér ca abaterile constatate la nivelul transversal &l se datoreax
merntinerii in cale, pe zona curbei aferente inimii deillecare — degtecare nr. 2 a traverselor
necorespunitoare, traverse ce au fost recenzate in toamnaié2Q 3.

C.6.2. Concluzii privind starea tehndca instalgiilor feroviare

Instalaiile de semnalizare, centralizageblocare (SCB) din st Halmeu au fost in bén
stare de fun@naresi nu puteau influera producerea accidentului.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica materialului rulant

Avand in vedere constaile facute la vagonul deraiat, consiatprezentate la capitolul
C.5.4.3. Date constatate cu privire la vagonul 8633642se poate concluzionai duza raoii
atacante de la al doilea boghiu in sensul de mdrsraului (roata nr.5) avea grosimea sub limita
impusi prin Regulamentul de utilizare a vagoanelor defiriartrafic interngonal (PGV), fapt ce a
condus Tn mod direct la deraierea acestui boghiu.

Distanta parcurs de vagoanele din compunerea trenului nr.3651/486Bil data de
24.09.2014, de la gta de formare Diacovo (UZi pani la locul producerii accidentului feroviar
este de circa 2,Bm, distami pe care, in timpul ratii vagoanelor nu se pot produce uzuri cate s
condua la micggorarea grosimii buzei uneitiale vagon cu circa 2 mm.

Avand in vedere cele de mai sus, congiteca roata atacaatnr.5 de la cel de al doilea
boghiu al vagonul nr.52623642 prezenta defie de mai sussi Thainte de efectuarea
reviziei tehnice la compunere in tgaDiacovo (UZ), revizie predzuta la art.3.2 din Regulamentul
de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic insgomal (PGV).

Intrucat agentul tehnic (salariat afpa@nd UZ) ce a efectuat, la data de 24.09.2014zieev
tehnia la compunere in gfa Diacovo (UZ) a vagoanelor din compunerea trenufil8651/48651
nu a putut fi chestionat, comisia de investigarepoate trage concluzii referitoare la modul de
efectuare a opetidor prevazute in cadrul acestei revizii tehnice.

Totusi, meninerea vagonului nr.52623642 in compunerea trenuliuB651/48651si
indrumarea acestuia in cotide in care roata nr.5 de la acest vagon prezeéetectul de mai sus,
ne face & conduce la ideeaac aceste defect nu a fost depistate in cadrul ieviehnice la
compunere ca urmare a unei erori umangwe in cadrul procesului tehnologic de piteg
tehnia a vagoanelor.

C.6.4. Analiz si concluzii privind modul de producere a accidentul

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, sérii tehnice a
infrastructuriisi a materialului rulant implicat, precugna marturiilor salariailor implicati, se poate
concluziona &:
= grosimea buzei o nr.5 aflaé sub limita minini admisg prin Regulamentul de utilizare a
vagoanelor de marfa in trafic intetimamal (PGV)a condus la #rirea jocului in cale al osie
atacante (5-6) de la boghiul nr.2 al vagonului,i apglicit la cresterea unghiului de atac altiio
in raport cusinasi a fortei de conducere;

» in aceste congi, in momentul inscrierii in po@é pe coard a boghiului, suprafa exterioat de
ghidare a profilului buzei 1o nr.5 a intrat in contact tangent cu flancul fatedrept alsinei din
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exteriorul curbei, obligand astfel roata nr.6 muleze pesina dinspre interiorul curbei pe
portiunea profilului de rulare cu conicitatea maim

» in situaia dat si in condiiile existenei unui unghi de flanc amit ca urmare a uzurii buzeitio
nr.5, contactul dintre flancul exterior al buzeiiirgi flancul interior al ciupercisinei exterioare
s-a realizat foarte aproape de varful buzgi,rsituaie in care pericolul deagirare al buzei i
nr.5 pe suprafa de rulare activasinei exterioare a crescut foarte mult;

» dupi catararea buzei i@ nr.5 pesina, contactul dintre acesgasina s-a produs Tn punctul extrem
al varfului buzei, punct in care riscul de dera@cestei o si de prasire a suprafei de rulare
a sinei interioare curbei deatre roata nr.6, a devenit maxim, urmat delerea acesteia intre
firele aii;

= abaterile peste limitele admise prin reglenigl® specifice constatate la nivelului transversal
liniei au condus la torsian mari ale linei fapt ce a condus la d&@sarea puternicde sarcia a
rotii atacante (roata nr.5);

» dupi escaladareginei exterioare deatre roata nr.5 de la osia atacgrdceasta a rulat o distan
foarte mi@ pe ciupercainei exterioarsi apoi a frasit suprafga de rulare a ciuperciiazand in
exteriorul @ii si lovind puternic in elementele de prindergreei pe traverse;

» dupi caderea in exteriorulad a rogii nr.5, osia conduitoare deraidta inceput sruleze tangent
la curba &ii si apoi a antrenat in deraieyiecea de a doua osie a boghiului nr.2;

» dupa escaladareginei exterioare deatre roata nr.5 trenul a circulat cu vagonul nr.53&2 n
stare deraiatpe o distath de 53,7 metri oprindu-se cu acest vagon la km 887+

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza direat

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie eseakdfirului exterior a curbei
de atre roata nr.5 a vagonului nr.52623642 la o distae 7,6 metri Tnainte de varful inimii de
incalecare-desiecare nr.2 ca urmare aanrii raportului dintre fota conduétoaresi sarcina ce
agionau pe roata atacanfroata nr.5), degindu-se astfel limita de stabilitate la deraieress@rea
raportului dintre foya conduégtoaresi sarcina ce gmonau pe roata atacara fost generétde:
= abaterile peste limitele admise prin reglenigl# specifice constatate la nivelului transversal
liniei, abateri ce au condus la torsianmari ale linieisi, implicit, la desé@rcarea puternic de
sarcira a rgii atacante (roata nr.5);
= grosimea buzei o nr.5 aflaé sub limita minini admis prin Regulamentul de utilizare a
vagoanelor de marfa in trafic intetimaal (PGV), fapt ce a condus la gierea unghiului de atac al
rotii nr.5 Tn raport cyinasi, implicit, la cresterea fotei de conducere.

C.7.2. Cauze subiacente

1. Mentinerea vagonului nr.52623642 in compunerea tremul8651/4865%i indrumarea acestuia
din staia Diacovo (UZ) in condiile n care grosimea tidb nr.5 de la acest vagon era sub limita
impugi prin Regulamentul de utilizare a vagoanelor defirartrafic interngonal (PGV).

2. Menginerea n cale a traverselor necoresptoare, pe zona curbei aferente inimii dealacare
— desédlecare nr. 2, traverse ce au fost constatate carey@enztoare la recerasnantul din anul
2013.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

C.8. Observai suplimentare

Convenia Feroviai de Frontiei Romano — Ucraine@nin vigoare din anul 1993, este
semnal intre Societatea Nanak a Giilor Ferate Romane (SNCFR) Administrgia de Stat a
Transporturilor Feroviare din Ucraina (UZ).
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In convenia mai sus amintit este stabilit modul in care procedeaeledous parti in cazul
accidentelor produse intre gil@ de frontied sau in stgile de fronties, dar nu este stabilit ca,
personalul feroviar implicat intr-un astfel de aegit/incident  permié accesul la materialul rulant
implicat si sa raspund la intretarile formulate de #tre reprezentgn autorizgi ai statului pe
teritoriul caruia a avut loc accidentul/incidentul feroviar.

In anul 1998, Societatea fanak a Gilor Ferate Romane (SNCFR) a fost reorgaizat
fiind Infiintate 5 socieatii comerciale noi (administratorul infrastructufeéroviare publice CNCF
,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de Ae&8NTFM ,CFR Marf” SA, operatorului de
transport feroviar de ataitori SNTF ,CFR Gilatori” SA, Societatea de Administrare Active
Feroviare ,SAAF” SA, Societatea de Servicii de Mgement Feroviar ,SMF” SA).

De asemenea, tot in anul 1998 a fost idiinAutoritatea Ferovidr Romaa — AFER ca
organism tehnic specializat al Ministerului Trangpo in domeniul feroviasi de transport cu
metroul. Autoritatea FeroviarRoméada — AFER avea intre atrilide sale si investigareasi
cercetarea accidentelgrincidentelor feroviare.

in anul 2006, prin reorganizarea Autsfit Feroviare Romane — AFER, a fost infén
Organismul de Investigare Feroviar Roman — OIFRmganism independent fugienal Tn cadrul
AFER ce are ca principahtribuie investigarea accidentelgrincidentelor feroviare.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de inya®iconsidérca este necesar demararea
procedurilor pentru Tncheierea unei noi conirate frontiefi, convenie ce va fi semnatdin partea
Romanieisi de dtre reprezentgnai Autoritati de Sigurami Feroviak Romane — ASFRi ai
Organismului de Investigare Feroviar Roman — OIFR.

De asemenea, comisia de investigare consiceeste necesar ca in conviarde frontiei
si fie stabilit in mod clar ca, personalul feroviarplicat intr-un accident/incident feroviar produs
intre staile de frontie& sau in stgile de frontied sa permi& accesul la materialul rulant implicgt
sd raspund la intrelarile formulate de #@tre reprezentgn autorizgi ai statului pe teritoriul &ruia a
avut loc accidentul/incidentul.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Pe durata de&furarii investigagiei, pentru a reduce riscurile apsei de accidente cu cauze
similare, Sucursala RegiodaCF Cluj din cadrul CNCF ,CFR” SA, a luat ufitoarele nisuri
corective:

a) redifuzarea planului de montare a inimii dealacare - desdecare la suburitile de linii
interesate;

b) efectuarea de #suratori suplimentare ale ecartamentugunivelului transversal al liniei in zona
inimilor de inclecare - desitecaresi a curbelor adiacente;

c) aprovizionarea Districtul de Linii Halmeu cu traserde lemn pentru linia latg

E. RECOMAND ARI DE SIGURANTA

Avand in vedere cele precizate la c&p8.0bservai suplimentare,comisia de investigare
consided necesar implementarea uritoarei recomarii de sigurars:

» demararea de atre administratorul infrastructurii feroviare put#i CNCF ,CFR” SA a
procedurilor pentru incheierea unei noi corirede frontiei romano - ucrainene, conuence
va fi negociat si semnai din partea Romanie§i de dtre reprezentgn ai Autoritatii de
Sigurana Feroviadh Romane — ASFRi ai Organismului de Investigare Feroviar RomanlFRD
in noua convegie de frontied vor fi introduse prevederi clare, prin care s stabileascca
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personalul feroviar implicat intr-un accident/inend feroviar produs intre siiée de frontiea

sau n stdile de frontied si permit accesul la materialul rulant implicat si raspund la

intrekarile formulate de @tre reprezentgn autorizgi ai statului pe teritoriul &ruia a avut loc
accidentul/incidentul.

Prezentul Raport de Investigare se va transmit@rifi de Siguragi Feroviah Roman,
gestionarului de infrastructurferovia@ publia CNCF ,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Maii” SA si Administraia de Stat a Transporturilor Feroviare din Ucraina.

Cluj - Napoca22 decembrie 2014

Comisia de investigare

= Vladimir MACICASAN - investigator OIFR - investigator principal
= Marian ZAMFIRACHE - investigator OIFR - membru

= Traian SZEKELY - revizor regional SCSTlicursala Reg. CF Cluj - membru
= Emil BUCSA - revizor regional SC-L Sucues&eg. CF Cluj - membru
= Cornel POPA - revizor regional-BCSucursala Reg. CF Cluj - membru
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