AVIZ

In conformitate cu prevederillRegulamentului de investigare a accidentelgr a
incidentelor, de dezvoltarg imbunitdfire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaniaprobat prin HG nr. 117/2010, Organismul de Ingesg
Feroviar Roman a deslrat o agune de investigare in cazul accidentului feroyiezdus la data
de 08.05.2013, in jurul orei 17:45, pe raza devate a Sucursalei Regionale dei Eerate Cluj,
intre haltele de mcare Fiad si Telciu, in zona km 21+416, in cirgalé&renului de maif nr.43622
(aparindand SNTFM ,, CFR Ma#f” SA), prin deraierea unui nuinde 9 vagoane, dintre care 3 s-au
rasturnat de pe viaductul de la km 21+347.

Prin agiunea de investigare dasfira, au fost stransg analizate inform@i in legatura cu
producerea accidentului in cayau fost stabilite conglile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman anavut ca scop stabilirea
vinovatiei sau adspunderii in acest caz.

Bucureti, 07 aprilie 2014

Avizez favorabil
Directorv
Dan Marcel BARBUT

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfisurarea agiunii de investigargi
ntocmirea prezentului Raport de investigare
pe care ilpropun spre avizare

InvestigatorSef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integradtdin Raportul de investigare al accidentului ferari
produs la data de 08.05.2013, in jurul orei 17:4% raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Cluj, intre haltele de ngcare Fiad si Telciu, Th zona km 21+416, in circuia trenului
de marfi nr.43622 (apafinand SNTFM ,, CFR Marfa@” SA), prin deraierea unui nunar de 9
vagoane, dintre care 3 s-austurnat de pe viaductul de la km 21+347.
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A. PREAMBUL

A.l.Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumaointinuare OIFR, desfoai agiuni
de investigare in conformitate cu preveddriggii nr.55/2006privind sigurara feroviaé, denumii
in continuareLegea privind sigurag@ feroviai, precumsi a Regulamentului de investigare a
accidentelorsi a incidentelor, de dezvoltage imbunitarire a siguranei feroviare pe dile feratesi
pe rgeaua de transport cu metroul din Roméamigrobat prin hararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuarBegulament de investigare.

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

Investigaia este realizatindependent de orice anché¢tdiciari si nu se ocup Tn nici un
caz cu stabilirea vindigiei sau adspunderii.

A.2.Procesul investigaei

in temeiul art.19 alin.2 dirLegea privind sigurag@ feroviaw, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigar®JFR, Tn cazul producerii anumitor accidente sauidente feroviare,
are obligaia, de a deschide @eni de investigaresi sa constituie comisii de investigare pentru
strangereai analizarea informg@lor cu caracter tehnic, stabilirea cotidior de producere, inclusiv
determinarea cauzelasi, dac este cazul, emiterea unor recomandle sigurag Tn scopul
prevenirii unor accidente similagepentru imbuatatirea siguratei feroviare.

Avand in vedere nota informaiina Revizoratului general de sigutarcirculaiei din cadrul
CNCF “CFR” S.A. din data de 08.05.2013 precsiniisa de avizare a Revizoratului regional de
sigurana circulaiei din cadrul Sucursalei centrul regional de eaphoe, intrgneresi reparaii Cluj,
denumit in continuare CREIR Cluj, privind acciddmimodus la data de 08.05.2013, ora 17:45, in
circulaia trenului de ma#f nr.43622, apainand operatorului de transport feroviar de raarf
SNTFM , CFR Marf” SA, pe raza de activitate a Centrului RegionaEdgloatare, Intrgneresi
Reparai Cluj, intre haltele de mpcare Fiad si Telciu, in zona km 21+416 unde s-dysaleraierea
unui nundr de 9 vagoane, dintre care 3 s-asturnat de pe viaductul de la km 21+3giduand n
considerare faptul & evenimentul feroviar se incadreai ca accident in conformitate cu
prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul deinvestigare directorul OIFR a decis
deschiderea unei geni deinvestigaresi numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.115 din data de 10.05.2@1drectorului OIFR, a fost numditomisia
de investigare formatdin personal apanand OIFR, ASFR (ISF Cluj)CREIR Clujsi al SNTFM
,CFR Marfa”SA, dupi cum urmeax

1. Groza Cristian  investigator OIFR - investiggtoincipal
2. Costin Nicolae  inspector de stat teritorial ASFRCI - membru

3. Sala lon inspector de stat teritorial ASFR Cluj - @

4. Pascu Gabriel sef RRSC CREIR Cluj - membru

5. Cotu Alexandru revizor regional SC CREIR Cluj - membru

6. Nastasie Bogdan revizor central S.N.T.F.M. - membru

7. Gal BandiStefan revizor regional V — S.N.T.F.M. - membru
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B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

in data de 08.05.2013, in jurul orei 17:45, pe meactivitate a CREIR Cluj, In circtia
trenului de ma#f nr.43622 (apamnand operatorului de transport feroviar de m&NTFM , CFR
Marfa” SA), intre H.m.Fiad si H.m.Telciu unde circtita trenurilor se face utilizand sistemul
intelegerii telefonice la interval de g&g pe baz de cale libef, s-a produs un accident feroviar n
zona km 21+416 prin deraierea unui rimnde 9 vagoane, dintre care 3 s-agturnat de pe
viaductul de la km 21+347. Aceste vagoane suntrdprpetatea operatorului de transport feroviar
SNTFM , CFR Marfi” SA.

Trenul de matf nr. 43622 a avut in compunere 37 de vagoane dié sena Eacs, din care
1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane dntate cu bgteni, 144 osii , total 148 osii, 1870 tone, avéad
urma locomotiva 60-0857-7 inactiwi legat la trensi frana, cu o lungime totéla trenului de 545
metri. Trenul era remorcat cu locomotiva DA 60-0&(2&patinand SNTFM ,,CFR-MARFA” SA.
Locomotivele au fost conduse deservite de dre personal de locomotivapatinand de SNTFM
CFR Marh SA.

in urma producerii acestui accident cirgidaferovias ntre H.m.Fiad si H.m.Telciu a fost
inchisi de la data de 08.05.2013 ora 17:52,apkndata 11.05.2013 ora 18:09, cand in urma
lucrarilor de repar@i executate, circul@a trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (per
trenuri), du@ care cu 30 km/h.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviardigtama Telciu - Fiad au fost anulate un
numar de 27 trenuri de atatori, au fost introduse un ndmde 22 de trenuri deakitori
suplimentare, au fost transbotidailatorii de la 19 trenur§i au intarziat 3 trenuri deakétori cu un
total de 150 minute intarziere.

Nu s-au Tnregistrat pierderi de fiemengti sau gniti.
Cauza direc#, factori care au contribuit

Cauza direct a producerii acestui accident o constitui®irarea buzei n@ din partea
dreapt a primei osii de la boghiul al doilea in sens dersral vagonului nr. 315354935878 pe
ciupercasinei corespun#toare firului exterior al curbegi parasirea @ii de rulare, ca urmare a
urmatorului cumul de factori :

- Existenta unui exces de suprdiare la linie ca urmare a reducerii in timp a vitede
circulaie, de la 60 km/h la 30 km/h;

- Existena la vagonul nr. 315354935878 a unor valori a rajarde sarcini a i@ din stanga
fata de cea din dreapta a acefei@sii, respectiv roata nr. 3tfade roata nr.4 cu o valoare
de 1,2Gsi roata nr.1 fe de roata nr.2 cu o valoare de 1,13 ;

- Existena unei inclidri a cutiei vagonului @re interiorul curbei, constatala masurarea
distantelor dintre cadrul boghiulyi glisierele superioare;

- Existena la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizon@aek corespuraror rogii nr.4;

- Readiunile in tren provocate de pg@ipnarea trenului simultan pe linii cu declititdiferite si
in curbe cu sensuri opuseraze diferite, precunsi de existera unui raport de 2,1:1 dintre
masa locomotivei de la urma trenuluitafde masele vagoanelor din tren .



Cauze subiacente:

intelegereasi aplicarea eronata art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorgafeanare
Nr.006 referitor la #aménerea in pogéa initiala Tn compunerea trenuluark si fie active a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomofirgingitoare.

Cauze primare:

Nu au fost identificateauze primare

Recomandri de sigurarya.

Luarea nasurilor necesare pentru ca personalul de exploatarénseleag: cu preciziesi
fara echivoc condiile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) dRegulamentul de Remorcagie
franare Nr.006, referitor la dméanerea in poga inifiala Tn compunerea trenului, pentru
continuarea mersului, ca vehicule remorcaiefara si fie active in remorcarea trenului, a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotingingitoare.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 08.05.2013, la ora 16:00, trenul ddéamar43622 a fost expediat din H.nicsl
(in trasa trenului de marhr.42564), atre staia CF DealuStefanitei, unde a sosit la ora 16:20,
fiind remorcat cu DA 60-0672-§) avand locomotiva impirigoare DA 60-0857-7. Trenul avea in
compunere un nufin de 18 vagoane tip Eacs éincate cu lemne, tonajul brut fiind de 924 tone.

in staia CF DealulStefanitei au fost atgate un nurir de 19 vagoane tip Eacs incate cu
lemne, tonajul brut al trenului crescand la 187tetdn jurul orei 16:30 s-a efectuat schimbul
personalului de traine care urmaasdeserveasclocomotiva DA 60-0672-0 (locomotiva de
remorcare), dupcare s-a efectuat proba complatfranelor trenului, personalul de locomativ
recepionand semnalul;S-a terminat proba franei. Frana automaeste in reguf’.

De la st@a DealulStefanitei trenul de ma#f nr.43622 remorcat cu DA 60-067%iCavand
locomotiva impingtoare DA 60-0857-7 a fost expediat la ora 17:it8ecstaia CF Salva
utilizandu-se sistemul felegerii telefonice la interval de gy pe bai de cale liber pentru
circulaia trenurilor .

Trenul de magf nr.43622 apamand SNTFM CFR Maif SA avea in compunere 37 de
vagoane de maifseria Eacs din care 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagdadrcate cu bgteni, 144 osii,
total 148 osii, 1870 tone, tonaj franat automadadivret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj franat de man
dupi livret 262 t, de fapt 411 t, cu o lungime de 598t fiind remorcat cu locomotiva DA 672 in
capul trenuluki locomotiva DA 857 la urma trenului. Locomotiveda fost condusg deservite de
catre personal de locomotiapatinand de SNTFM CFR MatfSA.

Dupa plecarea trenului din gta DealulStefanitei, cand trenul avea viteza de cirgidade
aproximativ 25 km/h, mecanicul locomotivei de recase a verificat eficacitatea franei automate,
efectul de franare fiind confirmat prin gta radio-telefon de atre personalul locomotivei
impingitoare. Nu au fost inregistrate probleme in remecdrenului, impiegatul de miscare din
Hm Fiad care a defilat trenul (ultima Tnainte deducerea accidentului), comunicand priniata
RTF mecanicului de pe locomotiva care remorca trémptul ¢ acesta a trecut prin halfara
problemssi ca trenul era complet semnalizat.



Dupa trecerea prin H.m.Fiad, mecanicul locomotivei emorcare DA 60-0672-0 a observat
0 sadere necomandat aerului din conducta generalupi care a luat imediat &#suri de franare
rapici a trenului. In urma deplasi pe teren, in zona km 21+416 s-a constatat dezaia 9
vagoane ( 3 dintre acestea s-asturnat pe viaductul de la km 21+347), incepandetude al 28-
lea vagon de la Iocomoﬁ\spre urma trenului. Locul producerii accidentudsie prezentat fing.1.
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Locul producerii accidentului
Figura 1. Locul producerii accidentului

S-a produs deraierea urmatoarelor vagoane:

-vagonul 315354935878 frcat, al 28-lea din tren , deraiat de al 2-lea lggh

-vagonul 315354722276 iarcat, al 29-lea din tren, deraiat de prima osieesli de al 2-lea
boghiu;

-vagonul 825354679482 ircat, al 30-lea din tren, deraiat de ambele bogtperviaduct;
-vagonul 825354700221 iircat, al 31-lea din tren, deraiat &turnat pe viaduct;
-vagonul 315354763270 ircat, al 32-lea din tren, deraiat 8sturnat pe viaduct;
-vagonul 315354676696 iircat, al 33-lea din tren, deraiat 8sturnat la cajiul viaductului
km 21+400;

- vagonul 315354759104 ircat, al 34-lea din tren, deraiat de ambele boghiur
-vagonul 315354791172 ircat, al 35-lea din tren, deraiat de ambele boghiur

-vagonul 315354736607 Trcat, al 36-lea din tren, avand roata partea diemptimei osii
deraiad .

in urma producerii acestui accident cirgidaferovias a fost inchis de la data de
08.05.2013 ora 17:52, péida data 11.05.2013 ora 18:09, cand in urmaatiler de repargi
executate, circutea trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (per# trenuri), dupa care cu 30
km/h.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviardigtama Telciu - Fiad au fost anulate un
numar de 27 trenuri de atatori, au fost introduse un ndmde 22 de trenuri deakitori



suplimentare, au fost transbotidzilatorii de la 19 trenur§i au intarziat 3 trenuri deakétori cu un
total de 150 minute intarziere.
In urma producerii acestui accident nu s-au Integgisictime sauaniti.

In urma avi#rii producerii acestui accident feroviar, efectuatonform prevederilor
reglementrilor specifice, la fea locului s-au deplasat specitiliai OIFR, Autorititii de Siguram
Feroviah Roman, administratorului de infrastructurferoviaid publici CNCF,,CFR"SA si
operatorului de transport feroviar de nid®NTFM ,CFR Marfi"SA.

Potrivit clasificirii accidentelor predzuti in Regulamentului de investigare a accidentglor
a incidentelor, de dezvoltage imbunitasire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaniaprin deraierea urmatoarelor vagoane: 315354935878,
315354722276, 825354679482, 825354700221, 315327063315354676696, 315354759104,
315354791172, 315354736607, pe raza de activit@tensrului Regional de Exploatare, ininere
si Reparai Cluj se clasifi@ caaccident feroviar si se incadreaizla art.7 (1) litera b .

C.2.Circumstamele accidentului
C.2.1. Rirgile implicate

Infrastructurasi suprastructura aii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sdimt
administrarea Companiei Nenale de Gi Ferate ,CFR” SA — Sucursala CREIR CF Cluj.
Activitatea de Tntrgnere a suprastructurii feroviare este efectud® ctre personal specializat al
Districtului de linii Telciu - Sega L9 Sighetul Marmgei.

Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0, locomotiviimgatoare de la urma trenului DA
60-0857-7si vagoanele din compunerea trenului nr. 43622 Buptoprietatea SNTFM ,CFR
Marfa”SA . Locomotivele erau conduse respectiv desedat@tre personalul operatorului de
transport feroviar de marSNTFM ,,CFR Marf”SA.

Instalgiile de comunicai feroviare de pe locomotive sunt proprietatea rafmului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR MatfSA si sunt intreinute de salarié sai.

C.2.2. Compuneregd echipamentele trenului

Trenul de matf nr. 43622 apanand SNTFM ,,CFR-MARFA” SA a avut in compunere 37
de vagoane de margeria Eacs, 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoanar@ate cu bgteni, 144 osii , total
148 osii, 1870 tone, tonaj franat automat diipret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj franat de man
dup livret 262 t, de fapt 411¢i locomotiva DA 857 inacti¥ si legag la urma trenului si la fréain
cu o lungime de 545 metri, fiind remorcat cu loctire DA 672, apainand SNTFM ,,CFR-
MARFA” SA. Locomotiva a fost condussi deserviii de @atre personal de locomotivapatinand
SNTFM ,,CFR-MARFA” SA.

Cele 37 de vagoane agaroperatorului feroviar SNTFM ,,CFR-MARFA” SA.

Dispozitivul de siguraga si vigilenta (DSV), instalaa de control punctual al vitezsi
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de renamecDA 60-0672-0 erau actie functionau
instruaional si cu frana automatactiva.

Dispozitivul de sigurai si vigilenta (DSV), din dotarea locomotivei 60-0857-7 de lmar
trenului era actiwi functiona instrugonal si cu frina automatactiva, instalaia de control punctual
al vitezeisi autostop (INDUSI) era izolat



C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implck locul producerii incidentului.
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluidi

Locul producerii accidentului este situat pe ragadtivitate a Sucursalei * CREIR CF Cluj,
pe linie curent, intre H.m.Fiad si H.m.Telciu, in zona km 21+416.
Accidentul s-a produs in cuprinsul unei curbe daeicu raz&k=500 m .

Elementele curbei sunt usitoarele:
AR1: km 21+300; RCi: km 21+360; @Co: km 21+666; @R : km 21+757; RA : km 21+825.
Razele curbeiR1 =500 m; R2= 485 m; suprakgireas=5 mm; supraiiltareahe= 60 mm ; §geat
f =100 mm.

Traseul @ii Tn zona deraierii este in profil mixt, profiluin lung locul producerii
accidentului se aflpe o zoa in pani cu declivitate de 16,3 %o (panin sensul de mers al trenului).

Linia curend dintre H.m. Fiadi H.m. Telciu este o linie curensimpkh, traseul n plan al

dalat la km 21+418i un viaduct la km 21+347. Lungimea tata viaductului este det= 76 m.

Linia initial a fost construit cusina tip 40. In anul 1977 au fost efectuate fncde refagie
a liniei cu material SB, ocazie cu care s-a schinipal desina de la 40 la 49. In anul 1988 s-au
efectuat luciri de reparge periodi@ cu maini grele de calsi ciuruirea integral a prismei de
piatra spart (RPMG + CI), iar in perioada scdrdin anul 1988 panin prezent pe aceadinie s-au
efectuat numai ludri de intrginere curerit.

Descrierea suprastructuriidgi

Suprastructuraan aferent liniei curente dintre halta de geare (hm) Fiadi hm. Telciu
este alétuita din sina tip 49, cale cu joante, traverse de lemn, prindwiegect tip K, construid n
anul 1977 cu material semibun (SB), viteza de &mia liniei fiind de 30 km/h.

Pe viaductul de la km 21+347 suprastructuiiaferate sprijiri pe dod grinzi metalice cu
inima plina nituite, cale sus, legate intre ele prin antregosizcontravantuiri orizontale. Pérple
laterale ale podului sunt montate in coastéte un trotuar prézut cu maa curend, calea pe
acesta fiind construitdin platelaj metalic.

in profilul in lung traseul @i cuprinde zone de palier si zone cu dediit¥jtdeclivitatea in
zona producerii accidentului fiind de 16,3 %o (@&im sensul de mers a trenului).

Viteza maxind de circulgie intre H.m. Fiaci H.m. Telciu conform livretului cu mersul
trenurilor de ma#f pe Sucursala ,Centrul Regional de Exploataregetmere si Reparatii deaC
Ferate” Cluj 2012-2013 este de 30 km/h.

Ultima lucrare de RK a fost executah 1977-1978 cu material semibun, iar ultima luera
de tip RPMG cu ClI a fost efectddn anul 1988.

Pe hectometrul intre km 21+4Qi0km 21+500, in toamna anului 2012 au fost reatnil
buc. traverse de lemn necorespiioare.

Pe potiunea intre km 21+300si km 21+500, La ultima verificare a geometrigiiic
efectuai la data de 03.10.2012 cu vagonul desunat calea (VMC) s-au inregistrat dalefecte



de gradul 3, astfel: un defect de ecartamengife - L3) la km 21+500, defect care a fost remediat
la data de 13.12.201% un defect de torsionare aiicin cuprinsul curbei de racordare (pe rampa
supraidltarii) Rsla km 21+310, defect care a fost remediat la datd8111.2012.

C.2.3.2. Instaldi

Pe potiunea de linie pe care s-a produs accidentul farpviu sunt montate instalade
semnalizare sau comunitaCirculagia trenurilor se face ddpsistemul Tielegerii telefonice la
interval de stge, pe bai de cale libef.

C.2.3.3.Material rulant

Trenul de matf nr. 43622 apanand SNTFM ,,CFR-MARFA” SA a avut in compunere 37
de vagoane de marseria Eacs, 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoan#&tate cu bgteni, 144 osii , total
148 osii, 1870 tone, tonaj franat automatdiipret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj franat de man
dupa livret 262 t, de fapt 411 ¢i locomotiva 60-0857-7 inactivsi lega& la urma trenului si la
fram, cu o lungime de 545 metri, fiind remorcat cu lmativa DA 60-0672-0, apanand SNTFM
,,CFR-MARFA” SA. Locomotiva a fost condassi deservii de dtre personal de locomotiv
apatinand SNTFM ,,CFR-MARFA” SA.

Cele 37 de vagoane agaroperatorului feroviar SNTFM ,,CFR-MARFA” SA.

Vagoanele deraiate au fost uitwarele :
Vagonul nr.315354935878

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : ifrcat cu bygteni ;
Vagonul nr.315354722276

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : ##rcat cu bgteni ;
Vagonul nr.825354679482

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : rcat cu bygteni ;
Vagonul nr.825354700221

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : ##rcat cu bgteni ;
Vagon nr.315354763270

-Seria vagonului : Eacs ;

Starea vagonului (gol/inc.) : ##rcat cu bgteni ;
Vagonul nr.315354676696

-Seria vagonului : Eacs ;

Starea vagonului (gol/inc.) : rcat cu bgteni ;
Vagonul nr.315354759104

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : rcat cu bygteni ;
Vagonul nr.315354791172

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : ##rcat cu bgteni ;
Vagonul nr.315354736607

-Seria vagonului : Eacs ;

-Starea vagonului (gol/inc.) : rcat cu bygteni ;

Poziionarea pe teren a vagoanelor deraiate este repagzi Figura 2
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Figura 2 - Poziionarea pe teren a vagoanelor deraiate
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Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0 avea dispaditile sigurati si vigilenta (DSV),
instalgia de control punctual al vitezgi autostop (INDUSI) activei functionau instrugonal iar
frana automatera activ.

Locomotiva inactii de la urma trenului 60-0857-7 avea dispozitivaistguraga si
vigilenta (DSV) activsi frana automatactiva iar instal@ia de control punctual al vitezgi
autostop (INDUSI) era izolat

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotivimpieggii de miscare, a fost asiguaprin
instalgia de radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgea feroviar

Imediat du@ producerea accidentului feroviar, degkarea planului de intervé@e pentru
inlaturarea pagubelosgi restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informgor
precizat in Regulamentul de investigare a accidlantg a incidentelor, de dezvoltargi
Imburitatire a siguratei feroviare pe dle feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin HG 117/2010, in urmdr@ra s-au prezentat reprezentaai administratorului
infrastructurii feroviare publice (CNCF “CFR” SASucursala ,CREIR CF” Cluj), ai operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR MarSA” - Sucursala Transilvania. Totodatu fost prezen
la locul accidentului reprezentaai Politiei, ai Procuraturigi ai Inspectoratului teritorial de muic

C.3. Urmirile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieomeneti si raniyi

In urma acestui accident feroviar nu au fost mieti sau persoananite.

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

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

La linii

Deviz pagub materiale -sina si traverse — 13.869,08 lei
La instalaii: nu au fost;
La mediu: nu au fost;
La mijloacele de intervgie : 51.632,95 lei

C.3.2.2. Pagube materiale notificate de SNTFM ,QFd&tfa SA”

La vagoane
- reparai la 5 din cele 6 vagoane deraiate, in valoaraléotle 6.049,32 lei, conform devizelor
nr.1/8883, 1/1888, 1/1889, 1/1888/18891 din Revizia de Vagoane Dej;
- verificarea pe strung a celor 14 osii deraiatejdloare total de 698.05 lei, conform actului
nr. B2/1445/14,11,2013 din SecIRLU Dej;
- valoarea de inventar a celor 3 vagoaisturnate, in valoare totalde 2587,24 lei
-cantarirea vagoanelor deraiate la SC Remarulif.®aloare de 3.411,54 lei, conform facturii
fiscale nr.7295072 ;

-prestaia macaralegi personalului de la Sea L3 Cluj pentru recuperarea pieselor de la cele 3

vagoane dsturnate, precungi pentru recuperarea uneirp a bwtenilor de la cele 3 vagoane
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rasturnate, in valoare de 23007,60 lei, conform faicfiscale nr.02501 (s-a ffit de ctre
SNTFM ,,CFR-MARFA” SA)

-pagube produse la #rcatura - 36.525,56 lei;

-prestatia macaralei pentru ridicarea celor 3 aigiila vagoaneleasturnate de pe pod, cu
valoarea estimatiivde 20.000 lei;

La locomotive
Nu au fost inregistrate avarii la cele ddocomotive din compunerea trenululi.

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

C.3.3. Consecpele accidentului in traficul feroviar

in urma producerii acestui accident circulatia ¥mai a fost inchis de la data de
08.05.2013 ora 17:52, péida data 11.05.2013 ora 18:09, cand in urmaatiler de reparatii
executate, circulatia trenurilor s-a reluat cu zatele 15 km/h (pentru 2 trenuri), dupa care cu 30
km/h.

Pentru ridicarea vagoanelor deraiate a fost satigitindrumat trenul de intervéie cu macara
EDK 250 tf a SC Intervai Feroviare SA din stga Cluj Napoca, sogitin H.m. Telciu la ora 02:35
si macaraua EDK 20 tf din gta Dej Triaj, sosit in staia Telciu ora 02:02. Ludrile pentru
ridicarea vagoanelor si eliberarea gabaritudiiiau fost finalizate la data de 11.05.2013 oraD28:

Ca urmare a producerii acestui accident feroyardistaga Telciu - Fiad au fost anulate un
numar de 27 trenuri de atatori, au fost introduse un nudmde 22 de trenuri deakitori
suplimentare, au fost transbotidzilatorii de la 19 trenurgi au intarziat 3 trenuri deikitori cu un
total de 150 minute intarziere.

in urma producerii acestui accident nu s-au Integigncidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstane externe

La data de 08.05.2013, in jurul orei 17.45 vizibtka a fost bun
Vizibilitatea indicaiilor semnalelor luminoase se incadra n preveeleeglemeriirilor
specifice in vigoare.

C.5. Desfisurarea Investiggiei
C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat

Operatorul de la Dispeceratul SNTFM CFR Mard declarat uridtoarele:
- A solicitat introducerea in circula a trenului nr.43622;
- A solicitat prin Coala program siiée unde se atmu vagoane la trenul nr.4362P
circulaia locomotivei Duld tragiune pe distaga Sicel — Dej Triaj;
- Circulaia locomotivei de la urma trenului nr.43622 saaut cu respectarea art.6 alin 16
din Regulamentului nr. 006, referitor la locormete care au fost utilizate ca locomotive
impingitoare;
- A considerat &£ el doar propune aranjarea locomotivelor in tresh i@probarea o @
Operatorul programator de la Administratorul deasfructus;

Operatorul programator de la CNCFR - RC Dej a declarat uitoarele:
-A primit prin sistemul informatic MEDUSA in dataed07.05.2013 o solicitare de la
SNTFM privind inscrierea in circuia a trenului;
- A considerat & de aranjarea locomotivelor in treispunde IDMsi Operatorul RC;
- A considerat & circulaia locomotivei impingtoare este stabilitde Operatorul RC;
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Operatorul RC de la CNCFR - RC Dej a declarat uitowarele:

- A stabilit prin Dispozitia RC nr. 54 din 8.052® & trenul nr.43622 circal cu

locomotiva impingitoare pe distaga DealuStefanitei - Dej Triaj;

- A considerat £ locomotiva impingtoare poate circula conform art.6 alin.16 din

Regulamentului nr.006, referitor la locomotivedge au fost utilizate ca locomotive impitmare;

Sef segie L9 Sigheta declarat urigtoarele:

Ultima revizie a liniei a efectuat-o in luna mar@®13 si in zona km: 21+416 linia
corespunde pentru sigutarcirculaiei cu viteza stabilit, neavand alte consiait

A stiut ca in urma misuitorilor efectuate la linie cu VMC in data de 032012 pe km:
21+000 - 22+000 s-au inregistrat 4 defecte de ge3djp 2(L+l), 1Vsi 1R, pentru care s-a
dispus remedierea in termenele pmeMe de instruga nr: 329/1995 - pentru folosirea
vagoanelor de asurat calea;

Nu poate & aprecieze cauzele care au dus la producerea atdigieferoviar din data de
08.05.2013 la km: 21+416 intrucat din datele cararé referitor la starea liniei CF nu avea
indicii care 4 fi determinat producerea acestuia.

Sef segie adj.L9 Sigheta declarat uritoarele:

Ultima revizie a liniei a efectuat-o in luna febrnea2013 si pe raza de activitate a
districtului de linii Telciu linia corespunde pemtsigurama circulaiei cu viteza stabilit, Tn
urma controalelor efectuate nu a avut cofigtdeosebite referitor la acest aspect;

A stiut ca in urma misuitorilor efectuate la linie cu VMC in data de 032012 pe km:
21+000 - 22+000 s-au inregistrat 4 defecte de ge3djp 2(L+l), 1Vsi 1R, pentru care s-a
dispus remedierea in termenele pmeMe de instruga nr: 329/1995 - pentru folosirea
vagoanelor de asurat calea;

Nu poate & aprecieze cauzele care au dus la producerea atdigieferoviar din data de
08.05.2013 la km: 21+416 deoarece din datele ead&ihe referitor la starea liniei CF nu
reies indicii care&fi determinat producerea acestuia.

Sef district linii Telciu a declarat urigtoarele:

A suginut & linia corespunde pentru sigutancirculaiei cu viteza stabilit iar la km:
21+416 nu sunt probleme deosebite;

A cunoscut deficieggele depistate la linie Tn urmaasuiatorilor efectuate cu VMC in data
de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+008 &teste defecte au fost programate pentru
remediere prin programul chenzigahu fost remediate la termenele fixate;

Nu poate & aprecieze cauzele care au dus la producerea atdigieferoviar din data de
08.05.2013 de la km: 21+416, indin masuratorile efectuate la linie cu ocazia reviziilor
efectuate, linia este in stare Buar terasamentul, Tn zéneste stabil.

Picher, la districtul de linii Telciu a declarat uritoarele:

A efectuat revizia chenzinaln data de 13.04.20%Bnu a constatat deficiem la stareaai
care 4 nu permii circulgia cu viteza de 30 km/h;

A stiut natura defectelor depistate la linie in utm@gsudatorilor efectuate cu VMC in data
de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+000, iart@aesl fost remediate in zilele ded7
08.11.2012;

Nu cunoaste care este cauza producerii accidentetaviar din data de 08.05.20%8
menioneaa ca ultimile lucrari la linie Tn zord au fost efectuate in data de 27.03.2¢18u
constat in rectificare a nivelului prin buraj, mahuin puncte, de la km: 21+300 la km
21+500;
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Apreciaz ca starea dii nu putea fi cauza producerii accidentului feeovileoarece linia era
buna si nu exista nici un indiciu careisfluenteze producerea acestuia.

Revizor de cale, la districtul de linii Telciua declarat uritoarele:

in perioada 07-08.05.2012 a efectuat reviziafme distana de revizie intre km: 25+000 la
km: 12+500si nu a constatat defecte la linie.

A cunoscut natura defectelor depistate la lini@iima nasutatorilor efectuate cu VMC 1n
data de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22080 acestea au fost remediate de ethip
in luna noiembrie 2012;

Nu isi explica producerea accidentului feroviar deoarece lingalar si nu exista nici un
indiciu care & influenteze producerea acestuia.

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

La data producerii accidentului feroviar se aflapiza punctului periculos, a asistat la
defilarea trenului, postat la locul stabilit dekla: 23+270si nu a observat nimic dubios sau
deosebit la defilarea trenului de niani: 43622.

Mecanicul de locomoti\a care a condus trenul de mianfr. 43622, a declarat ustoarele:

A luat locomotiva in primire in primire in Sta DealulStefanitei fara observai privind
starea tehnicsi termotehnid a ei;

Impreuri cu partida V, a efectuat proba completa deifeitrenului care a corespuns, lucru
consemnat in foaia de parcurs;

A plecat cu trenul nr.43622 din $§taDealulStefanitei, a efectuat eficacitatea franei
automate, care a corespuns;

Trenul nr.43622 s-a comportat normal in cirgelpari dupi ce a trecut de Sia Fiad;
intre Staile Fiadsi Telciu, a sesizat §derea brusta aerului in conducta general
trenului;

A trimis pe mecanicul ajutoisonstate cauza &erii aerului din conducta genetal

| s-a comunicat, deatre acesta,asunt vagoane deraiate;

Inainte de producerea deraierii nu a observat niteasebit pe linigi nu a simit readgii
care 4 se produgin circulagia trenului ;

Mecanicul ajutor de la locomotiva trenului de manfr. 43622, a declarat uatoarele:

A luat locomotiva in primire in primire in Sta Dealul Stefanitei fira observai privind
starea tehnicsi termotehnid a ei;

Nu a observat nereguli la vagoanele aflate Tn corapma trenului nr.43622 ;

Mecanicul de locomotiva efectuat proba compiete frar a trenului;

Dupa trecerea trenului prin Sta Fiad mecanicul a observatiderea necomandaa aerului
in conducta geneigl

A fost trimis de &tre mecanic sverifice trenul pentru a seigj cauza saerii necomandate
a aerului din conducta geneial

A constatat vagoane deraiate in zona unui pod ;

In zona deraierii s-a Intalnit cu mercanicul ajutblocomotivei aflat la urma trenului;

A luat legitura telefonid cu seful de depousi cu seful de tui comunicandu-le cele
constatate;

Nu a putut 8- contacteze telefonic pe operatorul T;

Inainte de producerea deraierii nu a observat niteasebit pe linigi nu a simit readgii

care 4 se produg circulgia trenului

Mecanicul locomotivei atgata la urma trenului declaé urnmitoarele:

A luat locomotiva in primire in Sgia Viseu de Josafa observdi privind starea tehnicsi
termotehnié a ei;
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A remorcat trenul 42560 de la ¢¢u de Josi pam la Dealul Stefanitei, apoi, a plecat
Tmpreurd cu DA 672, locomotive izolate, la $iaSicel;

In Sacel a efectuat manevra de compunere a trenulu3é22:;

A plecat din Scel cu locomotiva DA 857 impirigpare la trenul nr.43622 ;

Dupa demararea din Sia Sicel, mecanicul locomotivei care remorca trenul 3822 a
efectuat eficacitatea franei automate care a carssp

Dupa plecarea trenului din Deal@tefanitei si dupa efectuarea eficaditii franei automate, a
oprit motorul diesel ;

A circulat Tn condii normale paa in momentul in care a observaiiderea brusca aerului
in conducta general

Dupa oprirea brust a trenului a observat vagoane deraiate ;

De la plecarea trenului nr.43622 din Dedtgfanitei si pan T momentul deraierii nu a
observat nimic deosebit la tren sau locomiptiv

Mecanicul ajutor a locomotivei ataata la urma trenului declag urmatoarele:

A luat locomotiva in primire in Sgia Viseu de Jos la ora 10,3&{ observdi privind starea
tehnia si termotehnid a ei;

A remorcat trenul 42560 de lagéiu de Josi para la DealulStefanitei;

A plecat cu locomotiva izolatla Staia Sicel unde s-a efectuat manevra de compunere a
trenului nr.43622 ;

A plecat cu trenul pa@nla DealulStefanitei unde s-a agat un grup de vagoane;

Proba franei la tren a fost efectude dtre personalul V;

Dupa trecerea Steei Fiad a trenului nr.43622 a constataiderea vitezei de circuia
aeruluisi totodatl sciderea brusta aerului in conducta general

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

Revizor tehnic de vagoane angajat al SNTFM CFR Matf a declarat urigtoarele:

in Staia Sacel a participat la compunerea trenului nr.43622 ;

A revizuit fiecare dintre cele 18 vagoaneidimate cu material lemons;

A consemnat in nota de frmagoanele cu frana autoraat de mam defecte;

Dupa efectuarea probei complete de #asta deplasat la Sta DealulStefanitel;

in Staia DealulStefanitei s-a atgat la trenul nr.43622 un grup de vagoane;

Dupa compunerea trenului a efectuat proba comipdet frara si a intocmit nota de fré@na
tuturor vagoanelor aflate in compunerea trenuli43622 ;

Nu a constatat nereguli la &rcitura vagoanelor;

La plecarea trenului din gta a supravegheat vagoanele aflate in compuneyealai fira a
constata nereguli privind starea teliréclor;

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

A participat, in Stga Viseu de Jos, la formaraala efectuare probei de frartomplete a
trenului nr.43622

in Viseu de Jos trenul era compus din 5 vagoane

Nu a constatat nereguli din punct de vedere tdanragoanele verificate

Nu a observat nereguli in ceea ce piigéndrcatura din vagoane

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

Considet ca circulaia trenului nr.43622 cu locomotiimpingitoare pe paiunea de linie
DealuStefanitei — Salva s-aiatut cu alt mod de remorcare decéat cel prevde Anexa | la
Livretul cu Mersul trenurilor de maifpe sucursala CREIR CF Cluj, fiind daprobarea
CNCF "CFR” SA prin dispozia RC 54/08.05.2013 ;

Considet cia locomotiva care a fost utilizatca impingtoare, poateamane 1in acega
poziie in compunerea trenuluiari sa fie activa, chiar dag compunerea trenului se
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schimki in parcurs, deoarece art. 6 alin (16) din Regutdudie@le Remorcargi franare nr.
006 nu face precizi privind schimbarea compunerii trenului;

- Consided ca art. 6 alin (16) din Regulamentului nr. 006, raée la locomotivele care au
fost utilizate ca locomotive Tmpiitphare, permite expedierea unei locomotive
impingitoare in§ numai ca vehicul remorcsitfara si fie activa;

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

Instructor Regional MC de la CREIR CF Cluj

- Considei ca circulaia trenului nr.43622 cu locomo#tivimpingitoare pe paiunea de linie
DealuStefanitei — Salva nu era perndisle éitre Anexa | la Livretul cu Mersul trenurilor de
marfa pe sucursala CREIR CF Cluj, editia 2012-2013;

- Consided ca locomotiva care a fost utilizatca Tmpingtoare poateamane in acega
poziie Tn compunerea trenuluiirfi sa fie activi, chiar dag8 compunerea trenului se
schimla in parcurs, deoarece art. 6 alin (16) din eguldatennr. 006, referitor la
locomotivele care au fost utilizate ca locomotivgpingitoare este clar, nu face pretiz
privind schimbarea compunerii trenului;

- Consided ca la momentul elabérii art. 6 alin (16) din Regulamentul de Remorcsire
franare nr. 006 referitor la@amanerea in poga initiala in compunerea trenuluirh s fie
active a locomotivelor care au fost utilizate cadmotive Tmpingtoare, se intgiona
aplicarea acestuia numai la trenurile caresnschimbau compunerea;

- Considef ca ar trebui ficute precidri in art. 6 alin (16) din Regulamentul nr. 006,
referitor la locomotivele care au fost utilizate loeomotive impingtoare este clar, ca in
cazul schimbrii compunerii trenului, locomotiva Tmpidtpare & nu mai poat riméane in
poziia initiala in compunerea trenuluigrk si fie activa;

C.5.2. Sistemul de management al sigggan

La momentul producerii accidentului feroviar, CNGZFFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistémpropriu de management al siguganferoviare,
in conformitate cu prevederile Legii privind signga feroviad si a ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea auatpie de sigurath
administratorului/gestionarilor de infrastructderoviaé din Romania, aflandu-se in posesia:

- Autorizaiei de Sigurati — Partea A cu nuinul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurah Feroviai Roméamd din cadrul AFER confird acceptarea
sistemului de management al siguearal gestionarului de infrastructuieroviai;

- Autorizaiei de Sigurath - Partea B cu nuiinul de identificare ASB09007 — prin care
Autoritatea de Sigural Feroviad Romar din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispoztiilor adoptate de gestionarul de infrastrugtteroviai pentru indeplinirea cenjelor
specifice necesare pentru garantarea sigeirarfrastructurii feroviare, la nivelul proiexti,
intrginerii si exploatrii, inclusiv unde este cazul, al infireerii si exploatrii sistemului de
control al traficuluisi de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTEMFR MARF,, SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementaermsisl propriu de management al siguesn
feroviare, in conformitate cu prevederileegii privind sigurapa feroviaw si ale ordinului
ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind raparea normelor pentru acordarea lieerde
transport feroviarsi a certificatelor de siguraé in vederea efeciui serviciilor de transport
feroviar pe dile ferate din Romanig detinea:

- Licena pentru efectuarea serviciilor de transport feroda marf nr.12/2007, revizuit si

vizati la zi (10.11.2013);
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Certificatul de sigura@d - Partea A nr.RO1120110024 valabil din 10.11.20%&Yjzuit si
vizat la zi (10.11.2013) prin care Autoritatea dguBana Feroviai Roméani din cadrul
AFER confirmi acceptarea sistemului de management al sigrirat operatorului de
transport feroviar in conformitate cu legisdangionali;

Certificatul de sigura@i - Partea B nr.R01220110187 valabil din 10.11.20&%izuit si
vizat la zi (10.11.2013) prin care Autoritatea dguBana Feroviai Roméani din cadrul
AFER confirmi acceptarea dispaiior adoptate de intreprinderea feroviapentru a
indeplini cerinele specifice necesare pentru fiocarea in siguraa pe reeaua relevaitin
conformitate cu legista ngionak.

C.5.3. Normei reglemendri. Sursesi referinge pentru investigare

Normeyi reglemendri

Regulament de exploatare tehiniNr.002, aprobat prin ordinul ministrului nr.11&k&n
29.08.2001;

Regulamentul pentru circyla trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare Nr.005, aprobat
prin ordinul ministrului transporturilor, constitor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcargi franare Nr.006, aprobat prin ordinul ministrului
transporturilor, constryiglor si turismului nr.1815 din 26.10.2005;

Instrugiuni privind revizia tehnig si intrgfinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 apeobat
prin  Ordinul Ministrului Transporturilor, Constrgidor si Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;

Anexa Il RIV — Prescrigi de incrcare.

Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomativn transportul feroviar nr.201
aprobate prin ordinul ministrului transporturilaonstrugilor si turismului nr.2229 din
23.11.2006;

Instrugia de normesi tolerarte pentru constryic si intrefinerea dii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;

Instrugia privind fixarea termenelai a ordinii in care trebuie efectuate reviziit@i oir.305
aprobai prin ordinul ministrului transporturilor nr.71rdiL7.02.1997;

Prescripiile tehnice privind misurarea uzurilor verticalgi laterale alesinelor de cale
ferati” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Buesti.

Instrugia pentru picherwgef de district de intgenerea @ii nr. 323/1965;

Instrugia pentru folosirea vagoanelor désuarat calea nr.329/1995;

Sursesi referinge pentru investigare

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosaruvestigare;

fotografii realizate dupproducerea accidentului ;

documentele privitoare la intheerea liniilor puse la dispore de responsabilii cu
mentenata acestora;

rezultatele rmasuiatorilor efectuate imediat ddp producerea accidentului feroviar la
suprastructuraad si la vagonul deraiat;

examinaregi interpretarea $tii tehnice a elementelor implicate in accidentrastructué,
instalaii feroviaresi tren;

chestionarea salatir implicati in producerea accidentului feroviar;

inregistéirile si Procesele verbale de citire pentru ingtida IVMS  si ICL ale
locomotivelor;

“Dinamica vehiculelor de cale fest’, Editura Tehnid@ 1995 , autor Prof.dr.ing.loan
Sebagan.
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C.5.4. Fungonarea instalailor tehnice, infrastructuriisi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnig a liniei Tnainte de producerea accidentului felavi

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

La data producerii accidentului feroviar supraduite cii era alctuita din sina tip 49, pe
traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirépt K, in stare activ si completi. Prisma de
piatra spart era complet dar colmatat in propotie de 20 %.

Viteza maxina de circulaie a liniei era restrigonaté la 30 km/h pentru trenurile délgtori
si marfi ca urmare a &tii necorespunzoare a 8ii pentru o viteZz mai mare de circutee .

Lucrarile de refage la linie trebuiau efectuate in anul 1995, dagsé&a nu au mai fost
efectuate pna la data producerii accidentului feroviar.

Constatiri si masuratori facute la linie, dup producerea deraierii

In urma deraierii celor 9 vagoane (din care 3 vagos-au isturnat pe viaductul de la km
21+347) s-au constatat uktnarele pagube la linie pe terasamgd viaductul de la km 21+347:
Calea pe terasament si pe pod a fost ded@rjpe o lungime totalde aproximativ 119 metri;

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

peviaductul de la km 21+347

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

- contrginele de cajit dinspre Fiad au fost smulse din elementele dadix

- capetele traverselor dinspre firul interl curbei au fost deteriorate;

- sinele care constituiau firul interior al curbei (@kn partea starigin sensul de mers)
contraina aferent au fost smulse din elementele de fixgrimdoite;

- trotuarul din partea sténg fost deteriorat;

Membrii de specialitate Linii din comisia de invigsire au identificat pe teren locul unde se
afla pesina prima urnd de escaladare a ciuperginei. Aceast urni de escaladare pgna
corespunitoare firului interior al curbei aflat la km 21+41@ fost marcatcu ,0”.

Nu au putut fi efectuate #auiatori relevante pentru determinarea elementelor gtooe
ale aii pe zona de linie cupridsintre punctul “0”si capitul dinspre Fiad a tablierului metalic, n
sensul de mers al trenului, din cauza defoiifoaprovocate la linie deitre vagoane, in timpul
deraierii -Figura 3
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Figura 3 - deformdile provocate la linie deatre vagoane in timpul deraierii

S-au efectuat verifigi asupra girii caii in sens invers sensului de mers al trenului pacel
din punctul “0” pe o distaa de 30 m.

S-au constatat uritoarele:

- Materialul marunt de fixare a @kilor de traverse era in stare aétpe potiunea verificai.
Lipseau izolaturuburi verticale de la @i tip K.

- Prisma de piadrsparé avea dimensiunile conform prevederilor instimcale.

- Zona verificai avea in cuprinsul ei 52 traverse lemn normalealirul acestei zone au fost
identificate 5 buc. traverse necorespitoare neconsecutive (izolate).

- Nu au fost identificate rosturi de dil@i@inchisesi nici fugiri in lung alesinelor.

Curba in cuprinsulaeia s-a produs deraierea avea iaz&00 m, suprargireas=5 mmsi
supraiiltarea efectiy h=60 mm, conform prevederilor dinstrugia pentru normesi tolerarye la
linii, schimhitoare de cale, podurisi tuneluri nr.314/1964in vigoare la acel moment.

In anul 1989 a fost elabo#atinstrugia de normesi tolerarye pentru constry@ si
ntrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198% cuprinsul acesteia au fost introduse
noi prevederi in legura cu calculul elementelor geometrice al# @ curki. Conform acestora,
analiza elementelor geometrice ale curbelor, teelfiguta tinind cont de definia noilor termeni,
formulele de calcul ale acestora, respectiv: sattde linie, viteza maxii de circulaie, viteza
medie a trenurilor de mar{Vm), intensitatea zilnica trenurilor de maif(T), gruparea de curbe.

Conform prevederilor acestei insttilcaducerea in parametrii a geometridii n curbe
trebuie obligatoriu realizatcu ocazia exechtii primelor lucirilor de refagie( tip RK) si/sau
reparaie periodi@ a aii cu maini grele de cale ( RPMG+CI).

Ultima lucrare de refae (RK) intre H.m Fiad —Telciu a fost executatin perioada
1977-1978, iar ultima lucrare de rep#@aperiodi@ cu maini grele de cale (RPMG+CI) a fost
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executat Tn anul 1988. In cadrul acestor lagrs-au respectat reglemerite care vizau elementele
geometriei @&ii in curba din Instrugia pentru normei tolerarye la linii, schimlatoare de cale,
poduri i tuneluri nr.314/1964in vigoare in acea perioade timp.

Lucrarile de refade la linie trebuiau efectuate in anul 1995, dagséea nu au mai fost
efectuate pna la data producerii accidentului feroviar astfgletementele geometrice ale liniei nu
au mai fost modificate.

Analizarea parametrilor @surgi ai geometriei gii

in vederea verifigrii ecartamentuluii a nivelului transversal alag, linia a fost pichetai
din 2,5 min 2,5 m incepand de la pichetul ,0"s@éms invers de mers al trenului.

Valorile okiinute prin nisurare in 3 pichete nu au fost analizptru @ se aflau pe
portiunea de linie deformatdin cauza deraierii vagoanelgrnu dau informai certe privitoare la
starea liniei dinainte de producerea accidentului

Ecartamentul &ii

in toate punctele pichetate analizate valorile tacaentului se incadreasn prevederile
art.1, pct.13 din instryia 314/1989.

Toleranele la ecartament se incadr&z toate punctele pichetate analizate in previederi
art.1, pct.14, alin.1, lit.c din Instrggia de normesi tolerante pentru constrdic si intretinerea dii-
linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

Variatia ecartamentului intre toate punctele désunare se incadreain prevederile art.1
pct.14 lit.c alin.2 din Instry@ de normesi tolerane pentru constrdit si intretinerea dii-linii cu
ecartament normal nr. 314/1989.

Analizand valorile misurate ale ecartamentulgii comparandu-le cu valorile admise, s-a
constatat £ nu erau depite toleranele admise Tnainte de deraierea trenului.

Nivelul transversal

in toate punctele pichetate analizate valorile lniwv transversal prescris al unui firtiade
celilalt, se incadre@zn prevederile art.2 pct.2 din instfiac314/1989.

Valoarea torsiodrii caii se incadreazintre toate punctele pichetate analizate n prenied
art.7 lit.A. pct.4 al instrugei nr.314/1989.

Uzurasinei

Au fost efectuate verifi@i cu sublerul de risurat uzurginei la patrusine scoase din cale in
urma accidentului.

Dupa analizarea datelor #aurate privind uzurginelor s-a constatatiaizura vertical “Uv” si
uzura latera “U,” a sinei se incadredzin limitele admise deénstrugia de normeysi tolerarye
pentru construga si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198% tabelul 24
respectiv tabelul 25i de "Prescripyiile tehnice privind nisurarea uzurilor verticalgi laterale ale
sinelor de cale ferat’ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bresti.

Date rezultate din analizarea documentelor soligtgestionarului de infrastructtrferoviara
Ultima verificare a liniei curente dintre hm. Figidhm. Telciu cu vagonul de &surat calea
(VMC) a fost efectuatin data de 03.10.2012. In urma vetificpe zona km: 21+000 - 22+000) a

rezultat un punctaj de 400 puncte/km, valoare sa&rdncadredizla punctajul de calitate "B2”
(conform prevederilor instrgiei nr: 329/1995).
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Defectele &ii care au determinat acest punctaj constau inf@ctkeale nivelului transversal
al cii care s-au inregistrat pe zona km:21+31@1+550 respectiv 2 defecte ale ecartamentului
care s-au inregistrat pe zona km:21+8i521+500.

Ultimile lucrari de intreginere curerit pe zona producerii deraierii au fost executatdaia
de 27.03.2013i au constat in rectificarea nivelului transverpah lucrari de buraj manual, Tn
puncte, pe zona de la km: 21+300 la km 21+500,ectspin data de 03.04.2013 ladr de
rectificare a rosturilor de dilaia de la km: 21+300 la km 21+600.

La ultimul recensmant al traverselor rele din cale efectuat in tcamnului 2012 deatre
conducerea districtul de linii Telciu pe zona kmi#+200 la km: 22+000 au fost recenzate 11 buc.
traverse de lemn necorespitware dintre care 6 buc. (1,95%) au fost incadcatdraverse de
inlocuit in urgem I. Procentual, nusinul acestor traverse nu dapste procentul preizut la art. 25
pct. 4 din instruga nr. 314/1989.

in data de 22.03.2013 a fost intocmit procesul alenp: 59 ca urmare a reviziei liniei in
comisie efectuatconform prevederilor art. 10 11, Fsa nr:4 din Instruga nr: 305/1997- “privind
fixarea termenelosi a ordinei in care trebuie efectuate reviziil@i’c Tn care la poz.17 se
consemneagzreferitor la pod km: 21+347ac "traversele sunt corespuiinare, prinderea traverselor
este incompledt lipsesc pagral buloanele orizontale, rezemarea traverselotapéer este buh
materialul de prindere al liniei de traverse estmplect” . in fsa podului de la km: 21+347 ultima
insemnare inainte de producerea accidentului feroeste fcuta la data de 11.09.2012 détre
seful de sege adj. din Sega L9 Sighet care meioneaz: "Bun pentru SC cu specifigde din
2011” care constau in usitoarele: "Revizuit ATM Cluj-aparate de reazem melsunt pe +15 mm,
lipsa platelaj metalic intre firelead si prinderea traverselor de TSGP este asigusato”.

Masuiatoarea anuala curbei, in cuprinsulaceia s-a produs deraierea, a fost efedtiiat
data de 22.03.2013, pe distankm: 21+300 la km: 21+825, valorile asurate ale @eilor,
suprafirgirii, suprairltarii si uzurilor verticalesi orizontale nedegsind limitele instrugionale
pentru valoarea razei curbgia vitezei de circulge de 30 km/h.

Linia 422, intre stgile Salva- Telciu - Fiad , km.0+340-24+560, eskeatuiti din sina tip
49, traverse de lemn/BA T13, ultima lucrare de RMdf efectuai in perioada 1977/1978, cu
material semibun, respectiv ultima lucrare de RP&MCI in anul 1988.

- viteza proiectéta liniei este de 60 km/h, in prezent viteza lipeipotiunea de la km: 0+340
la km: 9+485 este de 50 km/h iar pe zona de la%m85 la km: 24+560 este de 30 km/h.

-Viteza de circulgei a liniei de cale ferét

a) 60 km/h pimin anul 1990 interval Salva- Telciu- Fiad s& de Jos.

b) 50 km/h din anul 1990 gifnn anul 1998, interval Salva- Telciu- Fiad <&t de Jos.

¢) 30 km/h din anul 1998, interval Salva- Teldiiad - Vseu de Jos, datoiitstirii caii-traverse
necorespunzatoare, materiairomt de prindere uzat (placa metalitraversa respectisina/placa
metalid), sine uzate/defecte, prisma de piaspari colmatai (in propotie de 50-70 % pe
portiuni).

Pe intervalul de la km: 12+00C€¢sbuc-Telciy la hm. Fiad, viteza de circgia a imas de

30 km/h iar in anul 2010 aceasta regice vitea de 30 km/h s-a extins péiin axul stéei
Caosbuc (km: 9+484) devenind 30 km/h pe intervaluk@a-Telciu-Fiad (intre km: 9+48¢4 km:
24+250), unde s-au efectuat larcde intrginere curerit a liniei necesare pentru nigrerea vitezei
de circulaie.

Lucrarile de refage la linie trebuiau efectuate in anul 1995, daestéea nu au mai fost
efectuate panla data producerii accidentului feroviar, astféletementele geometrice ale liniei nu
au mai fost modificate iar din analiza giupde curbe efectuatconform Instrugei nr: 314/1989 a
rezultat o supratittare maxind admis hmax= 95 mm.
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Alte indiciisi urme identificate la linie

Analizand probele de latilocului se constatca de la captul podului dinspre sta Fiad se
identifica pe traverse, material de prindere si terasamené we deraiere spre exteriorul curbei,
continuindu-se spre sta Fiad paa la o distam de 8 traverse de punctul ,,zero”. Urma de deeaier
spre exterior mgionat, situat la distaga de 8 traverse de punctul ,,zero”, a fost ideatia in
dreptul ultimei osii al celui de-al 8-lea vagon a@at (1172)si se prezint sub forma unei urme de
lovitura pe un bulon vertical.

Urma de deraiere mganat a fost denumiit Punctul “0+4m’si este prezentatn Figura 4

¢

S g,

\\

\\

\LL '

Flgura 4- Urma de deralere denur:nl?unctul “0+4m” /

S-au mai identificat in zona punctului “0+4m” unmar de 3 urme de deraiere pe partea
dreapta in sensul de merdderea r@i de pe ciupercainei), prezentate irFigura 5 si Figura 6
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Figura 6 - 2 urme de deraiere pe parte dreapt




Figura 7- cele 4 urme de deraiere pe partea ﬁténg

S-au identificat totodat in zona punctului “0” un nuéin de 4 urme de deraiere pe partea
stang@ n sensul de mersaiderea r@i de pe ciupercainei) Figura 7

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instgila

Pe potiunea de linie pe care s-a produs accidentul farpmu sunt montate instélade
semnalizare sau comuniitaCirculatia trenurilor se face utilizand sistemul cale liber

C.5.4.3. Date constatate la fuyianarea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice al
acestuia

C.5.4.3.1. Constati efectuate la locomotive

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

Dispozitivul de sigurag si vigilenta (DSV) si instalgia de control punctual al vitezei
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei eradunctie si sigilate.

Robinetul mecanicului KD2 era in pgeide franare rapid

Locomotiva atgati la urma trenului DA 60-0857-7 era datau vitezometre tip IVMS,
varianta cu INDUSi DSV inclusi;

Locomotiva era cu motorul diesel oprit .

Dispozitivul de siguraga si vigilenta (DSV) din dotarea locomotivei era in fuiecsi
sigilat.
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C.5.4.3.2. Constati efectuate la vagoanele nederaiate

- trenul avea in compunere un nirmde 37 de vagoane, 148 osii;

- legarea vagoanelor nederaiate intre ele era canggipare;

- Nu s-au constatat piese neasigurate capescliteze sigura@ circulaiei la vagoanele
nederaiate ;

- vagoanele nederaiate aveau franele autognale mane active, in concordarcu nota
de frara ;

- schimkitoarele de regingi incarcatura erau in pozie corespun#toare la vagoanele
nederaiate ;

- legarea la treni frana era corespuritoare la vagoanele nederaiate ;

C.5.4.3.3. Constati efectuate la vagoanele deraigiteerasturnate

- tuburile de aer erau decuplate intre vagoaneke 28 in sensul de mers ;

- trenul era rupt in doua locuri: intre vagoaneles30 prin smulgerea aparatului de
tragiune de la vagonul al 30-lgaintre vagoanele 3d 33 prin smulgerea aparatului de
legare de la vagonul al 33-lea .

Vagonul nr.315354935878,
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golfintncircat cu biteni ;

I. Caracteristici constructive vagon nanmul : 3/1,5/3/5/4 9 3 5/87|-|8
Reviziisi reparaii efectuate RIP |6]JR|E|V]3[1]J0(712(0|0|9S|I (M
vagonului de la data efed#tii

ultimei repand periodice RIR 019120 1| 2L BV
pia la deraiere R = olol2lo0 1l 2LIBlV
DA 1/7]0{(9]12|0 1 |2JL|B|V

Ampata- vagon | 90| 0|0 Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje de mare autom.:
boghiu | 118100 Y25 Cs capacitate KE-GP
Lungime vagon 1 45 4| 0] Aparat detratne tip: discontinuu F.mén
Regulator automat de timonerie: Incircatura vagon: C= 58.3 @ o
DRV 2 AT 600 34160 2 e

X

Constairi:

Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeetelimitele admise de reglemédirite
in vigoare.

inaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupesdiiei se incadreazin limitele admise de
reglementrile n vigoare.

Boghiul I: amortizor ineficace in dreptul rotii R4

Cu ocazia cantaririi vagoanelor s-a constatatdgonul nr.315354935878& aaportul de
sarcira dintre roata nr.3 (stangai) roata nr. 4 (dreapta) ale acekgiasii montate este de 1,20 iar
dintre roata nr.1 (stangaj roata nr. 2 (dreapta) de 1,13 apropiindu-seagm®ntul maxim admis
prin Anexa Il RIV, respectiv de valoarea de 1,25.

Acest raport este influgat si de Tnclinarea cutiei vagonului spre interiorurtoei constatat
la masurarea distaelor dintre cadrul boghiulyii glisierele superioare, de unde a rezultat vaaar
de 20,5 mm ( ofinuta ca diferemi dintre valoarea tisurati de 30.7 mm pe partea stérig dreptul
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rotilor 2-4 faa de 10.2 mm pe partea dreaph dreptul ralor 1-3), aceasta fiind aproapiatde
valoarea maxim de 24 mm admis de “Instrugiunile privind revizia tehnig si ntretinerea
vagoanelor in exploatare nr. 250" .
Vagonul este predzut din construge cu arcuri elicoidale la pietrele de frecare, peetrele de
frecare sunt in contact permanent.

Vagonul nr.315354722276
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golyinmcircat cu bgteni ;

I. Caracteristici constructive vagon nimul : 3/1/5/3|5/4, 7,2 2| 27|-]|6
Reviziisi reparaii efectuate RIPI6]JR|E|V]2|9]0|8]2|0|0 | 8C|T|F
vagonului de la data efed#tii
ultimei repand periodice RIR 3|110(8)2|0 /1 YL PO

pia la  deraiere RI1|F 3/1]0|8|2]0]1] 2L|P|O
D| A 2/810/112(0| 1 3L|B|V

Ampata- vagon | 9 00| O Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament . boghiuri: monobloc cilindrice autom.:
boghiu | 1/ 8/ 0 0] yp5 cs KE-GP

Lungime vagon 1 4 50 O] Aparat de traggune tip: discontinuu F.mén

Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C=58.7 o | T

DRV 2 AT 600 35975 g | =
1
Constatri:

Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeeaelimitele admise de reglemadrnite
n vigoare.

Inaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupesiiiei se incadreazin limitele admise de
reglementrile Tn vigoare.

- Joc masurat cu spion (lera) la pietrele de frecare :
Boghiul nr.1 (boghiul nederaiat) : - in dreptutitar 1-3: 0 mm;
- in dreptul rglor 2-4: 0 mm,;
Boghiul nr.2 (boghiul deraiat) : - in dreptultitor 5-7: 7,5 mm;
- in dreptul ngdor 6-8: 0 mm;
Observaie : Cu ocazia verifigrii jocului insumat intre pietrele de frecare deapabele prti ale
boghiului s-a constatati@iumai la vagonul nr. 315354722276 s-a constatatcy valori
neinstrugionale intre pietrele de frecare de pe ambaig ale boghiului
La toate celelalte vagoane asturnate ( mai pin in cazul vag. nr.315354935878 care este

prevazut din construge cu arcuri elicoidale la pietrele de frecare pimtrele de frecare sunt in
contact permanent) s-a constatatjocul intre pietrele de frecare de pe ambétd ple boghiului
are valori instrugonale .

Vagonul nr.825354679482
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golfintncircat cu biteni ;

I. Caracteristici constructive vagon nimul : 8/2/5/3|/5/4/6/7|9 48|-2
Reviziisi reparaii efectuate RIPI6]JR|E|V]3|1]0(8]2|0|0|8C|T|F
vagonului de la data efed#tii
ultimei repand periodice RIR 0910|5120/ 1 S|S|V

pin la  deraiere RI1|F 0/9Jol5]2l0 1] dS[S|V
D| A 2{6]J0/312|0|1]3S|O|R
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Ampata- vagon | 9 00| O Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje cilindrice autom.:
boghiu | 1/ 8 0 O] 4 KE-GP
Lungime vagon 1 4 54 0] Aparat de tratune tip: discontinuu F.méan
Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C= 58.6 o | T
DRV 2 AT 600 34240 g | =
1
Constatri:
Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeenelimitele admise de reglemadrnite
n vigoare.

Inaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupesiiiei se incadreazin limitele admise de
reglementrile Tn vigoare.

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

Boghiul I:

cadrul boghiului prezidturme de lovituri fiind deformat spre interior, agimativ 25 mm in zona
placilor de gard la raile R1si R3 ca urmare a deraierii ;

placile de gard ale railor R1 si R3 sunt lovitesi deformate ca urmare a deraierii;

rotile R1, R2, R3i R4 prezini urme de frecare pe partea exterdoau partea interiodra cadrului
boghiului datorid deraierii;

exiséi urme de lovituri cu adancimi cuprinse intresi57 mm. pe cadrul boghiului la interior
provenite din contactul cu suportul arcului de reate a clapei ca urmare a deraierii ;
diagonalaasiului Tn zona radi R1 prezini urme de frecare cu roata ca urmare a deraierii ;
captul de prindere a conductei generale in zomialRd este deformat circa 50 mm.

Boghiul II:

cadrul boghiului prezidturme de loviresi este deformat in zonatiioR7 ca urmare a deraieri,
diagonala deformatia roata R7 de circa 20 mm;

exisi urme de frecare la interiorul ramei boghiului date fredrii cu rotile R5 si R7 in urma
deraierii;

diagonalelesasiului prezini urme de frecare prontate produse de fite corespondente Tn urma
deraierii.;

traversa frontal este deformétla interior ca urmare a deraierii.

Vagonul nr.315354759104
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golfintncircat cu biteni ;

I. Caracteristici constructive vagon ninmul : 3/1/5/3/5/4,7/5 9/ 10|- 4
Reviziisi reparaii efectuate RIPI6]JR|E|V]3|1]10|7]12|/0|0]| 7JR|V
vagonului de la data efed#tii
ultimei repand periodice RIR 0/812/01 OIL S|l

pia la deraiere RIIIF 0/8f2]0 1] ojL|S]|I
D[ A 1/8Jo/2]2]0o 1/ 3s|/s|B

Ampata- vagon | 9 00| O Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje de mare autom.:
boghiu | 1/ 800 Y25 Cs capacitate KE-GP

Lungime vagon 1 4 04 O] Aparat de tragune tip: discontinuu F.mén
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Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C= 60.2 o | T
DRV 2 AT 600 33225 g | =

Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeetrlimitele admise de regleméirite

in vigoare.
Indltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupestiei se incadreazin limitele admise de

reglementrile n vigoare.

Vagonul nr.315354791172
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golyinmcircat cu bgteni ;

I. Caracteristici constructive vagon nirml : 3/1/5/3/5/4 79 1/ 17/|-]2
Reviziisi reparaii efectuate RIPI6]JR|E|V]2|3]0|7]12|0|0|9C|T|F
vagonului de la data efeétiil
ultimei repand periodice RIR 1181011120 1| 3S PIL

pia la deralere RIT|F 1/8Jo0/1]2]0 1|3 sS|P|L

R| C 1/8]0/1)J2]|0 /1 3S|P|L

Ampata- vagon | 9 00| O Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament . boghiuri: monobloc cilindrice autom.:
boghiu | 1/ 8 0/ 0] yp5 cs KE-GP

Lungime vagon 1 4 54| 0] Aparat de traiune tip: discontinuu F.méan

Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C= 589 o | T

DRV 2 AT 600 31890 g | =
1
Constatri:

Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeenelimitele admise de reglemadrnite

n vigoare.
Inaltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupesiiiei se incadreazin limitele admise de

reglementrile Tn vigoare.

Vagonul nr.315354736607
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golfinincircat cu biteni ;

I. Caracteristici constructive vagon ninml : 3/1/5/3/5/4 7 3 6/60/|-]|7
Reviziisi reparaii efectuate RIPI6]JR|E|V]2|9]0|8]2|0|0|8C|T|F
vagonului de la data efed#tii
ultimei repand periodice RIR oj1joj9j20 1 YL PO

pin la  deraiere RI1|F 0/1Jolo]2lol 1] dL]P|O
D| A 0/4]0/412/0|1 ) 3S/S|V

Ampata- vagon | 9 00| O Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje cilindrice autom.:
boghiu | 1/ 8/ 0 0] yp5 cs KE-GP

Lungime vagon 1 4 54 0] Aparat de tragune tip: discontinuu F.mén

Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C= 58.3 o | T

DRV 2 AT 600 33160 g | =
1
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Constairi:

Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeetrlimitele admise de reglemérite

in vigoare.
Indltimea centrului tampoanelor de la nivelul ciupestiei se incadreazin limitele admise de

reglementrile n vigoare.

C.5.4.3.4. Constati efectuate la vagoanele deraigiteasturnate

Vagonul nr.825354700221
Seria vagonului : Eacs ;Starea vagonului (gol/intgircat cu byteni ;

I. Caracteristici constructive vagon ninul : 8/2/5/3|5/4/7/0[0 22|-]1
Reviziisi reparaii efectuate RIP|6]JR|E|V]1|0]0|4]2|0|0]| 8 P|C
vagonului de la data efed#tii
ultimei repand periodice RIR 2/010(512|0/1 YL PO

pin la  deraiere RI1|F 2/0Jo0l5]2l0 1] dL]P|O
D| A
Ampata- vagon | 9 00| O Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament boghi 1 80 boghiuri: cu bandaje cilindrice autom.:
oghiu H KE-GP

Lungime vagon 1 4 54| 0] Aparat de traggune tip:discontinuu F.mari

Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C= 58.7 o | T

DRV 2 AT 600 g | =
1

Constadri:

Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeenelimitele admise de reglemadrnite

n vigoare.
Exista deformaii si avarii produse deasturnarea vagonului .

Vagon nr.315354763270
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golfintncircat cu biteni ;

I. Caracteristici constructive vagon ninml : 3/1/5/3|5/4 7 63/ 27|-]0
Reviziisi reparaii efectuate RIP|6]JR|E|V]1|7]0(|5]12|0|0]|7]P|C
vagonului de la data efed#tii
ultimei repand periodice RIR 0612101 OIL BV

pia la deraiere RIIIF 0]/6J]2]0 1] 0jL|B|V
D[ A 2/1]ol2]2][0/ 1] 3S|S|V

Ampata- vagon | 9 00| O Tip Osii montate] Tampoane: Frana
tament . boghiuri: cu bandaje cilindrice autom.:
boghiu | 1/ 8/ 0 0] yp5 cs KE-GP

Lungime vagon Aparat de ttame  tip: discontinuu F.mén

Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C= 60.3 o | T

DRV 2 AT 600 g | =
1

Constadri:
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Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadeenelimitele admise de reglemdrnite
n vigoare.
Exista deformaii si avarii produse deasturnarea vagonului .

Vagonul nr.315354676696
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (golfintncircat cu biteni ;

|. Caracteristici constructive vagon némul : 3|1 5/ 3/ 54/6/7/6|6 9 -6
Reviziisi reparaii efectuate RIP]J]6]R| E M3|1]10|7]2(0|0]7]P]|C
vagonului de la data efegtii .
ultimei repaté periodice R|R O 11 o 9201 0jL BT
pia la deraiere RII|F 0l 1] ol d2Jo 1] oJL BT
D|A 0|1} 0 82(0/1 2JL|B|V
Ampata- vagon| 9| 0| O] Q@ Tip Osii montate: | Tampoane: Frana
tament boahi 178 0 G boghiuri: monobloc de mare autom.:
oghiu Y25 Cs capacitate KE-GP
Lungime vagon Aparat de ttame tip: discontinuu F.mén
Regulator automat de timonerie: Incarcitura vagon: C= o | T
DRV 2 AT 600 g | = n
1

Constairi:

Cotele dimensionale #surate la osiile montate se incadiekzlimitele admise de reglemérite
in vigoare cu exce@ unei osii strambe care a fost deforinde dtre coliziunea acesteia cu
structura de beton armat a capului podului.

Exista deformaii si avarii produse deisturnarea vagonului .

C.5.4.4. Date constatate cu privire la éncatura

Conform Procesului Verbal nr.1/1156 din data d®)@2013 cu privire la verificareaasti
incarcaturii si a constétilor facute cu ocazia de&ciarii bustenilor din vagoanele deraiate |
consemnate in Procesele Verbale intocmite nr.68BI2013, nr.757/29.08.2013,
nr.770/04.09.2013, FN/10.09.2013, nr.787/18.09.26i18r. 800/20.09.2013, s-a constatdt c
incarcatura este formétdin lemn brut (bgteni de brad) gezai pe patru randuri de aproximativ 3
metri lungime n unele cazugi pe trei rAnduri de aproximativ 4 metri lungimedlte cazuri. In
urma verificrii Tncarcaturii cat si a modului de aranjare a rezultat aceasta a fosts@zati si
repartizai uniform in vagon, respectandu-se prevederile diexa Il RIV referitoare la metoda de
incarcare 1.11.2.

C.5.5 Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 02.12.2011 , in trenul de mamf. 43632 care circula pe secde circul@e
Dealu Stefanitei — Salva, in apropierea de semnalul de intraretaiki CF Salva, s-a produs
deraierea de ambele boghiuri ale vagonului nr. 3488910-4, al 32-lea dapgocomotivia, cu
rotile din dreapta sensului de mers in afaiig spre exteriorul curbei, linia fiind in cutba stanga
curaza R =360 m.

Trenul de ma#f nr. 43632apatinand SNTFM ,CFR Mat” SA a avut in compunere 38 de

vagoane de matfseria Eacs iriccate cu bgteni, 152 osii, 1939 tone, tonaj franat automatadup
livret 970 t, de fapt 1594 t, tonaj franat de mdopi livret 272 t, de fapt 452 t, cu o lungime de 599
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metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 1086 in chnenuluisi DA 1111 impingtoare, ambele
apatinand SNTFM ,CFR Ma#f” SA. Locomotivele au fost condusedeservite de dare personal
de locomotivd apatinand de SNTFM ,,CFR Mai#if SA.

Cauza direcai a producerii accidentului din data de 02.12.2014& constituit-o reducerea
capaciiitii de ghidare ginei corespun#oare firului exterior al curbei (cufbcu devigie stanga n
sensul de mers al trenulyi) escaladarea ciupergiinei de pe firul exterior al curbei la km 0+937
de dtre buza bandajului o din partea dreapta primei osii a primului boghiu al vagonului
nr.31535475910-4, rularea acesteia pe ciupgre pe o distafa de 4,7 m, urmétde Gderea
acestei rg in exteriorul @ii si caderea rg@i corespondente a acelgiasii intre firele dii.

Factorii care au contribuiwu fost :

- depsirea toleragei la poziia ciii in plan intre 8geata din punctul “0%i sageata
vecing, cu 25 mm;

- depsirea variaiei abaterilor la ecartament cu 0,8 mm/m;

- apartia in timp a unei uzuri de 2 mm, n exploatarejedrgi de frecare superioare fapt
care a dus la cgterea rezistgei la rotire a boghiulugi inclinarea cutiei vagonului.

- readiile Tn corpul trenului la circul@a pe parit cu declivitatea de 4,8007n condiiile in
care locomotivei de remorcare fii dispare curentupd grupele de motoare, solicitand
ajutor locomotivei impingfoare.

Deraierea vagonului s-a produs prin cumulareaautiactorilor prezentg nici unul dintre acgia
neputand provoca singur deraierea vagonului.

C.6. Analiz si concluzii
C.6.1. Analiz si concluzii privind starea tehnica suprastructurii gii

Din cauza reducerii vitezei trenurilor @@l 30 km/hsi mertinerii aceleiai supraidltari a
caii aferente vitezei de 60 km/h , trenurile cirauia regim de exces al suprdigrii fiind Tnclinate
catre interiorul curbei .

Valorile toleranelor la nivelul transversal pe pomea de linie adiacentlocului deraierii erau
in limitele admise dar apropiate de valorile maxeaenisibile, acesta fiind un indiciu i in locul
deraierii condiile erau similare.

in condiiile merntionate, trenurile circulau Inclinateitee interiorul curbeki se producea
transfer de sarcinde la raile de pe firul exterioratre rgile de pe firul interior al @i, avand ca efect
desarcarea de sarcii a rgrilor de pe firul exterior .

Avand in vedere aspectele precizate, se concluamng garea tehnig a liniilor nu a
produs Th mod direct accidentul &nén corelare cu viteza de circtilasi geometria traseuluiag,

putea fi un factor careiscontribuie prin destcarea de sarcina rgilor de pe firul exterior al
curbei.

C.6.2. Analiz si concluzii privind starea tehnica vagoanelor

La vagonul nr. 315354935878 au fost identificateatoarele:

- valori ale raportului de sarcini alegtiralin stanga fe& de cea din dreapta a acejei@sii
inspre limita superioara valorilor admisibile, acesta fiind un indicia coata de pe o parte

a vagonului era mai descati de sarcia decat cea de pe partea agus
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- Inclinarea cutiei vagonului in limite admisibilaceasta conducand la d&sarea rglor
atacante la circute cu viteze mici in cuh

- un amortizor ineficace corespduibar raii nr.4 (admis de reglemetitle in vigoare), acesta
fiind un indiciu @ suspensia vagonului nu mai putea prelua in maimagbaterile de nivel
si torsioririle uzuale ale @i. Acest fapt duce la apaia unor desdrcari suplimentare de
sarcira ale raii in regim dinamic.

Trebuie de asemenea ngenat & centrul de greutate al #rcaturii cu densitate mic
(busteni de brad) era mai ridicat decéat al altor tipde Tné@rcaturi cu densitate mare
(ex.lingouri sauagle din ¢el). In situaia circulaiei vagonului cu vitex mica in curli cu
supraiidltare, Tndrcatura cu centrul de greutate mai ridicat favorizeaan transfer de
sarcirhi mai accentuati o desdrcare mai accentuatde sarcida a raii atacante de la
exteriorul curbei , f@ de situgia unei indrcaturi cu centrul de greutate mai coborat.

Avand in vedere cele constatate, se concluziagneastarea tehnica vagonului nu a
produs in mod direct accidentul drespectele tehnice m@mnate puteau fi un factor carg s
contribuie la producerea deraierii, prin desarea de sarcim rgii atacante de la exteriorul
curbei.

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

Starea tehnica locomotivelor era coresputtaaresi nu putea produce accidentul ;

C.6.4. Analiz si concluzii privind tonajulsi compunerea trenului, modul de remorcaite
asezarea locomotivelor in tren .

Trenul nr. 43622 a fost expediat de latistd®ealuStefanitei avand locomotiva 60-0857-7
poziiona#é la urma trenului, in stare adiivLocomotiva 60-0857-7 a participat la demararea
trenului 43622 din ste@ Dealu Stefanitei, apoi motorul diesel al locomotivei a fost @pri
locomotiva devenind inactiv in momentul producerii accidentului, locomoti\80-0857-7 era n
stare inactiva, cu motorul oprit.

in paragrafele ce urmeaeste prezentatnalizasi concluziile privind aceastsituaie.

C.6.4.1 Analiz si concluzii privind aezarea la urma trenului nr.43622 a unei locomotive
impingitoare

Trenul nr. 43622 a fost expediat de latiataDealu Stefinitei avand locomotiva
impingitoare 60-0857-7,sa cum era scris in dispgiai RC Dej nr. 54 din 8.05.2014 .

Reglemeritrile  privind potiunile de linie pe care trenul se remorcu locomotive
Impingitoare, sunt uritoarele :

Art. 6 alin.(4) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (4Hotiunile de linie de pe s@de de remorcare pe
care trenul se remafcu locomotive intercalate sau impiitgarese previad in livretele de mers”,

coroborat cu

Art. 6 alin(14) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (1Bjevederi privind compunerea trenurilor de raarf
remorcate cu locomotivelectric sau diesel impirigoare se preid in dispoziii generalela

livretele de mers.”

coroborat cu
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»Dispoztii generale” din ,Livret cu mersul trenurilor de maifpe Sucursala CREIR CF Cluj”
pct.2.3. —, ... Anexa | - tonajele maxirgiemodul de remorcare ale trenurilor ...... §

si coroborat cu

Anexa 1 la Livretul trenurilor de matf- Cluj , unde este prégut ¢ la coborare pe ppunea de
linie DealuStefanitei — Salvamodul de remorcareeste numai cu locomotivn capul trenului.

Expedierea trenului nr.43622 cu locomafimpingitoare a fostontrara prevederilor
din ,Livretul trenurilor de maif pe Sucursala CREIR CF Cluj” valabil in perioa@42-2013 ,
care prevede lAnexa 1ca la coborare pe pgpunea de linie Deal§tefanitei — Salvamodul de
remorcare este numai cu locomotivin capul trenului.

Prevederile privinadnodul de remorcare al trenurilor trebuiau aplicaieform Anexei 1 ,
iar folosirea altor moduri de remorcare se putéate numai cu aprobarea CNCF "CFR” SAa a
cum este stabilit la pct. 5 de la ,Disp@Zbenerale” din ,, Livretul trenurilor de maifpe
Sucursala CREIR CF Cluj” valabil in perioada 202@13 .

in concluzie, era interzissezarea unei locomotive Impigtgare la urma trenului nr.43622,
la expedierea acestuia de laist®ealuStefanitei spre a cobori sia Salva .

C.6.4.2 Analiz si concluzii privind influepa circulagiei unei locomotive LDE inactive la
urma trenului nr.43622 .

C.6.4.2.1. Analiz privind compunerea trenului nr.43622

Regulamentul nr. 002 prevede la art.157. (1) :
“Se numate trenun grup de vehicule feroviare legate regulamentar intresietke vehiculul
feroviar de tragune, semnalizat cu semnale de gafine de trensi deservit de cel pgin doi agem,
din care unul este mecanicul vehiculului feroviartchgiune” .

Aplicand definiia la cazul analizat, se congtah in st. DealuStefaniei a sosit un tren cu
numarul 43622, format dintr-urgrup de 18 vagoane. Ulterior din st. Dealgtefinitei a fost
expediat un tren cu acelaumar 43622, in& format dintr-ungrup de 38de vagoane.

Prin compararea celor dbgrupuri de vehicule care formau cele &larenuri, reiese xcele
doui trenuri erau tehnic diferite, Tnhsi aveau acekd numir de identificare, situgée produd de
operaiunile tehnologice de recompunere a trenului lareos

C.6.4.2.2. Analiz privind circulgia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma todun
nr.43622 in condiile schimhirii compunerii trenului.

Pentrutinerea sub control a riscurilor, exiseguli generale privind sazarea locomotivelor
inactive la urma trenurilor. Astfel, este intetizégezarea la urma trenurilor dél@ori si mixte a
locomotivelor inactive cu masa mai mare de 70 de.t®e asemenea, este intefzggezarea la
urma trenurilor de maifa locomotivelor inactive.

Aceste reguli generale sunt stabilite prin @twarele reglemeati:

» La trenurile de glatori si mixte nu se admite:
b) locomotivi neactivd la urma trenului, cu exc@p locomotivelor care au masa de 70 t sau
mai mia ...... ", conform Regulamentului Nr. 006 , af8)%b)

» Locomotivele care nu sunt intame se vor aranja in compunerea trenurilor astfel:
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a) in trenurile deatatori cel mult dod locomotive, gezate imediat duplocomotiva de
remorcare a trenului ............

b) in trenurile de maifnumai in prima juritate a trenului....... ”

conform Regulamentului Nr. 006 , art.36( 1)4i}si b) .

insi la regulile generale exist o excepie:
,Locomotivele electricai diesel care au fost utilizate ca locomotive inggtoare la trenuri

de marf, pot Amane in pozia initiala in compunerea trenului, legate la tgefrana, pentru
continuarea mersului, Tsumai ca vehicule remorcagefara sa fie active in remorcarea

trenului....” ,conform Regulamentului Nr. 006t.ar(16) .
Din expresiile ,.... pot zmane n poza inigiala Tn compunerea trenului. pentru
continuarea mersului...” , rezuli ci art. 6(16) este aplicabil numai dagste vorba despre unul

si acelai tren. Tn situgia n care trenul imial, prin operguni tehnologice se transfoenin alt tren,
articolul nu mai este aplicabil.

intrucat la paragraful C.6.4.2.1. s-a constatatrenul 43622 expediat din g@Dealu
Stefanitei a fost altul decat trenul sosit, rezuh final & nu era admis aplicarea art. 6(16) din
Regulamentul Nr. 006 in cazul analizabhu era admigi ramanerealocomotivei inactive DA 60-
0857-7 pentru continuarea mersulaiurma trenului nr.43622 .

C.6.4.2.3. Analiz privind circulgia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma todun
nr.43622 in condiile in care NU s-ar fi schimbat compunerea trenulu

Daa n staia DealuStefanitei nu s-ar fi schimbat compunerearenului 43622, atunci
tonajul trenului expediatitre staia Salva ar fi fost denaxim 1000 tone acesta fiind tonajul
maxim admis la sosire dinspretsaV/iseul de Jos.

Tonajul maxim al trenului la sosire dinspreist&/iseul de Jos era stabilit de:

Art. 6 alin(4) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (Hotiunile de linie de pe sé@de de remorcare pe
care trenul se remafrcu locomotive intercalate sau Impihgarese prevad in livretele de mers”,

coroborat cu

Art. 6 alin(14) din Regulamentul Nr. 006 - ,, (1Bjevederi privind compunerea trenurilor de raarf
remorcate cu locomotivelectria sau diesel impirigoare se preid in dispoziii generalela

livretele de mers. ”

coroborat cu

»Dispoztii generale” din ,Livret cu mersul trenurilor de marfpe Sucursala CREIR CF Cluj”
pct.2.3. —, ... Anexa | - tonajele maxirgiemodul de remorcare ale trenurilor ...... §

si coroborat cu

Anexa 1 la Livretul trenurilor de marf, unde este préazuttonajul maxim de 1000 tonepentru
urcarea trenurilor pe pgunea de linie \Weul de Jos - Deal$tefanitei.

in situgia In carenu s-ar fi schimbatcompunerea trenulgionajul trenului ar fi fost de

maxim 1000 tonesi putea fi admi& ramanerea in poga initiala a locmotivei DA 60-0857-7,
situaie reglementatde Regulamentul Nr. 006, art.6 (16):
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,Locomotivele electricai diesel care au fost utilizate ca locomotive inggtoare la trenuri
de mar#, pot Amane in pozia initiala in compunerea trenului, legate la tgefrana, pentru
continuarea mersului, s iumai ca vehicule remorcagefara sa fie active in remorcarea

trenului....” .

C.6.4.2.4. Concluzii privind consegie existerei locomotivei inactive DA 60-0857-7 la
urma trenului 43622 pe ppunea de linie Deal$tefanirei - Salva .

Pe potiunea de linie Deal§tefanitei — Salva gra admisibila ramanerea unei
locomotive LDE - DA in poziia initiala Tn compunerea trenului pentru continuarea mersulu
numai daé trenul indeplinea urtoarele condii :

- tonajul maxim al trenului la expediergfee de maxim 1000 tone, egal cu cel de la sosire.
Pentru vagoane iaccate cu bgteni de #sinoase, trenul rezultat ar fi fost compus din
aproximativ 20 vagoane, ar fi avut o lungime deogpnativ 350 nsi ar fi avut la urni o
locomotiva inactiva;

- sanu fie ficute operauni tehnologice de agare / detgare de vagoane;

Situatia reala a fost diferiti Insi de cea admisililsi trenul 43622 a circulat cu utitoarea
compunere :

- tonajul trenului la expediere a fost de 1870 tone,;

- compunerea trenului a fost de 37 de vagoanérdaie cu bgteni de #sinoase;

- trenul a avut o lungime de 595gnavea la urria 0 locomotiv inactiva .

Din compararea celor 2 sitiiiase obser¥ ca trenul 43622 a circulat cu un torgagu o lungime
mai mari decat ar fi circulat Tn siti@ admisibifi, avand la urrsi locomotiva inactiv.

Ca rezultat, latrenul 43622 rularea convoidelivehiculesi perturbaiile din corpul trenului au
fost diferite faa de cele din situga admisibifi si au fost accentuate de locomotiva ina&tiv

Tinand cont de uratoarele :

- locomotiva inactiv trebuia gezati numai n prima juritate a unui tren cu tonaj mai mare
de 1000 de tone in conidie menionate;

- exista un raport de 2,1:1 intre masa locomotiveilalairma trenului f@& de masele
vagoanelor din tren deoarece greutatea medie aauatw irarcate din trenul 43622 a fost
de 53 tone /vagon iar greutatea unei locomotiv&{DA este de 117 tone ;

- trenul 43622 a circulat cu locomotiva inadtia urmi, avand un tonaji o lungime mai mari
decét ar fi circulat in sityi@ admisibik;

- rularea convoiului de vehicuke perturbaiile din corpul trenului au fost diferite fiade cele
din situaia admisibié.

se concluzioneazca circulaia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma tr&nunr.43622, a

fost un factor care a contribuit la amplificareaarinilor in corpul trenulusi in regim dinamic a
constituit un factor favorizant pentru escaladarealor din exteriorul curbei deitre ragile
vagoanelor din compunerea trenului nr.43622.

C.6.4.3 Modul 1n care trebuiau f@lesesi aplicate de égtre personalul de exploatare prevederile
art.6(16) din Regulamentul Nr. 006

Privitor lapozitia locomotivei inactivein corpul trenului se constiata se pot aplica 2 articole din

Regulamentul 006:

» Locomotivele care nu sunt intame se vor aranja in compunerea trenurilor astfel:
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b) in trenurile de maifnumai in prima juritate a trenului....... ”
conform Regulamentului Nr. 006 , art.36( 1) .

si
,Locomotivele electricai diesel care au fost utilizate ca locomotive inggtoare la trenuri
de marf,, pot Amane in pozia initiala in compunerea trenului, legate la tgefrana, pentru
continuarea mersului, Tsiumai ca vehicule remorcagefara sa fie active in remorcarea
trenului....” ,conform Regulamentului Nr. 006t.&ralin(16) .

Cele dod prevederi nu au fost felesesi nu au fost aplicate corect datre personalul M/C,
in sensul &in staia DealulStefanitei a fost compus un nou tren pringai@@a de noi vagoane, care a
fost expediat spre gta Salva, aplicandu-i-se In mod eronat prevedeaite6alin(16) din
Regulamentul Nr.006, care ar fi fost aplicabilemai in cazul unui tren cu compunerea
nemodifica.

in cazul analizat trebuiau aplicate prevederile Bamentului Nr. 006 , art.36( 1) lit. b) prin
asezarea locomotivei inactive in prima jatate a trenului de marfcaruia i s-a modificat
compunerea prin atarea vagoanelor.

Avind in vedere cele prezentateomisia de investigare considlemecesar emiterea unei
Recomandiri de siguranta dupa cum urmeax :

Luarea nasurilor necesare pentru ca personalul de exploatarénseleag: cu preciziesi
fara echivoc condiile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) dRegulamentul de Remorcagie
franare Nr.006, referitor la dméanerea in poga inifiala Tn compunerea trenului, pentru
continuarea mersului, ca vehicule remorcaiefara si fie active in remorcarea trenului, a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotingingitoare;

C.6.4.4. Concluzii privind tonajyl compunerea trenului, modul de remorcarasezarea
locomotivelor in tren .

Tinand cont de cele mganate pe parcursul paragrafului C.6.4. se conoheaz ca
circulaia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma trénunr.43622 nu a produs in mod direct
accidentul, ins a fost un factor care intr-un regim dinamic nefabd, a contribuit la dedccarea
suplimentai de sarcia a rgilor de la exteriorul curbei.

C.6.5. Analiz si concluzii privind modul de producere a accidentul

C.6.5.1. Determinarea succesiunii celor 2 ruperitician

Pentru stabilirea succesiunii ruperilor de trerpadoroducerea deraierii, au fost analizate
inregistérile locomotivelorsi indiciile gasite la vagoang infrastructué. Tinand cont de acestea s-
a concluzionat& succesiunea celor 2 ruperi ale trenului dim&rgoanele deraiate s-a produs mai

intai intre vagoanele pa| 5si pozitia 6 si ulterior intre vagoanele pam@ 2si pozitia 3 .
Reprezentarea grafi@a acestor ruperi de tren se prezicnform Figurii 8
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Figura 8 Succesiunea ruperilor trenului, cu reprezensacelor 9 vagoane deraiate

C.6.5.2. Determinarea traiectoriei vagoanelor pa&lpo

Pe parcursul trecerii pe pod a vagoanelor deraaatstea au lasat mai multe seturi de urme
imprimate pe traverse, pe elementele de prindetgdési pe contrasine evidgate in Figura 9
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Figura 9 Urmele fisate pe pod de vagoanele deraiate

Dupa identificarea urmelor, estimarea digtlor dintre seturile de urmyin corelare cu
alte elemente tehnice, s-au concluzionat urmatearel

Vagonul poziia 5 a circulat pe pod deraiat pe partea sténdgiii si a lasat imprimate
urmele a 2 roti de pe partea dreapagonul a circulat cu tibe din dreapta intre contiae si cu
rotile din stanga pe partea stérayaii, in afara traverselor. Vagonul a circulat instdel pama
cand s-a inclinat pe partea stagigs-a fisturnat. Din urmele imprimate pe traverse rezcitnu
poate fi exclus circulgia unei a treia roti de la vagonul pgai5, care a circulat in aceleasi conditii.

Vagonul poziia 4 a circulat pe pod deraiat de boghiul din spatparéea dreapt a di.
Vagonul a dsat imprimate urmele a 2tralin dreapta pe caful din dreapta a traverselgrurmele
a 2 roti din stanga pe congiiaa din stanga. Vagonul a circulat in acest felkip@nd s-adsturnat
din cauza agunii vagonului din spate.

Vagonul poziia 3 a circulat pe pod deraiat de boghiul ditifee partea stadq dii si
deraiat de 1 osie de la boghiul din spate pe palteapt a aii.

Boghiul din faa a ksat imprimate urmele a 2train stanga pe capul din stanga a
traverselosi urmele a 2 rp din dreapta pe zona dintre contree. Urmirind traiectoria urmelor se
constai ca Tnainte de oprire cu aproximativ 30 m, boghiul fia s-a deplasat spre dreaptgileo
din dreapta au escaladat cogitta din dreaptai dupa aceea auazut ntre contrgndsi sina din
dreapta, unde au rulat géa oprire.

La boghiul din spate, osia derdige dreapta @s$at urme cu roata din dreapta pe prinderea
de tip K, in exteriorul @i. Roata deraiatdin stanga aikat urme pe prinderile de tip K, intre
contrgina interioad si sina din stanga.

Vagonul poziia 2 a circulat pe pod deraiat de osia 3 In sensul els,ncare era deraigpe
dreapta. Roata deraiatlin dreapta aibat urme pe prinderea de tip K, Tn exteriotiil Roata
deraiai din stanga aabat urme pe prinderile de tip K, intre cositna interioaé si sina din stanga.
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Vagonul poziia 1 a circulat pe pod deraiat de 2 osii de la bogtiimlspate in sensul de
mers , deraiate pe dreapta tiRoderaiate din dreapta aisat urme pe prinderea de tip K, n
exteriorul dii. Rotile deraiate din stanga aisht urme pe prinderile de tip K, intre cogima
interioat si sina din stanga.

C.6.5.3. Identificarea vagoanelor cane@ au produsaccidentul

Din analizarea timpilogi spgiilor parcurse de locomotive, din momentele diaduii si
scaderii vitezegi pan la oprire tindnd cont de intarzierea iatii in agiune a instalgilor de
franare, coroborat cu dist@te parcurse de vagoanele deragatal urmele de pe teren, s-a
determinat & In momentul sierii vitezei trenului din cauza deraierii, se aff@e zona deraiat
numai vagoanele aflate pozitia 1, pozitia 2, pozitia 3 si boghiul din faa al vagonului dirpozitia
4 . Acestea sunt vagoanele cu numerele 5878, 22B2si 0221.

Tinind cont de cele m@opnate s-a concluzionaii wagoanele dipozitia 5, pozitia 6,
pozitia 7, poziia 8si pozitia 9, nu au provocat accidentubdeoareceu deraiat numai dage
deraiaser deja vagoanele dipozitia 1, pozitia 2, pozitia 3 si pozitia 4.

Tin&nd cont & rotile de la boghiul din f@ ale vagonului dipozitia 4 nu prezini urme de
rulare in stare deraiape terasament coroborat cu indiciile de pe teren, s-a concloaioc
vagonul dinpozitia 4 nu a provocat accidentul vagonul a deraiat numai ddjce deraiasérdeja
vagoanele dinpozitia 1, pozitia 2 si pozitia 3.

C.6.5.4. Identificareaagonului care a produsaccidentul

Urmele de escaladagésau @dere a r@lor au fost gsite numai intre punctul Qi capatul
podului, pe o distga de aproximativ 35 m. Nu au fost identificate urdeeescaladarg/sau @dere
de rai pe parcursul podului sau dufesirea vagoanelor de pe pod.

Cea mai lung urma de deraiere este pe partea drg@pssensul de mers, incepe la punctul
"0+4m”, traverseaz podulsi se termia dincolo de pod la roata vagonului pezil. Aceast urma
are o lungime totalde aproximativ 154 m. Prin compgaea cea mai lungurma de deraiere pe
partea stangincepe in punctul ,0”, se terndipe podki are lungime de aproximativ 120 m. In
concluzie, urma de deraiere care arapcel mai devreme este cea de pe partea dreapt

Vagonul din pozia 1 avea deraiate toategil® boghiului din spate spre partea draapt
in spatele lui se afla un boghiu nederaiat de ¢pmal din poazia 2. Aceasta indicfaptul a
vagonul din pozia 1 nu putea fi antrenat in deraiere deecvagonul din pozia 2.

Vagonul din pozia 2 avea deraiatl osie a boghiului din spate spre partea didapin
spatele lui se afla un boghiu deraiat spre stéahgéa vagonul din poga 3. Aceasta indicfaptul
ca vagonul din pozia 2 nu putea fi antrenat in deraiere decvagonul din pozia 3 .

Vagonul din pozia 3 avea deraiate toatgile boghiului din faa spre partea staagi 1
osie de la boghiul din spate spre partea diefiphd oprit in aceastpoziie de @tre vagoanele din
spatele lui care eradsturnate.

Tinand cont & cea mai lung urma de deraiere era pe partea dréagand cont de indiciile
de pe teren, de constale tehnicesi eliminind ipotezele neplauzibile, se concluziarie&a
vagonul din poztia 1 cunr.315354935878 a parcurs cea mai lusiglistanta in stare deraiat, a
deraiat pe partea dreaph si a deraiat mai inainte de a deraia celelalte vagoe.
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Accidentul s-a declagat in punctul “0+4m” prin escaladarea sinei din exteriorul
curbei de citre prima roata din dreapta a boghiului din spate Th sens de mera vagonului din
pozitia 1 cu nr.315354935878.

C.6.5.5. Stabilirea cauzelor care au produs deragevagonului nr.315354935878

Din analiza inregis#rilor de vitezometru ( Figura 10 ) se cons@itinaintea deraieri,
existau perturlyé (reagiuni) in corpul trenului evidgrate prin diferege de vitea de 2 km/h intre
viteza locomotivei de remorcagieviteza locomotivei akgate la urma trenului, care circula cu
motorul oprit.

Distarte parcurse, péria oprire (m) 50| 50| 50| 50| 50 50 5( 50 5050 | 50 |75

Viteza locomotivei 29 | 27 | 24| 22| 20| 22| 23| 26 2830 |30 |O
de remorcare DA 672 (km/h)

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

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

Figura 10— viteza inregistrata locomotivelor

Reagtiunile manifestate prin compresii sau intinderiingul trenului, erau date de traseul
caii cu panta in sens de mers, de pomarea trenului simultan pe declititdiferite, pe curbe cu
raze diferitesi sensuri opuse precugnde masa ingiala dispropotionat a locomotivei LDE de la
urma trenului. Comprimarea trenului se exercitadecial pe tampoanele de pe firul interior al
curbeisi se desarca transversal spretii@ de la exteriorul curbei, constituind astfel factor
favorizant pentru escaladargaelor din dreapta deitre rgi.

Circulaia locomotivei inactive DA 60-0857-7 la urma tr&nunr.43622, a fost un factor
care a contribuit la amplificarea re@ailor Tn corpul trenuluii Tn regim dinamic a constituit un
factor favorizant pentru escaladaggzelor din exteriorul curbei deitre raile vagoanelor din
compunerea trenului nr.43622.

Circulaia trenului in regim de exces de supifarela linie ca urmare a reducerii in timp a
vitezei de circulatie de la 60 km/h la 30 km/h,darocea o inclinareatre interiorul curbei a
vagonului nr. 3153549358%80 tendina de desércare de sarcia railor de la exteriorul curbei,
constituind un factor favorizant pentru escaladginei din dreapta deatre roatd.

Existena la vagonul nr. 315354935878 a unor valori alenagui de sarcini a o din
stanga fea de cea din dreapta ale aceje@sii, respectiv roata nr.3tfade roata nr.4 cu o valoare de
1,20 si roata nr.1 fade roata nr.2 cu o valoare de 1,13 era o maniéeatdesircarii de sarcii a
rotilor de la exteriorul curbei, constituind un factavorizant pentru escaladargaei din dreapta
de dtre roat.

Centrul de greutate al fircaturii cu densitate mic era mai ridicat decat al altor tipuri de
Tncarcatura cu densitate marg a favorizat un transfer de sargigi 0 desé@rcare mai accentuatle
sarcir a rgii atacante la circutéa vagonului cu vitezmica in curli cu supraialtare.

inclinaia cutiei vagonului nr. 315354935878re interiorul curbei ( constatatia
masurarea distantelor dintre cadrul boghiului siighsle superioare ), producea o tegdde
desa@rcare de sarcina ragilor de la exteriorul curbei constituind un facfavorizant pentru
escaladareginei din dreapta deatre roat.
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Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unui amarineficace corespunzator rotii nr.4, a
produs un comportament nefavorabil alloo la intalnirea unor torsiami sau varigi de nivel
(normale in exploatare) ale liniei, constituind tactor favorizant pentru escaladageeei din
dreapta dedtre roa.

in lucrarea “Dinamica vehiculelor de cale féraia capitolul care tratedzsigurana contra
deraierii sunt mefonate urnitoarele:

“Capacitatea de ghidare a osiei scade & claimigorarea sarcinii pe roata atacgrdeci cu
cat transferul de sarcirde pe roata atacd@npe cea neatacdnéste mai mare. Sitga limita pentru
desdrcarea r@i atacante poate surveni la parcurgerea cu ¥itera a curbelor cu supraiharea
maxima si cu torsiorari maxime ale &ii. Transferurile de sarcinnegative provin din inclinarea spre
interiorul curbei a cutiei vehiculului , fiind amfitate de coeficientul de supéesi de torsiorrile
caii, care sunt preluate, n principal, de suspewsiaculului.”

7inand cont de toate cele m@mate, comisia de investigare a concluzionatircurma
aparigiei unui regim dinamic defavorabil in care s-aurauat simultan tp factorii favorizanmi,
s-a produs o degccare excesiw de sarcia a rgii de pe firul exterior al curbei de la vagonul
nr.315354935878 , ceea ce a condusd@marea rii atacante pe flancuinei si ulterior la
parasirea qiii de rulare de @tre roata.

Deraierea vagonului nr.315354935878, s-a produmns pscaladarea ciupergiinei de pe
firul exterior al curbei deatre buza bandajului to din partea dreapta primei osii de la al doilea
boghiu, urmat de @derea acestei fioin exteriorul @ii si caderea r¢i corespondente a acelgia
osii intre firele dii.

Imediat du@ deraierea vagonului nr.315354935878 s-a produdack®a cuplelor
furtunului de aer de la urma acestgiiavarierea #&ii de rulare de dre rqgile deraiate. Desfacerea
cuplelor de aer a provocat pierderea aerului dimdaota generalde aersi a determinat intrarea
franelor de la vagoane in regim de franare r@apiReagunile suplimentare din tren provocate de
franarea rapidl corelate cu avariile apute la calea de rulare, a determinat deraieresiodtt a
celorlalte vagoane care urmau dwagonul nr.315354935878 .

C.6.5.6. Msuri care au fost luate

Pentru Tmbuatatirea siguratei feroviare, CREIR CF Cluj a luatasuri de restrigonare a
circulaiei cu locomotid inactiva la urma trenului pe pgunea de linie Deal§tefanitei — Salva .
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D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauze directe, factori care au contribuit

Cauza dire¢t a producerii acestui accident o constituigirarea buzei ndi din partea
dreapi a primei osii de la boghiul al doilea Tn sens dersmal vagonului nr.315354935878, pe
ciupercasinei corespun#toare firului exterior al curbegi parasirea @ii de rulare, ca urmare a
urmatorului cumul de factori :

- Existenta unui exces de suprdiare la linie ca urmare a reducerii in timp a vitede
circulaie, de la 60 km/h la 30 km/h;

- Existena la vagonul nr. 315354935878 a unor valori a rajarde sarcini a i@ din stanga
fatda de cea din dreapta a acefeiasii, respectiv roata nr. 3tfade roata nr.4 cu o valoare
de 1,20si roata nr.1 feg de roata nr.2 cu o valoare de 1,13 ;

- Existenia unei inclidri a cutiei vagonului &@re interiorul curbei, constatala masurarea
distanelor dintre cadrul boghiulyi glisierele superioare;

- Existena la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizori@aek corespurator roii nr.4;

- Readiunile in tren provocate de pgibnarea trenului simultan pe linii cu declititdiferite si
n curbe cu sensuri opuseraze diferite, precunsi de existera unui raport de 2,1:1 dintre
masa locomotivei de la urma trenuluitafde masele vagoanelor din tren .

D.2. Cauze subiacente

Intelegereai aplicarea eronata art.6 alin (16) din Regulamentul de Remorsafgénare
Nr.006 referitor la @aménerea in poga initiala Tn compunerea trenuluarfk si fie active a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomofingingitoare

D.3 Cauze primare
Nu au fost identificateauze primare

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere concluziile prézute la paragraful C.6.4.3 al prezentului rap@feritoare
la modul in care au fost felesesi aplicate reglemeatile in vigoare de are personalul de
exploatare, comisia de investigare coristit este necesaremiterea urritoarei recomaniti de
sigurana:

Luarea nasurilor necesare pentru ca personalul de exploatarénseleag: cu preciziesi
fara echivoc condiile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) dRegulamentul de Remorcagie
franare Nr.006, referitor la dmanerea in poga inifiala In compunerea trenului, pentru
continuarea mersului, ca vehicule remorcaiefara si fie active in remorcarea trenului, a
locomotivelor care au fost utilizate ca locomofimgingitoare.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite @utiifii de Sigurarya Feroviara
Romani, gestionarului de infrastructud feroviara publica CNCF ,CFR” SA si SNTFM ,, CFR
Marfa” S.A.

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

1. Groza Cristian investigator OIFR - investiggtoincipal
2. Costin Nicolae inspector de stat teritorial ASFRj€membru

3. Sala lon inspector de stat teritorial ASFR Cluj- memb

4. Pascu Gabriel sef RRSC CREIR Cluj - membru

5. Cotu Alexandru revizor regional SC CREIR Cluj - membru

6. Nastasie Bogdan revizor central S.N.T.F.M. - membru

7. Gal BandiStefan revizor regional V — S.N.T.F.M. - membru
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