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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 19 august 2012 in circulatia trenului de
marfd nr. 69731, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii
Cluj, sectia de circulatie Jibou — Sarmasag, intre statia CF Zalau Nord si halta de miscare Mirsid,
prin deraierea unui vagon de un boghiu, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o
actiune de investigare in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua
de transport cu metroul din Romadnia aprobat prin HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare
desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu producerea accidentului in cauza,
au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 25 septembrie 2012

avizez favorabil

Director
Nicolae SANDU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii
de investigare §i intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il
propun spre avizare

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
in data de 19 august 2012 in circulatia trenului de marfa nr. 69731 apartinand SC
TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca, pe linia Jibou - Sarmdsag, pe raza de activitate a

Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Cluj.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

Ca urmare a producerii accidentului feroviar din data de 19 august 2012 in circulatia
trenului de marfa nr.69731 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC
TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca, prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers al
vagonului numarul 31530667181-1 pe sectia de circulatie Jibou - Sdrmasag, in linie curenta la km.
99+700 intre statia Zalau Nord si halta de miscare Mirsid, pe raza de activitate a Sucursalei
“Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Cluj, denumit in continuare
Sucursala CREIR CF Cluj, Organismul de Investigare Feroviar Roman, organism permanent si
independent, din cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER, denumit in continuare OIFR, a
declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor in care s-au produs, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de
siguranta.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura
cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile s1 determinate cauzele.

Actiunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii,
obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor feroviare.

L.2. Procesul investigatiei

Imediat dupa producerea acestui accident feroviar Organismul de Investigare Feroviar
Roman a fost avizat verbal si in scris de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana, organism
care functioneaza in cadrul Autoritatii Feroviare Romane - AFER despre producerea accidentului
feroviar in care a fost implicat trenul de marfa nr. 69731. De asemenea Organismul de Investigare
Feroviar Roman a luat la cunostinta despre urmatoarele urmari:

- trenul de marfa nr. 69731 era oprit pe linia Zaldu Nord - Mirsid.

- vagonul nr. 31530667181-1 al 5-lea dupa locomotiva deraiat de un boghiu, cu rotile cazute,
cele din stanga in sensul de mers Tnafara caii spre exteriorul curbei, iar cele din dreapta intre
firele caii.

- osiile deraiate au circulat 2340 m pana la oprire la km 102+040.

In cazul acestui accident nu au fost inregistrate victime omenesti sau accidentati.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti si reprezentanti ai: Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romanda - AFER, Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA si SC
TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca.

Prin Decizia nr. 92 din 20.08.2012, a directorului OIFR, in conformitate cu prevederile art. 19, alin.
(2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, a fost numitd comisia de investigare formata
din:

e  Vladimir MACICASAN — investigator OIFR - investigator principal
e  Gabriel PASCU — sef serviciu SC la CERIR Cluj - membru
e Traian SZEKELY — revizor regional V — CREIR Cluj - membru
e Alexandru COTUT - revizor regional L — CREIR Cluj - membru
e Joan MORAR - Director exploatare — SC TFG SA Cluj-Napoca - membru



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 19.08.2012 trenul de marfa nr. 69731 apartinand SC TRANSFEROVIAR GRUP
SA Cluj-Napoca circula de la statia Valea lui Mihai la statia Dej Triaj, fiind compus din 28 vagoane
de marfa seria Tals goale, 112 osii, 701 tone, tonaj franat automat dupa livret 351 t, de fapt 750 t,
tonaj franat de mana dupa livret 126 t, de fapt 574 t, cu o lungime de 403 metri. Trenul a fost
remorcat de locomotiva DA 460, apartinand SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca.
Locomotiva a fost condusa si deservita de catre personal de locomotiva aparfinind de SC
TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca.

Trenul nr. 69731 a fost oprit in linie curenta la km 102+040 intre statia Zaldu Nord si halta
de miscare Mirsid, vagonul nr. 31530667181-1 al 5-lea dupa locomotiva a deraiat de primul boghiu
in sensul de mers.

Deraierea vagonului nr. 31530667181-1 s-a produs la km 99+700 si a circulat in aceste
conditii pand la km 102+040.

La locul s1 in zona producerii deraierii, linia este in curba cu deviatie dreapta, declivitate de
16 %0 in rampa spre halta de migcare Mirsid.

Zona producerii accidentului feroviar este situatd pe sectia de circulatie Jibou - Sarmasag,
apartinand CNCF ,,CFR” SA - Sucursala CREIR CF Clu;.

A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa:

Cauza directa a producerii accidentului o constituie depasirea raportului admis al sarcinii
pe roata la osiile celui de-al doilea boghiu al vagonului in sensul de mers(osiile cu rotile nr.1-2 si 3-
4), datoritd descarcarii incomplete a marfii din vagon ( marfa din compartimentul diagonal opus
rotii atacante nr.8 nu a fost descarcata).

Acest fapt a condus la descarcarea de sarcind a rotii atacante la inscrierea boghiului in
curba, favorizand catararea buzei acestei roti pe ciuperca sinei de pe firul exterior al curbei in
dreptul km.99+077 si deraierea osiei cu rotile nr.7-8, urmata de antrenarea in deraiere si a osiei cu
nr.5-6.

A.2.2. Factori care au contribuit

- Circulatia cu viteza redusa de 26 km/h pe o curba a carui suprainaltare efectiva fiind de 50 mm,
a avut ca efect descarcarea de sarcinad a rotilor din stanga boghiului in sensul de mers.

A.2.3. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident feroviar.

A.2.4. Cauze primare

2.4.1. Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident feroviar.



A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale art.
7, alin. (1), lit. b) din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romaénia, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul feroviar se incadreaza ca accident feroviar.

A.4 Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 19.08.2012 trenul de marfa nr. 69731 apartinind SC TRANSFEROVIAR GRUP
SA Cluj-Napoca circula de la statia Valea Lui Mihai la statia Dej Triaj fiind compus din 28 vagoane
de marfa seria Tals goale, 112 osii, 701 tone, tonaj franat automat dupa livret 351 t, de fapt 750 t,
tonaj franat de mana dupa livret 126 t, de fapt 574 t, cu o lungime de 403 metri, fiind remorcat cu
locomotiva DA 600460-0 apartinand SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca. Locomotiva
a fost deservitd de catre personal de locomotiva apartinand de SC TRANSFEROVIAR GRUP SA
Cluj-Napoca.

Pe sectia Jibou - Sarmasag circulatia trenurilor se face dupa sistemul ,bloc de linie
automat” (BLA).

La locul si in zona producerii accidentului feroviar traseul cdii in plan este in curba cu
deviatie dreapta, raza R=210 m, suprainaltare h=50 mm, supralargire s=20 mm, declivitate de 16 %o
rampa spre halta de migcare Mirsid.

Zona producerii accidentului feroviar este situata pe sectia de circulatie Jibou - Sarmasag,
apartinind CNCF ,,CFR” SA - Sucursala "CREIR CF” Cluj.

Ca o consecinta a acestui accident feroviar au fost distruse traverse pe zona deraiata, au fost
inregistrate avarii la instalatii.

Nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Fotol : Pozitionarea geografica a accidentului



Foto 2 : Vagonul nr. 31530667181-1 deraiat

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate
2.1.1. Personalul implicat apartine SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca.

2.1.2. Locomotiva si cele 28 de vagoane din compunerea trenului implicat in accidentul feroviar
sunt utilizate de catre SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca, reparatiile si intretinerea
acestuia fiind asigurata de agenti autorizati.

2.1.3. Infrastructura feroviara implicata, este in administrarea CN CF ,,CFR” SA - Sucursala
,,CREIR CF” Cluj si este intretinutd de cétre personalul Districtului Zaldu - Sectia L7 De;.

2.1.4. Instalatiile de semnalizare pe sectia de circulatie Jibou - Sarmasag sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de citre salariatii Sucursalei ,,CREIR CF” Cluj.

2.1.5. Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Jibou - Sarmasag este in
administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR
S.A.

2.1.6. Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicatd este proprietatea SC
TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca si este intretinuta de salariatii sai.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in conducerea locomotivei §i
deservirea trenului implicat.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 69731 apartinand SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca a
avut in compunere 28 de vagoane de marfa seria Tals goale, 112 osii, 701 tone, tonaj franat automat
dupa livret 351 t, de fapt 750 t, tonaj franat de mana dupa livret 126 t, de fapt 574 t, cu o lungime de
403 metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 460, apartinand SC TRANSFEROVIAR GRUP SA
Cluj-Napoca. Locomotiva a fost condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartinand de
SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca.



Cele 28 de vagoane apartin operatorului feroviar SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-
Napoca.

Dispozitivul de sigurantd si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de remorcare erau active si functionau instructional si
cu frana automatd activa.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea traseului cdii

Infrastructura feroviara implicata, respectiv linia de cale ferata, este in administrarea

Companiei Nationale de Cii Ferate ,,CFR” SA —Sucursala ,,CREIR CF” Clyj si este in intretinerea
Districtului de linii Zalau - Sectia L7 De;.
Suprastructura caii este alcatuita din sind tip 49, pe traverse de beton, prindere indirecta tip K, in
stare activa si completd, in curba cu R = 210 m, supralargire S = 20 mm, supraindltare h = 50 mm,
in declivitate de 16 %o (rampa in sensul de mers al trenului), cale cu joante (c.c.j.). Prisma de piatra
sparta era completa.

Viteza maxima de circulatie este de 50 km/h.

Accidentul s-a produs in cuprinsul unei curbe circulare cu raza R = 210 m, supralargire S =
20 mm, supraindlfare h = 50 mm, in declivitate de 16 %o (rampa in sensul de mers al trenului), cale
cu joante (c.c.j.).

Linia curenta, pe sectia de circulatie Jibou — Sarmasag, este linie simpla, neelectrificata.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Legatura intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roméania
aprobat prin HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanfi ai administratorului
infrastructurii feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala CREIR CF Cluj), ai operatorului de
transport feroviar SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca si ai Autoritatii Feroviare
Romane — AFER .

B.3. Urmarile accidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

B.3.2. Pagube materiale

- la linii - 42.606,19 lei;
- conform devizului nr. 1366/10/2012 al Sectiei L7 Dej;
- la instalatii -11.135,19 lei

- conform devizului nr. 2510/2012 al Sectiei CT 3 Oradea;
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- costul minutelor intarziere - 1.006,7 lei;
- conform devizului nr. 413/4/354/2012 al Serviciului Dispecerat — STFC Cluj;

- la materialul rulant - nu au fost;
- la mediu - nu au fost;
Total - 54.784,08 lei;

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linii inchise: Linia curenta intre statia Zalau Nord si halta de miscare Mirsid a fost inchisa in data
de 19.08.2012 de la ora 16" la ora 22°°.

Trenuri intdrziate: In urma accidentului feroviar au fost inregistrate un numar de 11 trenuri de
calatori intarziate cu 279 minute.

B.4. Circumstante externe

La data de 19.08.2012, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost buna, cerul
senin, fara vant, iar temperatura aerului a fost de +28 °C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

B.5. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar §i ai gestionarului
infrastructurii feroviare publice

Mecanicul de locomotiva care a condus trenul de marfa nr. 69731, a declarat urmatoarele:

e Trenul circuland in rampa mecanicul locomotivei a pus maneta controlerului de comanda in
pozitia de tractiune a locomotivei, acesta nesesizand socuri, smucituri sau scaderea anormald a
vitezei;

e a observat praf in preajma liniei;

e a luat masuri de franare rapida a trenului;

e dupa oprirea trenului s-a constatat ca primul boghiu in sensul de mers de la al 5-lea vagon de la
locomotiva era deraiat.

Mecanicul ajutor de la locomotiva trenului de marfa nr. 69731, a declarat urmatoarele:

e a observat praf in preajma liniei;

e a luat masuri de frinare rapida a trenului;

e dupa oprirea trenului s-a constatat cad primul boghiu in sensul de mers de la al 5-lea vagon era
deraiat;

¢ a luat masuri de mentinere pe loc a trenului.

Seful de tren al trenului nr. 69731 a declarat urmatoarele:

e in timpul circulatiei trenului nr. 69731 se afla in postul opus locomotivei 600460-0, nu a avut
posibilitatea urmaririi trenului;

e nu verificd starea de incarcare sau de gol a vagoanelor ci numai, mentiunea de gol sau incarcat
facandu-se in baza documentelor primite de la partea maghiara;

e dupa oprirea trenului s-a constatat ca primul boghiu in sensul de mers de la al 5-lea vagon era
deraiat;

e a luat masuri de mentinere pe loc a trenului.
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Impiegatul de miscare din statia Zaldu Nord a declarat urmatoarele:
¢ la defilarea trenului nu a observat nereguli;
e trenul a fost semnalizat regulamentar.

Impiegatul de miscare din halta de miscare Mirsid a declarat urmatoarele:

e fin jurul orei 16* a comunicat prin statia radiotelefon conditiile intrare — trecere a trenului 69731.
Fara a primii nici un raspuns, a repetat aceasta de 4 — 5 ori;

e In jurul orei 16% revizorul de cale de la districtul Zaldu a ajuns la biroul de miscare si i-a
comunicat impiegatului de miscare ca la km 102+040 intre statia Zaldu Nord si halta de miscare
Mirsid, vagonul nr. 31530667181-1 al 5-lea dupa locomotiva din trenul nr. 69731 a deraiat de
primul boghiu in sensul de mers.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale, administratorul de infrastructura feroviara publica
— Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA, si operatorul de transport feroviar SC
TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca aveau implementat propriul sistem de management al
sigurantei.

in acest context, CNCF ,,CFR” SA si SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca asiguri
controlul riscurilor asociate cu activitatea de administrator, respectiv operator de transport feroviar.

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

La investigarea accidentului feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005 aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor §i Turismului nr. 1816 din
26.10.2005;

ANEXA II RIV — Prescripsii de incarcare

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

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

Dinamica vehiculelor de cale ferata, Editura tehnicd — 1995 (Prof. dr. ing. loan Sebesan).
Ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti

surse si referinte

fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentelor, efectuate de membrii comisiei
de investigare;

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

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

procesele verbale si masuratorile efectuate imediat dupd producerea accidentelor feroviare
de catre membrii comisiei de cercetare i cei ai comisiei de investigare;

examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident (linie de cale
ferata si vagon);

procesele verbale de citire a BDV.
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B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar
Deraierea s-a produs pe linia 409, intre statia CF Zaldu Nord si hm. Mirsid, in linie curenta,
neelectrificata, la km. 99+700.
Linia este alcatuitd din sind tip 49, pe traverse de lemn, prindere indirecta tip K, in stare activa
si completa, in curbd cu raza R = 210 m, supralargire S = 20 mm, suprainaltare h = 50 mm,
sageatd f = 60 mm, in rampa (in sensul de mers) cu declivitate 16 %o, cale cu joante (c.c.j.),
prisma de balast alcatuitd din piatra sparta este completa.
Viteza maxima de circulatie a liniei prevazuta in livretul de mers este de 50 km/h.

Constatari si mdasuratori facute la linie, dupd producerea deraierii si ridicarea vagoanelor.
Deraierea s-a produs prin escaladarea sinei de cétre roata din stanga a primului boghiu de la

vagon, in zona km: 99+700, stabilit ca fiind punctul “0” (locul escaladarii rotii din stanga).

Incepand de la punctul deraierii au fost efectuate verificari ale ecartamentului (E) si a nivelului
(N) transversal al cdii in stare statica, cu tiparul de masurat calea, in 6 puncte inainte si in 3 puncte
dupa punctul “0”, puncte avand echidistanta de 2,5 m, de asemeni pentru a determina pozitia caii in
plan s-au efectuat masuratori la sdgeata in 3 puncte inainte si un punct dupd punctul “0”, avand
echidistanta de 5 m (la coarda de 10 m) iar pentru a determina uzura verticala “Uv” s1 uzura laterala
“UL” a sinelor s-au efectuat verificari cu sublerul de masurat uzura sinelor in punctele in care s-au
masurat ecartamentul si nivelul.

Sensul de deplasare al trenului a fost de la punctul “-6” spre punctul “3”.
Din interpretarea valorilor mdsurate au rezultat urmdtoarele:

a) In punctele verificate valorile ecartamentului se incadreazi in prevederile art.1, pct.13 din
instructia nr. 314/1989, de asemenea si valorile nivelului transversal se incadreaza in prevederile
art.2, pct.2 din aceeasi instructie.

b) In conformitate cu prevederile art.1, pct.14, alin.1, lit.c din Instructia de norme si tolerante
pentru constructii §i Intrefinerea cdii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989 tolerantele la
ecartament fatd de 1435+S (S = supralargirea) au valoarea de -3 mm si +10 mm, ceea ce
corespunde, pentru elementele geometrice ale curbei unui ecartament cuprins intre 1452 — 1465
mm. In punctul ,,0” si in punctele aflate Tnaintea acestuia la distantele de 2,5 m si 12,5 m, valorile
masurate ale ecartamentului sunt de 1467 mm, 1466 si respectiv de 1469 mm., valori care se
incadreaza in prevederile art.1, pct.13 din instructia nr. 314/1989 in sensul ca “ecartamentul caii nu
trebuie sa fie 1n nici un caz mai mare de 1470 mm sau mai mic de 1432 mm”.

c¢) Variatia abaterilor la ecartament se incadreaza in valoarea de 2 mm/m prevazuta in Instructia
nr. 314/1989, la art.1, pct.14, lit.c, alin.2, intre toate punctele de masurare cu exceptia portiunii de
linie dintre punctele de masurare situate la distanfa de 12,5 m respectiv 15 m nainte de punctul “0”
de masurare, unde aceasta este de 2,8 mm/m.

d) Pe portiunea de linie analizata, tolerantele la nivelul transversal al cdii in plan se incadreaza
in valoarea de 10 mm, prevazutd in instructia nr. 314/1989, la art.7, lit.A. pct.1, in punctele
verificate.
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e) Valoarea torsiondrii cdii de 10 mm, prevazuta pentru viteze cuprinse intre 30 <V <50 km/h,
in instructia nr. 314/1989, la art.7, lit.A. pct.4 al.6, se respectd intre punctele verificate cu exceptia
portiunii de linie dintre punctele de masurare situate la distanta de 12,5 m respectiv 15 m Inainte de
punctul “0”, unde valoarea torsionarii caii este de 11 mm.

f) In punctele verificate tolerantele intre sigetile vecine se incadreazi in valoarea de 12 mm,
prevazuta in Instructia nr. 314/1989, la art.7, lit.B. pct.1.

g) Referitor la analiza datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat cd uzura verticald
“Uy” si uzura laterald “Up” a sinei se incadreaza in limitele admise de instructia nr: 314/1989, la
tabelul 24 respectiv tabelul 25 si a prevederilor « Prescriptiilor tehnice privind masurarea uzurilor
verticale si laterale ale sinelor de cale feratd » aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI
Bucuresti.

Dupa deraierea vagonului, trenul a parcurs in aceste conditii distanta de 2340 m dupa care s-a
oprit.

Mentiondm cd deficientele constatate la linie ca urmare a interpretarii masuratorilor efectuate
static, sunt defecte locale care nu au putut influenta deraierea.

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

B.5.4.2.1. La locomotiva:

Locomotiva DA 460:
Frana automata era activa.
Dispozitivul de sigurantd si vigilenta (DSV) si instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei erau in functie si sigilate.
Timpul de intrare In actiune a franei directe este de 7 secunde.
Instalatia de aer era etansa si in functie.
Robinetul mecanicului KD2 de la ambele posturi de conducere functioneaza normal.

Timoneria de frana in stare buna.
Bandajele rotilor in stare corespunzatoare.

In urma interpretirii inregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotiva DA 460, a rezultat
faptul ca intre statiile Zaldu Nord si Mirsid trenul de marfa nr.69731 a circulat in conditii normale
cu viteze cuprinse intre 35 km/h si 15 km/h, pana in momentul deraierii care s-a produs la viteza de
26 km/h.

B.5.4.2.2. La vagonul implicat:

Vagonul nr. 31530667181-1:
Vagonul nr. 31530667181-1 deraiat de rotile 5, 6, 7, 8 (osia nr. 3 si osia nr. 4 boghiul nr. II)

utilizat de catre SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca:

Seria vagonului: Tals

Anul constructiei: 1960

Tara vagonului: 23.800 kg
Lungimea vagonului:11.50 m
Ampatament: 6.10m
Boghiuri: tip ORE
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Osiile montate: monobloc
Frana automata: KE - GP
RP: 06.04.2011 - SCS
RRA+RIF: 04.14

Nr. AV TH 499/2011 AFER
AV TH EXP. 01.04.2029

B.5.4.2.2.1. Constatari efectuate la vagonul implicat cu ocazia verificarilor efectuate dupa
producerea accidentului

Dupa producerea accidentului feroviar, la vagonul de marfa implicat au fost efectuate
verificari dimensionale ale profilului rotilor de la boghiul deraiat si s-a masurat Inal{imea centrelor
tampoanelor fatd de nivelul superior al sinelor.
Valorile rezultate in urma acestor verificari au fost corespunzatoare, exceptand indltimea
tamponului din zona rotii nr.8 (roata atacanta).

Cu ocazia verificarii vagonului la grupul de vinciuri de la linia de reparatii Jibou s-au
constatat urmatoarele:
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un compartiment din cele patru incarcat cu sare, corespunzator rotilor 1-3.
in urma descarcarii si cantaririi a rezultat o cantitate de 11.530 kg de sare.

Foto 3: Compartimentul din spate partea dreapta a sensului de mers ramas nedescarcat

la primul boghiu in sensul de mers

Coroborand cele constatate cu prescriptiile de incarcare prevazute in ANEXA II RIV au rezultat

urmatoarele :

avand in vedere faptul ca tara vagonului este de T=23800 kg, rezulta ca fiecare fus a fost
solicitat de o sarcina egala cu T/8=2975 kg.

cantitatea de sare ramasa nedescarcatda din compartimentul opus rotii atacante in valoare de
11530 kg, incarca osiile celui de-al doilea boghiu in sensul de mers al vagonului cu o sarcina
suplimentarda in valoare de :11350:2=5765kg.

considerand ca greutatea masei de sare G actioneaza concentrat in centrul de greutate al
compartimentului respectiv , rezultd conform schitei alaturate ca putem scrie urmatoarele
relatii:
S1x1/4D=S2x3/4D
S1+S2=G
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Efectuind calculele obtinem S1=4256kg si S2=1418kg.

S1
SARE 1

S2

3/4D 1/4D

R2 R1

Rezulta ca starea de incarcare a fusurilor rotilor nr.1-4 a fost conform tabelului de mai jos:

R1 R2 R3 R4

2975+4256=7231kg | 2975+1418=4393kg | 2975+4256=7231kg | 2975+1418=4393kg

R1/R2=7231/4393=1,64>1,25 R3/R4=R1/R2=1,64>1,25

Concluzionand, raportul sarcinii pe roata intre rotile nr.1-2 si respectiv 3-4 a depasit raportul
admis de 1,25.

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

1. Masuratorile efectuate dupd producerea deraierii vagonului, arata, conform procesului verbal
nr.42/A3/713/2012, urmatoarele:

- In locul deraierii, tolerantele la ecartament, tolerantele la nivelul transversal al ciii in plan,
valoarea torsionarii caii, se incadreaza in prevederile din Instructia 314/1989.

- Uzura verticala “Uy” si uzura laterala “Up” a sinei se incadreaza in limitele admise de
instructia nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul 25 si a prevederilor « Prescriptiilor tehnice
privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata » aprobate prin ordinul nr.
30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

16



- In punctele masurate, valorile obtinute intre sigetile vecine se incadreazi, in toleranta de 12
mm, prevazutd in Instructia nr.314/1989, la art.7, lit.B. pct.1.

B.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

- schimbatoarele de regim “Marfa — Persoane* si ,,Gol — Incdrcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare starii de incarcare a vagoanelor, respectiv pe pozitiile ,,Marfa” si ,,Gol”.

- legarea vagoanelor intre ele era realizata corespunzator;
- cupla in functiune a aparatului de tractiune stransa corespunzator pentru trenuri de marfa;
- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.
B.6.3. Concluzii
1. Nu au fost respectate prevederile art.88 — (1) lit.t) din Regulamentul pentru circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, care interzic introducerea in trenuri si

menginerea in circulatie a vagoanelor nedescarcate complet sau cu incarcatura pe o parte.

2. In urma masuratorilor efectuate la linie a rezultat cd valorile obtinute se incadreaza in
reglementarile specifice in vigoare.

3. In urma masuratorilor efectuate la vagon a rezultat ca valorile obtinute se incadreaza in
reglementarile specifice in vigoare.

B.7. Cauzele accidentului
B.7.1. Cauza directa:

Cauza directa a producerii accidentului o constituie depasirea raportului admis al sarcinii
pe roata la osiile celui de-al doilea boghiu al vagonului in sensul de mers(osiile cu rotile nr.1-2 si 3-
4), datoritd descarcarii incomplete a marfii din vagon ( marfa din compartimentul diagonal opus
rotii atacante nr.8 nu a fost descarcata).

Acest fapt a condus la descdrcarea de sarcind a rotii atacante la inscrierea boghiului in
curba, favorizand catararea buzei acestei roti pe ciuperca sinei de pe firul exterior al curbei in
dreptul km.99+077 si deraierea osiei cu rotile nr.7-8, urmata de antrenarea in deraiere si a osiei cu
nr.5-6.

B.7.2. Factori care au contribuit:

- Circulatia cu viteza redusa de 26 km/h pe o curbd a carui suprainaltare efectiva fiind de 50
mm, a avut ca efect descarcarea de sarcind a rotilor din stdnga boghiului in sensul de mers.

B.7.3. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident feroviar.
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B.7.4. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident feroviar.

C. Recomandari de sicuranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA si SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj-Napoca.

Membrii comisiei de investigare:

e  Vladimir MACICASAN - investigator principal  .............cooiiiiiiiiiiiiinnl,
e  Gabriel PASCU -membru e
e Traian SZEKELY -membru e
e Alexandru COTUT -membru
e Joan MORAR -membru e
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