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AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, Organismul de Investigare
Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data
de 04.10.2013, in jurul orei 15:40, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul Regional de Exploatare,
Intretinere si Reparatii CF Cluj, in circulatia trenului de marfa nr.89401 (apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), pe linia neinteroperabild Sacuieni Bihor
- Sédrmasag (gestionar de infrastructurd SC Apria SRL Cluj Napoca), intre statiile CF Suplacu de
Barcau si Simleu Silvaniei, in zona km 53+715, unde s-a produs deraierea vagonului nr.
82537988021-4 (al 18-lea vagon din compunerea trenului) de primul boghiu in sensul de mers.

Prin actiunea de investigare desfagurata, au fost strinse si analizate informatii 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, 19 februarie 2014
Avizez favorabil
Director
Dan Marcel Barbut
Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe care 1l propun spre avizare

Investigator Sef
Eugen Ispas

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 04.10.2013, in jurul orei 15:40, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul
Regional de Exploatare, Intrefinere si Reparatii CF Cluj, in circulatia trenului de marfi
nr.89401 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfia SC Grup Feroviar Romédn SA),
pe linia neinteroperabila Sdacuieni Bihor - Sarmdsag (gestionar de infrastructura SC Apria SRL
Cluj Napoca), intre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei, in zona km 53+715, prin
deraierea vagonului nr. 82537988021-4 (al 18-lea vagon din compunerea trenului) de primul
boghiu n sensul de mers.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare n conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranta feroviard, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit Tn continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sd constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul
CNCF “CFR” S.A. din data de 04.10.2013 precum si fisa de avizare a Revizoratului regional de
siguranta circulatiei din cadrul Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii
CF” Cluj, denumit in continuare Sucursala CRETR CF Cluj, privind accidentul produs la data de
04.10.2013, ora 15:40, in circulatia trenului de marfa nr.89401 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), pe linia neinteroperabild avand ca gestionar de
infrastructura SC Apria SRL Cluj-Napoca, intre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei,
n zona km 53+715, prin deraierea celui de-al 18-lea vagon din compunerea trenului de ambele osii
ale primului boghiu in sensul de mers, vagonul nr.82537988021-4, incarcat cu titei si luand in
considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni
de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.127 din data de 07.10.2013 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare formata din personal apartindnd OIFR si ASFR (ISF Cluj), dupa cum urmeaza:

1. Macicasan Vladimir investigator OIFR - investigator principal
2. Fildan Florian inspector de stat ISF Cluj - membru
3. Salca Ion inspector de stat ISF Cluj - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Tn data de 04.10.2013, in jurul orei 15:32, pe raza de activitate a Sucursalei CREIR CF Cluj,
pe linia neinteroperabild avand ca gestionar de infrastructurd SC Apria SRL Cluj-Napoca, sectia de
circulatie Sacuieni Bihor — Sarmdsag, in circulatia trenului de marfa nr.89401 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA,), intre statiile CF Suplacu
de Barcau si Simleu Silvaniei, in zona km 53+715, s-a produs deraierea ambelor osii de la primul
boghiu n sensul de mers al vagonului nr.82537988021-4, al 18-lea din compunerea trenului, prin
escaladarea firului exterior al curbei. Vagonul era incarcat cu titei si apartinea operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara a fost inchisa din data de 04.10.2013
ora 16:02 pana in data de 06.10.2013 ora 03:00.

Tn urma acestui accident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directd a producerii acestui accident o constituie catararea buzei bandajului rotii nr.1
din partea dreapta a primei osii de la primul boghiu sens mers al vagonului nr.82537988021-4, al
18-lea din compunerea trenului pe ciuperca sinei corespunzatoare firului exterior al curbei si
deraierea osieli, ca rezultat al actiunii urmatorului cumul de factori:

e existenta unui amortizor Lenoir ineficace aferent rotii atacante nr.1 de la primul
boghiu sens mers al vagonului nr.82537988021-4, al 18-lea din compunerea trenului;

e suprapunerea punctelor caracteristice “RC” cu punctul “V”, in dreptul km 53+702,
determinat in profilul in lung de sfarsitul rampei de 4,5%0 si inceputul rampei de
8,0%o0, curba cu deviatie stanga;

e reactiunile in tren provocate de efectul fortei de Tmpingere produsd de locomotiva
impingatoare activa pe un traseu in curba, pe o rampa cu declivitate de 8,00 %o.

Cauze subiacente

Nerespectarea art.6 pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea
cdii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 aprobatd prin Ordinul Adjunctului Ministrului
Transporturilor si Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989, ce prevede ca: “Amplasarea racordarii
declivitatilor in profil in lung in curbele de racordare se admite numai in cazuri bine justificate si
numai cu aprobarea Directiei Linii si Instalatii.”

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, aprobat
prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident
feroviar conform art.7(1), lit.b.

Recomandari de siguranta

Identificarea masurilor necesare tinerii sub control a riscului de deraiere pe relatia Suplacu

de Barcau — Simleu Silvaniei prin diminuarea efectelor factorilor care au contribuit la producerea
accidentului feroviar



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 04.10.2013, la ora 15:18, trenul de marfa nr.89401 a fost expediat din statia CF
Suplacu de Barcau, fiind remorcat cu locomotiva DA 1571 si avand locomotiva Impingdtoare DA
1514, ambele apartinand si fiind conduse respectiv deservite de catre personalul operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

In jurul orei 15:32, in zona km 53+715, intre statiile CF Suplacu de Barcdu si Simleu
Silvaniei, la viteza de aproximativ 25 km/h, s-a produs deraierea vagonului nr.82537988021-4 de
primul boghiu in sensul de mers, al 18-lea vagon din compunerea trenului prin escaladarea sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei, firul drept in sensul de mers.

Vagonul a circulat in stare deraiata o distantd de aproximativ 525 m.

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

Tn urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat victime sau raniti.

In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana, administratorului de infrastructurd feroviara neinteroperabild apartinand SC

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

C.2.Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura cdii ferate pe linia neinteroperabild, sectia de circulatie

Sacuieni Bihor — Sdrmasag unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea si intretinerea
SC Apria SRL Cluj-Napoca.



Locomotiva de remorcare DA 1571, locomotiva Tmpingatoare DA 1514 si vagoanele din
compunerea trenului nr.89401 sunt in proprietatea SC Grup Feroviar Roméan SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotive sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA si sunt intretinute de salariatii sai.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89401, remorcat cu locomotiva DA 1571 si locomotiva impingatoare DA
1514 circula de la statia CF Suplacu de Barcau, fiind compus din 19 vagoane, 76 osii, tonaj brut
1346 tone, lungimea 309 metri.

Locomotivele si vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.89401 apartineau si erau
conduse, respectiv deservite de catre personalul operatorului de transport feroviar de marfa SC
Grup Feroviar Roman SA.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului cdii

1. Linia curentd dintre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei este linie simpla,
neelectrificata, traseul in plan al cdii fiind constituit dintr-0 succesiune de aliniamente si curbe.

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

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

4. Pozitia km 1n plan a punctului RC (punctul delimitat de sfarsitul curbei parabolice si
inceputul curbei circulare) coincide practic, in profilul in lung, cu pozitia km a punctului determinat
de sfarsitul rampei de 4,5%o si Inceputul rampei de 8,0%o0 ( RC la km 53+702, iar V la km 53+700).

Descrierea suprastructurii caii

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

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare si pe zona centrala a CFJ.

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

Prisma de piatra spartd era completd la capetele traverselor, iar pe firul interior al curbei, pe
zona blochetilor traverselor, pe curba de racordare era incompleta.

Temperatura in aer n data de 04.10.2013, la ora 16.00 era de 9°C, iar in sina era de 15°C.

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

La datele de 02 si 03.09.2013, in zona producerii deraierii ultimele lucrari de inlocuire
traverse si rectificare nivel au fost executate, In urma producerii accidentului feroviar de la km
53+725 produs la data de 02.09.2013.

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

Viteza maxima de circulatie intre statiile CF Suplacu de Barcau si Simleu Silvaniei este de
65 km/h pentru trenurile de calatori si 40 km/h pentru trenurile de marfa.
Intre km 53+700 si km 53+900 viteza era restrictionata la 30 km/h.



C.2.3.2. Instalatii

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

C.2.3.3.Vagoane

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

Un numar de 3 vagoane aveau frana automata izolata;

Schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzitoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,Incarcat”.

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.82537988021-4 implicat in deraiere

- seria vagonului Zaes;

- tipul franei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 AT 600;
- frana de mana

- tipul boghiurilor Y 25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 7,12 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea intre tampoane 12,16 m;

- tara 23.500 kg;

- capacitatea de incércare 56,5 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate RP 29.08.2008 SIM

C.2.3.4.Locomotive
La locomotivele care deserveau trenul nr. 89401 s-au facut urmatoarele constatiri:

Locomotiva DA 1571, locomotiva de remorcare:

- robinetul mecanicului KD2 era in pozitia Il de franare;

- maneta cofretului instalatiei INDUSI pe pozitia M (trenuri de marfa) si DSV 1n actiune;
- cofretele INDUSI si DSV sigilate si in functie.

Locomotiva DA 1514, locomotiva impingdtoare:

- robinetul mecanicului KD2 era in pozitia Il de franare;
- instalatia INDUSI izolata;

- instalatia DSV in functie;

- cofretele INDUSI si DSV sigilate.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.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 aprobat prin HG nr.117/2010, in urma carora s-au prezentat
reprezentanti ai SC Apria SRL Cluj-Napoca gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile, ai
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, ai Autoritatii Feroviare Romane —
AFER.



C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale
In urma deraierii primului boghiu Tn sensul de mers a vagonului nr.82537988021-4 situat al
12-lea de la siguranta s-au constatat urmdtoarele:

La locomotive

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

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de cétre proprietarul
vagonului §i administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:

Pagube materiale Lei
La vagon - conform devizului nr. 3847/21.10.2013 al SC GRAMPET SERVICE
SA Brazi 4.082,09
La linie - conform devizului nr.257/18.11.2013 al SC Apria SRL Cluj-Napoca 461.699,44
TOTAL 465.781,53

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara a fost inchisa din data de 04.10.2013
ora 16:02 pana 1n data de 06.10.2013 ora 03:00, cand linia a fost deschisa circulatiei pentru trenurile
de calatori, cu restrictie de viteza de 10 km/h, prin pilotare.

Vagonul deraiat a fost ridicat cu mijloace locale in data de 05.10.2013 la ora 03:20.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost anulate 28 trenuri de calatori.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au nregistrat incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstante externe

La data de 04.10.2013, in jurul orei 15.40 vizibilitatea a fost bund, temperatura in aer era de
9°C.

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

C.5. Desfasurarea Investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile mecanicului locomotivei de remorcare DA 1571, rezulta urmatoarele:

- aplecat cu trenul nr. 89401 din statia Suplacu de Barcau la ora 15:10;

- dupa iesirea trenului de pe restrictia de viteza de 30 km/h, la o viteza de circa 23-24 km/h, a
solicitat mecanicului de la locomotiva Tmpingatoare sa inceapa Impingerea;

- dupd circa 200 metri mecanicul de la locomotiva impingatoare i-a comunicat sd opreasca
trenul si a luat masuri de oprire;

- dupad oprire, mecanicul de la locomotiva impingatoare i-a comunicat ca al doilea vagon de la
urma trenului este deraiat de un boghiu;

- aasigurat trenul contra pornirii din loc.

Din marturiile mecanicului ajutor al locomotivei de remorcare DA 1571 rezultd urmatoarele:
- dupa iesirea trenului de pe restrictia de vitezd de 30 km/h, mecanicul de locomotiva i-a
solicitat prin statia radio mecanicului de la locomotiva Impingatoare sa inceapa iImpingerea;
- la scurt timp s-au simtit reactii in corpul trenului i mecanicul de locomotiva a oprit trenul;
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- mecanicul de locomotiva de la locomotiva impingétoare a comunicat cd penultimul vagon a
deraiat.

Din marturiile mecanicului locomotivei impingdtoare DA 1514 rezultid urmadatoarele:
- dupa iesirea trenului de pe restrictia de viteza de 30 km/h, la o viteza de circa 23-25 km/h a
inceput Impingerea trenului la solicitarea mecanicului de locomotiva din capul trenului;
- aconstatat ca viteza trenului scade in continuare si au luat masuri de oprire;
- dupad oprire s-a constatat ca penultimul vagon este deraiat;
- acomunicat mecanicului din capul trenului cele constatate.

Din marturiile sefului de tren rezultd urmadatoarele:
- injurul orei 15:33 a observat ca viteza trenului scade si trenul a oprit;
- a fost trimis de catre mecanicul de locomotiva de la locomotiva iImpingatoare sa verifice
trenul i a constatat ca al 18-lea vagon este deraiat de primul boghiu;
- aasigurat trenul contra pornirii din loc §i raportat cele constatate.

Din marturiile manevrantului de vagoane rezultd urmadatoarele:
- aplecat cu trenul din statia Suplacu de Barcau la ora 15:10 la statia Simleu Silvaniei, luand
loc in locomotiva impingatoare;
- injurul orei 15:33 a observat ca viteza trenului scade si trenul a oprit;
- a fost trimis de catre mecanicul de locomotiva de la locomotiva impingatoare sa verifice
trenul i a constatat ca al 18-lea vagon este deraiat de primul boghiu;
- aasigurat trenul contra pornirii din loc §i raportat cele constatate.

Din marturiile revizorului tehnic de vagoane rezulta urmatoarele:
- 1n data de 04.10.2013 trenul nr.89401 a fost format in statia Suplacu de Barcau;
- aefectuat revizie tehnica la compunere;
- Ccu ocazia reviziei tehnice la compunere a constatat la vagonul nr.82537988021-4 un
amortizor ineficace si niste saboti de frana uzati;
- sabotii uzati au fost inlocuiti pe loc iar pentru amortizorul ineficace a intocmit Notificarea
nr.400074 cu mentiunea Poate circula incarcat;

Din marturiile sefului de district linii rezultd urmatoarele:

- 1n zona km 53+700, dupa accidentul feroviar produs in data de 02.09.2013, s-au executat
lucrari de inlocuire de traverse de beton cu traverse din lemn (180 buc.), rectificat nivel prin
buraj manual si rectificare directie prin ripare manuala (334 buc.);

- masuratorile au fost consemnate 1n condica de masurare a liniei;

- linia a fost lasata in tolerantele admise de prevederile 1n vigoare;

- considerd ca datoritd declivitatilor si razelor mici a curbelor si nu se mai foloseasca
locomotiva Tmpingatoare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, 1n calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate

9



comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.L. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe cdile ferate din Romania.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse i referinte pentru investigare

Norme si reglementari

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;

- Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din
23.11.2006;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989  aprobatda prin  Ordinul  Adjunctului  Ministrului ~ Transporturilor  si
Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;

- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305
aprobata prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997;

- Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale
ferata” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

- Dinamica vehiculelor de cale ferata — Editura Tehnica Bucuresti 1995 — Prof. dr. ing. loan
Sebesan

Surse i referinte pentru investigare

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

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

- documentele privitoare la Intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

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

- examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructurd,
instalatii feroviare si tren;

- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si mdsuratori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Punctul unde a fost observatd pe sina corespunzatoare firului exterior al curbei prima urma
de escaladare a catre roata atacanta nr.1 se afla la km 53+715 si a fost marcat cu ,,0”.

Incepand de la punctul ,,0” pe suprafata de rulare a ciupercii sinei a fost observata o urma de
rulare a buzei bandajului rotii nr. 1, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 7,80 m, dupa care
aceastd roatd a cazut in exteriorul caii de rulare, antrenidnd in deraiere si roata din partea stangd a
aceleiasi osii, care a cazut intre firele caii.

Vagonul a circulat cu osiile deraiate ale primului boghiu o distanta de aproximativ 525 m.

Verificari efectuate

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

Ecartamentul caii
Valorile tolerantelor admise ale ecartamentului nominal al cdii erau depasite cu 2 mm la
pichetul nr.1;

Nivelul transversal al caii

Pe zona pe care s-au efectuat masuratori (pe curba de racordare si pe curba circulara) nivelul
transversal avea valori peste cele normale, rampa supraindltarii fiind practic inexistenta.

Torsionarea caii se incadra in tolerantele admise;

Pozitia caii in plan

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

Dupa analizarea datelor masurate, s-a constatat ca diferenta intre sagetile masurate in
pichetii nr.12 sinr.16 era de 22 mm, la limita maxima admisa.

Uzura sinelor
Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei in pichetii unde au fost

masurate sagetile.

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

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

Constatdri efectuate la vagoanele din compunerea trenului

- schimbitoarele de regim ,Marfd — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzitoare stirii vagoanelor, respectiv pozitiile ,Marfa” si ,Incircat™;

- trenul avea In compunerea sa 3 vagoane cu frana automata izolata;

- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;

- cupla in functiune a aparatelor de tractiune stransd corespunzator pentru trenuri de
marf3a;

- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

Conform verificarilor efectuate in SIRV ORADEA la data de 28.10.2013, verificari
consemnate in Procesul-verbal nr.2034/2/4033/2013, vagonul se incadreaza in cotele instructionale,
prezentand totodatd un amortizor Lenoir ineficace, cel corespunzitor roti nr.1. Prezenta acestui
amortizor ineficace la roata nr.1, roatd din compunerea osiei atacante, a favorizat escaladarea de
catre aceasta a firul exterior al ginei prin reducerea capacitatii de preluare a eforturilor dinamice de
catre suspensia acestei roti.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.2.3.1. Linii prezentate in

Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupd producerea deraierii, prezentate in capitolul
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C.5.4.1- Date constatate la linie, in urma analizei efectuate (conform figurii de mai jos), s-au
constatat urmatoarele:
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In legitura cu nivelul transversal al caii

In legiturd cu valorile suprainaltdrii peste limitele admise constatate pe zona curbei de
racordare, care este contrar prevederilor Instructiei 314/1989, art.3.alin.2 si 3, astfel:

Pe portiunea unde s-au efectuat masuratori pe curba de racordare nivelul transversal avea
valori cuprinse intre 79 mm si 86 mm, avand alura unei supraindltari dintr-o curba circulara, cu
Nmea=89,8 mm.

Valorile masurate ale suprainiltdrii depdseau valoarea maximd admisd, constatandu-se
faptul cd supraindltarea nu avea o variatie liniard pe parcursul curbei parabolice (rampa
suprainaltarii). Diferentele intre valoarea suprainaltarii existente pe teren si valoarea acesteia
conform rampei suprainaltarii (supraindltarea trebuia sa aiba valori in crestere liniard incepand de la
30 mm pana la 65 mm) erau de pana la 55 mm.

In legatura cu pozitia cdii in plan

Dupa analizarea datelor masurate, s-a constatat ca diferenta intre sdgetile masurate in
pichetii nr.12 si nr.16 era de 22 mm, la limita maxima admisa, conform prevederilor Instructiei de
norme §i tolerante pentru constructia §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989
Art.7.B.1, B.2.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica si functionarea materialului rulant

Referitor la constatarile de la vagonul nr.82537988021-4
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Prezenta amortizorului ineficace la roata nr.1 a favorizat escaladareca de catre aceasta a
firului exterior al sinei prin reducerea capacitdtii de preluare a eforturilor dinamice de cétre
suspensia acestei rofi.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a stérii tehnice a liniei si
a materialului rulant, se concluzioneaza ca accidentul feroviar s-a produs prin escaladarea sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei de catre roata nr.1 de la prima osie a primului boghiu in
sensul de mers. Aceastd roata a circulat pe fata superioara a ciupercii sinei corespunzatoare firului
exterior al curbei o distantd de aproximativ 7,80 m, dupa care a cazut in exteriorul caii, iar roata nr.2
apartinand aceleiasi osii a cazut intre firele caii. Deraierea primei osii (rotile 1 si 2) a fost urmata de
deraierea celei de-a doua osii (rotile 3 si 4) a boghiului.

Vagonul a circulat in stare deraiata o distanta de 525 m.

C.6.4. Masuri dispuse in timpul investigarii

Intrucat pe sectia de circulatie Suplacu de Barciu — Simleu Silvaniei s-au produs doui
accidente feroviare in circulatia trenurilor de marfa care au fost remorcate si cu locomotiva
impingatoare, directorul SC APRIA srl Cluj-Napoca, in calitate de gestionar al sectiei
neinteroperabile, a emis DECIZIA nr.2/18.12.2013 cu urmatorul continut:

“Pe distanta de circulatie Suplacu de Barcau — Simleu Silvaniei - Suplacu de Barcdu se
interzice circulatia trenurilor cu locomotiva impingatoare”.

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

Cauza directd a producerii acestui accident o constituie catararea buzei bandajului rotii nr.1
din partea dreapta a primei osii de la primul boghiu sens mers al vagonului nr.82537988021-4, al
18-lea din compunerea trenului pe ciuperca sinei corespunzatoare firului exterior al curbei Si
deraierea osiei, ca rezultat al actiunii urmatorului cumul de factori:

e existenta unui amortizor Lenoir ineficace aferent rotii atacante nr.1 de la primul
boghiu sens mers al vagonului nr.82537988021-4, al 18-lea din compunerea trenului;

e suprapunerea punctelor caracteristice “RC” cu punctul “V”, in dreptul km 53+702,
determinat in profilul in lung de sfarsitul rampei de 4,5%0 si inceputul rampei de
8,0%o0, curba cu deviatie stanga;

e reactiunile in tren provocate de efectul fortei de Tmpingere produsd de locomotiva
impingatoare activa pe un traseu in curba, pe o rampa cu declivitate de 8,00 %o.

D.2. Cauze subiacente

Nerespectarea art.6 pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii i intretinerea
cdii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 aprobatd prin Ordinul Adjunctului Ministrului
Transporturilor si Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989, ce prevede ca: “Amplasarea racordarii
declivitatilor in profil in lung in curbele de racordare se admite numai in cazuri bine justificate si
numai cu aprobarea Directiei Linii si Instalatii.”

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Identificarea masurilor necesare tinerii sub control a riscului de deraiere pe relatia Suplacu
de Barcau — Simleu Silvaniei prin diminuarea efectelor factorilor care au contribuit la producerea
accidentului feroviar

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard
Romdna, gestionarului de infrastructura feroviarda neinteroperabila SC Apria SRL Cluj-Napoca
si operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romdn SA.

Membrii comisiei de investigare:

Macicasan Vladimir : investigator OIFR - investigator principal
Fildan Florian : inspector de stat ISF Cluj - membru
Salca Ion : inspector de stat teritorial ISF Cluj - membru
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	Bucureşti,19 februarie 2014
	Din mărturiile mecanicului locomotivei de remorcare DA 1571, rezultă următoarele:
	- a plecat cu trenul nr. 89401 din staţia Suplacu de Barcău la ora 15:10;
	- după ieşirea trenului de pe restricţia de viteză de 30 km/h, la o viteză de circa 23-24 km/h, a  solicitat mecanicului de la locomotiva împingătoare să înceapă împingerea;
	- după circa 200 metri mecanicul de la locomotiva împingătoare i-a comunicat să oprească trenul şi a luat măsuri de oprire;
	- după oprire, mecanicul de la locomotiva împingătoare i-a comunicat că al doilea vagon de la urma trenului este deraiat de un boghiu;
	- a asigurat trenul contra pornirii din loc.
	Din mărturiile mecanicului ajutor al locomotivei de remorcare DA 1571 rezultă următoarele:
	- după ieşirea trenului de pe restricţia de viteză de 30 km/h, mecanicul de locomotivă i-a solicitat prin staţia radio mecanicului de la locomotiva împingătoare să înceapă împingerea;
	- la scurt timp s-au simţit reacţii în corpul trenului şi mecanicul de locomotivă a oprit trenul;
	- mecanicul de locomotivă de la locomotiva împingătoare a comunicat că penultimul vagon a deraiat.
	Din mărturiile mecanicului locomotivei împingătoare DA 1514 rezultă următoarele:
	- după ieşirea trenului de pe restricţia de viteză de 30 km/h, la o viteză de circa 23-25 km/h a început împingerea trenului la solicitarea mecanicului de locomotivă din capul trenului;
	- a constatat că viteza trenului scade în continuare şi au luat măsuri de oprire;
	- după oprire s-a constatat că penultimul vagon este deraiat;
	- a comunicat mecanicului din capul trenului cele constatate.
	Din mărturiile şefului de tren rezultă următoarele:
	- în jurul orei 15:33 a observat că viteza trenului scade şi trenul a oprit;
	- a fost trimis de către mecanicul de locomotivă de la locomotiva împingătoare să verifice trenul şi a constatat că al 18-lea vagon este deraiat de primul boghiu;
	- a asigurat trenul contra pornirii din loc şi raportat cele constatate.
	Din mărturiile manevrantului de vagoane rezultă următoarele:
	- a plecat cu trenul din staţia Suplacu de Barcău la ora 15:10 la staţia Şimleu Silvaniei, luând loc în locomotiva împingătoare;
	- în jurul orei 15:33 a observat că viteza trenului scade şi trenul a oprit;
	- a fost trimis de către mecanicul de locomotivă de la locomotiva împingătoare să verifice trenul şi a constatat că al 18-lea vagon este deraiat de primul boghiu;
	- a asigurat trenul contra pornirii din loc şi raportat cele constatate.
	Din mărturiile revizorului tehnic de vagoane rezultă următoarele:
	-    în data de 04.10.2013 trenul nr.89401 a fost format în staţia Suplacu de Barcău;
	- a efectuat revizie tehnică la compunere;
	- cu ocazia reviziei tehnice la compunere a constatat la vagonul nr.82537988021-4 un amortizor ineficace şi nişte saboţi de frână uzaţi;
	- saboţii uzaţi au fost înlocuiţi pe loc iar pentru amortizorul ineficace a întocmit Notificarea nr.400074 cu menţiunea Poate circula încărcat;
	Din mărturiile şefului de district linii rezultă următoarele:
	- în zona km 53+700, după accidentul feroviar produs în data de 02.09.2013, s-au executat lucrări de înlocuire de traverse de beton cu traverse din lemn (180 buc.), rectificat nivel prin buraj manual şi rectificare direcţie prin ripare manuală (334 bu...
	- măsurătorile au fost consemnate în condica de măsurare a liniei;
	- linia a fost lăsată în toleranţele admise de prevederile în vigoare;
	- consideră că datorită declivităţilor şi razelor mici a curbelor să nu se mai folosească locomotivă împingătoare.

