AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 09.01.2014 la ora 00:50, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov Triaj - Ploiesti (linie dubla
electrificata) Tntre statiile CFR Brasov Triaj - Darste la km. 169+025, prin deraierea de o osie (prima
n sensul de mers) a vagonului nr.21531502307-1 aflat in compunerea trenului de marfa nr.51740
apartindnd operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” SA Bucuresti, Organismul de
Investigare Feroviar Romén a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile H.G. nr.
117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile n legatura cu
producerea accidentului n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 28 Martie 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 09.01.2014 la ora 00:50 pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Bragov Triaj - Ploiesti (linie dubla electrificata), intre stagiile CFR Bragov Triaj
- Darste la km. 169+025, prin deraierea de o osie (prima in sensul de mers) a vagonului nr.
21531502307-1 aflat in compunerea trenului de marfa nr.51740 .
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A. PREAMBUL

A.1. Introducere

La data de 09.01.2014 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov prin fisa de avizare nr. 17, a avizat faptul ca intre statiile CFR Brasov
Triaj — Darste la km. 169+025, s-a produs deraierea de o osie (prima in sensul de mers) a vagonului
nr.21531502307-1 aflat in compunerea trenului de marfa nr.51740 apartinand operatorului de transport
feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” SA Bucuresti.

A.2. Procesul investigatiei

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conformart. 3 pct. 1 din Legea
55/2006 privind siguranta feroviara si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar, in
temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara coroborat cu art. 48,
alin. 1 din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
H.G. 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr.
134 din data de 09.01.2014, a fost numita comisia de investigare formata din:

e Sever Paul - Investigator OIFR - investigator principal
o Vasile Sav - Revizor regional SC V - CZM Brasov
SNTFM “CFR Marfa” SA - membru
e Gheorghe Boaca - Sef divizie L -Sucursala ,,CREIR CF”
Brasov - membru
e Florian Dinescu - Instructor regional —Sucursala ,,CREIR CF”
Brasov - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 09.01.2014 la ora 00:50, in circulatia trenului de marfa nr.51740, la km. 169+025
ntre statiile CFR Brasov Triaj — Darste, s-a produs deraierea primei osii in sensul de mers a vagonului
nr.21531502307-1 al noualea de la locomotiva.

Trenul de marfa nr.51740 apartinea operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR
Marfa” S.A. Bucuresti.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov Triaj - Ploiesti.

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



Cauzele producerii accidentului

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie cresterea punctuala a ecartamentului caii
n timpul circulatiei materialului rulant pe o zona de traseu n curba, fapt care a condus la caderea intre
firele caii a rotii din partea stdnga a primei osii n sensul de mers a vagonului nr.21531502307-1,
urmata de catararea buzei bandajului rotii din partea dreapta a aceleiasi osii pe suprafata de rulare a
ciupercii corespunzatoare firului exterior al curbei si caderea acesteia in exteriorul caii de rulare.

Factori care au contribuit:

e inexistenta numarului corespunzator de tirfoane pentru fixarea placilor metalice de
traversele de lemn, precum si existenta unor tirfoane rupte;
e prisma de piatra colmatata cu pamant si vegetatie in proportie de 80-90 %, elementele
de prindere fiind acoperite (nu erau vizibile) si n interiorul si in exteriorul curbei.

Cauze subiacente

Mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in cuprinsul curbei km 168+756-169+114.

Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.

Grad de severitate

Conform prevederilor art. 7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul se incadreaza ca accident
feroviar.

Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 09.01.2014 trenul de marfa nr. 51740 a fost expediat din statia CFR Brasov Triaj la
ora 00:35, avand ca destinatie statia CFR Constanta Ferry Boat, in conditiile din livret ale trenului de
marfa nr. 31416, conform ordinului de circulatie Seria A nr.0419227. Trenul a fost format de statia
CFR Brasov Triaj, avand in compunere vagoane incarcate cu uree de catre statia CFR Targu Mures
Sud.

Dupa plecarea din statie, Tn zona km. 169+025 (aproximativ 70 m inaintea semnalului de iesire
YDX), pe o portiune de linie in curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului, s-a produs
caderea intre firele cdii a rotii din partea stdnga a primei osii in sensul de mers al vagonului
nr.21531502307-1 — foto nr. 1,2.



Fotonr. 1

locul caderii royii din stanga primul tirfon lovit de
roata din stanga
Fotonr. 2



Tn continuare, vagonul a circulat cu roata din stanga ntre firele ciii si cu roata din dreapta
normal pe sina, pana la prima eclisa, pe o distanta de 4,5 m unde s-a produs escaladarea rotii spre
exteriorul curbei — foto nr. 3.

urma de escaladare Foto nr. 3

Vagonul a circulat deraiat pe o distanta de aproximativ 1700 m, cénd, dupa efectuarea
eficacitatii franei automate, s-a produs ruperea conductei generale de aer la vagonul
nr.21531502388-1 (al optulea de la siguranta) si trenul s-a oprit.

Dupa oprirea trenului, locomotiva de remorcare s-a aflat la km. 167+250 iar cel de al noualea
vagon de la locomotiva era deraiat de prima osie n sensul de mers, roata din partea dreapta aflandu-
se la o distanta de aproximativ 60 cm de sina corespunzatoare firului exterior al curbei, vagonul
afectdnd prin pozitia in care s-a oprit, gabaritul de libera trecere al liniei curente firul I dintre statiile
CFR Brasov-Darste. De asemenea vagonul avea usa laterala dreapta deschisa, al doilea oblon de pe
partea stanga era cazut si cutia vagonului era strapunsa frontal de tamponul vagonului din fata — foto
nr. 4.



Fotonr. 4

Vagonul al optulea de la siguranta avea conducta generala de trecere rupta, tamponul stanga
spate stramb si era suspendat pe vagonul deraiat fara a fi ridicat de pe linie — foto nr. 5.



Fotonr.5

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea C.N.C.F. ,,CFR”
SA si este intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si sunt
intretinute de salariatii Districtului linii 2 Darste din cadrul Sectiei L1 Brasov, Sucursala Regionala de
Cai Ferate Brasov.
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Locul producerii accidentului

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Brasov Triaj sunt in
administrarea C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Brasov,
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Brasov Triaj este in administrarea C.N.C.F.
,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii S.C. TELECOMUNICATII CFR S.A.

Vagoanele implicate in accident precum si locomotivele de remorcare (titulara si impingatoare)
sunt proprietatea S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” SA, locomotivele fiind conduse si deservite de personal
apartinand aceluiasi operator.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.51740 apartindnd operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. ,,.CFR
Marfa” S.A. a fost compus din 25 vagoane incarcate, seria G 33, avand 90 osii, 1472 tone brute, 896
tone marfa, franat automat necesar conform livret 736 tone, franate automat real 886 tone, tonaj franat
de méana necesar 250 tone, iar in mod real franat de mana 381 tone si avea o lungime de 517 metri.
Trenul a fost remorcat de locomotiva EA 890 (titulara) si locomotiva EA 813 (impingatoare).

Conform Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov
valabil de la 15 decembrie 2013, pag. 98, trenul de marfa nr.31416 (in conditiile caruia a fost expediat



trenul de marfa nr.51740 din statia CFR Brasov Triaj), permitea 0 compunere a trenului pe distanta
Brasov Triaj-Ploiesti Triaj de 1550 tone si 620 metri.

Vagonul nr.21531502307-1 implicat in deraiere precum si vagonul nr.21531502388-1 aflat in

compunerea trenului in fata celui deraiat, au fost cantarite pe cantarul Statiei CFR Brasov Triaj (cu
verificare metrologica in termen de valabilitate) fara a fi constatata depasirea capacitatii de Tncarcare.

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

Descrierea traseului caii
1. Linia curenta dintre statiile CFR Brasov Triaj si Darste este linie dubla, electrificata, traseul

2. Traseul in plan orizontal al caii in zona producerii accidentului este constituit dintr-o curba
cu doua raze de acelasi sens R1=290 m, R2=325 m si suprainaltarea constanta h=85 mm. Deraierea s-
a produs in cuprinsul curbei circulare cu raza R»=325 m.

3. Tn profilul in lung declivitatea n zona producerii accidentului este de 2,2 %o (rampa in sensul
de mers al trenului).

4. Viteza maxima de circulatie a liniei este de 50 km/h;

5. Tn zona producerii deraierii viteza era restrictionata la 30 km/h;

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii suprastructura ciii ferate este constituita din sina tip 65, cale cu
joante (CCJ), traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta era colmatata.

C.2.3.2. Instalayii

Linia curenta intre statiile CFR Brasov Triaj si Darste este dotata cu instalatie de dirijare a
traficului feroviar tip bloc de linie automat (BLA).

Pe distanta Brasov Triaj — Darste instalatiile sunt intretinute de salariatii sectiei CT 1 Brasov.
C.2.3.3.Vagoane

Vagonul nr.21531502307-1 implicat in deraiere este un vagon pe doua osii seria Gbs cu pereti
din lemn.

Caracteristici vagon:
- frana tip KE-GP - regulator automat de timonerie 2 AT — 450 ;
- lungimea peste tampoane 14,02 m;
- lungimea utila a cutiei 12,07 m ;
- tampoane cu taler rotund tip C, cursa de 75 mm;
- tara 14.800 Kkg;

- capacitatea de Tncarcare 25.200 kg;
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- arcuri de suspensie de 1400 mm cu 9 foi, sageata pozitiva;
- roti cu diametrul nominal de 1000 mm, cu bandaje;

- RP 26.03.2008 CTFB (6 ani);

- RR+RIF 23.03.11 ATM,

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
de radiotelefon.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti sau raniti

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au fost nregistrate pierderi de vieti omenesti sau
raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:

e lavagonul nr. 21531502388-1 365,93 lei

e lavagonul nr. 21531502307-1 4 095,84 lei

e locomotiva de remorcare a TIS 903,15 lei si 24,13 euro
e lalinii 1 864,78 lei

e lainstalatii nu au fost
Valoarea totala a pagubelor 7 229,7 lei si 24,13 euro

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, au fost inchise liniile curente Brasov Triaj — Darste Fir Il de
circulatie de la ora 00:50 si Brasov — Darste Fir | de circulatie de la ora 01:25.

Vagonul a fost repus pe linie cu ajutorul Trenului de Interventie Specializat (TIS) la ora 06:50.

Linia curenta Brasov — Darste Fir | de circulatie a fost redeschisa la ora 07:57, iar linia curenta
Brasov Triaj — Darste Fir 11 de circulatie a fost redeschisa la ora 09:45.

Nu au fost Tnregistrate repercusiuni in circulatia trenurilor.
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C.4. Circumstante externe

La data de 09.01.2014, in intervalul de timp 00:00 - 01:00 era ceata deasa, vizibilitate la circa

50 m, temperatura exterioara - 4 °C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 890 ce a

remorcat trenul de marfa nr.51740 ca locomotiva titulara se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 09.01.2014 in remorcarea trenului de marfa nr. 51740, urmand a
remorca acest tren pe distanta Brasov Triaj — Predeal - Ploiesti Triaj;

dupa iesirea din statia CFR Brasov Triaj, la km. 167+200 la viteza de aproximativ 45 km/h, in
timpul efectuarii probei de eficacitate, s-a constatat scaderea brusca a aerului Tn conducta
generalg;

a trimis mecanicul ajutor sa verifice trenul pentru a constata cauza scaderii aerului in conducta
generalg;

la intoarcere, acesta i-a comunicat ca al 9- lea vagon de la locomotiva este deraiat de prima
osie n sensul de mers;

a avizat IDM din statia CFR Darste despre acest lucru si despre faptul ca este afectat gabaritul
liniei curente Brasov - Darste Fir | de circulatie;

Din declaratia mecanicului ajutor care a deservit locomotiva EA 890 ce a remorcat trenul de

marfa nr.51740 ca locomotiva titulara se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 09.01.2014 in remorcarea trenului de marfa nr. 51740, urmand a
remorca acest tren pe distanta Brasov Triaj — Predeal - Ploiesti Triaj;

la plecare din statia CFR Brasov Triaj a urmarit trenul si nu s-au dat semnale de oprire pe
partea lui;

a urmarit trenul Tn curbe si nu s-a constatat nimic deosebit fiind si ceata deasa;

dupa iesirea din statia CFR Brasov Triaj, la km. 167+200 la viteza de aproximativ 45 km/h, in
timpul efectuarii probei de eficacitate, s-a constatat scaderea aerului brusc in conducta
generalg;

la verificarea trenului a constatat ca al 9-lea vagon din compunerea trenului era deraiat de
prima osie in sensul de mers si era afectat gabaritul liniei vecine;

a comunicat mecanicului cele constatate si a asigurat trenul cu franele de mana;

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 813, ce a

remorcat trenul de marfa nr.51740 ca locomotiva impingatoare se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 09.01.2014 in remorcarea trenului de marfa nr.51740, cu
locomotiva EA 813 ca locomotiva impingatoare;

la iesirea de pe portiunea de linie cu limitare de 30 km/h a comunicat mecanicului locomotivei
titulare ca se poate spori viteza de circulatie in vederea efectuarii probei de eficacitate;

la viteza de aproximativ 41-42 km/h, mecanicul locomotivei titulare i-a comunicat sa reduca
forta de tractiune Tn vederea efectuarii eficacitatii;

in acel moment s-a produs scaderea brusca a aerului in conducta generala de aer a trenului,
acesta oprindu-se;
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I-a intrebat pe mecanicul locomotivei titulare despre cauza franarii, acesta comunicandu-i ca
nu are probleme la locomotiva si ca nici nu a fost franat de urgenta;

au hotarat impreuna sa trimita mecanicii ajutori pentru verificarea trenului;

dupa cateva minute a fost anuntat de mecanicul ajutor despre faptul ca vagonul al 9-lea de la
siguranta este deraiat de prima osie in sensul de mers si afecteaza gabaritul liniei curente Fir |
Brasov - Darste;

a auzit prin statia RTF ca mecanicul locomotivei titulare a avizat IDM din statia Darste asupra
acestui aspect;

dupa plecarea din statia CFR Brasov Triaj si pana la oprire nu a simtit reactii in tren si nu a
putut urmari trenul din cauza profilului liniei dar si a cetii dese;

Din declaratia mecanicului ajutor care a deservit locomotiva EA 813, ce a remorcat trenul de

marfa nr.51740 ca locomotiva Tmpingatoare se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 09.01.2014 in remorcarea trenului de marfa nr. 51740, cu
locomotiva EA 813 ca locomotiva impingatoare;

dupa iesirea de pe portiunea de linie cu limitare de 30 km/h mecanicul lui a comunicat
mecanicului locomotivei titulare ca se poate spori viteza de circulatie in vederea efectuarii
probei de eficacitate;

la viteza de aproximativ 41-42 km/h, s-a produs scaderea aerului in conducta generala brusc,
trenul oprindu-se;

a fost trimis pentru verificarea trenului si a depistarii cauzei opririi si a constatat impreuna cu
mecanicul ajutor al locomotivei titulare ca al 9-lea vagon de la siguranta era deraiat de o0 osie
si afecteaza gabaritul liniei curente Fir | de circulatie Brasov - Darste, comunicand acest lucru
mecanicului de locomotiva;

pe distanta Brasov Triaj si pana la km. 167+200 (locul de oprire al trenului) nu a simtit reactii
n tren si cat a putut urmarii trenul datorita cetii dese, nu a observat nici o neregula la tren;

Din declaratia revizorului tehnic de vagoane care a efectuat serviciu la pregatirea trenului de

marfa nr.51740 se pot retine urmatoarele:

in data de 08.01.2014 la ora 20:10 a primit comanda de pregatire la compunere a trenului de
marfa nr.51740 garat la linia 10D;

Cu ocazia reviziei tehnice la trenul respectiv (pe partea dreapta a sensului de mers) nu a
constatat nimic deosebit care sa puna n pericol siguranta circulatiei;

Din declaratia revizorului tehnic de vagoane care a efectuat serviciu la pregatirea trenului de

marfa nr.51740 se pot retine urmatoarele:

in data de 08.01.2014 la ora 20:10 a primit comanda de pregatire la compunere a trenului de
marfa nr.51740 garat la linia 10D;

a efectuat revizie tehnica a trenului pe partea stanga a sensului de mers;

a Tnceput pregatirea tehnica a trenului la ora 20:10 si a finalizat-o inclusiv proba completa la
ora 21:20;

la efectuarea reviziei a constatat vagonul nr. 215324610405 cu revizia periodica expirata si s-
a notificat cu notificare alba cu dunga rosie nr. 1-017426 pentru cel mai apropiat atelier;

nu a constatat alte neconformitati;

Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructura.

Din declaratia impiegatului de miscare dispozitor care a efectuat serviciu Tn data de

08/09.01.2014 in statia CFR Brasov Triaj se pot retine urmatoarele:
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n data de 08.01.2014 la ora 19:50 a dat comanda de formare a trenului de marfa nr. 51710 iar
la ora 23:00 in urma rectificarilor la program a schimbat numarul trenului, respectiv nr.51740;
la ora 23:43 a dat comanda de intrare a locomotivelor pe tren;

la ora 00:36 IDM exterior a dat prin statia RT trenul gata de expediere, moment in care a
executat parcursul de iesire de la 'Y 10 DP la statia CFR Darste pe Fir Il;

trenul a plecat la ora 00:40 iar la ora 00:50 la iesirea peste macazele A, 9R-5R a observat ca
macazul respectiv si-a pierdut controlul electric si suna buton sonerie talonare;

a rupt sigiliul de la butonul sonerie talonare dupa ce in prealabil a scris in RRLIS la ora 00:55
si a avizat electromecanicul SCB, operatorul RC si seful statiei;

a trimis pe IDM localist pe teren sa vada ce s-a intamplat si acesta i-a transmis prin telefonul
mobil ca a deraiat al 9-lea vagon din tren de prima osie in sensul de mers;

Din declaratia impiegatului de miscare localist care a efectuat serviciu in data de

08/09.01.2014 in statia CFR Brasov Triaj se pot retine urmatoarele:

n data de 08.01.2014 la ora 19:50 s-a dat comanda de formare a trenului de marfa nr.51710
lar la ora 23:00 in urma rectificarilor la program s-a schimbat numarul trenului, respectiv
nr.51740;

la ora 23:43 au intrat locomotivele pe tren, intocmirea documentelor, verificarea franelor de
mana de catre mecanicul ajutor si efectuarea probei de continuitate incheindu-se la ora 00:36;
la ora 00:36, IDM exterior a dat trenul de marfa nr. 51740 gata de expediat prin statia RT, iar
IDM dispozitor a efectuat parcursul de expediere al trenului;

trenul a plecat din statie la ora 00:40 si la iesirea din statie, cand trenul se afla peste macazul
9R acesta si-a pierdut controlul electric;

IDM dispozitor i-a solicitat deplasarea pe teren pentru verificarea macazului;

la verificarile efectuate pe teren a observat ca un vehicul din tren nu s-a deplasat pe linie;

s-a deplasat pe linie pana la tren si a constatat ca al 9-lea vagon de la siguranta era deraiat in
partea dreapta a sensului de mers la cca 60-70 cm;

a raportat telefonic situatia catre IDM dispozitor, seful de statie si seful de tura de la regulatorul
de circulatie;

Din declaratia impiegatului de miscare exterior care a efectuat serviciu in data de

08/09.01.2014 in statia CFR Brasov Triaj se pot retine urmatoarele:

in data de 08.01.2014 la ora 19:50 a primit comanda de formare a trenului de marfa nr. 51710
iar la ora 23:00 a primit comanda de schimbare a numarului in nr.51740;

la ora 23:43 a primit comanda de locomotiva la tren;

la ora 23:50 a primit aratarea vagoanelor insotita de nota de frana cu care a plecat pe tren spre
urma trenului;

a efectuat lucrarile necesare n vederea expedierii trenului, respectiv inméanarea ordinelor de
circulatie pentru cele doua locomotive, efectuarea inscrisurilor in foile de parcurs, verificarea
pe teren a datelor Tnscrise Tn aratarea vagoanelor, pozitia justa a schimbatoarelor de regim si a
manetei de izolare a conductei de aer;

nu a constatat neconformitati;

la ora 00:36 a anuntat prin RTF, IDM dispozitor ca trenul de marfa nr.51740 din linia 10 D
este gata de plecare;

a defilat trenul la plecare Tmpreuna cu revizorul tehnic de vagoane fara a constata nimic
deosebit;

mecanicii de locomotiva erau n stare normalg;
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Din chestionarea revizorului de cale din cadrul Districtului L2 Darste se pot retine

urmatoarele:

revizia caii pe linia 314 A 2 intre statiile CFR Brasov Triaj — Déarste (locul unde s-a produs
accidentul) se face la doua zile incepand de la km. 163+350;

ultima revizie a caii pe zona respectiva Tnainte de producerea accidentului a efectuat-o in data
de 08.01.2014 intre orele 10:30-10:50 si a constatat ca prinderea era completa dar cu pamant
mult aproape de prindere;

a considerat ca starea tehnica a caii pe zona revizuita era corespunzatoare pentru circulatia
trenurilor in conditii de siguranta a circulatiei;

cu patru zile Tnainte de producerea accidentului a constatat doua traverse cu cate doua tirfoane
lipsa si le-a completat;

explica lipsa tirfoanelor in zona prin faptul ca acestea au fost sustrase de persoane straine;
starea caii nu impunea masuri de reducere a vitezei sau de inchidere a liniei;

Din chestionarea sefului de echipa din cadrul Districtului L2 Darste se pot retine urmatoarele:
ultima revizie chenzinala in zona producerii accidentului a efectuat-o in data de 13.12.2013,
ocazie cu care s-au masurat aparatele de cale si s-a verificat vizual linia fara a constata lipsuri
de materiale;

ultimele lucrari programate si executate pe linia 314 A 2 s-au desfasurat in luna iunie 2013 si
au constat n lucrari de Tnlocuiri de traverse ( 49 buc.) si rectificare ecartament prin tragere la
tipar;

considera ca lipsa tirfoanelor in zona se datoreaza sustragerilor produse de persoane
necunoscute;

considera ca acoperirea elementelor componente de prindere a sinei cu piatra sparta se
datoreaza persoanelor care trec prin zona cu carute;

valoarea ecartamentului de 1481 mm (+ 46 mm) se explica prin sustragerea tirfoanelor de catre
persoane necunoscute;

in anul 2013 luna iunie, pe linia 314 A 2 pe curba de la km. 168+700-169+100 s-au Tnlocuit
un numar de aproximativ 150 traverse;

in zona producerii deraierii prisma de piatra sparta era colmatata in proportie de 70 %, cu
pamant pana la suprafata prinderii din cauza unui drum facut de persoane straine;

starea caii nu impunea masuri de reducere a vitezei trenurilor sau de inchidere a liniei;

Din chestionarea sefului de district al Districtului L2 Darste se pot retine urmatoarele:

ultima revizie chenzinala a fost efectuata in data de 13.12.2013, ocazie cu care s-au efectuat
masuratori la aparatele de cale din zona si prin sondaj pe zonele cu traverse necorespunzatoare;
n zona producerii accidentului nu a avut constatari cu privire la starea prinderilor, care erau
complete;

in data de 13.01.2014 au fost programate lucrari de tragere la tipar (rectificare ecartament) pe
schimbatorul de cale A; n zona producerii accidentului nu au fost programate lucrari;

ultima masuratoare cu caruciorul de masurat calea s-a efectuat in data de 14.10.2013 cand au
fost inregistrate defecte de largiri Ls; L4 care nu au fost remediate;

curba pe care s-a produs accidentul s-a verificat in luna martie a anului 2013 cand s-au
constatat probleme de ecartament peste limita tolerantelor, programandu-se lucrari de tnlocuire
de traverse si rectificare ecartament n perioada aprilie-iunie;

in cursul anului 2013 au fost inlocuite un numar de 119 traverse de lemn si au fost executate
lucrari de rectificare ecartament; frecvent in zona au fost completari de materiale de prindere
datorita numeroaselor furturi;
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a fost avizat verbal si in scris de catre personalul din subordine despre deficientele aparute la
linie, despre sustragerile de materiale pe care le-a completat imediat;

considera ca lipsa tirfoanelor din zona producerii accidentului se datoreaza sustragerilor;
acoperirea elementelor de prindere cu piatra se datoreaza persoanelor din zona care si-au
amenajat o carare pentru a trece mai Usor cu caruta;

valoarea ecartamentului de 1481 mm (+ 46 mm) se datoreaza lipsei elementelor de prindere
care au fost sustrase si cedarea prinderilor sinelor de traverse sub sarcina actiunea materialului
rulant;

starea caii nu impunea masuri de reducere a vitezei trenurilor sau de inchidere a liniei;

pe zona producerii accidentului viteza de circulatie este de 30 km/h;

prisma de piatra sparta era colmatata in proportie de 80 %;

Din chestionarea sefului de sectie adjunct al Sectiei L1 Brasov se pot retine urmatoarele:
ultima revizie amanuntita pe raza Districtului 2 Dérste a fost efectuata in perioada 25-27
noiembrie 2013, ocazie cu care s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel pe curba si
masuratori la schimbatorii de cale A si 9R;

curba de la km. 168+756-169+114 cu raza de 325 m si lungime totala de 269 m a mai fost
masurata si in luna octombrie 2013, valorile incadrandu-se in tolerante;

linia 314 A2 a avut lucrari de schimbare traverse lemn in luna iunie 2013;

pentru curba unde s-a produs accidentul, sectia a propus lucrari cu masini grele de cale pentru
anul 2014,

urmare masuratorilor efectuate, a dispus ca pe portiunea cuprinsa intre km. 168+700-169+100,
viteza de circulatie sa raména la valoarea de 30 km/h, zona sa se tina sub observatie iar daca
situatia 0 va impune se va agrava RV si se va trece la asigurarea curbei in tolerante prin
tragerea la tipar sau inlocuiri de traverse de lemn unde este cazul;

urmare verificarilor efectuate conform Instructiei nr. 305/1997, curba de la km. 169+200-
168+500 fiind in parametrii tolerantelor si fiind programate lucrari de intretinere, a decis
tinerea sub observatie stricta pana la remedieri;

n cursul anului 2013, in urma recensamantului din 100 in 100 m, cu notificarea urgentelor, s-
au nlocuit traverse de urgenta | in luna iunie;

in zona km. 169+200-168+700 in cursul anului 2013 n lunile martie, aprilie, mai, iunie si iulie
s-au executat lucrari de tragere la tipar cu inlocuiri de traverse in urgenta | si completarea
materialului marunt de cale;

tirfoanele slabite din zona producerii deraierii ,,se gasesc la traversele vechi inlocuite n anii
anteriori, la care calitatea lor nu a asigurat strangerea din cauza densitatii structurii lemnului”;
tirfoanele lipsa din zona producerii deraierii au fost sustrase de persoane necunoscute;
prinderea acoperita din zona producerii deraierii pe o lungime de 4-5 m se explica prin
escaladarea zonei de cale ferata de catre persoane cu utilaje cu tractiune animala;

valoarea ecartamentului Tn punctul deraierii se explica prin sustragerea materialului marunt de
prindere;

starea liniei in zona respectiva, urmare masuratorilor efectuate cu CMC 1n luna octombrie, nu
a impus reducerea vitezei de circulatie ci doar tinerea sub observatie;

masuratorile Tnregistrate si notate au fost la limita tolerantelor, la ecartament, nivel, uzura;
masura imediata pe care a luat-o a fost tinerea sub observatie si programarea de lucrari cu
Tnaintarea raportului de necesitate pentru materialele necesare;

Din chestionarea sefului de sectie al Sectiei L1 Brasov se pot retine urmatoarele:
ultima revizie amanuntita pe raza Districtului 2 Darste a fost efectuata in luna august 2013;
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e pe linia 314 A2 in mod expres a efectuat masuratori la ecartament si nivel, constatand zone cu
traverse necorespunzatoare izolate si material marunt de prindere lipsa (tirfoane, suruburi
verticale);

e ultima masuratoare a caii in zona producerii accidentului s-a efectuat cu CMC in cursul lunii
octombrie 2013;

e a analizat rezultatele masuratorilor si a stabilit Tnlocuirea izolata a traverselor de lemn
necorespunzatoare, completarea materialului marunt de cale lipsa;

e conform rezultatelor masuratorilor cu CMC, viteza de circulatie de 30 km/h existenta pe teren
era instructionala;

e pe curba de la km. 169+200-168+500, in urma masuratorilor efectuate a constatat o deficienta
la sageata (dar nu Tn zona de deraiere) datorata uzurii laterale a sinei care se incadrau n limitele
tolerantelor admise, neimpunandu-se masuri suplimentare;

e in urma recensaméantului materialelor si lucrarilor efectuat in toamna anului 2012, au rezultat
un numar de circa 200 buc. traverse necorespunzatoare, material marunt de prindere lipsa,
necesitand Tnlocuiri si completari;

e au fost programate si efectuate lucrari de inlocuire de traverse si completari de material marunt
de cale;

e lipsa tirfoanelor in zona producerii accidentului se datoreaza sustragerii acestora de catre
persoane necunoscute;

e valoarea ecartamentului Tn punctul deraierii se explica prin sustragerea materialului marunt de
prindere, dar nu considera ca deraierea s-a produs din aceasta cauza;

e dupa masurarea liniei cu CMC in luna octombrie 2013 s-au constatat defecte ih zona respectiva
L3 (largiri de gradul 3) in mai multe puncte, nu a luat masuri deosebite pentru aceasta zona
deoarece viteza de circulatie existenta (30 km/h) era instructionala pentru acele defecte;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, C.N.C.F. ,,CFR” S.A. in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor  OMT  nr.101/2008  privind  acordarea  autorizatiei  de  siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa”- S.A. in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale OMT nr.
535/2007 cu modificarile si completarile ulterioare privind aprobarea normelor pentru acordarea
licentei de transport feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:
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e Certificatul de siguranta - Partea A RO1120130022 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei din cadrul
Uniunii Europene in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala;

e Certificatul de siguranta - Partea B RO 12220130161 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta
n conformitate cu Directiva 2004/49/CE si legislatia nationala.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001;

Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305
aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea caii nr. 323/1965;

Instructia pentru activitatea sefului de echipa de intretinere a liniei nr.322/1972;

Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972,;

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

Instructia pentru folosirea vagonului de masurat calea nr.329/1972;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;

surse si referinge

copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la
dosarul de investigare;

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

fotografii efectuate la vagonul implicat, efectuate la locul producerii accidentului, precum si
la S.C. CFR IRV S.A. Constanta - Sectia IRV Sibiu — Linia Reparatii Vagoane Brasov;
documentele privitoare la Tintretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

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

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalagii feroviare si tren;

chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

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

Starea prinderii si a traverselor in zona primei urme de deraiere

Tncepand de la punctul in care roata din partea stanga a cazut intre firele caii (punctul ,,zero”),

n sens invers de mers al trenului, pe un numar de 10 traverse consecutive (inscriptionate cu literele A-
J) a fost verificat modul de alcatuire a suprastructurii caii. Au fost constatate urmatoarele:
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- traversa ,,A”, situata langa punctul zero (ecartamentul avea valoarea de 1481 mm), unde s-a
observat prima urma de deraiere: pe firul stang al caii in sensul de mers (firul interior al curbei) pe
interior cu un tirfon lipsa, al doilea slabit, iar pe exterior cu un tirfon lipsa si al doilea slabit. Pe firul
drept al caii in sensul de mers (firul exterior al curbei) pe interior un tirfon lipsa — foto nr. 6, 7.

Fotonr. 6

Fotonr. 7
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- traversa ,,B”: pe firul sting al caii pe interior cu un tirfon lipsa, al doilea tirfon slabit, ridicat la
circa 1,5 cm, iar pe exterior doua tirfoane lipsa. Pe firul drept al caii pe exterior doua tirfoane lipsa;

- traversa ,,C”: pe firul stang al caii pe interior doua tirfoane lipsa, iar pe exterior cu un tirfon
lipsa si al doilea rupt;

- traversa ,,D”: pe firul sting al caii pe interior doua tirfoane lipsa, iar pe exterior un tirfon lipsa
si al doilea slabit. Pe firul drept al caii pe exterior un tirfon lipsa;

- traversa ,,E” situata in punctul ,,1” de masurare (cu valoarea ecartamentului de 1480 mm): pe
firul stang al caii pe interior doua tirfoane slabite cu distanta intre placa si ciuperca tirfonului de 1,5
cm, iar pe exterior cu un tirfon lipsa si al doilea slabit; Pe | firul drept al caii lipsa toate tirfoanele pe
interior si pe exterior iar traversa era crapata — foto nr. 8;

Foto nr. 8

traversa ,,F” : pe firul drept al caii lipsa un tirfon pe interior;

traversa ,,G”: prindere completa, dar traversa era crapata,

traversa ,,H”: pe firul stang al caii pe interior un tirfon slabit, iar pe exterior doua tirfoane lipsa,
pe firul drept al caii pe interior un tirfon slabit iar pe exterior unul lipsa;

traversele ,,I” si ,,J” cu prindere complet;

Numarul insuficient de tirfoane identificate pe teren dupa producerea deraierii si eliberarea
gabaritului caii, atesta faptul ca aceasta stare exista Tnaintea trecerii trenului.

Tn zona producerii accidentului (prin caderea rotii din partea stanga Tn sensul de mers intre
firele caii) si pe distanta a 10 traverse in sens invers de mers al trenului, prisma de piatra era colmatata
cu pamant si vegetatie Tn proportie de 80-90 %, elementele de prindere fiind acoperite (nu erau vizibile)
si n interiorul si in exteriorul curbei - foto nr. 9, 10.
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Fotonr.9

Foto nr. 10

Punctul unde a fost observata prima urma de cadere a rotii din stanga (care rula pe firul interior
al curbei) intre firele caii se afla la km 169+025 si a fost marcat cu ,,0”.
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De la punctul ,,0” Tn sens invers de mers al trenului pe o distanta de 17,50 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.

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

Ecartamentul caii

Tn urma verificarilor efectuate au fost constatate, in doud puncte consecutive depasiri ale
ecartamentului maxim admis prevazut in Instrucsia de norme si toleranse pentru construcyia si
ntrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.1.13 in pichetul nr. ,,0” cu 11 mm si in
pichetul nr. ,,1” cu 10 mm.

Nivelul transversal

- suprainalfarea caii
Pe zona unde s-au efectuat masuratori, nivelul transversal avea valori care se Tncadrau n
tolerantele admise, conform prevederilor Instructiei de norme si toleranse pentru constructia si
ntreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

- torsionarea caii

Valorile torsionarii caii nu depaseau tolerantele admise prevazute de Instrucfia de norme si
tolerange pentru construcgia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989
Art.7.A.4.

Pozitia caii Tn plan

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

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

Uzura sinelor

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

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

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

Constatari preliminare efectuate la locul deraierii la tren si la vagonul nr. 21531502307-1
implicat in deraiere

Dupa oprirea trenului, vagonul nr. 21531502307-1 se afla deraiat de prima osie in sensul de
mers, cu roata din partea dreapta la o distanta de aproximativ 60 cm de linie. Prima osie in sensul de
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mers a vagonului a fost cea corespunzatoare rotilor 1-2, cu roata nr. 1 in partea stdnga a sensului de
mers si roata nr. 2 in partea dreapta a sensului de mers.

Fréana automata a trenului era activa, legarea vehiculelor din compunerea trenului a fost
efectuata instructional, schimbatoarele ,,gol-incarcat” au fost in pozitie corespunzatoare starii de
Incarcare a vagoanelor, schimbatoarele de regim ,,marfa-persoane” au fost in pozitia ,,marfa” la toate
vagoanele.

Nu au fost constatate diferente intre datele consemnate in formularul ,,aratarea vagoanelor” si
situatia de pe teren privind starea de functionare a franelor automate si de mana.

Constatari efectuate la vagonul nr. 21531502307-1 implicat in deraiere la sediul S.C. CFR
IRV S.A. Constanra - Sectia IRV Sibiu — Linia Reparayii Vagoane Brasov:

Cu ocazia masuratorilor si verificarilor efectuate la vagon, cu dispozitive de masurat cu
verificarea metrologica in termen de valabilitate, nu s-au constatat nereguli Th ceea ce priveste valorile
Tnaltimei si a grosimei buzelor rotilor, a cotelor gr, precum si a distantei dintre legaturile arcurilor si
lonjeronul lateral. Latimea bandajului a avut valori cuprinse intre 133,5 mm si 134,5 mm.

Distanta intre fetele interioare masurata in trei puncte situate la 120°, a osiei cu rotile 1-2 a
avut urmatoarele valori: 1353 mm, 1356 mm, 1355 mm. Avand in vedere valorile constatate, s-a facut
0 noua masuratoare a osiei cu rotile 1-2, decalata cu 60° fata de prima masuratoare si au rezultat
urmatoarele valori: 1353,5 mm, 1355 mm, 1356,5 mm. Intre punctele unde valorile au fost de 1355
mm si 1356,5 mm s-a efectuat o noua masuratoare si s-a constatat valoarea de 1357 mm.

La vagonul mentionat s-au mai constatat in dreptul rotilor nr. 1,2 si 4, urme de contact intre
lonjeronul lateral si atelajul de suspensie, precum si urma de frecare intre inelele arcurilor de suspensie
si ,,gheara” atelajelor;

Toate aceste valori si constatari au fost efectuate dupa deraiere si circulatia vagonului cu osia
deraiata pe o distanta de aproximativ 1700 m.

Constatari efectuate la materialul rulant motor

La locomotiva titulara EA 890, dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV), instalatia de
control punctual al vitezei si autostop (INDUSI), instalatia de masurare a vitezei tip IVMS erau in
functie si sigilate si functionau instructional. Statia RTF buna, schimbatorul de regim ,,MPR” al franei
automate n pozitia ,,M”, frana automata si directa in actiune, frana de mana in stare de functionare.

La locomotiva impingatoare EA 813, dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) si instalatia
de masurare a vitezei tip IVMS erau in functie si sigilate si functionau instructional, instalatia de
control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) izolata de la ora 23:45, sigilata. Statia RTF buna,
schimbatorul de regim ,,MPR” al franei automate in pozitia ,,M”, frana automata si directa in actiune,
frana de méana in stare de functionare, robinetele KD2 de la ambele posturi in pozitia 111 si ihzavorati.

Conform proceselor verbale ncheiate cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiilor
de Tnregistrare a vitezei de pe cele doua locomotive de remorcare EA 890 si EA 813, s-au constatat
urmatoarele:

e 1n momentul deraierii vagonului la km. 169+025, pe o portiune de linie unde viteza era

restrictionata la valoarea de 30 km/h, viteza locomotivei titulare EA 890 a fost de 17 km/h;
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e in momentul deraierii vagonului la km. 169+025, viteza locomotivei impingatoare EA 813
a fost de 16 km/h, locomotiva aflandu-se pe o portiune de linie unde viteza era restrictionata
la valoarea de 15 km/h;

Tn momentul producerii deraierii, cand vagonul se afla pe o portiune de linie cu viteza
restrictionata la valoarea de 30 km/h, viteza cu care a circulat trenul a fost de cca 17 km/h.

C.5.5. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, au avut loc in cursul anului
2012 doua accidente cu cauze asemanatoare de producere, dupa cum urmeaza:

A. Deraierea de primul boghiu in sensul de mers al vagonului nr. 33535304301-1 aflat in
compunerea trenului de marfa nr. 80360-1 in data de 19.04.2012

La data de 19.04.2012, pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla electrificata),
intre HmM Augustin si Hm Racos, la km. 227+787, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de
mers al vagonului nr.33535304301-1 aflat ih compunerea trenului de marfa nr.80360-1 apartinand
operatorului de transport feroviar S.C. GFR S.A. Bucuresti.

Conform raportului de investigare, accidentul feroviar s-a produs ca urmare a deplasarii laterale
a placilor metalice pe traversele de lemn, sub actiunea fortelor orizontale transmise sinelor de catre
rotile materialului rulant in timpul rularii, fapt care a permis caderea intre firele ciii a rotii din partea
dreapta a primei osii a penultimului vagon, rularea in aceasta stare pe o distanta de 16,5 m, dupa care
s-a produs escaladarea sinei corespunzatoare firului exterior al curbei de catre roata din partea dreapta
a aceleiasi osii si caderea acesteia in exteriorul caii de rulare.

Valoarea ecartamentului masurata in punctul de cadere a rotii a fost de 1480 mm, valoare care
nu se incadreaza n tolerantele de exploatare admise de prevederile din ,,Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989”.

De asemenea, traversele in zona de cadere prezentau crapaturi longitudinale iar prinderile erau
necorespunzatoare, constatandu-se tirfoane lipsa, rupte si slabite.

B. Deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 si de una osie a vagonului nr.
37807850057-6 aflate in compunerea trenului de marfa nr.80294-1 in data de 10.05.20121.

La data de 10.05.2012, pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla electrificata) in
statia CFR Rupea la trecerea peste schimbatorul de cale nr. 23, s-a produs deraierea de ambele boghiuri
a vagonului nr.33537951309-6 si de una osie a vagonului nr.37807850057-6 aflate in compunerea
trenului de marfa nr.80294-1 apartinand operatorului de transport feroviar S.C. GFR S.A. Bucuresti.

Conform raportului de investigare, cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o
largirea ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa de prevederile art.1, pct.13 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si ntretinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989”,
n timpul trecerii materialului rulant peste schimbatorul de cale nr.23 din statia CFR Rupea.

Valoarea ecartamentului masurata in zona de cadere a rotii a avut valorile de 1495mm si 1500

mm, valori care nu se Thcadreaza in tolerantele de exploatare admise de prevederile din ,,Instructia de
norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989”.
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De asemenea, traversele in zona de cadere prezentau crapaturi longitudinale iar prinderile erau
necorespunzatoare, constatandu-se tirfoane lipsa, rupte si slabite.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii ciii ferate

Supralargirea caii (ecartamentul avand valori peste valoarea maxima admisa in exploatare
conform prevederilor Instructiei de norme si tolerange pentru construcyia si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989 Art.1.13) pe zona producerii caderii rotii din stanga intre firele
acesteia s-a datorat mentinerii in exploatare a unei suprastructuri necorespunzatoare a caii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagonului implicat

Avand in vedere faptul ca valorile masuratorilor si urmele de contact intre elemente ale
suspensiei vagonului si longeronul lateral au fost constatate dupa producerea accidentului, nu se poate
trage concluzia daca acestea au fost la limita sau sub limita instructionala nainte de producerea

acestuia, dar ele nu au putut influenta producerea accidentului.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie cresterea punctuala a ecartamentului caii
n timpul circulatiei materialului rulant pe o zona de traseu n curba, fapt care a condus la caderea intre
firele caii a rotii din partea stdnga a primei osii n sensul de mers a vagonului nr.21531502307-1,
urmata de catararea buzei bandajului rotii din partea dreapta a aceleiasi osii pe suprafata de rulare a
ciupercii corespunzatoare firului exterior al curbei si caderea acesteia in exteriorul caii de rulare.

Factori care au contribuit:
e inexistenta numarului corespunzator de tirfoane pentru fixarea placilor metalice de
traversele de lemn, precum si existenta unor tirfoane rupte;
e prisma de piatra colmatata cu pamant si vegetatie in proportie de 80-90 %, elementele
de prindere fiind acoperite (nu erau vizibile) si n interiorul si in exteriorul curbei.
D.2. Cauze subiacente.
Mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in cuprinsul curbei km 168+756-169+114.

D.3. Cauze primare.

Nu au fost identificate cauze primare.
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si operatorului de transport
feroviar S.N.T.F.M. ,,CFR Marfa” S.A. Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:

e Sever Paul - investigator principal
e Vasile Sav - membru
e Gheorghe Boaca - membru

Florian Dinescu - membru
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