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In cazul accidentului feroviar produs la data de 13.01.2011 in circulatia trenului de marfa nr.31185-
2, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, in statia CFR Dej Triaj, prin deraierea
locomotivei nr. 91530474024-3 si a vagonului nr. 21531502445-9 (primul in compunerea trenului),
Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu
prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romania 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.
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I. PREAMBUL

I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 13.01.2011, la ora 17:45 pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CFR Cluj, in statia CFR Dej Triaj, in circulatia trenului de marfa nr. 31185-2
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”-SA), la gararea acestuia la
linia nr.6 A din statie, prin deraierea de toate osiile a locomotiver ED nr. 91530474024-3 si a
vagonului nr. 21531502445-9 (primul in compunerea trenului - incarcat cu azotat de amoniu),
Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu

prevederile HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin
stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.
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Locul producerii accidentului

Actiunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul

acesteia fiind imbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor
feroviare.

1.2 Procesul investigatiei
L.3.

Avand in vedere avizarea Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul CNCF”CFR’’-
S.A. privind accidentul produs la data de 13.01.2011, la ora 17:45 pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CFR Cluj, in statia CFR Dej Triaj, In circulatia trenului de marfa nr. 31185-2 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”-SA), la gararea acestuia la linia nr.6 A
din statie, prin deraierea de toate osiile a locomotivei ED nr. 91530474024-3 si a vagonului nr.
21531502445-9 (primul in compunerea trenului - incarcat cu azotat de amoniu) si luand in
considerare faptul ca evenimentul feroviar se Incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7(1) pct. b) din 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
Romaénia, in temeiul articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,
coroborat cu art.48(1) din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare
si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de



investigare. Astfel, prin decizia nr.45 din data de 14.01.2011 a directorului OIFR, a fost numita
comisia de investigare formata din:

= Nicolescu Mircea - investigator principal

= Groza Cristian - investigator - OIFR

= (Costin Niculaie - inspector teritorial ASFR

= Donea Cristian - inspector teritorial ASFR

= Pascu Gabriel - sef Revizorat Regional SC Sucursala Regionala CF Cluj

= (Carjan Razvan - sef Serviciu Control P.P.S.U. SNTFM Sucursala Transilvania



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 13.01.2011, trenul de marfa nr. 31185-2, compus din 17 vagoane ( 16 goale, unul
incarcat cu azotat de amoniu) 66 osii, 377 tone brute, 24 tone nete, lungime 274 m, remorcat cu
locomotiva ED nr. 91530474024-3, deservite de personal apartinind SNTFM’’CFR Marfa’’, a fost
format in statia Cluj Napoca Est, fiind expediat la ora 15:45 catre statia CFR Dej Triaj. A circulat
pe aceastd distantd cu oprire in statie CFR Dej Célatori, de unde a fost expediat la ora 17:38. La
gararea trenului 1n statia Dej Triaj, la linia 6A, dupa trecerea peste macazul nr. 15 A atacat pe la
calcai se produce deraierea de toate osiile a locomotivei ED nr. 91530474024-3 si a vagonului nr.
21531502445-9 (primul in compunerea trenului - incarcat cu azotat de amoniu), pe portiunea de
linie cuprinsa intre macazul 15A si 21 A.

Circulatia feroviard nu a fost afectata ca urmare a producerii acestui accident feroviar.

S-au inregistrat avarii la locomotiva de remorcare a trenului si la primul vagon din compunere
precum si la linie.
Nu s-au Inregistrat avarii la instalatii.

In urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.
A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o pierderea capacitatii de ghidare a
primei osii in sensul de mers a locomotivei ED nr. 91530474024-3, care remorca trenul de marfa nr.
31185-2, datoritd aparitiei unei deformatii locale n corpul terasamentului ca urmare a fenomenului
de inghet/dezghet si a precipitatiilor abundente sub forma de ploi.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost :
- stagnarea apelor pluviale ca urmare a nefunctionarii corespunzatoare a sistemului de drenare.

A.2.2. Cauze subiacente

- neefectuarea lucrarilor de scurgere a apelor din terasamentul liniei de cale feratd care a
favorizat degradarea infrastructurii §i suprastructurii cdii in urma fenomenului de inghet-dezghet, in
conformitate cu prevederile din normativul ,,Norme de timp pentru intretinerea curenta si reparatia
periodica a liniilor de cale ferata normalda” —cod 173 Ciuruirea balastului pamantos la joantele
noroioase.

- neinlocuirea traverselor normale de lemn recenzate ca necorespunzatoare in conformitate cu
prevederile din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructii si Intretinerea caii-linii cu
ecartament normal nr. 314/1989”.

A.2.3. Cauze primare
Nu au fost identificate.



A.3. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,

administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 13.01.2011, trenul de marfa nr. 31185-2, compus din 17 vagoane ( 16 goale, unul
incarcat cu azotat de amoniu) 66 osii, 377 tone brute, 24 tone nete, lungime 274 m, remorcat cu
locomotiva ED nr. 91530474024-3, deservite de personal apartinand SNTFM’’CFR Marfa’’, a fost
format in statia Cluj Napoca Est, fiind expediat la ora 15:45 catre statia CFR Dej Triaj. Trenul a
circulat pe aceastd distantd cu oprire in statia CFR Dej Calatori, de unde a fost expediat la ora
17:38. La gararea trenului in statia Dej Triaj, la linia 6A, dupa trecerea peste macazul nr. 15 A s-a
produs deraierea de toate osiile a locomotivei ED nr. 91530474024-3 si a vagonului nr.
21531502445-9 (primul in compunerea trenului - Incdrcat cu azotat de amoniu), pe portiunea de
linie cuprinsa intre macazul 15A si 21 A.

Deraierea s-a produs la aproximativ 14,7 m de prima joantd de la varf a aparatului de cale prin

escaladarea firului drept a caii (in sensul de mers) In zona joantei mecanice aflate in acest punct.
Dupa deraiere locomotiva a mai parcurs aproximativ 50 m.
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B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului 4 Dej Triaj din cadrul Sectiei L7 Dej, Sucursala Regionala CF Clu;.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Dej Triaj sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 2 Dej,
Sucursala Regionala CF Clu.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Dej Triaj sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Instalatia de forta si tractiune electricd (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de salariatii sai.

Locomotiva si vagoanele din compunerea trenului nr. 31185-2 sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM’” CFR Marfa’” —SA si sunt Intretinute si revizuite in parcurs de salariatii
sdi, iar reparatiile sunt efectuate de cétre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

- trenul de marfa nr. 31185-2, compus din 17 vagoane (16 goale, unul incarcat cu azotat de
amoniu) 66 osii, 377 tone brute, 24 tone nete, lungime 274 m, a fost remorcat cu locomotiva ED
024, toate apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM "CFR Marfa” -S.A.

- dispozitivele de sigurantd si vigilentd (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune erau active si functionau instructional.

- franele automate ale vagoanelor din tren erau active cu exceptia a trei vagoane care aveau
frAna automata izolatd si anume: vagonul nr. 31531502445-9 (primul de la sigurantd), vagonul nr.
31535301577-1 (al 3-lea de la siguranta) si vagonul nr.31535481473-5 (al 10-lea de la sigurantd) si
vagonul nr. 31535301884-1 (al 13-lea de la sigurantd).

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea suprastructurii cdii

In zona producerii deraierii suprastructura ciii este constituitd din linii si schimbatoare de cale tip
49, traverse de lemn, prindere indirectd tip K, cale cu joante, prisma de piatrd spartd completa,.
Linia este in aliniament §i rampa cu declivitate de 10%o. Viteza maximd de circulatie in aceastd
zona este de 30 km/h.



Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar
Statia CFR Dej Triaj este prevazuta cu instalatie de centralizare electrodinamica tip CR3.

Descrierea instalatiilor de forti si alimentare cu energie electrica
Linia de contact, componentd a instalatiei de forta si alimentare cu energie electrica, este realizata
din suspensia catenara si sistemul de sustinere al acesteia pe console metalice.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asiguratad prin instalatii
de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea incidentului feroviar, a fost necesard declansarea planului de interventie
pentru Inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, accidentul feroviar fiind avizat prin
circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de
dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010.

In urma avizarii s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai CNCF “CFR” SA — administratorul de
infrastructura feroviara, inclusiv din partea SC Interventii Feroviare SA, ai operatorului de transport
feroviar implicat, respectiv SNTFM ,,CFR Marfa” SA ai Autoritatii de Siguranta Feroviard Roméane
si ai Organismului de Investigare Feroviar Roman.

Operatiunile de restabilire a circulatiei trenurilor au fost efectuate de SC Interventii Feroviare SA.

Pentru repunerea pe sine a materialului rulant deraiat, a fost solicitat si Indrumat trenul de
interventie specializat cu macara de 125 tf din statia CFR Cluj, precum si trenul de interventie
specializat cu vinciuri hidraulice din statia CFR Brasov.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.

B.3.2. Pagube materiale

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

¢ lalocomotiva EA024 122.688 lei
conform devizului nr. 119/2011 al SC CFR IRLU SA

la vagonul nr. 21531502445-9 379,35 lei
conform devizului nr. al SNTFM CFR Marfa SA Suc. Transilvania
e lalinie 1281,62 lei

conform devizului nr.87/2011
al Sectiei L 7 Dej
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* costul mijloacelor de interventie
pentru trenul de interventii  specializat 548,38 lei
apartinand Districtului Bragov al SC Interventii
Feroviare = SA  conform  devizului  nr.
1F/27/17.02.2011
Pentru macaraua EDK de 125tf conform 443.7 lei
devizului nr.3/114/2011 al sectiei L3 Cluj

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Traficul feroviar nu a fost afectat de urmarile accidentului.
B.4. Circumstante externe

La data de 13.01.2011, in intervalul de timp 16:00 - 18:00 vizibilitatea a fost buna (aproximativ
2000 m), cer noros, temperatura in aer a fost de aproximativ 5°C.

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

B.S. Desfasurarea investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Mecanicul locomotivei EA 024 care a remorcat trenul de marfa nr. 31185-2 a declarat urmatoarele:
- a luat locomotiva in primire in statia CFR Cluj Napoca Est, aceasta fiind legata la tren si
frana, iar la ora 15:45 a pus trenul in miscare si a circulat fard probleme pana la statia Dej Calatori,
unde a stationat 28 minute;

- a plecat din statia CFR Dej Calatori la ora 17:38, in baza semnalului luminos de iesire cu
lumind permisivd In directia Dej Triaj si a circulat in conditii normale pana in zona din spatele
cocoasel de triere, unde a simtit o zguduiturd puternicd, iar locomotiva s-a Inclinat puternic pe
partea dreapta;

- in acest moment a luat masuri de franare rapida si aducerea controlerului pe pozitia ,,0”, iar
dupa oprirea completd a trenului a constatat deraierea de ambele boghiuri a locomotivei si a
ambelor osiilor primului vagon;

Mecanicul ajutor al locomotivei EA 024

- a luat locomotiva in primire in statia CFR Cluj Napoca;

- a circulat in conditii normale pand la statia Dej Caldtori, de unde a plecat la ora 17:38 in
baza indicatiei permisive a semnalului luminos de iesire;

- a circulat in conditii normale pana la intrarea in grupa A a statiei Dej Triaj, in zona cocoasei
de triere;

- dupa ce a trecut de cladirea cocoagei locomotiva s-a inclinat tot mai tare pe partea dreapta,
moment in care mecanicul a efectuat o franare rapida si a oprit trenul;

Impiegatul de miscare dispozitor de serviciu in statia Dej Triaj in data de 13.01.2011 a declarat
urmatoarele:
- dupa primirea avizului de plecare de la statia Dej Calatori a efectuat parcurs de circulatie in
bloc pentru primirea trenului 31185-2 la linia 6A libera;
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- acomunicat prin RTF mecanicului de locomotiva conditiile de circulatie;
- urmarind pe luminoschema gararea trenului 31185-2 la linia 6A a observat ca acesta
stationeaza mai mult pe sectiunea 21-33A aflatd in parcursul de intrare a trenului 31185-2;

Seful echipei intretinere cale din cadrul sectiei L7 Dej a declarat urmatoarele:

- dispune de un numar de 4 meseriasi de cale fatd de un numar de 15, de care dispunea in anul
1994, anul in care a devenit sef echipa;

- in anul 2010, pe raza de activitate a echipei de linii s-au recenzat pentru Inlocuire
aproximativ 950 traverse normale din care s-au primit 21;

- lucrarile se concentreaza pe varfurile care necesitd interventie imediatd, in aceste conditii
raman multe probleme de rezolvat care necesitd interventie imediata;

- apreciaza ca defectele la ecartament si nivel constatate de comisia de investigare nu erau
periculoase din punct de vedere al sigurantei circulatiei, ele evoluidnd datorita fenomenului
de inghet-dezghet;

- topirea ghetii de sub traverse, de sub capetele din partea dreapta si baltind multd apa
provenitd din topirea zdpezii si a ploilor cazute in ultimele doud zile, s-a produs agravarea
defectelor in scurt timp;

Seful districtului de linii Dej Triaj a declarat urmatoarele

- are probleme in activitate din cauza lipsei de materiale si personal;

- pentru anul 2010 au fost recenzate un numar de 1833 traverse normale lemn, 1464 traverse
speciale lemn din care au primit §i inlocuit un numar de 21 traverse normale lemn si 47
traverse speciale lemn pe tot anul 2010 ;

- considera starea tehnicd a cdii pe portiune de linie dintre schimbatoarele 15A — 21 A
satisfacatoare din punct de vedere al traverselor si prinderilor, cu precizarea ca la
masuratorile de nivel s-a depistat un defect ;

- din cauza personalului putin si a materialelor insuficiente, intervin pe eliminarea varfurilor
care necesitd interventie imediatd, astfel, rdmanand in cale deficiente de amplitudine mai
mica ce nu pot fi remediate in perioadd imediatd si care in anumite conditii pot genera
defecte majore in foarte scurt timp ;

- defectul la nivel constatat pe linia dintre schimbatoarele 15A-21 A se datoreaza faptului ca
intr-o perioada scurtd au fost variatii mari de temperatura, inghet, dezghet si ploi, care au
dus la formarea unei pungi de apa pe capetele traverselor pe partea dreapta, fapt care a
favorizat aparitia defectului;

- explica faptul cd acest defect nu a fost depistat de catre organele de intretinere cu ocazia
reviziilor si lucrarilor efectuate prin faptul ca a aparut in scurt timp datoritd dezghetului
brusc si a ploilor, precum si a faptului ca joanta nu era cazuta (lasatura oarba), defectul nu
era vizibil decat sub sarcina.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 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 feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor  (OMT)  nr.101/2008  privind  acordarea  autorizatiei de  siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
. Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirmad acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

. Autorizatiei de Sigurantd - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviard pentru Iindeplinirea
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cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectdrii, Intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa”- SA 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
privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de
siguranta n vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si
detinea:

. Certificatul de sigurantd - Partea A cu numarul de identificare CSA 021 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romanad din cadrul AFER confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia
nationala;

i Certificatul de siguranta - Partea B cu numarul de identificare CSB 017 n care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER confirmd acceptarea dispozitiillor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat In considerare urmatoarele:
norme si reglementari

* 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;

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

* Instructia nr. 931/1986 pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare

* Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
Nr. 201/2007,

surse si referinte

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

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

» fotografii efectuate la materialul rulant deraiat in accident pe liniile depoului Dej;

* documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

* rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagoanele deraiate;

* examinarea §i Interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident:
infrastructura, instalatii feroviare si tren;

» chestionarele si declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
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B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Deraierea s-a produs pe portiunea de linie situata intre aparatele de cale nr. 15 A s1 21 A din grupa
A a statiei, la 14,7 m de la joanta de la varful schimbéatorului nr. 15 A.

Portiunea de linie cuprinsd intre aceste schimbatoare de cale este constituitd din 5 panouri de cale
fara joante, sina tip 49, traverse de lemn.

Incepand de la varful schimbitorului de cale nr. 15A pe o distantd de 9,70 m spre spre locul
escaladarii linia se compune din 2 panouri de 4,80 m respectiv 4.90 m dupa care urmeaza un panou
de lungime 11,99 m care are in plus pe firul din partea dreaptd o joantd mecanica rezultatd din
inlocuirea unei sine defecte cu doud cupoane de sine. Joanta este situatd la 4,96 m de capatul
panoului si nu are corespondent pe firul din partea stanga a liniei.

Deraierea s-a produs prin escaladarea sinei de pe firul drept a liniei de cétre roata din dreapta a
locomotivei, la o distantd de 14,7 m masuratd fatd de joanta de varf a schimbatorului de cale nr.
15A, pe panoul de 11,99 m lungime, in imediata apropiere a joantei suplimentare.

- prima urma de escaladare a fost depistata pe sina din partea dreapta a celui de al 3-lea panou
numarat de la varful schimbatorului nr. 15A;

- pe firul din partea stinga a cdi prima urma de deraiere se observa la aproximativ 0,65 m de
punctul corespondent joantei mecanice de pe celdlalt fir.

- de la locul primei urme de deraiere in sens invers deplasarii trenului, au fost efectuate cu
tiparul de masurat calea verificari ale ecartamentului (E) si ale nivelului transversal al caii
(N), 1n puncte avand echidistanta de 2,5 m. De asemenea au fost efectuate si pe zona
deraiata, situatd dupa punctul ,,0” . Valorile acestor masuratori sunt cuprinse in tabelul nr.
1:

- masuratorile s-au efectuat cu tiparul de masurat calea tip ROBEL din dotarea ISF Clu;.

. buloane verticale lovite
primele urme de escaladare Eqe
o de roata din stinga

firul din stdnga, prima urmd de cadere se
observa la aproximativ 0,65 m de punctul
corespondent joantei mecanice de pe celalalt
fir. In continuare se observa pe primii 5-6 m de
punctul de deraiere urme de rulare pe placile
metalice §i pe buloanele verticale dinspre




interiorul caii, iar apoi pe traverse atat intre firele caii, cat si in exteriorul acesteia (pe partea dreapta
a sensului de mers).

Tabelul 1

Pct. 2 1 0|1 23]-4]|5]-6]-7]-8][-9]-10
E(mm) 14 12231 ]18] 4 s w18 |21|27] 4
N(mm) 36 | 43 | 5230|219 149 | 12|13 |2 [26] 24
Cy-dr 146 | 144 | 145 | 145 | 145 | 144 | 146 | 146

Co-dr 32 30 [ 30 [ 29 | 31 [ 30| 30 | 30

Cv - stg 144 | 145 | 144 | 144 | 145 | 146 | 146 | 146

Co - stg 30 | 31 30 | 30 | 29 | 28 | 29 29

Uy-dr 3 4 4 4 4 3 3 3
UL -dr 5 3 3 2 4 3 3 3
U, - stg 5 4 5 5 4 3 3 3
Uy - stg 5 4 3 3 2 1 2 2

au fost efectuate masuratori si cu sublerul de masurat uzura sinelor in toate punctele in care s-au
masurat ecartamentul si nivelul pentru determinarea uzurii verticale “Uy” si uzurii laterale “U.” a
sinelor rezultand valorile din tabelul de mai sus.

sensul de deplasare al trenului a fost de la punctul “- 10” spre punctul “0” care reprezintd locul
deraierii. Punctul “0”’se afla la 14,70 m de prima joanta de la varf a aparatului de cale nr. 15A.
punctele de masurare de la — 10 pana la — 6 sunt situate pe schimbatorul de cale nr. 15A care este de
tip 49, Af, deviatie stanga, raza R = 300m, tangenta 1:9 .

Din interpretarea valorilor masurate au rezultat urmatoarele :

- tolerantele la ecartament se incadreaza in valoarea prevazutd in instructia nr: 314/1989, la
art.1, pct.14.lit.c in punctele de masurare « -3 », « -4 » si « - 5». In celelalte puncte de
masurare tolerantele pentru ecartament sunt depasite, dar nu este depasita valoarea maxima
in exploatare a ecartamentului, respectiv 1470 mm (+35 mm) nu este depisita. In punctele
de masurare situate pe schimbatorul de cale nr. 15A tolerantele la ecartament se incadreaza

in valoarea prevazuta in instructia nr: 314/1989, la art.19, Tabel, in punctul de masurare « -
10 ».

- variatia abaterilor la ecartament se incadreaza in valoarea de 2 mm/m prevazuta in instructia
nr: 314/1989, la art.1, pct.14.1, lit.c, al.2. intre punctele de masurare “2” i “1”; “-3” g1 “-
47 ; “-4” si “-5” . Intre celelalte puncte de masurare valoarea de 2 mm/m admisd pentru
variatia abaterilor la ecartament este depdsiti, cu valori cuprinse intre 4 mm si 9 mm. . Intre
punctele de masurare —1 si 0, 0 si 1 variatia abaterilor la ecartament este depasita cu 4
mm respectiv 5 mm.

- Pe portiunea de linie dupa aparatul de cale nr. 15A, tolerantele la nivelul transversal al caii
nu se incadreaza in valoarea de 10 mm, prevazutd de instructia nr: 314/1989, la art.7, lit. A,
pct.l, al.2. cu exceptia punctului de masurare “ — 5” unde valoarea masuratd este
instructionala. In celelalte puncte de masurare se constati ci pe toatd lungimea masurati a
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liniei firul drept aferent directiei de mers a trenului este cazut, fiind mai jos decat celalalt fir,

cu valori cuprinse Intre 4 mm si 42 mm dupa cum urmeaza:

o 1n punctul de masurare nr. — 4 se Inregistreazd o depdsire a valorii admise pentru

nivel transversal cu 4 mm,

in punctul de masurare —3 depasirea este de 9 mm,

in punctul de masurare —2 depasirea este de 12 mm,

in punctul de masurare —1 depasirea este de 20 mm ,

o in punctul de masurare « 0 » toleranta la nivel transversal este depasita cu 42 mm .

- 1n toate punctele de masurare situate pe schimbatorul de cale nr. 15A valorile admise pentru
nivel transversal sunt depasite cu valori cuprinse intre 7 mm si 21 mm.

- valoarea torsionarii cdii de 12,5 mm prevazutd pentru viteze cuprinse intre 10<V < 30 km/h
in instructia nr. 314/19809, la art.7, lit. A, pct.4 este respectata in toate punctele de masurare,
cu exceptia valorii calculate intre punctele de masurare —1 si 0, unde aceasta este 22 mm, cu
9,5 mm mai mult decat valoarea admisa. De asemenea valoare torsionarii caii este depasita
intre punctele de masurare — 7 si — 8 , situate pe aparatul de cale 15A, unde se inregistreaza
o valoare de 13 mm, cu 0,5 mm mai mult decat valoarea admisa.

- referitor la analiza datelor masurate privind uzura ginelor s-a constatat ca uzura verticala si
laterald se incadreaza in limitele admise de Instructia nr. 314/1989 tabel 24 si 25, si a
prevederilor din “ Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a
sinelor de cale ferata”, aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

o O O

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

Constatari efectuate la materialul rulant imediat dupa producerea deraierii:

. locomotiva ED nr. 91530474024-3
77 g o deraiatd n zona sinei de legatura a acului
macazului 21 A atacat pe la célcai,
o rotile din partea stdnga sens deraiate si

suspendate iar cele din partea dreaptd erau
deraiate si se aflau la aproximativ 1 m 1in
exteriorul sinei din partea dreaptd. Acestea din
urma erau ngropate in prisma de piatra sparta;

14/01/2011 08:49

o plugul locomotivei se sprijinea pe canalul
de cabluri al instalatiei SCB;
o} locomotiva era inclinatd in plan vertical

spre partea dreapta sens de mers la aproximativ 35°-
40°;
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= vag. nr.21531502445-9

o deraiat de ambele osii;

o prima osie suspendatd ca urmare a
actiunii tampoanelor de ciocnire din partea
dreapta sens de mers;

o robinetul frontal de aer al conductei
generale smuls si cu filetul deteriorat ca
urmare a smulgerii;

Constatari §i mdsurdtori efectuate in cursul investigarii la locomotiva EA 024 care a remorcat
trenul
Locomotiva a efectuat ultima reparatie de tip RK la IRLU Craiova la data de 25.02.2010, data de la
care a parcurs 42985 km. Ultima reparatie curentd tip RT a fost efectuata in IRLU Craiova in data
de 03.11.2010, data de la care parcursese 7850 km.

La locul producerii accidentului au fost efectuate urmatoarele constatari
- instalatiile INDUSI si DSV sigilate si In functie;
- robinetul KD2 din postul II de conducere (din care a fost condusad locomotiva) in pozitie de
franare rapida, robinetul FD1 pe pozitie de franare;
La verificarea IVMS in Depoul Dej Triaj
- locomotiva a trecut semnalul de intrare al grupei A al statiei Dej Triaj, a parcurs o distanta
de 295 m cu viteza maxima de 27 km/h (sub viteza maxima admisa de linie de 30 km/h) dupa care
viteza a scazut treptat pana la 13 km/h si apoi brusc la 0 producandu-se oprirea la ora 17:47.28.
Constatari efectuate in data de 17.01.2011 la depoul Dej Triaj, cu ocazia verificarilor efectuate la
cele doud boghiuri care au echipat locomotiva si care au fost dezlegate de la locomotiva cu ocazia
ridicarii acesteia, pentru eliberarea liniei si restabilirea circulatiei:
- cuplaj transversal cap fix rupt (rupturd noud 100%), iar capul mobil cu rupturd noua pe
aproximativ 50% din sectiune si indoit;

- carcasa cuplajului nu prezenta lovituri si deformatii, nefiind constatate elemente care sa
conducd la blocarea cuplajului;
- amortizoare transversale la boghiul II intre osiile 4 si 5 deformate;
- toba angrenaj nr. 6 partea spartd in partea inferioara;
- timonerie de frana deformata;
- plug animale postul II deformat;
- falca metalastic osia 5 partea stangd crapata — rupturd noua 100%;
- suporti amortizoare verticale osia 6 rupti pe partea stanga sens de mers si la osiile nr. 3 §i 4
pe partea dreapta sens de mers rupti;
Masuratori efectuate la osiile locomotivei ED 024 in data de 17.01.2011:

Cote Osia 1 Osia 2 Osia 3 Osia 4 Osia 5 Osia 6
masurate

17



St. Dr. St. Dr. St. Dr. St. Dr. St. Dr. St. Dr.
A 0,5 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0,5 0
B 77 77 77,5 | 77,5 | 76,5 76 78 77,5 77 76,5 | 76,5 77
C 30 30 31 32,5 31 30 30,5 30 31,5 31 30 30
| 28,6 | 28,6 | 28,6 | 28,6 | 28,7 29 28,6 | 28,6 29 28,6 | 28,6 | 28,5
gR 9,5 9 11 11 10 9 9,5 9 11 10 9 8,8
D(sau N) 1419,57 1423,04 1420,02 1420,32 1421,45 1419,69
E(sauK) 1359,57 1359,54 1359,02 1359,82 1358,95 1359,69
El 1359,61 1359,5 1359,52 1359,7 1358,81 1359,67
E2 1359,6 1359,10 1359,69 1359,68 1359 1359,91
Il;:ggg 142 | 142,5|142,5|142,1 | 141,9 | 141,3| 142 |141,8 | 141,9| 140,2 | 140,9 | 141,7

Cu ocazia dezlegarii osiilor montate de pe boghiuri, la Sectia IRLU Craiova s-au fost efectuat
masurdtori la diametrele rotilor locomotivei obtindndu-se urmatoarele valori:

Osia l Osia 2 Osia 3 Osia 4 Osia 5 Osia 6
PN
PA PN PA PN PA PN PA PN PA PN PA
1249,33 [1249,25 (1249,43 |1250,22 |1248,47 |1249,14 (1249,03 [1249,38 [1249,21 [1249,74 (1249,27 11249,23

Unitate de masura pentru toate cotele masurate — mm.
Obs: PN partea neangrenata, PA — partea angrenata;

Cotele se incadreaza in limitele admise de ,Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar” nr. 201/2007 si in Instructiunile nr. 931 pentru repararea
osiilor montate la vehiculelor feroviare.

Constatari efectuate in cursul investigarii la vagonul deraiat
La locul producerii accidentului au fost efectuate urmatoarele constatari:
- pe toatd lungimea trenului cuplele de legare erau stranse pand la atingerea discurilor
tampoanelor;
- franele automate izolate la vagoanele din compunerea trenului corespundeau cu cele sciazute
de pe formularul ,,aratarea vagoanelor”
- procentul de franare era asigurat;
Constatari efectuate la vagonul deraiat — vagon nr. 21531502445-9 (primul din compunerea
trenului):
- ultima revizie periodica efectuata la data de 21.06.2005;

- robinetul frontal (partea spre locomotiva) smuls din filet de pe conducta generala,

- partea filetatd a conductei generale era deformata si prezenta filetul deteriorat datorita
smulgerii robinetului AKS;
- existau urme de lovire a semiplacilor de garda de la prima osie sens de mers (roata nr. 3);

Masuratori efectuate la vagon

Roata 1 | Roata 2 Roata 3 | Roata 4

Dfi 1359,1 1359,9

1359,9 1360,1

1359,7 1360,4
fnél‘gime buza 30,5 31 29,5 30
Grosime buza 31,5 30 32 30
Cota qR 10,2 10,5 10 10
distanta legdtura arc 17 19 25 18
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| suspensie si sasiu | | | | |
Unitate de masurd pentru toate cotele masurate — mm.

Cotele se incadreaza in limitele admise de ,,Instructiuni privind revizia tehnicad si intretinerea
vagoanelor in exploatare” nr. 250/2005.

Vagonul a fost cantarit in data de 20.01.2011 1n statia CFR Zaldu Nord, ocazie cu care au fost
constatate urmatoarele valori:

- masa brutd cantarita 39060 kg, fatd de 38696 kg cat era trecutd in documentul de transport,
valoare care se incadreaza in eroarea de masurare a cantarului de 3%;

- rezultd masa pe osie 19530 kg care se incadreaza in sarcina maxima autorizata pe osie;

B.6. Analiza si concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Depasirea tolerantei pentru torsionarea cdii (cu +9,5 mm fatda de limita maximd permisd prin
Instructia nr. 314/1989) si inmuierea locald a terasamentului ca urmare a precipitatiilor si
fenomenului de dezghet au permis escaladarea sinei de catre roata din dreapta osiei de atac a
locomotivei in dreptul joantei mecanice aferente punctului ,,0” de masurare.

B.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant
Din verificarile si masuratorile facute atat la locomotiva cat si la vagonul deraiat nu au fost

determinate elemente care sa indice o functionare defectuoasd a acestora sau cote care sa nu se
incadreze in limitele prevazute de normele si reglementarile in vigoare.
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B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o pierderea capacitatii de ghidare a
primei osii in sensul de mers a locomotivei ED nr. 91530474024-3, care remorca trenul de marfa nr.
31185-2, datorita aparitiei unei deformatii locale in corpul terasamentului ca urmare a fenomenului
de inghet/dezghet si a precipitatiilor abundente sub forma de ploi.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost :
- stagnarea apelor pluviale ca urmare a nefunctionarii corespunzatoare a sistemului de drenare.

B.7.2. Cauze subiacente

- neefectuarea lucrarilor de scurgere a apelor din terasamentul liniei de cale feratd care a
favorizat degradarea infrastructurii §i suprastructurii cdii in urma fenomenului de inghet-dezghet, in
conformitate cu prevederile din normativul ,,Norme de timp pentru Intretinerea curentd si reparatia
periodica a liniilor de cale feratd normald” —cod 173 Ciuruirea balastului pamantos la joantele
noroioase.

- nelnlocuirea traverselor normale de lemn recenzate ca necorespunzatoare in conformitate cu
prevederile din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructii i intretinerea caii-linii cu
ecartament normal nr. 314/1989”.

B.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate.
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C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructurad feroviara publicd CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare

= Nicolescu Mircea - investigator principal

* Groza Cristian - investigator - OIFR

= Costin Niculaie - inspector teritorial ASFR

* Donea Cristian - inspector teritorial ASFR

= Pascu Gabriel - sef Revizorat Regional SC Sucursala Regionala CF Clyj

» Carjan Razvan - sef Serviciu Control P.P.S.U. SNTFM Sucursala Transilvania
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