AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara
Romana-AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data
de 26.12.2018, 1n jurul orei 00:33, in circulatia trenului de marfa nr.44505, apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Cluj, intre halta de miscare Rapa de Jos si statia CFR Monor Gledin, km 36+727, prin
deraierea locomotivei EA 563 de prima osie n sensul de mers al trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti 19 decembrie 2019
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Director General
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Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantda din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 26.12.2018, in jurul orei 00:33, in circulatia trenului de marfa nr.44505, apartinind
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Cluj, intre halta de miscare Rapa de Jos si statia CFR Monor Gledin,
km 36+727, prin deraierea locomotivei EA 563 de prima osie in sensul de mers al trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui
accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010si
ale Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structurd
juridicd, autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructurd de
transport feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile
incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca
este cazul, stabilirea recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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PREAMBUL

A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumitd 1n continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe
cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor si incidentelor.

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

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul
producerii de accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale CF Cluj, privind accidentul feroviar produs la data de 26.12.2018, ora 00:33,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, pe linia curentad simpla dintre halta de miscare
Répa de Jos si statia CFR Monor Gledin, prin deraierea locomotivei EA 563 de prima osie in sensul
de mers al trenului de marfa nr.44505, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si ludnd in considerare faptul ca evenimentul se incadreazd ca accident feroviar in
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.289, din data de 27.12.2018, a fost numitd comisia de investigare compusa
din personal apartinand AGIFER.



A. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 26.12.2018, ora 00:33, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, pe
linia curentd dintre Hm Réapa de Jos si statia CFR Monor Gledin, linie simpla electrificata, la km.
36+727s-a produs deraierea locomotivei EA 563 de prima osie in sensul de mers al trenului de
marfa nr. 44505, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa SA.

Trenul de marfanr.44505 remorcat cu locomotiva EAS563, precum si personalul de
conducere si deservire a acestora, apartin operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

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

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al
ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de cétre roata atacanta (roata din partea dreapta in sensul
de mers al trenului) de la locomotiva EAS563 ca urmare a cresterii raportului dintre forta
conducatoare si sarcina ce actiona pe aceastd roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la
deraiere. Cresterea raportului dintre forta conducétoare si sarcina ce actiona pe roata atacantd s-a
produs in conditiile descdrcarii puternice de sarcina a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si
a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului:

- starea tehnicd necorespunzdtoare a caii generatd de defecte la nivel transversal si ecartament,
datoritd mentinerii in exploatare, In zona producerii deraierii (zona km 36+727), a unor
traverse de lemn normale a caror stare tehnicd impunea inlocuirea acestora;

- functionarea necorespunzatoare a amortizorului hidraulic aferent osiei nr.6 partea stanga a
locomotiveli, osie care a deraiat;



Cauze subiacente

1) nerespectarea prevederilor art.7.A.1. din ,,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
valorile tolerantelor nivelului transversal prescris al unui fir fata de celalalt;

2) nerespectarea prevederilor art.7.A.4. referitoare la mentinerea in tolerante a inclinarii
rampei torsionarii caii;

3) nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,./nstructia de norme si
tolerante pentru constructia si intrefinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
referitoare la defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in
cale a traverselor necorespunzatoare;

4) nerespectarea prevederilor art.14.1, alin.(¢) ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
neadmiterea variatiei ecartamentului in exploatare peste valoarea maxima de 2 mm/m;

5) nerespectarea termenului stabilit in Tabelul 3.1 din Normativul feroviar NF 67-
006:2011, pentru efectuarea reviziei planificate de tip R2 la locomotiva EA 563, fapt care a dus la
nedepistarea si neremedierea rupturii de la sudura suportului inferior al amortizorului hidraulic
aferent osiei 6 stinga, cu ocazia reviziei ;

Cauza primard a accidentului o constituie:

- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de intretinere
si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

-neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din neremedierea
in termenii prevazuti de reglementdrile in vigoare, a defectelor de gradul 3,4,5 si 6 depistate la
verificarea liniilor curente si directe cu vagonul de masurat calea;

- neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din nerespectarea
tolerantelor admise 1n exploatare pentru nivelul si ecartamentul caii ferate;

- neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din mentinerea in
cale a traverselor de lemn necorespunzatoare;

- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO 74.3 | Intretinere si
Reparatii material rulant de tractiune”, parte a sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA, referitoare la executarea lucrdrilor de
intretinere si reparatii la locomotive;

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de Investigare, avand
in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar, conform
art.7(1), lit.b.

Recomandari de siguranta
Deraierea locomotivei din compunerea trenului de marfa nr.44505 s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare atat a suprastructurii feroviare, cat si a locomotivei deraiate.
In timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii ciii nu a fost realizati in
conformitate cu prevederile codurilor de practicad (documente de referintd/asociate ale procedurilor
din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).
Prin sistemul de management al riscurilor administratorul infrastructurii feroviare publice si-
a stabilit pentru tinerea sub control a riscurilor de producere a deraierilor, urmatoarele masuri:
- respectarea prevederilor din codurile de practica referitoare la remedierea defectelor
caii, la termenele prevazute de acestea;



- realizarea lucrdrilor de reparatie periodicd a caii in conformitate cu prevederile
codurilor de practica si a procedurilor din SMS.

Neaplicarea de catre administratorul infrastructurii feroviare publice a masurilor pe care
acesta si le-a stabilit pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor de producere a
deraierilor, coroboratd cu mentinerea in exploatare a unei suprastructuri feroviare a cérei geometrie
era necorespunzatoare, au creat conditii favorabile pentru manifestarea pericolului deraierii.

Operatorul de transport a identificat riscurile care pot rezulta din producerea deraierilor pe
fondul mentenantei necorespunzatoare a locomotivelor si a stabilit prin sistemul propriu de
management al sigurantei, masuri de control ale acestor riscuri. Astfel, prin sistemul de
management al sigurantei, operatorul de transport si-a stabilit ca mdsuri pentru tinerea sub control a
riscurilor de producere a deraierilor:

-respectarea prevederilor referitoare la retragerea din circulatie a locomotivelor cu termenul
de revizie expirat;

-respectarea prevederilor privind efectuarea reviziilor periodice la locomotive;

Comisia de investigare a constatat insd, ca nu au fost aplicate de cétre operatorul de
transport, masurile pe care acesta le-a stabilit pentru retragerea din circulatie a locomotivelor cu
scadenta la revizie depasita, fapt care a creat conditii favorabile pentru manifestarea pericolului
deraierii.

Avand 1n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza
cauze subiacente ce reprezintd abateri de la codurile de practicd, comisia de investigare nu
considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 26.12.2018, ora 00:33, trenul de marfa nr.44505 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva EA563, compus din 35
vagoane cisternd goale, de tip Zas, a fost expediat din statia CFR Siculeni avand ca destinatie statia
CFR Dej Triay.

De la statia de formare si pand la H.m. Rapa de Jos nu au fost Inregistrate probleme in
circulatia trenului de marfa nr. 44505.

Circulatia feroviara intre H.m. Rapa de Jos si statia CFR Monor Gledin s-a realizat cu viteza
maximi de 70 km/h — conform livretului de mers. Intre H.m. Rapa de Jos si statia CFR Monor
Gledin, la km 36+727, la viteza de 30 km/h, n cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie
stanga in sensul de mers al trenului si in profil transversal debleu, s-a produs deraierea de prima
osie a locomotivei EA563. Viteza de circulatie pe zona producerii accidentului era de 70 km/h, dar
in momentul producerii accidentului viteza de circulatie a trenului (conform IVMS) a fost de 30
km/h.

locul producerii accidentului
Parasirea suprafetei de rulare (deraierea) s-a produs in zona unei joante (notat cu punctul C,
punct care la efectuarea masuratorilor a fost notat cu ,,0”), la km 36+727, zona care pe distanta de
11,5 m (3,5 m 1nainte de punctul C respectiv punctul nr.,,-7” si 8m dupa acesta respectiv punctul
nr.,,16”), rampele torsionarii cdii aveau valori mai mari decat rampa maxima admisa pentru viteza
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de 70 km/h. Din punctul de masurare nr.,-4” si pand in punctul de masurare nr.,,11” (7,5 m),
rampele torsiondrii cdii depaseau rampa maxima admisa de 1:166.

In aceste conditii roata din partea dreaptd, (fir exterior al curbei), a osiei atacante s-a
descarcat total de sarcind si a circulat suspendata o distanta de 8,87 m, dupa care, datorita scaderii
rampei torsiondrii cdii, roata atacantd a coborat cu buza rotii pe suprafata de rulare a ciupercii sinei
din partea dreapta, circuldnd cu buza rotii pe aceasta 2,1 m, dupa care a cdzut in exteriorul caii (firul
exterior al curbei).

Concomitent cu cdderea acestei roti 1n exteriorul cdii s-a produs si caderea rotii
corespondente (din partea stangd) intre firele caii.

Locomotiva a circulat in stare deraiata aproximativ 107 m.

Ca urmare a acestui accident, circulatia feroviara intre H.m. Rapa de Jos si statia CFR
Monor Gledin a fost inchisa in intervalul orar 00:44+12:17.

Dupa repunerea pe sine a osiei deraiate si executarea lucrarilor de reparatie a suprastructurii
feroviare, circulatia feroviara s-a reluat la data de 26.12.2018, ora 12:17 cu restrictie de viteza de 30
km/h, intre km 36+600 si km 36+850.

La data de 27.12.2018, ora 15:15 s-a restrictionat viteza de circulatie intre axa statie1t Monor
Gledin si axa Hm Répa de Jos, la viteza de 50 km/h.

In urma producerii accidentului nu au fost inregistrate victime.

Pana la reluarea circulatiei feroviare, pe distanta dintre halta de miscare Répa de Jos si statia
CFR Monor Gledin, circulatia feroviara s-a efectuat pe rute ocolitoare.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Cluj, pe sectia de circulatie Deda- Beclean pe Somes.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Cluj. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul Districtului de linii Sieu, apartindnd
Sectiei L Bistrita.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) pe sectia de circulatie Deda-
Beclean pe Somes sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din
cadrul Sectiei CT Dej.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Réapa de Jos si statia CFR Monor
Gledin sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii
CFR SA.



Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotivd este proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

Locomotiva care remorca trenul de marfa nr.44505 (EA563) apartine operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa” SA, iar activitatea de intretinere si efectuare a
reviziilor planificate la aceasta locomotiva este asigurata cu personal propriu al operatorului de
transport feroviar de marfa sau pe baza de contracte de prestari servicii cu operatori economici care
detin certificate pentru functia de intretinere, emise de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména —
ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren apartin si/sau erau detinute (in proprietate sau
inchiriate) de operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa” SA. Activitatea de
intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.44505 a
fost asiguratd cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau pe baza de
contract de prestari servicii incheiat cu unitati specializate si certificate ca entitati responsabile cu
intretinerea de catre Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivei trenului de marfa nr.44505,
din data de 26.12.2018, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa”
SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.44505 a fost remorcat cu locomotiva electrici EA563 si avea in
compunere 35 de vagoane de marfa seria Zas (cisternd) goale, avand140 de osii, 824 tone, masa
necesara de franat automat conform livretului de mers 511 t — in fapt 824 t, masa franatd de mana
conform livretului de mers 170 t — in fapt 807 t si lungimea de 507m.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Deraierea s-a produs pe linia curentd simpld, dintre H.m. Réapa de Jos si statia CFR Monor
Gledin.

Proiectia in plan orizontal a traseului liniei, in zona producerii deraierii este o curba cu
deviatie dreapta, compusa dintr-un arc de cerc cu raza constantd R=325 m, care se racordeaza cu
aliniamentele adiacente prin intermediul a doud curbe de racordare ale caror lungimi sunt L;1=80 m
§i L»=81 m.

Pozitiile kilometrice ale punctelor caracteristice ale acestei curbe sunt AR km 36+662 si
respectiv RA km 36+885. Supralargirea si suprainaltarea pe zona circulard cu raza constanta au
valorile s=10 mm si respectiv h=115 mm.




Elementele geometrice ale curbei pe care s-a produs deraierea

Trenul a circulat in sens invers kilometrarii liniei, astfel ca raportat la sensul de mers al
trenului, curba 1n cuprinsul careia s-a produs deraierea este cu deviatie stanga.

Deraierea s-a produs 1n cuprinsul zonei in care curba are suprainiltarea prescrisa variabila,
prin escaladarea ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata atacanta, roata din partea
dreapta in sensul de mers al trenului.

Diagrama sagetilor teoretice pe zona curbei circulare

Profilul caii in sectiune transversald, in zona producerii accidentului este debleu.

Fata de sensul de mers al trenului, traseul céii ferate in profilul longitudinal este in rampa,
valoarea declivitatii fiind 6= 9%o.

Suprastructura caii in zona producerii deraierii

In zona producerii deraierii suprastructura ciii este cale cu joante, alcatuitd din sine tip 60 cu
lungimea de 25 m, care sunt montate pe traverse normale de lemn.
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Fixarea talpii sinelor de placile metalice si implicit de traverse este realizatd cu sistemul de
prindere indirecta tip K.

C.2.3.2. Instalatii
Atat halta de miscare Rapa de Jos, cat si statia CFR Monor Gledin sunt dotate cu instalatii
de dirijare a traficului feroviar tip CED CR2 (centralizare electrodinamica).

C.2.3.3. Locomotiva
Trenul de marfa nr.44505 a fost remorcat de locomotiva electrica EA563,inscrisa in Anexa nr.II
la Certificatul de Siguranta Parte B al SNTFM ,,CFR Marfa” SA. cu numarul nr.400563-9.

Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA563
= tensiunea nominald in linia de contact: 25,0 kV;
= viteza maxima constructiva: 120 km/h;

* puterea nominald a locomotivei: 5.100 kW;
» formula osiilor: Co-Co (060);

» diametrul rotilor in stare noud: 1.250 mm;
» diametrul rotilor cu bandaje semiuzate: 1.210 mm;
= ecartament: 1.435 mm,;

= ampatament locomotiva: 10.300 mm;

* ampatament boghiu: 4.350 mm;

= garcina pe osie: 21 tf;

* Jungime intre tampoane: 19.800 mm;

= frana de tip Knorr;

= greutatea totala: 126 tf;

* raza minima de inscriere Tn curba: 90 m.

= vitezometre tip [VMS.

C.2.3.4. Vagoane

Trenul de marfd nr.44505 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA) a fost compus din 35 vagoane seria Zas goale, indrumate din statia CFR Siculeni,
avand statie de destinatie, statia CFR Suplacu de Barcdu (31 vagoane) si statia CFR Salonta (4
vagoane).

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
statii radiotelefon care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviard Romana-AGIFER, Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romand—ASFR, administratorului
de infrastructurd feroviara publica CNCF,,CFR”SA, operatorului de transport feroviar SNTFM
,»CFR Marfa” SA.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau
persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviard si la locomotiva EA563.
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Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 2280,85
lei.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului. Aceste date au fost
solicitate de AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar, conform art.7, alin.(2) din
Regulamentul de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara intre halta de miscare Rapa de Jos
si statia CFR Monor Gledin, a fost inchisa de la data de 26.12.2018, ora 00:44, pana la data de
26.12.2018 ora 12:17, cand lucrarile de refacere a infrastructurii feroviare au fost finalizate.
Urmarea producerii acestui accident feroviar au fost anulate 3 trenuri de caldtori care au
circulat pe rutd ocolitoare.

C.4. Circumstante externe
La data de 26.12.2018, in jurul orei 00:44, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
redusa, cer innorat, precipitatii sub forma de ploaie si chiciura, temperatura in aer a fost de-1°C.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar
Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA563, in remorcarea trenului de
marfa nr.44505, din data de 26.12.2018, se pot retine urmatoarele:

strenul de marfd nr.44505 a fost remorcat cu locomotiva EA563 apartindnd depoului
Buzau, in data de 26.12.2018.

*la km 36+600 s-a auzit un zgomot puternic §i s-au luat masuri de oprire a trenului de
catre mecanicul de locomotiva;

=s-a constatat cd prima osie a locomotivei, in sensul de mers, era deraiata, roata din
dreapta era cazuta in partea dreapta in exteriorul caii, iar roata din stdnga era cazutd in
interior intre firele caii;

=mecanicul ajutor s-a deplasat pe langa tren si a constatat ca nu sunt vagoane deraiate;

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura
Din marturiile personalului sectiei de intretinere din cadrul administratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,,CFR” SA, care asigurid mentenanta infrastructurii feroviare, au rezultat
urmdtoarele aspecte relevante:

Referitor la punctul periculos de la km 36+600+-36+900 si lucrarile executate inainte de
producerea accidentului:

Ultima lucrare de reparatie periodica a liniei curente dintre statia CFR Monor Gledin si H.m.
Répa de Jos a fost executata in anul 2013, cand prisma de piatrad spartd a fost ciuruitd mecanizat si
au fost executate lucrarile de burare si ripare mecanizata a caii.

Portiunea de linie de la km 36+600 la km 36+900, dintre H.m. Réapa de Jos si statia CFR
Monor Gledin a fost introdusa 1n evidenta punctelor periculoase in anul 1981, ca punct periculos de
categoria a Il-a, din cauza terasamentului care prezenta pungi de balast si in perioadele cu
intemperii, nivelul firului interior al curbei cobora cu valori cuprinse intre 20+150 mm fatd de
nivelul prescris.

Punctul periculos de la km 36+600 la km 36+900 cuprinde o zond in aliniament pe o
lungime de 62m si o zond in curbd pe o lungime de 238m(curba pe care s-a produs deraierea).

Deraierea s-a produs la km 36+727, pe curba de racordare (curba cu deviatie stanga in
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sensul de mers al trenului), profilul cdii in sectiune transversala este in debleu, traseul caii ferate in
profilul longitudinal are declivitatea de 9%o.

In perioada iulie — august 2016 s-au inlocuit 160 buc. traverse de lemn normale, de citre o
societate autorizatda AFER, pe curba de la km.36+662+36+900 (curba pe care a avut loc accidentul
feroviar).La aceasta lucrare nu s-au Inlocuit toate traversele necorespunzatoare.

Traversele necorespunzatoare ramase pe portiunea cuprinsd intre 36+662-36+900, nu au
fost inlocuite nici de catre structura din cadrul administratorului de infrastructurd feroviara publica
responsabild cu mentenanta acestei linii, din cauza neasigurarii resurselor necesare.

Dupa inlocuirea celor 160 buc traverse de lemn, pe baza contractului de achizitii lucrari din
anul 2016 si a curdtdrii santurilor colmatate, s-a decis eliminarea punctului periculos de la km
36+600 la km 36+900 incepand cu data de 01.09.2016, fard a se executa si alte lucrari la
terasamentul caii ferate pe aceasta portiune de linie.

La recensamantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2016, pe distanta
hectometrica 36+700+36+800 (zona pe care s-a produs deraierea), au fost recenzate un numar de 44
buc. traverse normale de lemn necorespunzitoare necesare de inlocuit in urgenta I, ceea ce
reprezintd un procent de 25% din totalul traverselor aflate in cale, procent cu mult mai mare decat
cel admis, respectiv de 7 %.In anul 2017, pe aceeasi portiune de linie au fost recenzate un numar de
68 buc. traverse normale de lemn necorespunzatoare necesare de inlocuit in urgenta I.

Datorita neasigurarii resurselor pentru realizarea corespunzatoare a mentenantei, inainte de
producerea accidentului au fost Inlocuite numai traversele putrede existente in cale.

Masuratorile efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar au relevat faptul ca
nivelul transversal al caii nu se incadra in valorile tolerantelor admise prevazute de codurile de
practica.

Acest lucru s-a datorat faptului cd dupd o perioada cu ploi torentiale, a urmat o perioada de
inghet-dezghet ceea ce a dus la caderea firului interior, rezultand valori peste tolerante ale nivelului
transversal.

Referitor la realizarea reviziilor tehnice ale caii intre statia Monor si Hm Rdpa de Jos:

Din cauza lipsei de personal autorizat, pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul
feroviar, revizia tehnica a liniei se face cu personal neautorizat.

Cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice ale caii si a reviziilor programate conform instructiilor si
reglementarilor specifice mentenantei feroviare, Tnainte de producerea accidentului, pe linia Monor
Gledin — Répa de Jos intre km 36+700+36+800, au fost constatate traverse de lemn normale a caror
stare tehnica impuneau inlocuirea lor.

La reviziile efectuate inainte de producerea accidentului, grupurile de doud sau mai multe
traverse necorespunzatoare nu au putut fi observate, deoarece traversele erau acoperite cu zapada,
iar pe unele zone stratul de piatrd spartd depdsea nivelul fetei superioare a traversei, in special in
zona de fixare a placilor.

Referitor la inregistrarea si remedierea defectelor geometriei liniei:

Amplitudinea defectelor nivelului transversal si ale nivelului longitudinal al caii, Inregistrate in
urma verificarii liniei cu vagonul de masurat calea, se datoreazd faptului cd aceastd zond este
tasabild, santurile sunt colmatate iar apa se infiltreaza in terasament.

Terasamentul instabil in urma precipitatiilor, duce la repetarea defectelor de la o masuratoare la
alta.

Referitor la lucrarile executate si masurile intreprinse dupa producerea accidentului.

S-au inlocuit traversele necorespunzatoare pe zona in care s-a produs accidentul, s-au completat
si strans la rand buloanele verticale pe portiunea de linie de la 36+600 la km 36+850.

In urma producerii accidentului feroviar, pe portiunea de linie de la km 36+600 la km 36+850 s-
a introdus restrictie de viteza de 30 km/h.
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In data de 27.12.2018 a fost restrictionat viteza de circulatie pe distanta cuprinsi intre statia
CFR Monor si Hm Répa de Jos, la 50 km/h.

Conducerea districtului a informat personalul Diviziei Linii Cluj si personalul Revizoratului
Regional de Siguranta Circulatiei Cluj, cu ocazia controalelor efectuate de catre acesta, despre
lucrdrile si materialele necesare pentru punerea in sigurantd a portiunii de linie de la km 36+600 —
36+900, cat si conducerea Sectiei L Bistrita prin rapoarte de eveniment.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice 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 feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd 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 Feroviarda Romana, a confirmat acceptarea sistemului de

management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

. Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de

gestionarul de infrastructurd feroviard 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 data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

J declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

. manualul de management;

J obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantet;

J procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169
din 2010.

Evidenta pericolelor

La nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, este intocmit Registrul de evidenta a
pericolelor, in conformitate cu prevederile REGULAMENTUL (UE) NR. 402/2013 privind metoda
comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor.

Comisia de investigare a constatat ca la data producerii accidentului nu erau identificate
pericolele si nu erau tinute sub control riscurile rezultate din:

- neremedierea in termenii prevazuti de reglementdrile in vigoare, a defectelor de gradul
3.4,5 si 6 depistate la verificarea liniilor curente cu vagonul de masurat calea;

- nerespectarea tolerantelor admise Tn exploatare pentru nivelul si ecartamentul caii ferate;

- mentinerea in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare;

-neidentificarea portiunilor de linie care prin comportamentul terasamentului caii pot
produce intr-o perioada scurtd de timp, modificarea elementelor geometrice ale caii.

In urma verificarilor efectuate, comisia de investigare a constatat ca in timpul desfasurrii
investigatiei, Sucursala Regionala CF Cluj aplicand procedura operationald cod PO.SMS 0-4.37
»Revizuirea periodica a sistemului de management al sigurantei”, a identificat pericolele
mentionate mai sus si a luat masuri de completare in Registrul de evidenta pericolelor, pentru:
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-nerespectarea tolerantelor admise in exploatare pentru ecartamentul, nivelul si pozitia in
plan, a caii ferate, inclusiv pe poduri si tuneluri, atat in aliniamente cat si in curbe, stabilite prin acte
normative si reglementari specifice, tindndu-se seama de elementele geometrice nominale si de
viteza;

-efectuarea necorespunzatoare a reviziei cdii, a lucrarilor de intretinere si reparare a cdii;

-mentinerea in cale a traverselor de lemn impregnate necorespunzatoare, care s-au degradat
in termenul de garantie sau dupa expirarea acestuia;

-neluarea masurilor de sigurantd privind remedierea defectelor de gradul 3,4,5 si 6 depistate
la verificarea liniilor curente si directe cu VMC, 1n termenii prevazuti de reglementarile in vigoare.

In concluzie, comisia de investigare considera ca, neidentificarea pericolelor mentionate mai
sus si netinerea sub control a riscurilor rezultate din acestea, a contribuit la producerea accidentului
investigat.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
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 Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta
in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in
posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare RO1120180019, valabil
pana la data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
. Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220180062, valabil
pana la data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romand, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
De asemenea, la momentul producerii accidentului, SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea:
= C(Certificatul de entitate responsabila cu intretinerea nr.RO/30/0018/0001, valabil pana la data de
30.05.2020, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de intrefinere al unei entitdti responsabile cu intretinerea (ERI) din cadrul Uniunii
Europene, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011;
= Certificatul de Entitate Responsabila cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0017/0016, valabil pana la
data de 23.07.2019 pentru vehicule feroviare motoare, prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Roméanda — ASFR confirmd acceptarea sistemului de management al unei entitati
responsabile cu intretinerea, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT
nr.635/2015.

Intrucat, la locomotiva EA563 au fost constatate defecte ce au influentat producerea
accidentului, comisia de investigarea a verificat daca sistemul de management al sigurantei (SMS)
dezvoltat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA si aplicat de Sucursala Transilvania dispune de
proceduri care sda garanteze Indeplinirea cerintelor din Anexa Il a Regulamentului (UE)
nr.1158/2010 privind o metoda de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele
pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara referitoare la:
 identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane;

+ adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere in functie de tipul si de amploarea serviciilor
prestate si/sau de datele privind materialul rulant.
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In urma acestor verificari comisia a constatat ci, pentru indeplinirea cerintelor enumerate
mai sus la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA au fost elaborate si distribuite cétre sucursalele sale
urmatoarele proceduri:

* Procedura Operationala ,Identificarea si Evaluarea Riscurilor Asociate Sigurantei Feroviare”,
cod PO 431-SMS;
+ Procedura operationala ,,Intretinere si Reparatii material rulant de tractiune”, cod PO 74.3;

Comisia de investigare a verificat si modul de aplicare a prevederilor din Procedura
Operationala Identificarea si Evaluarea Riscurilor Asociate Sigurantei Feroviare, cod PO 431-
SMS la nivelul Sucursalei Transilvania, constatand urmatoarele:

e identificarea si evaluarea riscurilor a fost efectuatd de comisii de evaluare a riscurilor,
comisii desemnate pe fiecare ramura de activitate de catre conducerea Sucursalei
Transilvania;

e comisia de evaluare a riscurilor din ramura tractiune a definit procesele tehnologice
analizate, a identificat si a evaluat riscurile asociate fiecarui proces tehnologic, Intocmind
Fise de evaluare a riscurilor si Fise de masuri a riscurilor conform modelelor stabilite prin
procedura mai sus amintita;

e comisia de evaluare a riscurilor din ramura tractiune a identificat si evaluat ca risc in cadrul
procesului tehnologic ,,Circulatia trenurilor”, pericolul ,mentinerea in exploatare a
locomotivelor cu termenul de efectuare a reviziilor depasit ”, pericol cdruia i-a evaluat un
nivel de risc ,,Nedorit”, nivel care In conformitate cu prevederile PO 431-SMS | trebuie sa
fie acceptat numai cand reducerea riscului este imposibild si cu acordul administratiei
feroviare (gestionar de infrastructura sau autoritatii nationale de siguranta, daca este cazul”;

e pentru pericolul amintit mai sus aceeasi comisie de evaluare a stabilit in Fisa de masuri de
prevenire riscuri SMS , masuri de prevenire (respectarea instructiei de reparatii si revizii a
locomotivelor, reinstruirea operatorilor privind introducerea locomotivelor in depouri pentru
revizii), responsabilii cu aplicarea acestor masuri si termene de realizare;

e totodatd, comisia de evaluare a riscurilor din ramura tractiune a identificat in cadrul
procesului tehnologic ,,Activitatea de receptie a lucrarilor de revizie si reparatie a
locomotivelor’’, pericolul rezultat din ,,Neverificarea suspensiei locomotivei si a pieselor
suspendate’’, nivelul de risc fiind ,,Nedorit”.

Comisia de investigare a identificat totodatd o reglementare interna privitoare la retragerea
din circulatie a locomotivelor scadente la revizii planificate, aceastd reglementare fiind cuprinsa
in actul emis cu numarul L3.1/393/12.12.2017. In aceastid reglementare, este stipulat ci
locomotivele care au depasit termenul scadent de efectuare a reviziei planificate cu 1+20 zile vor
fi indrumate la depourile de domiciliu remorcénd tren sau in corpul trenului. Pentru locomotivele
care au depasit termenul de revizie cu mai mult de 20 de zile, este prevazut ca acestea vor fi
declarate defecte si se vor indruma la cel mai apropiat depou, cu sectie sau atelier IRLU pentru
efectuarea reviziei.

Pentru indeplinirea cerintelor cuprinse in Regulamentul (UE) nr.1078/2012 privind o
metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice intreprinderile
feroviare si administratorii de infrastructura dupd primirea unui certificat de siguranta sau a unei
autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu intretinerea la nivelul SNTFM ,,CFR
Marfa” SA a fost elaborata si distribuitd catre sucursalele proprii Procedura Operationala
»Monitorizare in domeniul sigurantei feroviare”, cod PO SMS-004, procedura prin care s-a stabilit
modul de desfasurare a activitatilor de monitorizare, strategia de monitorizare a SMS in cadrul
operatorului de transport feroviar si indicatorii cantitativi si calitativi care sunt utilizati n activitatile
de monitorizare a sigurantei feroviare.

In conformitate cu prevederile procedurii SMS mai sus amintite, la nivelul Sucursalei
Transilvania se intocmesc planuri anuale de monitorizare SMS, planuri de actiune pentru
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neconformitdtile constatate ca inacceptabile, precum si fise de evaluare a eficacitatii masurilor
cuprinse 1n planul de actiune. Planurile anuale de monitorizare SMS, sunt ulterior puse in practica,
de catre personalul cu sarcini de control.

In concluzie, comisia de investigare a constatat ci operatorul de transport a identificat
riscurile care pot rezulta din producerea deraierilor pe fondul mentenantei necorespunzitoare a
locomotivelor si a stabilit prin sistemul propriu de management al sigurantei, masuri de control ale
acestor riscuri. Astfel, prin sistemul de management al sigurantei, operatorul de transport si-a
stabilit ca masuri pentru tinerea sub control a riscurilor de producere a deraierilor:

- respectarea prevederilor referitoare la retragerea din circulatie a locomotivelor cu termenul
de revizie expirat;

- respectarea prevederilor privind efectuarea reviziilor periodice la locomotive;

Comisia de investigare a constatat insa, ca nu au fost aplicate de catre operatorul de
transport, masurile pe care acesta le-a stabilit pentru retragerea din circulatie a locomotivelor cu
scadenta la revizie depasita, fapt care a creat conditii favorabile pentru manifestarea pericolului
deraierii.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari

J Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

o Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT
nr.1815/2005;

. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201 aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

J »~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
Romania, aprobat prin HG nr.117/2010;

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

o Instructiuni pentru restrictii de viteza , Inchideri de linii si scoatere de sub tensiune
nr. 317/2004;

J Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

. Instructia pentru folosirea vagoanelor de mdsurat calea nr.329/1995;

o Instructia 305/1997 ,, privind fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile caii”;

J NT - Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a
liniilor de cale ferata normala, editia 1990;

. Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si

dezvoltarea sistemului de mentinerea competentelor profesionale pentru personalul cu
activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania;

. Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania;

° Norma Tehnicd Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Feratd. Aparate de
tractiune, legare si ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie.”
J Normativul feroviar NF 67-006:2011 "Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si

reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate" din 04.05.2011, aprobat prin OMTI nr. 315/2011;
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o Ac tul nr. L3.1/393/12.12.2017 emis de Serviciul Intretinere, Reparatii, Modernizari
Locomotive din SNTFM CFR ”Marfa” SA;
J Norma tehnica feroviard NTF nr. 67-003 din 2008"Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii
planificate" din 18.03.2008, aprobata prin OMT 366/2008;

surse si referinte

o declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

J fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre
membrii comisiei de investigare;

. documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

. procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru vagoanele
implicate in deraiere;

. procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a
inregistrarilor consumurilor de combustibil;

o documentele insotitoare ale trenului.

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

A. Activitatea de mentenantd realizatd pe linia curentd dintre statia CFR Monor Gledin si
Hm Répa de Jos, pana la data producerii deraierii

1.Lucrari de reparatie periodica si de reparatie capitala

Ultima lucrare de reparatie capitald a liniei dintre H.m. Réapa de Jos si statia CFR Monor
Gledin a fost executata in anul 1984.

In anul 1997 s-au executat lucriri de reparatie periodic, iar in anul 2013 au fost executate
lucrari de reparatie periodicd cu ciuruirea integrald a prismei de piatra sparta.

2.Referitor la lucrarile de intretinere curenta si reparatii

In perioada 08.08.2016+11.08.2016, in cuprinsul curbei pe care a avut loc accidentul
feroviar (km.36+662+km 36+900), s-au inlocuit 160 buc traverse normale de lemn, pe baza
Contractului de Executie Lucrari nr.191/21.06.2016.

Din documentele puse la dispozitie de Divizia Linii, in anul 2017 s1 anul 2018 péana la data
de 26.12.2018, pe zona in care s-a produs accidentul (km 36+718) au fost executate urmatoarele
lucrari de intretinere curenta:

- strangerea buloanelor verticale la data de 30.03.2017;

- inlocuit sina uzata la data de 22.05.2017;

- rectificat nivel prin buraj la data de 29.08.2018;

- rectificat nivel prin buraj la data de 29.10.2018;

- rectificat rosturi de dilatatie la data de 06.11.2018;

- inlocuit placute de cauciuc la data de 08.11.2018.

- rectificat nivel prin buraj la data de 21.11.2018;

3.Referitor la recensamdntul traverselor efectuat in perioada de timp scursa de la

terminarea lucrarilor de consolidare a liniei Beclean — Sardtel - Deda si pana la data

producerii accidentului

Traversele de lemn necorespunzitoare, raimase neinlocuite in baza contractului de executie
lucrari din anul 2016, pe portiunea de linie cuprinsd intre km 36+700+36+800 (zona pe care s-a
produs deraierea), nu au fost inlocuite nici de catre structura responsabild cu mentenanta
infrastructurii feroviare.
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Astfel, la recensdmantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2016, pe
portiunea de linie cuprinsd intre km 36+700+36+800, au fost recenzate un numdar de 44 buc.
traverse normale de lemn necorespunzatoare necesare de inlocuit in urgenta I.

La recensamantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2017, pe portiunea de
linie cuprinsd intre km 36+700+36+800, au fost recenzate un numar de 68 buc. traverse normale de
lemn necorespunzatoare necesare de inlocuit in urgenta I.

4. Referitor la asigurarea traverselor normale de lemn pentru realizarea mentenantei pe

raza de activitate a districtului de linii in perioada 2017 - 2018

Din documentele prezentate de Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Cluj, reiese ca
la recensamantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2016, pe linia curentd dintre
statia CFR Monor Gledin si Hm Rapa (intre km 28 si km 38), au fost recenzate un numar de 1161
buc. traverse normale de lemn necorespunzatoare necesare de nlocuit in urgenta 1.

In cursul anului 2017 acest district a fost aprovizionat cu 310 buc. traverse normale de lemn.

La recensamantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2017, pe linia curenta
dintre statia CFR Monor Gledin si Hm Répa (intre km 29 si km 41), au fost recenzate pe linie
curentd un numar de 2322 buc. traverse normale de lemn necorespunzatoare necesare de inlocuit in
urgenta [.

In cursul anului 2018 acest district a fost aprovizionat cu 295 buc. traverse normale de lemn.

5.Referitor la punctul periculos dintre km 36+600 si km 36+900

Terasamentul caii in sectiune transversala este in debleu intre pozitiile kilometrice
36+550+36+850.

Pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale, in lungul caii sau amenajat sanfuri pereate intre
pozitiile kilometrice 36+00+36+500 pe partea stangd si 36+500+36+640 pe partea stanga si dreapta.

Terasamentul cdii este protejat cu ziduri de sprijin intre km 36+100+-36+300 pe partea
stanga si km 36+700+36+850 pe partea dreapta.

Pentru drenarea terasamentului s-au executat drenuri transversale la km 36+000-36+100 si
drenuri longitudinale de km 36+700+36+850 pe partea stanga; 36+850+37+100 pe partea dreapta.

In urma ebulmentelor terasamentului, in anul 1980 s-a introdus restictic de vitezd de
30km/h. Dupa excese de umiditate in urma ploilor, se produc alunecari ale taluzului, iar restrictia de
viteza se agraveaza la 15km/h.

Portiunea de linie de la km 36+600 la km 36+900, dintre H.m. Réapa de Jos si statia CFR
Monor Gledin a fost introdusa in evidenta punctelor periculoase in anul 1981, ca punct periculos de
categoria a II-a, datorita tasarilor mari ale terasamentului caii si a platformei umectate.

Aceastd portiune de linie cuprinde o zona in care proiectia In plan orizontal a traseului liniei
este aliniament pe o lungime de 62 m si o zona in curba pe o lungime de 238m, care este curba pe
care s-a produs deraierea. Personalul Serviciului LAT, din cadrul Diviziei Linii Cluj si al sectiei de
intretinere linii au stabilit ca masuri necesare pentru eliminarea punctului periculos, executarea
lucrarilor de drenare a platformei caii.

Ca urmare a Contractului de Executie Lucrari nr.191/21.06.2016, incheiat de Sucursala
Regionala CF Clyj cu o societate autorizata AFER, contract care a avut ca obiect ,,Consolidare Linii
CF Beclean-Saratel-Deda”, in perioada iulie — august 2016 s-au inlocuit 853 buc. traverse de lemn
normale, dintre care 160 buc. traverse s-au introdus pe zona acestui punct periculos. Dupa
finalizarea acestor lucrari, pe zona punctului periculos au ramas un numar de 72 traverse de lemn
necorespunzatoare neinlocuite.

Lucrarea de consolidare linii, in urma careia s-au Inlocuit 160 buc. traverse normale de
lemn, in cuprinsul curbei pe care a avut loc accidentul feroviar de la km.36+662+km 36+900, s-a
efectuat n perioada 08.08.2016-11.08.2016, sub protectia restrictiei de viteza de 30 km/h, introdusa
la data de 08.08.2016.

Dupa inlocuirea acestor traverse de lemn si curatarea santurilor, fard a se executa si alte
lucrari la terasamentul cdii ferate pe aceastd portiune de linie, s-a decis eliminarea punctului
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periculos de la km 36+600 la km 36+900, incepand cu data de 01.09.2016, acesta fiind scos din
evidenta punctelor periculoase in anul de grafic 2016/2017.

Deraierea s-a produs la km 36+727, pe curba de racordare (curba cu deviatie stanga in
sensul de mers al trenului), profilul caii in sectiune transversald este in debleu, traseul caii ferate in
profilul longitudinal are declivitatea de 9%eo.

Dupa producerea accidentului feroviar din data de 26.12.2012 pe portiunea de linie dintre
km 36+600 si km 36+900 s-a reintrodus in evidenta punctelor periculoase, ca punct periculos de
categoria a I-a. Motivul introducerii in evidenta punctelor periculoase la categoria I-a, a fost
aparitia de burdujiri ale zidului de sprijin a versantului drept si crapaturi longitudinale ale acestuia.

6.Inregistrarea, urmdrirea si_remedierea_defectelor geometriei_liniei curente dintre Hm
Rdpa de Jos si statia CFR Monor Gledin

Comisia de investigare a analizat modul in care pe linia curentd Monor Gledin — Rapa de Jos
s-a efectuat verificarea geometriei caii cu vagonul de masurat calea in perioada 2016-2018, pentru
identificarea defectelor geometriei caii.

In perioada analizati, geometria suprastructurii liniei curente Monor Gledin — Répa de Jos, a
fost verificatd de doud ori pe an, in anii 2016 si 2017; si o datd pe an in 2018, cu vagonul de
masurat calea al Sucursalei Regionale CF Cluj.

Aprecierea starii tehnice a caii, pentru fiecare kilometru masurat este datd de punctajul de
calitate obtinut in urma verificarii.

Analizand evolutia punctajului de calitate Tnregistrat in urma acestor verificari, in perioada
2017-2018, comisia de investigare a constatat ca, pe zona km 36+000+37+000 (zona pe care s-a
produs accidentul feroviar), valoarea punctajului de calitate Inregistrat, a corespuns calificativului
,nesatisfacator”.

Valoarea mare Inregistrata a punctajului de calitate s-a datorat in principal amplitudinii
defectelor nivelului transversal si ale nivelului longitudinal al caii.

Defectele geometriei cdii Inregistrate cu ocazia verificarilor efectuate in zilele de
02.03.2017, 08.11.2017 si 08.08.2018, indicau tendinta de agravare a starii tehnice a infrastructurii
feroviare.

Evolutia punctajului de calitate km 36+000+37+000
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La verificarea geometriei caii cu vagonul de masurat calea, efectuatd la data de 08.08.2018
(ultima verificare cu VMC 1nainte de producerea accidentului), pe zona curbei in cuprinsul careia
s-a produs accidentul feroviar, s-au inregistrat defecte de gradul 3 ale directiei caii (C3), defecte de
gradul 3 ale ecartamentului (L3), defecte de gradul 4 ale denivelarilor in lung (J4), defecte de gradul
3 si mai mare ale torsiunii cdii atit pe zona cu supraindltare prescrisd constanta (defecte de tip V si
N) cat si pe zona cu suprainaltare prescrisa variabild (defecte de tip R).

Banda cu inregistrarea defectelor geometriei caii la data de 08.08.2018

Verificarea benzii vagonului de madsurat calea, pe zona km 36+000+37+000 contindnd
diagramele elementelor geometrice masurate, a scos in evidenta ca, defecte ale directiei caii (C3) si
ale ecartamentului(L3), inregistrate la pozitia km 36+770) nu au fost remediate.

Defectele privind deniveldrile in lung si defectele privind torsionarea caii pe porfiunea cu
supraindltarea prescrisd variabild (defecte: J3 la km 36+720, J4 km 36+870; 36+920 si R4-5la
km.36+760), inregistrate la verificarea geometriei cdii la data de 08.08.2018, sunt consemnate pe
banda vagonului ca fiind remediate la data de 31.08.2018. Din analiza foilor de livret partea a II-a,
reiese ca structura responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare, la data de 31.08.2018, a
executat alte lucrari de intretinere, respectiv inlocuirea unei sine defecte si strangerea buloanelor
verticale pe portiunea de linie km 37+300+37+350; rectificarea nivelului prin buraj pe portiunea
de linie km 38+070-+38+300.

Analizarea benzilor cu inregistrdrile defectelor geometrie cdii, a relevat faptul ca, pe
portiunea de linie de la km 36+000+37+000, unele defecte se repetau de la o masuratoare la alta,
dar acestea nu erau punctate ca puncte de activitate.

Valorile mari ale ecartamentului (peste 1470 mm - vezi diagrama ecartament intre punctele
nr.,,-37+,-7”) si ale torsiondrii cdii (inclinarea rampei defectului 1:86 - vezi diagrama de nivel
transversal intre punctele nr.,,17+,,6”), masurate in stare statica cu tiparul de masurat calea, imediat
dupa producerea deraierii, indicd faptul ca analizarea amplitudinii defectelor inregistrate Tn urma
verificarilor geometriei caii i masurile luate pentru menginerea valorilor ecartamentului si nivelului
transversal in tolerantele admise, nu au fost corespunzatoare.

Comisia de investigare, precizeaza ca, mentinerea in exploatare a liniilor care au in cuprinsul
lor zone cu ecartament mai mare de 1470 mm si valori ale torsionarii caii mai mari de 15 mm
(inclinarea rampei defectului > 1:166), sunt un pericol pentru siguranta feroviard si recomanda
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dispunerea masurilor necesare pentru inregistrarea acestui pericol in ,,Registrul pericolelor proprii
CNCF CFR SA”, efectuarea analizei de risc si dispunerea in consecintd a masurilor pentru tinerea
sub control a riscului de producere a accidentelor prin manifestarea acestui pericol.

7.Referitor la dimensionarea personalului muncitor al districtului de linii

Din documentele solicitate administratorului de infrastructura, referitoare la dimensionarea
Districtului L Sieu (subunitatea responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare) pe raza caruia
s-a produs accidentul feroviar, a rezultat ca:

- districtul L Sieu are in intretinere 35,474 km conventionali din care 4,364 km linii din statii
si 31,11 km linii curente. Numarul de aparate de cale pe care acest district le are in intretinere este
de 21 aparate de cale

- la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a acestui district era asigurata de:

- 1 sef district linii;

- 2 sefde echipa;

- 2 revizori de cale;

- 10 meseriasi intretinere cale;

Conform capitolului IV-,,Manopera si consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003 si a numarului
de kilometri conventionali aflati in Intretinerea districtului de linii Sieu a rezultat cd, numarul de
meseriasi Intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale feratd aferente
districtului trebuie s fie de 27 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul
de linii Sieu avea angajati un numar de 10 meseriasi intretinere cale.

8.Referitor la revizia tehnica a cdii efectuata pe raza de activitate a subunitatii responsabila
cu mentenanta liniei curente dintre. statia CFR Monor si Hm Rdpa de Jos

Din cauza numarului insuficient de personal autorizat, cu atributiuni in siguranta circulatiei,
conducerea districtului, cu aprobarea conducerii sectiei de Intretinere, a utilizat la efectuarea reviziei
tehnice a cdii, pe linia curenta dintre statia Monor Gledin si Hm Répa de Jos, personal neautorizat
pentru practicarea acestei functii.

9.Lucrari executate si actiuni intreprinse dupa producerea accidentului

Pentru refacerea suprastructurii caii si redeschiderea circulatiei feroviare au fost executate
lucrari de inlocuirea traverselor normale de lemn necorespunzatoare pe curba de racordare pe care
s-a produs accidentul feroviar, completarea si strangerea la rand a buloanelor verticale pe portiunea
de linie km 36+600~km 36+850.

Dupa consolidarea liniei, circulatia feroviara a fost redeschisa tot la data la care s-a produs
accidentul feroviar, la ora 12:17, cu restrictie de vitezd de 30 km/h pe portiunea de linie km
36+600~km 36+850.

La data de 27.12.2018 a fost restrictionata viteza de circulatie pe distanta cuprinsad intre
statia CFR Monor si Hm Rapa de Jos, la viteza de 50 km/h. Aceste restrictii de viteza sunt cuprinse
in buletinul de avizare al restrictiilor de viteza, la data redactarii raportului de investigare.

B. Constatari efectuate la linie dupa producerea accidentului

In zona producerii deraierii, suprastructura ciii este tip 60, cale cu joante, cu lungimea
panoului de 25 m, montata pe traverse de lemn, sistem de prindere indirecta tip K. Prisma de piatra
sparta este completa si partial colmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia curenta dintre hm Répa de Jos si statia CFR Monor
Gledin este de 70 km/h.

Starea tehnica a elementelor suprastructurii
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Pentru analizarea stérii tehnice a suprastructurii cdii, incepand de la pichetul de masurare ,,0"
(Pct. C), 1n sens invers de mers al trenului, au fost marcate pe sind la echidistante de 0,5 m, un
numadr de 30 puncte (numerotate de la ,,0” la ,,-30”), iar in sensul de mers al trenului, incepand de la
pct.,,0”, au fost marcate pe sind un numar de 30 puncte (numerotate de la ,,0” la ,,+307), tot la
echidistante de 0,5 m.

Traversa din dreptul pct.,,0” a fost notata cu ,,0”. De la traversa nr.,,0”, in sens invers de
mers al trenului pe distanta celor 30 de puncte de masurare, traversele au fost numerotate de la ,,-1”
la ,,- 277, iar de la pct.,,0” in sensul de mers al trenului acestea au fost numerotate de la ,,+1” la
1227,

Pentru vizualizarea starii tehnice a traverselor si a elementelor sistemului de fixare a talpilor
sinelor de traverse, a fost solicitat sprijinul gestionarului de infrastructurd pentru Indepartarea
excesului de piatra sparta si a zapezii.

Pe intreaga distanta rezultatd, de o parte si de cealaltd a punctului ,,0”, au fost efectuate
constatdri privind starea tehnicad a elementelor constructive ale suprastructurii caii, precum si
verificdri prin masuratori statice ale geometriei liniei.

1.Prisma de piatra sparta
Prisma de piatra sparta era completa, dar pe unele zone era colmatata.

2.Traversele §i elementele sistemului de fixare a talpilor sinelor de traverse
Traversele au fost numerotate incepand de la pichetul de masurare ,,0” (Pct. C) in sensul de
mers cu + pana la traversa nr.,,+22”, iar in sens invers cu — pana la traversa cu nr.,,-27”.
Specificatiile stinga-dreapta sunt facute in raport cu sensul de mers.

Dupa indepartarea zapezii si excesului de piatra spartd existent pe unele traverse in zona de
fixare a placilor metalice, a fost constatat faptul ca stare tehnica a unor traverse impunea inlocuirea
acestora: crapdturi In zona placilor metalice pe directia de strangere a tirfoanelor, uzuri mecanice
ale fetei superioare ale traverselor care generau ingroparea in traversd a placilor metalice, crapaturi
la capetele traverselor, crapaturi longitudinale.
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Traversa T-5 era rupta transversal sub placa metalica pe partea dreapta (pe firul exterior al
curbei), era crapatd in zona de mijloc, iar sistemul de fixare al talpii sinei de placa metalicd era
slabit;

Traversa T-2 era putreda sub placa metalicd, pe partea stangd a traversei (firul interior al
curbei); era crapatd pe zona de mijloc si pe capatul din partea dreapta (firul exterior al curbei);

Traversa T-1 era crdpata la capete in zona placilor metalice pe directia de strangere a
tirfoanelor; tirfoanele erau nestrdnse pe partea stangd in interiorul caii, iar pe partea dreapta in
exteriorul caii sistemul de fixare al talpii sinei de placa metalica era slabit;

Traversele TO si T+1 sunt apropiate pentru a permite sprijinirea joantei de pe partea dreapta
(joanta din stanga era decalata cu 47 cm in sensul de mers fatd de joanta din partea dreapta si nu
sprijind pe traversele TO, T+1), erau cripate la capete, prinderea verticala era slabitd pe partea
stangd; iar pe partea dreapta ansamblul cleste - surub vertical — piulitd era lipsd 1n interiorul caii,
sistemul de fixare al tdlpii sinei de placa metalica era slabit n exteriorul caii;

Traversa T+2 era crapata la capat pe partea stanga, iar prinderea sinei de placa metalica era
slabitad pe partea dreaptd;

Traversa T+5 era crdpatd in zona placilor metalice pe directia de strangere a tirfoanelor;
tirfoane erau inclinate spre exterioriorul cdii pe firul interior al curbei;

Traversa T+6 era putreda si crapatd pe zona de mijloc intre placile metalice;

Traversa T+8 era putreda si ruptd transversal pe zona de mijloc, sistemul de fixare al talpii
sinei de placa metalica era slabit in exteriorul caii;

Placile metalice ale firului exterior al cdii, aveau uzuri la rebordurile placilor de 3 mm, pe
toata zona analizata.
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Pe zona producerii deraierii, rostul de dilatatie pe firul interior (firul sting in sens de mers )
era de 30 mm, iar rostul de dilatatie pe firul exterior al curbei (firul drept in sens de mers ) era de 2
mm, masurate la temperatura de -1 grad C.
3. Descrierea urmelor deraierii

Prima urma de deraiere o constituie o urma specificd de rulare a buzei rotii din partea
dreaptd a primei osii, in sensul de mers al locomotivei EA 653, pe suprafata superioard a ciupercii
sinei. Inceputul acestei urme a fost notat cu D, punct aflat la o distanti de 8,87 m fati de joanta
situata pe firul drept (axul rostului de dilatatie a fost notat cu C), care se afla la km 36+727.

Din punctul D (km 36+718), buza rotii din partea dreaptd a rulat pe suprafata superioard a
sinei, aproximativ din mijlocul ciupercii sinei, spre partea inactiva pe o distanta de 2.1m, dupa care
a cazut in exteriorul caii (surubul vertical lovit a fost notat cu A), concomitent cu caderea rotii din
partea stanga intre firele caii.

Din punctul C pana in punctul D nu a putut fi identificatd o urma evidenta de escaladare a
ciupercii sinei, de catre roata locomotivei.

locul producerii accidentului

Verificarea parametrilor geometrici ai traseului cdii

Pentru verificarea prin masurare a elementelor geometrice ale traseului cdii in zona
producerii deraierii, pe fata superioard a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei, pornind de la
punctul ,,0” (notat cu C) au fost insemnate pe sina puncte la echidistante de 0,5 m. In sensul invers
de mers al trenului (pe zona neafectata de deraiere) punctele au fost notate cu semnul minus (,,-”) de
la nr.-30 la nr.-1, iar in sensul de mers al trenului (pe zona afectata de deraiere) punctele au fost
numerotate de la nr.1 la nr.30.

Raportat la punctele marcate, sensul de mers al trenului a fost de la pct.-30 spre pct. +30.

Referitor la ecartamentul caii

» Starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn nu a permis strangerea tirfoanelor la
fixarea pldcilor metalice de traverse, fapt ce a condus la cresterea valorii ecartamentului peste
valorile admise ale tolerantelor. Intre punctele de masurare nr.,,-13”+,,-7”, valoarea ecartamentului
masurat in stare statica depdsea valoarea maxima admisa de 1470 mm.

» variatia ecartamentului de 2 mm/m, in exploatare, analizat in baza longitudinala de masurare
a torsionarii cdii de 2,5 m, a fost depasita intre toate punctele in care au fost efectuate masuratori pe
portiunea de linie cuprinsa intre punctele de masurare nr.,,-9”+,,+4”.
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Diagrama ecartament
Micsorarea brusca a ecartamentului de la valoarea de 1470 mm, la valoarea de 1455 mm,
intre punctele de masurare ,,-7"+,,0”, variatia ecartamentului fiind de 6 mm/m, a modificat unghiul

de atac al rotii atacante (roata din partea dreaptd a primei osii), favorizand producerea deraierii.

Referitor la torsionarea cdii

Au fost constatate denivelari ale caii care au depasit tolerantele la nivelul transversal prescris
al unui fir fatd de celalalt, prevazute la art.7.A.1. din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989

> Au fost constatate depasiri ale valorii maxime ale torsionarii caii pentru viteza de
circulatie a liniei de 70 km/h, de 1:275, prevazute in art.7, pct. A.4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989:
intre punctele de masurare ,,-7” si ,,-2” valoarea rampei era de 1:250;
intre punctele de masurare ,,-6” si ,,-1” valoarea rampei era de 1:192;
intre punctele de masurare ,,-5” si ,,0” valoarea rampei era de 1:179;
intre punctele de masurare ,,-1” s1 ,,4” valoarea rampei era de 1:235;
intre punctele ,,11” s1,,16” valoarea rampei era de 1:208

» De asemenea, au fost constatate depasiri ale valorii maxime a torsiondrii caii,
prevazutd la art.7, pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor. Astfel, in
sensul de mers al trenului, pana la punctul de producere a deraierii (km 36+727), in cuprinsul zonei
cuprinse intre punctele de masurare ,,-4” si ,,+1” valoarea rampei era de 1:156;

inclindrile rampelor defectelor erau mai mari decat valoarea maximd admisd pentru

circulatia trenurilor (1:166) si dupd punctul producerii deraierii:

e intre punctele de masurare ,,0” si,,5” valoarea rampei era de 1:125;

e fintre punctele ,,1” si,,6” valoarea rampei era de 1:86;

e intre punctele ,,6” si,,11” valoarea rampei era de 1:119
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Diagrama nivelului transversal al caii

Conform prevederilor art.7.A.4. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, valoarea maxima a torsionarii caii
admisa pentru viteza de circulatie de 70 km/h este de 1:275.

Viteza de circulatie Valoarea torsiondrii ciii inclinarea rampei defectului
mm i=1:n
50 < V = 80 9 1:275

Din punctul de masurare ,,-7”, punct care este situat la o distantd de 3,5 m inainte de punctul

C, locomotiva a circulat pe trei zone care aveau rampele torsiondrii cdii mai mari decat rampa

maxima admisd pentru viteza de 70 km/h si o zona pe care rampa torsiondrii caii depdsea rampa

maximd admisd de prevederile art.7.A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv 1:166;
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Imediat dupa punctul C, existau trei zone pe care rampele torsiondrii cdii depdseau rampa
maxima admisa de 1:166.

In aceste conditii, roata din partea dreapti a primei osii, in sensul de mers, a locomotivei EA
563, s-a descarcat complet de sarcind, motiv pentru care nu a fost observata urma de escaladare pe
flancul activ al ciupercii sinei. Din cauza existentei a trei zone 1n care rampa torsiondrii cdii depasea
rampa maxima admisa de 1:166, roata din partea dreaptd a primei osii a locomotivei a circulat
suspendatd o distantd de 8,87 m , din punctul C pana in punctul D, cand datoritd scaderii rampei
torsiondrii cdii, aceasta a coborat si a rulat cu buza rotii pe suprafata de rulare a ciupercii sinei din
partea dreapta (firul exterior al curbei) o distantd de 2,1 m dupa care a cazut in exteriorul caii.

Concluzie:

In conformitate cu prevederile codurilor de practicd si a procedurilor din cadrul SMS,
defectele geometriei caii prezentate anterior impuneau luarea unor masuri de sigurantd, pentru
tinerea sub control a riscului de producere a deraierii. Faptul ca aceasta s-a produs arata ca
masurile dispuse nu au fost eficiente.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare
Constatari la locomotiva EA563, facute la locul deraierii

» instalatia INDUSI izolata dupa deraiere;

* instalatia DSV sigilata si in functie;

* instalatia de masurare i Inregistrare a vitezei, tip [IVMS, era sigilata si in functie;

* instalatia de frdna 1n functie;

= aparatele de masura si indicatoare erau in functiune;

= statia de radio — emisie — receptie era in functie;

*  Motorul electric de tractiune MET 6 era izolat;

= suportul de prindere a telescopului aferent osiei 6 partea stingd a locomotivei ,era
rupt din suport in zona sudurii, ruptura sudurii fiind veche pe aproximativ 20% din
suprafata;

Locomotiva electrici EA 563 a circulat cu postul II in fatd. Locomotiva a fost deraiata de
osia nr.6 (prima in sensul de mers), cu roata din dreapta ( in raport cu sensul de mers) pozitionatd in

exteriorul caii, roata corespondenta fiind cdzuta intre firele caii.

Constatari privind starea tehnica a locomotivei, facute dupa deraiere, in unitati specializate

In Depoul Dej Triaj, s-au ficut verificiri in ceea ce priveste amortizorul hidraulic
(telescopul)din partea dreapta ( in raport cu sensul de mers) aferent osiei nr.6.

Din punct de vedere constructiv, amortizorul este fixat la partea inferioard, prin intermediul
unui cordon de sudura. Amortizorul era nefunctional din cauza ca sudura de la suportul din partea
inferioard era ruptd , ruptura fiind partial veche.
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rupturd partial veche la sudura de la suportul telescopului

Portiunea ruptd a sudurii, era deja ruginita si suficient de mare pentru a putea fi observata
de catre personalul tehnic responsabil cu revizia tehnicd a locomotivei, Tn urma unei verificari
atente. Astfel, aceasta rupturd a sudurii putea fi depistata si remediata cu ocazia verificarilor tehnice
prevazute a se face cu ocazia reviziei planificate de tip R2.

In Depoul Dej Triaj, s-au ficut verificiri in ceea ce priveste elementele geometrice ale
osiilor (distante intre fetele interioare si exterioare) si rotilor (uzura radiald pe cercul de rulare,
grosimea bandajelor masurata in planul cercului de rulare, grosimea buzelor rotilor masurata la 10
mm deasupra cercului de rulare) si acestea se incadrau in prevederile regulamentare in vigoare.

In urma verificarii jocurilor si a distributiei sarcinilor statice pe osii si roti, s-au constatat
urmatoarele neconformitdti in raport cu prevederile Normei tehnice feroviare NTF nr. 67-003 din
2008:

* jocurile orizontale dintre cutie si ramele boghiurilor se Incadrau in limitele admise in exploatare;

* jocurile verticale dintre cutie si ramele boghiurilor se incadrau in limitele admise in exploatare, cu
exceptia jocului din dreapta de la boghiul II (boghiul deraiat), care era cu 3 mm mai mic decat
valoarea minim admisa de 53 mm;

* jocurile verticale dintre cutiile de osie si ramele boghiurilor se Tncadrau in limitele prescrise, cu
exceptia celui de la osia nr.6 partea dreaptd (osia deraiata) , care era mai mic cu 4 mm fatd de
valoarea minima admisa de 32 mm;

« greutdtile rotilor 2 stanga si 3 stanga de la boghiul I si a rotilor 4 dreapta si 5 dreapta de la boghiul
II nu se incadrau in limitele admise de +4% din greutatea medie pe roata;

« greutatile osiilor 2 si 3 de la boghiul I si osiilor 4 si 5 de la boghiul 2, nu se incadrau in limitele
admise de +4% din greutatea medie pe osie;

Verificarea cuplajului transversal, montat intre ramele boghiurilor, a relevat faptul ca
lungimea acestuia era corespunzatoare.

In urma verificarii alinierii si paralelismului osiilor, verificare ficuti cu osiile pozitionate
liber sub boghiu, nu s-au constatat neconformitati.

Locomotiva EA563 a fost reparatd prin inlocuirea unui arc de tip metalastik in data de
5.12.2018 in Depoul Buzau. Dupa reparatie, locomotiva EA563 a fost supusd unei operatiuni de
cantarire la IRLU Sectia Palas. Din fisa de masurare reies urmatoarele neconformitati:

- nu a fost facutd operatiunea de masurare prealabild si aducere in limitele prescrise a
jocurilor mecanice;

- nu a fost facutd corespunzator operatiunea de echilibrare a sarcinilor.

La data producerii deraierii, locomotiva EA563 avea depasit, din data de 3.12.2019,
termenul scadent pentru revizia planificata de tip R2+CUS. Depoul CFR Buzau, a emis telegrama
de serviciu nr.23 din 21.12.2018 prin care a declarat locomotiva EA563 defectd si a solicitat
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indrumarea la cel mai apropiat depou pentru efectuarea reviziei. In nomenclatorul de lucrari pentru
revizia de tip R2+CUS este prevazuta verificarea componentelor boghiului si suspensiei
locomotivei, inclusiv a amortizorului hidraulic. Tot la aceasta revizie se executa si reglarea jocurilor
mecanice i sarcinile pe osie.

La data producerii deraierii, locomotiva EA563 nu era scadenta la reparatie planificata.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:
» schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si stdrii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si
,,Ggol”;
* trenul de marfa nr.44505 avea In compunere Svagoane cu instalatia de frana
automata izolata, evidentiate in formularul ,,Ardtarea vagoanelor”, vagoane pozitionate in
compunerea trenului cu respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu franele
automate izolate In trenurile de marfa;
= cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului
erau stranse corespunzator pentru trenuri de marfa.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramelor IVMS a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de
circulatie a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai
Ferate Clu;.

In urma analizarii datelor inregistrate de contorul electric al locomotivei, a reiesit ci la
momentul producerii deraierii, locomotiva EA563 era in regim de tractiune.

locomotiva EA 563 era in regim de tractiune — diagrama CEL

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare a trenului implicat in
accident nu a depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pana la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de
marfda SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva
conduse si deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea
prestatiei la care s-a produs accidentul. De asemenea, personalul de conducere si deservire al
locomotivelor detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de
valabilitate si fara observatii.

Conducerea districtului de intretinere linii Sieu, cu aprobarea conducerii sectiei de
intretinere, a utilizat la efectuarea reviziei tehnice a caii, pe linia curenta dintre stagia Monor Gledin
si Hm Répa de Jos, personal neautorizat pentru practicarea acestei functii.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii caii

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la linie, dupd producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

= starea tehnicd necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0”, nu au permis
strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice, astfel incat valoarea ecartamentului masurat
in stare staticd depasea valoarea maxima admisa de 1470 mm intre punctele de masurare ,,-13”+,,-
7.

* micsorarea bruscd a ecartamentului de la valoarea de 1470 mm la valoarea de 1455 mm intre
punctele de masurare ,,-77+,,0”, variatia ecartamentului fiind de 6 mm/m, a modificat unghiul de
atac al rotii atacante (roata din partea dreapta a primei osii) favorizand producerea deraierii.

* in cuprinsul a patru zone din apropierea punctului de producere a deraierii, rampele
torsiondrii caii, depdseau rampa maxima admisa de prevederile art.7.A.4 din Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv
1:166;

Avand in vedere aspectele prezentate, comisia de investigare concluzioneazd ca starea tehnica a
suprastructurii caii a condus la producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la
functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia si 1n capitolul C.5.4.4. Date
constatate cu privire la circulatia trenului, se pot trage o serie de concluzii.

Amortizorul hidraulic (telescopul), are un rol important in dinamica ruldrii. Acesta
amortizeaza oscilatiile induse osiei si vehiculului dinspre calea de rulare. Nefunctionarea
amortizorului, poate duce la neamortizarea oscilatiilor, care produc variatii ale sarcinii pe roata. in
acest regim de functionare, au loc pentru scurte perioade de timp descarcari de sarcind ale rotii, care
produc consecinte negative asupra limitei de stabilitate la deraiere. Din acest motiv, comisia de
investigare concluzioneazd ca nefunctionarea amortizorului hidraulic aferent osiei nr. 6 partea
stdngd, a avut un efect care a favorizat producerea deraierii.

Astfel, neretragerea locomotivei EA563 din circulatie in vederea efectudrii reviziei de tip
R2+CUS, a condus la nedepistarea fisurii de la suportul inferior al amortizorului si a avut un rol in
producerea deraierii.

Privitor la neconformitatile constatate la jocurile mecanice verticale la osia deraiatd si la
boghiu, comisia de investigare nu a gasit indicii privind urme de contact intre piesele intre care s-
au masurat jocurile. Din aceastd cauza, a rezultat cad jocurile verticale nu s-au consumat complet,
piesele nu au intrat in contact, si nu au influentat producerea deraierii. Aceste jocuri au putut
influenta sarcinile pe osiile care nu au deraiat, jocurile nefiind astfel un factor pentru producerea
deraierii.

Privitor la neconformitatile constatate la jocurile mecanice de la osiile nederaiate, comisia
de investigare a analizat consecintele pe care le puteau acestea avea in circumstantele date, si a tras
concluzia ca acestea nu au putut favoriza producerea deraierii.

Neconformitatile constatate la distributia sarcinilor pe osiile nederaiate, au fost analizate de
catre comisia de investigare in circumstantele date, fiind trasa concluzia ca acestea nu au putut
favoriza producerea deraierii.

Privitor la faptul ca locomotiva EA563 era in regim de tractiune, comisia de investigare
considera cad fenomenul de cabraj al vehiculului care se manifestd in astfel de situatii, a fost unul din
factorii nefavorabili care a dus la descarcarea de sarcind a primei osii in directia de mers, fapt care a
favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de
circulatia rotilor locomotivei 1n stare deraiatd), a geometriei si a starii tehnice a cdii, precum si a
constatarilor efectuate la locomotiva implicatd in accident, comisia de investigare a concluzionat ca
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in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, starea tehnicd a caii era necorespunzatoare,
deoarece:

-micsorarea bruscd a ecartamentului de la valoarea de 1470mm la valoarea de 1455 mm
intre punctele de masurare ,,-77+,,0”, variatia ecartamentului fiind de 6 mm/m, a modificat unghiul
de atac al rotii atacante (roata din partea dreaptd a primei osii) favorizand producerea deraierii.

-1n punctul ,,0” inclinarea rampei torsionarii caii (1:156) era mai mare decat rampa maxima
admisa 1n exploatare, respectiv 1:166.

-din punctul de masurare ,,-4” si pand in punctul de masurare ,,11” (pe o distanta de 7,5 m),
rampele torsionarii cdii depaseau rampa maxima admisa de 1:166;

-amortizorul hidraulic aferent rotii atacante era nefunctional,

-osia atacantd era partial descarcatd de sarcind din cauza transferului de sarcini intre osii,
datorita cabrajului locomotivei;

Ca urmare a rularii rotii din partea dreapta, pe o portiune de linie in care rampa torsionarii
caii depasea rampa maxima admisa, roata din partea dreaptd a osiei atacante s-a descarcat total de
sarcind, ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcinile ce actionau pe aceasta
roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere. In aceste conditii roata a circulat
suspendatd o distanta de 8,87 m, dupa care, datoritd scaderii rampei torsiondrii cdii, roata atacantd a
coborat, ruland cu buza pe suprafata de rulare a ciupercii sinei din partea dreapta o distanta de 2,1
m, dupa care a cazut in exteriorul caii (firul exterior al curbei).

Cresterea raportului dintre forta conducdtoare si sarcina ce actiona pe roata atacantd s-a
produs in conditiile descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si
a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Concomitent cu cdderea acestei roti 1n exteriorul caii s-a produs si caderea rotii
corespondente (din partea stangd) intre firele caii.

Locomotiva EA 563 a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 107 m.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa, factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al
ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata atacantd (situatd pe partea dreapta in
sensul de mers al trenului) de la locomotiva EA563, ca urmare a cresterii raportului dintre forta
conducatoare si sarcina ce actiona pe aceastd roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la
deraiere. Cresterea raportului dintre forta conducétoare si sarcina ce actiona pe roata atacantd s-a
produs in conditiile descarcarii puternice de sarcina a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si
a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului:

- starea tehnicd necorespunzatoare a caii generatd de defecte la nivel transversal si ecartament;

- mentinerea In exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 36+723), a unor traverse
normale de lemn a caror stare tehnica impunea Tnlocuirea acestora.

- functionarea necorespunzatoare a amortizorului hidraulic aferent osiei nr.6 partea stanga a
locomotiveli, osie care a deraiat;

C.7.2. Cauze subiacente
1) nerespectarea prevederilor art.7.A.1. din ,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
referitoare la valorile tolerantelor nivelului transversal prescris al unui fir fata de
celalalt;
2) nerespectarea prevederilor art.7.A.4. referitoare la mentinerea in tolerante a inclinarii
rampei torsionarii caii;

32



3) nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,./nstructia de norme si
tolerante pentru constructia si intrefinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989",
referitoare la defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in
cale a traverselor necorespunzatoare;

4) nerespectarea prevederilor art.14.1, alin.(¢) ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
neadmiterea variatiei ecartamentului in exploatare peste valoarea maxima de 2 mm/m;

5) nerespectarea termenului stabilit in Tabelul 3.1 din Normativul feroviar NF 67-
006:2011, pentru efectuarea reviziei planificate de tip R2 la locomotiva EA 563, fapt care a dus la
nedepistarea si neremedierea rupturii de la sudura suportului inferior al amortizorului hidraulic
aferent osiei 6 din partea stdnga, cu ocazia reviziei ;

C.7.3. Cauza primard a accidentului o constituie:

- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de intretinere
si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

- neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din neremedierea
in termenii prevazuti de reglementdrile in vigoare, a defectelor de gradul 3,4,5 si 6 depistate la
verificarea liniilor curente si directe cu vagonul de masurat calea;

- neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din nerespectarea
tolerantelor admise in exploatare pentru nivelul si ecartamentul caii ferate;

- neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din mentinerea in
cale a traverselor de lemn necorespunzatoare;

- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO 74.3 | Intretinere si
Reparatii material rulant de tractiune”, parte a sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA , referitoare la executarea lucrarilor de
intretinere si reparatii la locomotive;

D. Recomandari de siguranta
Deraierea locomotivei din compunerea trenului de marfa nr.44505 s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare atat a suprastructurii feroviare, cat si a locomotivei deraiate.
In timpul investigatiei s-a constatat cd, mentenanta suprastructurii cdii nu a fost realizati in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor
din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).
Prin sistemul de management al riscurilor administratorul infrastructurii feroviare publice si-
a stabilit ca masuri pentru tinerea sub control a riscurilor de producere a deraierilor:
- respectarea prevederilor din codurile de practica referitoare la remedierea defectelor
cdii, la termenele prevazute de acestea;
- realizarea lucrarilor de reparatie periodicd a caii in conformitate cu prevederile
codurilor de practica si a procedurilor din SMS.
Neaplicarea de catre administratorul infrastructurii feroviare publice a masurilor pe care
acesta si le-a stabilit pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor de producere a
deraierilor, coroborata cu mentinerea in exploatare a unei suprastructuri feroviare a carei geometrie
era necorespunzatoare, au creat conditii favorabile pentru manifestarea pericolului deraierii.
Operatorul de transport a identificat riscurile care pot rezulta din producerea deraierilor pe
fondul mentenantei necorespunzatoare a locomotivelor si a stabilit prin sistemul propriu de
management al sigurantei, masuri de control ale acestor riscuri. Astfel, prin sistemul de
management al sigurantei, operatorul de transport si-a stabilit ca masuri pentru tinerea sub control a
riscurilor de producere a deraierilor:
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-respectarea prevederilor referitoare la retragerea din circulatie a locomotivelor cu termenul
de revizie expirat;

-respectarea prevederilor privind efectuarea reviziilor periodice la locomotive;

Comisia de investigare a constatat insa, ca nu au fost aplicate de catre operatorul de
transport, masurile pe care acesta le-a stabilit pentru retragerea din circulatie a locomotivelor cu
scadenta la revizie depasita, fapt care a creat conditii favorabile pentru manifestarea pericolului
deraierii.

Avand 1n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza
cauze subiacente ce reprezintd abateri de la codurile de practicd, comisia de investigare nu

considerd necesara emiterea unor recomandari de siguranta.
*

* %

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