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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard,
modificata prin OUG 73/2019, privind siguranta feroviara.

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

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

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 siguranta necesare pentru Tmbunatatirea sigurantei
feroviare.

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



Abrevieri, prescurtari si termeni utilizati :

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER =_Agentia de Investigare Feroviara Romana;

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana,

BLA = Bloc de linie automat

CNCFR = Compania Nationala de Cai Ferate Romane ,,CFR”S.A.;

Certificat ERI = Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea;

Depoul Dej Triaj= Depoul de locomotive Dej Triaj din cadrul Societatatii Nationale de
Transport Feroviar de Marfa - "C.F.R. - Marfa" S.A.;

Directiva 2004/49/CE= Directiva 2004/49/CE a parlamentului si a consiliului privind
siguranta cailor ferate ;

HG 117/2010 = Hotararea Guvernului nr. 117/2010 pentru aprobarea Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantel
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania,

Hm. = Halta de miscare

Instalatii CED = Instalatii de centralizare electrodinamica

IDM — Impiegat de miscare

IRLU Dej= Sectia Dej din cadrul Societdtii de Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje
C.F.R.IRLUS.A;

locomotiva DA 926 = locomotiva diesel electrica cu seria 92 53 0 600926-5

Legea nr.55/2006 = Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara modificata prin OUG
73/2019 privind siguranta feroviara,

Metodologia pentru acordarea certificatului ERI = METODOLOGIA pentru acordarea
certificatului de entitate responsabila cu intretinerea/ certificatului pentru functii de
intretinere vehicule feroviare altele decat vagoanele de marfa (vehicule feroviare motoare §i
vehicule feroviare tractate utilizate la transportul feroviar de calatori) emisa de catre ASFR
in temeiul OMT 635/2015;

NF 67-006:2011 = Normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor §i
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii
315/2011

OMT 101/2008 = Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara,

OMT 535/2007 = Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea
certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate
din Romania.

OMT 635/2015 = Ordinul ministrului transporturilor nr. 635/2015 privind un sistem de
certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor feroviare altele decat
vagoanele de marfa;

ONFR= Organismul Notificat Feroviar Romdn,

OUG nr.73/2019 = Ordonanta de urgenta nr. 73/2019 privind siguranta feroviard,

PO 5=Procedura Operationala ldentificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei
feroviare, cod PO 5 din 2019



PV = Proces Verbal

Regulament de investigare = Regulament 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 Romdania, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010

Regulamentul 402/2013 = Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comund de
siguranta pentru evaluarea riscurilor.

Regulamentul 445/2011 = Regulamentul (UE) NR. 445/2011 privind un sistem de
certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa ;

Regulamentul 1158/2010 = Regulamentul (UE) nr.7158/2010 privind o metoda de sigurantd
comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de
sigurantd feroviard,

Regulamentul 1169/2010 = Regulament al Comisiei Europene nr. 1169 din 2010 privind o
metoda de siguranta comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta;

RRLISC = Registrul de revizie a liniilor si a instalatiilor de siguranta circulatiei

RRSCF = Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare

SCB = Instalatii de semnalizare, centralizare si blocare

SMS = Sistem de Management al Sigurantei

SNTFM = Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa - "C.F.R. - Marfa" S.A.
SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate

Sucursala Transilvania = Sucursala Transilvania din cadrul Societatatii Nationale de
Transport Feroviar de Marfa - "C.F.R. - Marfa" S.A.;

Tabelul de concordanta 1.3.1/98/04.04.2019= Tabelul de concordanta intre cerintele din
Anexa Ill la Reg.445/2011 si documentele transmise -componente ale dosarului de certificare,
inregistrat la SNTFM cu numarul L3.1/98/04.04.2019

UE = Uniunea Europeana



A. PREAMBUL
A.l. Introducere

In conformitate cu prevederile Ordonantei de urgentd nr.73/2019 privind siguranta
feroviara si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare i
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG nr. 117/2010 - denumit in continuare Regulament de investigare,
Agentia de Investigare Feroviarda Romana - denumita in continuare AGIFER - desfasoara
actiuni de investigare al caror obiectiv il constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor si incidentelor feroviare.

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

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca incident, conform
prevederilor art.8, grupa A.1.10. ,,lovirea lucrarilor de artd, constructiilor, instalatiilor sau a
altor vehicule feroviare de catre transporturi cu gabarit depasit, de catre vagoane cu
incarcatura deplasata ori cu partile mobile neasigurate sau neinchise, respectiv de catre piese
ori subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ale incarcaturii acestora, in urma carora nu
au fost inregistrate deraieri de vehicule feroviare” din Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

La data de 27.09.2019 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala C.F. Cluj, prin fisa de avizare nr.280, a instiintat despre cazul de lovire a unui numar
de 13 inductori de cale de catre o piesa desprinsa de la locomotiva DA 926, aflata in remorcarea
trenului de marfa nr.83256C (apartinind SNTFM), pe linia curenta I intre statia CFR Oradea
si halta de miscare Osorhei.

Luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident produs in
circulatia trenurilor, in conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.10 din Regulamentul
de investigare, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
investigatorului principal al comisiei de investigare.

Prin Nota nr.1.159/27.09.2019 a Directorului General Adjunct, a fost desemnat
investigatorul principal al comisiei de investigare, un salariat din cadrul AGIFER, cu atributii
s competente 1n acest sens.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate Sucursala Regionala C.F. Cluj si respectiv
Sucursala Transilvania, conform prevederilor din Regulamentul de investigare, investigatorul
principal, prin Nota nr. 1124/95/2019, a numit comisia de investigare, aceasta avand in
compunere, ca membri, cite un salariat de la cele doud entitati.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 27.09.2019, trenul de marfa 83256C, remorcat cu locomotiva DA 926, avand
in compunere 25 de vagoane goale, personal si material rulant care apartinea de SNTFM , a
circulat pe sectia Episcopia Bihor — Cluj Napoca Est.



Dupa plecarea din statia Episcopia Bihor, la ora 01:18, trenul de marfa 83256C, a circulat
pe linia I curentd intre statia Oradea si H.m. Osorhei, dupd care a continuat parcursul si a
garat n statia Cluj Napoca Est la ora 06:54, fara a fi raportate probleme legate de circulatia
trenului sau despre starea tehnica a locomotivei.

Personalul SCB aflat pe teren pentru efectuarea unor lucrari a avizat in jurul orei 11:00 din
data de 27.09.2019 despre existenta unor avarii la inductorii din cale, fiind constatati dupa o
verificare extinsd 13 inductori avariati intre statia Oradea si H.m. Osorhei. In zona inductorilor

avariati, au fost gasite doud fragmente metalice provenite din brida pendulara a unei locomotive
de tip LDE.
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ﬁ
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Oradea.

/ Osorhei Telechiu
Oradea Est

Locul producerii incidentului

Suncuiu
Imaginea nr.1 - Locul producerii incidentului, statia unde se afla primul inductor avariat in
raport cu sensul de mers al trenului

In urma verificarilor efectuate a fost identificata in statia Cluj Napoca Est, locomotiva DA
926 de la care proveneau fragmentele metalice gasite pe terasamentul caii ferate.

Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie intrarea in gabaritul pentru
elemente ale instalatiilor feroviare, a unei piese din componenta locomotivei DA 926 (brida
pendulara amplasata intre osia 4 si osia 5 partea dreapta).

Factorii care au contribuit la producerea incidentului feroviar au fost:
e fisurarea bridei pendulare din cauza fenomenului de oboseala a materialului, fisurare
care a condus la ruperea bridei pendulare;
e mentinerea in circulatie a locomotivei EA 904, avand o stare tehnicad ce nu mai
asigura conditiile de siguranta, dupa depasirea normelor de timp impuse pentru
efectuarea reparatiilor planificate;

Cauze subiacente
e nerespectarea prevederilor privind retragerea locomotivei din circulatie, cand norma
de timp a fost realizata, potrivit dispozitiilor pct.3.1.din normativul NF 67-006:2011,;

e nerespectarea normelor de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate, stabilite in
normativul NF 67-006:2011;



Cauze primare
e neindeplinirea de catre SNTFM, a cerintei cu codul 111.4 din ANEXA III la
Regulamentul 445/2011, prin faptul ca a omis sa elaboreze o procedura pentru
gestionarea retragerii din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii,

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta in Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform
art.8, Grupa A, pct.1.10.

Recomandari de siguranta

Producerea incidentului a avut la baza cauze si factori generati atat de insuficiente ale
SMS al SNTFM, cit si de abateri de la codurile de practica. Tinand cont de invatamintele care
se pot trage de la acest accident, comisia de investigare considerd oportund emiterea unei
recomandari de siguranta.

In exercitarea functiei de gestionare a intretinerii parcului, SNTFM avea obligatia si
elaboreze 0 procedura care sa asigure retragerea din exploatare a locomotivelor in vederea
intretinerii, insd SNTFM a omis si elaboreze respectiva procedurd. In vederea imbunitatirii
sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de investigare considera
oportuna adresarea catre ASFR a urmatoarei recomandari de siguranta :

Recomandare de siguranta
- sa solicite operatorului de transport feroviar SNTFM, sa implementeze o procedura
care sa asigure retragerea din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii,
conform cerintei cu codul 111.4 din ANEXA I11 la Regulamentul 445/2011;

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 27.09.2019, trenul de marfa nr.83256C, remorcat cu locomotiva DA 926, avand
in compunere 25 vagoane goale, personal si material rulant care apartinea SNTFM, a fost
expediat din statia Episcopia Bihor la ora 01:19, catre statia Cluj Napoca Est.

Dupa plecarea din statia Episcopia Bihor, la ora 01:19, trenul de marfa 83256C, a circulat
pe linia I curentd intre punctele de sectionare Oradea si Osorhei fara a fi raportate probleme in
circulatie, a efectuat trei opriri si apoi a garat in statia Cluj Napoca Est la ora 06:53 din data de
27.09.2019 .

La data de 27.09.2019 personalul de specialitate SCB a depistat avarii la carcasele a 13
inductori de autostop din cale, situati pe firul I de circulatie intre statia Oradea si statia Osorhei
pe intervalul km 645+000-:-651+300.
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Imaginea 3 — Amplasamentul primului inductor avariat, in raport cu sensul de mers, la
semnalul de intrare al statiei Oradea Est

In zona inductorilor avariati au fost gasite doua piese metalice provenite de la un vehicul
feroviar, amplasate 1inga pasajul trecerii la nivel cu calea feratd, situat la km 644+780, pe partea
dreapta a sensului de mers Oradea Est — Osorhei, la o distantd de aproximativ Sm, respectiv 10

m de pasaj.



Imaginea 5 — Bulon si brat de la brida pendulara, gasite pe terasamentul cdii ferate

Dupa identificarea trenurilor care au trecut prin locul in care s-a produs incidentul,
evenimentul feroviar a fost avizat in scris in data de 27.09.2019 la ora 16:20. In urma
verificarilor efectuate a fost identificata in statia Cluj Napoca Est, locomotiva DA 926 careia
ii lipsea brida pendulara dintre osiile 4 si 5 precum si bulonul inferior de fixare a acesteia.

La data de 27.09.2019, ca urmare a avizarilor telefonice telefonice, s-au prezentat in statia
Cluj Napoca Est unde era remizata locomotiva DA 926, reprezentanti ai AGIFER, ai Sucursalei
Transilvania si ai RRSC Cluj, pentru a fi efectuate primele constatari.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Zona de producere a incidentului este situata pe linii aflate Tn administrarea SRCF Cluj si
intretinute de salariatii din cadrul Sectiei L5 Oradea.

Instalatiile SCB de pe sectia de circulatie Oradea -Osorhei sunt in administrarea SRCF
Clyj si sunt intretinute de salariati din cadrul Sectiei CT 3 Oradea.

Trenul de marfa 83256C, apartine operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM.
Vagoanele si locomotiva de remorcare, apartin operatorului SNTFM.
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Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare DA 926,
apartin aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar.

Revizuirea si verificarea pe proces tehnologic a locomotivei implicate a fost efectuata de
catre personal apartindind Sucursalei Transilvania iar reviziile periodice si reparatiile
accidentale la locomotiva au fost efectuate de personal apartinand IRLU Dej.

C. 2.2. Compunerea §i echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.83256C compus in statia CFR Episcopia Bihor, a fost format din 25
vagoane, 100 osii goale, 666 tone brute si a avut lungimea de 555 metri.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Incidentul s-a produs pe linie dubla neelectrificata, pe firul I de circulatie, intre statia
Oradea si halta de miscare Osorhei. Proiectia in plan orizontal a traseului liniei, este o
succesiune de aliniamente si curbe. Curbele au raza minima de 455 metri si raza maxima de
850 metri.

Fata de sensul de mers al trenului, traseul caii ferate in profilul longitudinal este in
rampa, valoarea maxima a declivitdtii pe aceasta portiune de linie fiind d=8,4 %eo.

Viteza maxima de circulatie intre statia Oradea si Hm Osorhei este de 70 km/h pentru
trenurile de marfa.

Descrierea suprastructurii caii

Pe firul I intre statia Oradea si Hm Osorhei, suprastructura caii ferate este cale cu joante,
alcatuitd din sine tip 60, montate pe traverse de beton T17, fixarea talpii sinelor de placile
metalice fiind realizatd cu sistemul de prindere indirecta tip K. Prisma de piatrd spartad este
completa si necolmatata.

C.2.3.2. Instalatii

Pe sectia de circulatie Oradea — Oradea Est — Osorhei, circulatia trenurilor se face
utilizand sistemul denumit BLA banalizat.

Statia Oradea Est este inzestrata cu instalatie de centralizare tip CED-CR3, iar Hm
Osorhei este inzestrata cu instalatie de centralizare tip CED-CR2.

Inductorii de cale avariati, sunt fabricati de SC Tehnoton S.A. lasi.

C.2.3.3. Locomotiva
Caracteristicile tehnice ale locomotivei DA 926
- locomotiva tip LDE (locomotiva diesel electrica)
- constructie noua: 29.04.1974 la ELECTROPUTERE Craiova;
- puterea locomotivei: 2100 C.P.;
- lungime peste tampoane: 17.000 mm;

11



- latime maxima: 3090 mm.

- Inaltime maxima: 4500 mm,;

- ampatamentul locomotivei: 12.400 mm
- greutatea totald (2/3 alimentatd) : 117 t;
- sarcina pe osie - 20 t;

- formula osiilor — Co’-Co’;

- viteza maxima — 100 Km/h;

- ecartament - 1435 mm;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de migcare s-a facut prin statiile
radio-telefon, acestea functionand corespunzator.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
transmise intre electromecanicul SCB ca organ de interventie, conducerea Districtului
CED+CAM Oradea Est si operatorul de circulatie

In statia CFR Cluj Napoca Est, urmare informarilor telefonice, pentru primele constatari,
prelevarea de probe si consemnarea acestora in procese verbale, s-au prezentat reprezentanti ai
AGIFER, ai Sucursalei Transilvania si reprezentanti ai RRSCF Cluj.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau
raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara si
operatorul de transport feroviar implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativd a pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 43220 lei. In
conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulamentul de Investigare valoarea estimativa
a pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar pentru Incadrarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele in traficul feroviar

Incidentul produs la data de 27.09.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala C.F.
Cluj, in circulatia trenului de marfa nr.83256C, intre statia CFR Oradea si halta de miscare
Osorhei, prin lovirea si avarierea unui numar de 13 inductori de cale, de cétre brida pendulara
a suspensiei locomotivei DA 926, nu a avut consecinte asupra traficului feroviar.

C.3.4. Consecintele asupra mediului
In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
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C.4. Circumstante externe

La data de 27.09.2019, in jurul orei 01.30, intre statia CFR Oradea si halta de miscare
Osorhei, vizibilitatea In zona producerii incidentului a fost buna, cer senin cu temperatura in
aer de 9°C. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost buna, in conformitate cu
prevederile reglementdrilor specifice in vigoare.

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

C.5.1.1.Personalul operatorului de transport, a declarat urmdatoarele:

Au luat locomotiva in primire In Remiza de locomotive Oradea, la verificarea
documentelor de bord si efectuarea reviziei exterioare nu au constatat nimic deosebit;

Pe timpul deplasarii de la Episcopia Bihor la Cluj Napoca Est, nu au sesizat nereguli
sau zgomote anormale la partea de rulare a locomotivei pe care o deserveau in conducerea
trenului.

C.5.1.2. Personalul administratorului de infrastructura a declarat urmatoarele:

In data de 27.09.2019 in jurul orei 11.00 a fost ficutd o avizare de catre un lucrator
SCB, despre faptul ca a gasit avarii la capacele bornelor de legatura ale inductorilor de cale de
500 Hz si 1000/2000 Hz, aferenti semnalului de intrare YF a statiei Oradea Est;

Au efectuat verificari pe intreaga portiune a liniei III a statiei Oradea Est si pe firul |
aferent BLA Oradea Est — Osorhei si au constatat avarii la inductorii de 500 Hz si 1000/2000
Hz aferenti semnalelor YF, YIII, YPI, YRI ale statiei Oradea Est si semnalelor PRY, YF ale
statiei Osorhei ;

Au gasit 1anga pasajul trecerii la nivel cu calea ferata, situat la km 644+780, pe partea
dreaptd a sensului de mers de la Oradea spre Cluj, doua piese componente de la un vehicul
feroviar, una la o distanta de aproximativ Sm de pasaj, cealalta la aproximativl0 m;

Pe aparatul de comanda din statie nu a fost semnalizatd prezenta vreunui deranjament
si nu au fost raportate probleme care sa afecteze siguranta circulatiei feroviare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, ca proprietar si
administrator al infrastructurii feroviare, 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 Ordinului
ministrului  transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romdania, aflandu-se in
posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al administratorului de infrastructura
feroviara, acordata la data de 21.12.2009, cu termen de valabilitate prelungit pana la
data de 21.12.2019;
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e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la
nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si
exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare, acordata la data de
17.12.2015, cu termen de valabilitate prelungit pana la data de 21.12.2019;

La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

- manualul de management;

- obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;

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

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Cluj, au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului
sigurantei feroviare” pentru perioada 2018 — 2022.

B. La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate
de operator de transport feroviar de marfa 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 privind acordarea certificatului de siguranta in vederea
efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

o Certificatul de siguranta — Partea A, cu numar de identificare RO1120190015 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certificd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in
conformitate cu legislatia nationala aplicabila;

o Certificatul de siguranta — Partea B, cu numar de identificare RO1220190060 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certificd acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu
legislatia nationala aplicabila;

Analiza privind modul de respectare a criteriului cu codul Al din ANEXA II Requlamentul
1158/2010 , care prevede ci “Exista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate

operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale,

organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau

persoane.”

Comisia de investigare a analizat Procedura Operationala ldentificarea si evaluarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare, cod PO 5 din 2019 si a constatat ca aceasta respecta
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criteriul cu codul Al din Anexa Il la Regulamentul 1158/2010, care prevede ca ”Exista
proceduri pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care
rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/sau persoane”.

Comisia de investigare a analizat modul de aplicare a Procedurii PO 5 si a constatat ca, la
nivelul Sucursalei Transilvania, in cadrul fisei de evaluare a riscurilor SMS, era identificat
pericolul ,, mentinerea in exploatare a locomotivelor cu termenul de efectuare a reparatiilor
depasit”.

Comisia de investigare a totodata ca, era identificat si evaluat riscul de “caderi de piese in
parcurs”, generat de pericolul constituit de “mentinerea in exploatare a locomotivelor cu
termenul de efectuare a reparatiilor sau a reviziilor depasit ”.

Analiza privind modul de respectare de citre SNTFM in calitatea acestuia de Entitate
Responsabild cu Intretinerea, a cerintelor din ANEXA III la Requlamentul 445/2011

SNTFM detine Certificatul ERI, cu numarul de referinti RO/ERIV/L/0019/0021.
Certificatul ERI detinut de SNTFM, vizeaza vehicule feroviare motoare si include functia de
Gestionarea intretinerii parcului. In aceste conditii, SNTFM este obligat s detind o procedura
pentru gestionarea retragerii din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii, potrivit
cerintei cu codul 111.4 din ANEXA 11l la Regulamentul 445/2011, coroborat cu pct.3 din
Anexa 5 la Metodologia pentru acordarea certificatului ERI.

Pentru a demonstra ca detine procedura mentionatd, SNTFM este obligata sa o inscrie 1n
Tabelul de concordanta L3.1/98/04.04.2019, potrivit prevederilor pct.2 din Anexa 5 la
Metodologia pentru acordarea certificatului ERI.

Comisia de investigare a analizat Tabelul de concordanta L3.1/98/04.04.2019. In Tabelul
mentionat, la pozitia Nr.crt.28 este inscris titlul *Organizatia trebuie sa detina o procedura
pentru gestionarea retragerii din exploatare....”. La acest titlu, in Tabel sunt nominalizate
Planul de reparatii al SNTFM si 4 contracte de revizii §i reparatii, dar nu este indicata nici
o procedura referitoare la retragerea din circulatie a locomotivelor in vederea
intretinerii.

Comisia de investigare concluzioneaza astfel ca lipseste o procedura pentru gestionarea
retragerii din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii, fapt care este contrar
dispozitiilor de la ANEXA 111, Cap. lll, pct.4, din Regulamentul 445/2011, coroborat cu pct.3
din Anexa 5 la Metodologia pentru acordarea certificatului ERI.

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

- Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara modificata prin OUG 73/2019 privind
siguranta feroviara;

- Ordonanta de urgenta nr. 73/2019 privind siguranta feroviara,

- Directiva 2004/49/CE a parlamentului si a consiliului privind siguranta cailor ferate ;
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- Procedura Operationala Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei
feroviare, cod PO 5 din 2019

- Regulamentul de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare i
Imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.
201/2007;

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005,
- Normativul feroviar N.F. 67-006/20011 ,, Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor §i reparatiilor planificate”, aprobat prin OMTI nr.315/2011, modificat si completat
prin OMTI nr.1359/2012 si 1255/2014;

- Ordinul MT nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de
transport feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport
feroviar pe cdile ferate din Romania,

- Ordinul MT nr. 256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive
in sistemul feroviar din Romania,

- Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

- Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de
siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara,

- Ordinul ministrului transporturilor nr. 635/2015 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa,
- Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comund de siguranta pentru
evaluarea riscurilor;

- Regulamentul (UE) NR. 445/2011 privind un sistem de certificare a entitdtilor
responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa ,

- Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru
evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,

- Regulament al Comisiei Europene nr. 1169 din 2010 privind o metoda de sigurantd
comunad pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta,
- Instructiuni nr. 328 pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe
infrastructura feroviara publica;

- Directiva 2004/49/CE a parlamentului si a consiliului privind siguranta cdilor ferate ;

- METODOLOGIA pentru acordarea certificatului de entitate responsabild cu
intretinerea/ certificatului pentru functii de intretinere vehicule feroviare altele decat
vagoanele de marfa (vehicule feroviare motoare si vehicule feroviare tractate utilizate la
transportul feroviar de calatori) emisa de catre ASFR in temeiul OMT 635/2015;

- Tabelul de concordanta intre cerintele din Anexa Ill la Reg.445/2011 si documentele
transmise -componente ale dosarului de certificare, inregistrat la SNTFM cu numarul
L 3.1/98/04.04.2019

- Indrumdtorul de exploatare si intretinere a locomotivei diesel-electrice 060-DA, de 2100
CP, vol. 1, editia 1967;
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La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:

acte, documente, fotografii si schite puse la dispozitie de entitatile implicate;

fotografii realizate dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la
instalatiile din cale si la locomotiva implicata;

procese verbale de constatare de la locomotiva implicata, instalatii afectate si cele pentru
verificarea si citirea benzilor de vitezometru;

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

Instalatia CED tip CR3 din Statia CFR Oradea Est, se afla in parametrii de buna
functionare la data producerii incidentului.

Incidentul feroviar a avut ca si consecinta, avarierea carcaselor a 13 inductori de cale situati
pe firul I de circulatie intre km 645+000-651+300 intre statia Oradea si Hm. Osorhei.

Imaginea nr.6 —

Inductor de cale avariat

A
!

C.5.4.2. Date constatate cu privire la locomotiva DA 926

Efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate

Constructie noud — 29.04.1974 — ELECTROPUTERE Craiova;

Ultima reparatie planificata — 10.01.2011, tip RR la IRLU Dej.;

Kilometri parcursi de la RR — 377.200;

Locomotiva era scadenta la reparatie planificata tip RG din data de 10.01.2015
Ultima revizie periodica — 24.07.2019 — tip R1 la IRLU Dej;

Ultima verificare periodica tip PTAE — 25.09.2019 la Remiza Oradeg;

17



Cu ocazia verificarilor locomotivei DA 926 in statia Cluj Napoca Est s-au constatat:

Instalatiile de frana directa si automata erau functionale;

Instalatia de siguranta si vigilenta era functionala la ambele posturi de conducere;
Instalatia de control punctual al vitezei tip INDUSI, era functionala si sigilata;
Instalatia de vitezometru de tip IVMS, era in functie si sigilata,

Instalatia de siguranta si vigilenta era functionala ;

brida pendulara intre osiile 4 si 5 partea dreapta era lipsa;

bulonul de fixare al bridei pendulare de balancierul transversal era lipsa;
balansierul transversal dintre osiile 4 si 5 partea dreapta era cazut pe bara de frana;

Imaginea 7 — Brida pendulara lipsea de la locomotiva DA 926 (linia alba punctata marcheaza
locul de unde lipsea brida pendulard)

S-a constatat totodatd c@ portiunea superioara din corpul bridei pendulare, a rdamas fixata
de bulonul superior in sasiul locomotivei, de unde a fost demontata la solicitarea comisiei de
investigare. Bratele bridei pendulare gasite pe terasament, s-au potrivit cu fragmentul superior,
ceeea ce aconfirmat ca piesele cazute proveneau de la locomotiva DA 926.

Imaginea 8 — portiunea superioara din corpul bridei pendulare
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Imaginea 10 — Exemplificare de brida pendulara demontata

Rupturile de la bratele bridei pendulare de la locomotiva DA 926, erau amplasate in
raport cu ansamblul locomotivei, intr-un loc acoperit, care nu putea fi controlat de catre
personalul responsabil cu verificarile tehnice ale locomotivei.

Imaginea 11 — pozitia rupturilor pe bratele bridei pendualre de la DA 926 (reconstituire)

In sectiunea de rupere a bratului bridei pendulare, s-a identificat o fisurd veche, evidentiata
de ruginirea otelului.
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Imaginea 12 — fisura veche in sectiunea de rupere a bridei pendulare

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vagoanele din compunerea trenului

La vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.83256C, nu s-au semnalat probleme
tehnice care ar fi putut influenta producerea incidentului si nici defectiuni in urma producerii
acestuia.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Personalul feroviar implicat in producerea incidentului investigat - mecanici, impiegati de
migcare, sef district SCB+CAM, se aflau in timpul reglementar de efectuare a serviciului
comandat si detineau avize de aptitudine medicald si psihologicd in termen, necesare pentru
exercitarea functiilor.

C.5.6. Incidente anterioare cu caracter similar

In ultimii5 ani in activitatea SNTFM, s-au mai produs 2 cazuri de desprinderi ale unor
piese din componenta locomotivelor aflate in circulatie, care au avut consecinta incidente
feroviare, descrise pe scurt in continuare.

La data de 28.11.2015, la trecerea trenului de marfa nr.93754 prin statia CFR Filiasi s-a
produs lovirea capacelor de protectie ale dispozitivelor ajutatoare de manevrare cu arc (DAM)
aferente macazurilor nr.4 si 18, de catre regulatorul automat de timonerie de la osia nr.6 a
locomotivei electrice EA 314 aflata in remorcarea acestui tren care apartinea SNTFM;

La data de 06.10.2016, in statia CFR Balota, la trecerea trenului de marfa nr.97559, s-a

produs avarierea si smulgerea inductorului de cale de 1000/2000 Hz al semnalului luminos de
iesire X2, de catre inductorul locomotivei electrice EA 566 apartinand SNTFM;
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C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a infrastructurii feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate la capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire
la linii §i instalatii dupa producerea incidentului, comisia de investigare considera ca starea
tehnica a infrastructurii feroviare nu a influentat producerea incidentului.

6.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei implicate

Brida pendulara amplasata intre osiile 4 si 5 partea dreapta de la locomotiva DA 926,
avea ambele brate rupte, urmare a fisurdrii si ruperii otelului sub actiunea solicitérilor din
exploatare.

Din cauza ruperii, bratele bridei de pendulare s-au putut deplasa in jos, depasind astfel
gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare. Bratele bridei pendulare prezentau lovituri
provenite din lovirea elementelor de infrastructura.

Avand in vedere cele mentionate anterior, comisia de investigare apreciaza ca starea
tehnica a locomotivei DA 926 a condus la producerea incidentului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

La momentul expedierii trenului de marfa 83256C din statia CFR Episcopia Bihor, brida
pendulard amplasatd intre osiile 4 si 5 partea dreaptd de la locomotiva DA 926, prezenta
defectiuni sub forma unei fisuri la unul din bratele bridei pendulare mentionate.

Sub actiunea solicitarilor din exploatare, s-a produs mai intai ruperea completa a bratului
care era deja fisurat de la brida pendulara, urmata apoi de ruperea celuilalt brat, care nu mai
putea prelua singur solicitarile din exploatare.

Dupa ruperea ambelor brate ale bridei pendulare amplasate intre osiile 4 si 5 partea

dreapta, bratele au executat in plan vertical o rotatie de 180°, rotindu-se in jurul bulonului de
fixare de la partea inferioara a bridei.

In urma acestei schimbari de pozitie, bratele bridei pendulare s-au deplasat in jos spre

terasamentul cdii ferate , au intrat In gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare, unde
au lovit si avariat componentele instalatiilor SCB intre statia Oradea si H.m. Osorhei.
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Imaginea 13 — Bratele rupte ale bridei pendulare, s-au rotit inspre terasament (reconstituire)

Datorita solicitarilor mecanice produse in urma lovirii elementelor de infrastructura,
bulonul de fixare de la partea inferioara a bridei pendulare s-a rupt, iar fragmentele rupte ale
bridei pendulare s-au desprins de locomotiva si au cazut 1inga pasajul trecerii la nivel cu calea
ferata situat la km 644+780, la o distanta de aproximativ Sm, respectiv 10 m de pasaj.

Portiunea superioara din corpul bridei pendulare, a ramas fixatd de bulonul superior in
sasiul locomotivei, pana la statia terminus - Cluj Napoca Est, unde a fost identificata de catre
comisia de investigare.

Operatiunea de verificare a bridei pendulare la zona unde s-a produs fisurarea, nu este
prevazutd a se face cu ocazia reviziilor planificate la locomotivele de tip LDE, ci numai prin
demontare cu ocazia reparatiilor planificate. Intrucat locomotiva DA 926 era scadenti la
reparatie tip RG din data de 10.01.2015, reiese ca ruperea bridei pendulare s-a produs in
perioada in care a fost depasit termenul la care trebuia verificatd prin demontare, starea tehnica
a bridei pendulare.

Personalul de exploatare care a condus locomotiva DA 926 in data de 27.09.219 si a
remizat-o in statia Cluj Napoca Est, avea obligatia sa verifice tehnic locomotiva la momentul
remizarii, ceea ce ar fi condus la identificarea ruperii bridei pendulare, dupa producerea
incidentului. In aceasta privinta, SNTFM a desfasurat o cercetare administrativi, care a fost
finalizata pe parcursul desfasurarii investigatiei.

Comisia de investigare apreciaza ca incidentul putea fi evitat in conditiile in care:
e ar fi fost respectat termenul de retragere din exploatare respectiv introducere in
reparatie tip RG a locomotivei;

e ar fi fost aplicate masuri suplimentare de siguranta privind verificarea starii tehnice a
bridei pendulare.
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D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI

D.1. Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie intrarea in gabaritul pentru
elemente ale instalatiilor feroviare, a unei piese din componenta locomotivei DA 926 (brida
pendulara amplasata intre osia 4 si osia 5 partea dreapta).

Factorii care au contribuit la producerea incidentului feroviar au fost:
e fisurarea bridei pendulare din cauza fenomenului de oboseald a materialului, fisurare
care a condus la ruperea bridei pendulare;
e mentinerea in circulatie a locomotivei EA 904, avand o stare tehnica ce nu mai
asigura conditiile de sigurantd, dupa depasirea normelor de timp impuse pentru
efectuarea reparatiilor planificate;

D.2. Cauze subiacente
e nerespectarea prevederilor privind retragerea locomotivei din circulatie, cand norma
de timp a fost realizata, potrivit dispozitiilor pct.3.1.din normativul NF 67-006:2011,
e nerespectarea normelor de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate, stabilite in
normativul NF 67-006:2011;

D.3. Cauze primare
e neindeplinirea de catre SNTFM, a cerintei cu codul I11.4 din ANEXA III la
Regulamentul 445/2011, prin faptul ca a omis sa elaboreze o procedura pentru
gestionarea retragerii din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii,

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta in Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitate 1n care s-a produs, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8,
Grupa A, pct.1.10.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Producerea incidentului a avut la baza cauze si factori generati atat de insuficiente ale
SMS al SNTFM, cét si de abateri de la codurile de practica. Tindnd cont de invatamintele care
se pot trage de la acest accident, comisia de investigare considerd oportund emiterea unei
recomandari de siguranta.

In exercitarea functiei de gestionare a intretinerii parcului, SNTFM avea obligatia si
elaboreze o procedura care sa asigure retragerea din exploatare a locomotivelor in vederea
intretinerii, insd SNTFM a omis si elaboreze respectiva proceduri. In vederea imbunatatirii
sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de investigare considera
oportuna adresarea catre ASFR a urmatoarei recomandari de siguranta :
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Recomandare de siguranta
- sa solicite operatorului de transport feroviar SNTFM, sa implementeze o procedura
care sa asigure retragerea din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii,
conform cerintei cu codul 111.4 din ANEXA 111 la Regulamentul 445/2011;

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” S.A. si operatorului de transport
feroviar SNTFM ”CFR Marfa” S.A.
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