MINISTERUL TRANSPORTURILOR

AGIFERY»

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA-AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 31.12.2016, ora 05:45,
intre statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare Izvoru Muresului, linia 400,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov,
prin deraierea primului boghiu al celui de-al doilea vagon
din compunerea trenului de célatori Regio nr. 4504

31.12.2016

Raport final
decembrie 2017



CUPRINS

Pag.
A, PREAMBUL.....c.ooiiiiiii ettt sttt ettt st et et e e e saeenteeneas
AL TRIPOAUCEF ...t
A.2. ProceSul iNVESHIGALIOI. ........................cccoeevuieiiiiaiie et
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE...........cccooviiiiiieieeeeee e,
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE........c.ccoiitiiieieeecceee ettt
C.1. Descrierea accidentuli..............................cc.cccoevvieiiieaiiiiiieaiieeeee e
C.2. Circumstantele accidentulli...................................cccc..oooveeiieeiiiiiiiiiiieeeeeeieenn
C.2.1. Parfile impliCQte................cccovuiiiiiiiiieeie e
C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului...................cccoevvevieeniieiiieeaiieaiiens
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.30 1 LERIT oottt
C.2.3.2. INSEALALTI. ... et
C.2.3.3. Vehicule feroviare.................cccoouiuvoeaiiiisiiiaiieiiiieeeeeee e
C.2.4. Mijloace de COMUNICATE.................ccceeiceiiiiiiaiieeeie e
C.2.5 Declangarea planului de urgen{a feroviar.................ccccoecceevcienceenireannanne.
C.3. Urmdrile accidentulli..........................cc.cocueeeeueieiiieiiieaiieeeiieeseeeie e evaeenaeeeneaeenneeas
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti $I FANILL................ccceeueeeeieeiieieeeeeeeieee e
C.3.2. Pagube MateriQle...................cccooocuieiiiiiiiiieaiie e
C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar................ccccccoovvevivveennnannn..
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului......................ccccccoevvvencvrannnnne.
C.d. CiFCUMSIANTE @XTEFNE. ....................oooeeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt
C.5. DeSfasurare@ iNVESHGALIOL. ...................c...cccoevueiieiaeiieeieeeee et
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat.................cccocoovevveenciiennnn.
C.5.2. Sistemul de management al SIGUIANLEI...............cccoovcueeiceievieeiiieaiieeeeeeieeens
C.5.3. Norme si reglementari. Surse §i referinfe pentru investigare........................
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a
MAteriAlului PUIANL.................c.ooooiiiiiiieii e
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie...............c....cccccvuvevciivineecieanen,
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare ...........................
C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare.............................
C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului...............................
C.5.5. Interfata om-masind-orgaANIZAIe...............ccoeueeveeeeieieeee e
C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter Similar ................c.cccocoecevcesceenceennnnns.
C.6. ARaliz@ ST CONCIUTIL. ...................c....cccooeeeeiieeeeee e
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate....................
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare.............................
C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului ........................cc..cccoeeeveenne...
C.7. Cauzele producerii accidentului..............................ccc..cccovimmeiiiieciiiieieeieeeieeeeen,
C.7.1 Cauza directa, factori care au CONtrIDULL................cc..cccveveeeeeiaiireeieeaieenns
C.7.2. Cauze SUDIACENLE ...............cceeeeiiieie e
C.7.3. CAUZA PFIMATQ ..ottt eaee e naaee e
C.8. Observatii SUPDIIMENTAre..........................ccoccoecuiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e
D. RECOMANDARI DE SIGURANTA .......ovviiiiiiiinrieceieesinsee s ssssseenns

w W



A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana, denumitd in continuare AGIFER, desfasoard actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumitd in
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 imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua 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 §i prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara 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 cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, 1n cazul producerii
anumitor accidente sau 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 §i pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.
Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
»CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs in circulatia trenului
de calatori Regio nr.4504, apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, la data de 31.12.2016, ora 05:45, intre statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare [zvoru
Muresului, linia 400, sectia de circulatie Siculeni - Deda (linie simpla electrificatd), la km 1224120, prin
deraierea primului boghiu al celui de-al doilea vagon din compunerea trenului, in sensul de mers al
acestuia si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General al AGIFER a
decis deschiderea unei investigatii.

Totodata, prin Decizia nr.220 din data de 03.01.2017, Directorul General al AGIFER a numit comisia
insdrcinata sa efectueze investigatia, comisie formata din personal apartinind AGIFER:

1. Radu Constantin ATUDOREI, investigator AGIFER - investigator principal
2. Sever PAUL, investigator AGIFER - membru
3. Alin Sorel RADOVICI, investigator AGIFER - membru
4. Marian ZAMFIRACHE, consilier director - membru



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 31st December 2016, at 05:45 o’clock, in the railway county Brasov, line 400, track section
Siculeni - Deda (electrified single-track line), between the railway stations Izvoru Oltului and Izvoru
Muresului, km 122+120, in the running of the passenger train Regio nr.4504, consisting in two electric
train sets type Z 6100 no.012 and no.011, got by the railway undertaking SNTFC ,,CFR” Calatori, the
first bogie from the second wagon of the train derailed in its running direction (trailer wagon).

In pictures no. 1 and no. 2 is presented the accident site.
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Picture no. 2 — Accident site

Accident consequences
Track infrastructure and superstructure
None.




Rolling stock
The tyres of the derailed wheels were hit following the accident.

Railway equipments
Following the accident, the track magnet of 500 Hz, afferent to the entry signal Y in the railway station
Izvoru Oltului, was damaged,

casualties
No victims or casualties.

Environment
None.

Railway traffic interuptions

Following the accident, the traffic between the railway stations Izvoru Oltului and I1zvoru Muresului, was
closed on the 31st December 2016, between the hours 05:45 - 13:17. Two passenger trains delayed , with
a total delay of 809 minutes, five passenger trains were cancelled and 6 ones ran additionally.

The passenger transport between the railway stations Izvoru Oltului and Izvoru Muresului was made
with road means.

Measures taken and works performed for the railway traffic resuming

For rerailing the derailed bogie, one asked and there was routed a specialized sequence of operations,
provided with hydraulic jacks, got by the railway county Brasov. On the 31st December 2016, at 12:26
o’clock, it was rerailed.

Causes and contributing factors

Direct cause

The direct cause of the accident was the overclimbing of the active shoulder of the rail head from the
exterior rail of the curve, by the leading wheel (right one in the running direction of the train) of the axle
no.5 from the trailer wagon no.58-0112-1, because the increase of the ratio between the lateral forces
appeared at the contact wheel-rail and the load acting on that wheel, exceeding the derailment stability
limit.

Increase on the ratio between the lateral forces and the load acting on this wheel happened because the
transfer of the load of that wheel and increase of the lateral force (guiding) of that wheel acting on the
exterior rail.

Contributing factors:

a. lack of a suitable lubrication at the central pin wagon body — carrying bogie at the trailer wagon
derailed, it leading to the increase of the lateral guiding force transmited by the wheels of that bogie
to the exterior rail of the curve;

b. keep in service of the train set Z6100, matriculation no. 58-0012-3 and of the trailer wagon 58-0112-
1 with a technical potential that did not ensure the safety conditions, comfort and traffic security, after
exceeding the time norm, imposed for the performance of the palnned repairs;

c. cumulation, under the action of the dynamic forces sent to the rails by the wheels of the rolling stock,
of the effects generated by the track geometry failures, it led to the load transfer of the carrying bogie
from the trailer wagon derailed.

Underlying causes

a. infringement of the provisions from point 3.1 from the Railway Norm "Railway vehicles. Types of
inspections and planned repairs. Norms of time and norms of km run for the performance of the
inspections and planned repairs", approved through the Order of Minister of Transports and



Infrastructure OMTI n0.315/2011, amended through no.1359/2012, concerning the withdrawal from
operation of the railway vehicle for planned repairs;

b. infringement of the provisions from the tabel no.3.1, point A.8 from the Railway Norm "Railway
vehicles. Types of inspections and planned repairs. Norms of time and norms of km run for the
performance of the inspections and planned repairs", approved through the Order of Minister of
Transports and Infrastructure OMTI n0.315/2011, amended through no.1359/2012, concerning the
time norm for the performance of the inspections and repairs at the electric train sets type Z 6100;

c. infringement of the provisions of art.7, point A.1. from ,,Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge - n0.314/1989”, concerning the
tolerances accepted for the cross level of a rail against another one.

Root causes

The root cause was the lack in the procedure ,,Planning of inspections and repairs for locomotives,
multiple units and electric train sets got by SNTFC ,,CFR Calatori” SA — code PO-0-7.1-14”, drafted in
2012, document part of the safety management system of the railway undertaking, of a provisions
stipulating the obligation to withdraw from operation the motorised railway vehicles for planned repairs
when they reach the time norms (days, months, years) or the norms of run km, as it is stipulated in the
reference document (OMTI no.315/2011).

Severity level

According to the accident classification stipulated in the Investigation Regulations, taking into account
the activity where it happened , the event is classified like railway accident at art.7, paragraph (1), letter
b —,,derailments of railway vehicles from the composition of the running trains”.

Safety recommendations

On the 31st December 2016, between the railway stations Izvoru Oltului and Izvoru Muresului, the fist

bogie from the second wagon of the train Regio nr.4504, consisting in two electric train sets type Z 6100,

derailed.

During the investigation, one found out that the derailment happened because the lack of lubrication at

the central pin wagon body — carrying bogie, from the derailed bogie, it could be generated also by the

maladjustment of the technical specification ST18/2007 for the maintenance performance at the electric
train sets 26100, for the control of the risk that this ensemble be not lubricated a long period of time.

One also found out that the railway vehicle derailed had no technical potential to ensure the safety

conditions, comfort and traffic security, having the time norm imposed for planned repairs exceeded.

In the procedure ,,Planning of inspections and repairs at locomotives, multiple units and electric train

sets got by SNTFC ,,CFR Calatori” SA — code PO-0-7.1-14”, drafted in 2012, there is not stipulated the

obligation to withdraw from operation the motorised railway vehicles for planned repairs when they
reach the time norms (days, months, years) or the norms of run km, as it is stipulated in the reference
document OMTI no.315/2011.

1. Taking into account these above mentioned, in order to decrease the risk to keep in operation railway
vehicles after reaching the time norms (days, months, years) or thenorms of run km for the planned
repairs, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR to
ask railway undertaking the revision of its own safety management system, drafting some procedures
whose provisions be put in conformity with the national an European norms in force.

2. Decreasing the risk that the area of the central pin wagon body — carrying bogie not be lubricated for
a long time, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR
to ask the economic operator Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA the
revision of the technical specification for the maintenance of the electric train sets type Z 6100.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de calatori Regio nr.4504 urma sa circule pe relatia Toplita — Bragov in programul din data de
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31.12.2016, cu plecare din statia de compunere la ora 04:19, conform Livretului cu mersul trenurilor
Regio, pentru Sucursala Regionald de Cai Ferate BRASOV, in vigoare de la 11.12.2017.

Pana la halta de miscare Izvoru Muresului, trenul a circulat in conditii bune de siguranta circulatiei. in
timpul circulatiei spre statia CFR Izvoru Oltului, in zona km 122+120, intr-o curba circulara cu raza de
280 m, deviatie stanga in sensul de mers al trenului, s-a produs escaladarea sinei de pe firul exterior al
curbei de catre roata din dreapta a primei osii (osia atacantd) a primului boghiu al celui de-al doilea vagon
(vagon remorci), care a cazut in exteriorul curbei. In consecinti, aceasta a antrenat in deraiere si roata
din stanga, care a cazut intre sinele caii. Deraierea primei osii a condus la deraierea celei de-a doua osii
de la acelasi boghiu.

Escaladarea s-a produs la 500 de mm de rostul de dilatatie al joantei situatd inaintea punctului de reper
marcat cu ,,0” (Foto nr.1).

Dupa escaladare, rotile au rulat cu buzele pe sind pe o lungime de cca 5,0 m, intre punctele de reper ,,0”
si,,1”, dupa care au cazut in exteriorul caii, producand ruperea talpii sinei exterioare pe o lungime de cca
30 cm” (Foto nr.2 si 3).

Trenul a parcurs cu boghiul respectiv in stare deraiata o distanta de 520 m, de la km 122+120 péana la km
121+600 (Fig. nr.3).

In momentul opririi trenului, vagonul remorci al ramei electrice nr.012 era deraiat de primul boghiu in
sensul de mers inspre partea dreaptd. Roata din stanga primei osii era la o distantd de cca 53 cm de fata
laterald din interiorul cdii a ciupercii sinei din stanga in sensul de mers al trenului.

Foto nr.1 - Punctul de reper ,,0”



Foto nr.3 — punctul de reper ,,1”, ruptura talpii sinei exterioare
C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Accidentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, linia 400, sectia
8



de circulatie Siculeni - Deda (linie simpla electrificata), intre statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare
Izvoru Muresului, pe linia curentd, la km 122+120 (fig. 1 si 2).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,»CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov. Activitatea de Intretinere este efectuata de catre
personalul propriu, angajat al Districtului L5 Izvoru Mures, apartinand Sectiei L.6 Gheorgheni.
Instalatiile de semnalizare, centralizare si telecomanda tip bloc de linie semiautomat cu relee (BLSAR)
din statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare Izvoru Muresului, precum si cele dintre cele doud puncte
de sectionare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de cétre salariatii proprii, angajati
ai Districtului SCB Toplita, apartindnd Sectiei CT4 Targu Mures din cadrul Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare Izvoru Muresului
sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR
SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe ramele electrice sunt proprietatea operatorului de transport
feroviar de célatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si sunt intretinute de salariati ai SRL ,,CFR-SCRL
Brasov”, operator economic detinator al unui certificat de entitate responsabild cu intretinerea (ERI).
Activitatea de Intretinere si efectuare a reviziilor planificate la ramele electrice a fost asiguratd de catre
SRL ,,CFR-SCRL Brasov” SA.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de calatori Regio nr.4504 din data de
31.12.2016, a apartinut operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de calatori Regio nr.4504 a fost compus din doud rame electrice tip Z 6100 cu nr.012 si nr.011,
apartinand SNTFC ,,CFR” Calatori, cu cate doua vagoane fiecare (vagon motor si vagon remorca), avand
16 osii, 197 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 187 t - de fapt 278 t, masa franata de
mana dupa livret 24 t - de fapt 60 t, si a avut o lungime 101 m.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului cdii

In zona producerii accidentului proiectia in plan orizontal a traseului cdii este o curbi cu deviatie stanga
fata de sensul de mers al trenului (deviatie dreapta in sensul crescator al kilometrajului).

Elementele caracteristice ale acestei curbe erau urmatoarele:

» L.=173 m - lungimea curbei circulare;

= R =290 m -raza curbei circulare ;

» h =110 mm - supraindltarea efectiva a caii;

» §=10 mm - supralargirea, adaugata la ecartamentul nominal de 1435 mm.

Punctele caracteristice ale curbei erau urmatoarele:

= AR km 121+845;

* RC km 121+960;

* CR km 122+133;

" RA km 122+248.

Racordarea curbei circulare cu aliniamentele adiacente, era realizata prin intermediul a doud curbe de
racordare cu lungimi egale: Lgy= Lgr2= 115 m.

Punctul in care s-a produs deraierea (punctul de reper ,,0”) este situat la km 122+120.

Profilul longitudinal al traseul caii in zona producerii deraierii, este in pantd in sensul de mers al trenului
cu declivitatea: 0 = 10,44 %o .




SCHITA

focului deraierii trenuiui R 4504 din data de 31.12.20186, intre statia IZVORU OLTULU! si Hm IZVORU MURESULUI
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Fig. nr.3 — Schita deraierii trenului Regio nr.4504

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii este alcatuita din panouri de cale cu lungimea de 25 m, cale cu joante, sine tip 49
montate pe traverse din beton armat precomprimat tip T 29, prindere elastica tip SKL 12.

Viteza maxima in zona producerii accidentului

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia curentd dintre statia CFR Izvoru Oltului si Hm Izvoru
Muresului era la momentul producerii accidentului de 65 km/h.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara intre statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare Izvoru Muresului se efectueaza in
baza indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie semiautomat cu relee (BLSAR).

C.2.3.3. Vehiculele feroviare

La fata locului, la rama electrica implicata In deraiere s-au constatat urmatoarele:

* instalatia de sigurantd si vigilenta tip DSV era in functie si sigilata;

* instalatia INDUSI era sigilata si in functie, pozitia manetei de pe cofret fiind ,,P” (corespunzator
tipului de tren remorcat);

» instalatia de masurare §i inregistrare a vitezei de tip [IVMS era sigilata si in functie;

= frina de mana era stransa;

» la postul de conducere lipseau ambele oglinzi retrovizoare;

* instalatia de radio-telefon functiona corespunzator.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de conducere a trenului si impiegatii de miscare (IDM) a fost asigurata
prin statii radiotelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma caruia, la fata locului, s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice,
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operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, Autoritatii de Sigurantd Feroviarda
Romana si ai Agentiei de Investigare Feroviard Romana.

De asemenea, la locul producerii accidentului s-au prezentat si reprezentantii Sectiei Regionale de Politie
Transporturi Brasov - Biroul Judetean de Politie Transporturi Feroviare Harghita.

C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise pand la finalizarea raportului de investigare, de citre
administratorul infrastructurii feroviare publice si operatorul de transport feroviar de calatori, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor este de 23857,69 lei (fara TVA).

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara Intre statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare Izvoru Muresului a fost inchisd in
data de 31.12.2016, de la ora 05:45, imediat dupd producerea accidentului si a fost reluatd in aceeasi
datd, 31.12.2016, la ora 13:17. Au intarziat doua trenuri de calatori cu un total de 809 minute.

Pe perioada inchiderii circulatiei transportul caldtorilor intre statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare
Izvoru Muresului s-a realizat tur - retur cu mijloace de transport auto in comun.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat consecinte asupra mediului inconjurator.

C.4. Circumstante externe

La data de 31.12.2016, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost bund, cer senin, temperatura in
aer in zona respectiva fiind de aproximativ -25°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe
timp de noapte.

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

Din declaratiile personalului care a condus si deservit rama electrica care a compus trenul se pot

retine urmdtoarele:

In remorcarea trenului Regio nr.4504, inainte de intrarea in statia CFR Izvoru Oltului, dupa trecerea de

zona neutrd, s-a produs deraierea primului boghiu in sensul de mers al vagonului remorca al ramei

electrice pe care o conducea si a luat masuri de franare rapida. Dupa efectuarea primelor constatari, a

avizat IDM din statia CFR Izvoru Oltului.

suprastructurii feroviare pe zona producerii accidentului, au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Conform Instructiei de intretinere a cailor ferate nr. 300/1982, linia 316, sectia de circulatie Siculeni —

Deda, se incadra in grupa 5 de intretinere.

Pe linia curentd dintre Statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare 1zvoru Muresului, ultimele lucrari

de reparatie periodica cu masini grele de cale au fost realizate in anul 2013 si au constat din ciuruirea

integrald a prismei de piatra sparta si burajele aferente. Burajul general, a fost executat in lunile noiembrie

- decembrie 2014, respectandu-se astfel ciclurile de reparatie periodica a liniei prevazute de Instructia

300/1982, anexele 3si 4.

In urma recensimantului privind starea materialelor din cale, efectuat in luna octombrie a anului 2016,

au rezultat urmatoarele:

e intre km 121+000-122+000 era un numar de patru traverse necorespunzatoare din beton armat
precomprimat tip T 29, din care trei bucati de urgenta I;
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e intre km 122+000-123+000 era un numar de patru traverse necorespunzatoare din beton armat
precomprimat tip T 29 de urgenta I si 15 traverse necorespunzatoare din lemn, toate de urgenta I;

o intre km 122+100 -122+200 a fost recenzata o singura traversa necorespunzatoare din beton armat
precomprimat tip T 29.

Masurarea elementelor geometrice ale curbelor, uzura verticala si orizontald a sinelor, méarimea rosturilor
de dilatatie, a fost facuta in luna martie 2016.
In perioada anterioara producerii accidentului, 31.12.2016 si dupa ultima mésuratoare cu vagonul de
masurat calea, efectuata in data de 24.11.2016, nu au fost efectuate lucrari de intretinere curentad in zona
pe care s-a produs deraierea.
La masuratoarea parametrilor cdii in regim dinamic, efectuatd cu vagonul de masurat calea, intre km
122+000 - 123+000, au fost inregistrate patru defecte de gradul III, situate in afara zonei de producere a
accidentului, dupa cum urmeaza:

e km 121+330 - R3;

e km 122+360 —J3;

e km 122+580 —J3;

e km 122+680 — J3.
Nu au fost inregistrate defecte de grad mai mare decat gradul I11.
Pe banda vagonului de masurat calea la km 122+120 s-a Tnregistrat un defect de gradul II, joanta cazuta
pe ambele fire (J2), defect care, in opinia personalului de decizie al districtului, care este responsabil de
realizarea mentenantei infrastructurii feroviare, nu a evoluat spre grad mai mare, deoarece inghetarea
prismei de piatra spartd nu ar fi putut cauza escaladarea sinei de catre rotile vehiculului feroviar.

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 cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

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

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

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in

principal:

declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantet,

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

in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate Brasov au

fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare" pentru

perioada 2014+2017.

Intrucat, din verificarile si masurrile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformitati privind

desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat dacd sistemul de management

al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :
a) Intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante;
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b) sunt identificate riscurile 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.

Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii feroviare
publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul
de intretinere”. In Anexa 2 — ,,Tipuri de lucriri de intretinere” a acestei proceduri operationale sunt
mentionate printre altele si lucrarile: menfinerea nivelului transversal sau longitudinal §i a pozitiei
corecte a liniei in plan, avand ca si corespondent in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate
activitatilor feroviare codul de practica ,, Instructia de norme si tolerange pentru constructia §i
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989".

In urma verificarilor facute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la dispozitie
de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov s-a constatat cd nu sunt respectate
prevederile codului de practicd mai sus amintit, existand depasiri ale tolerantelor la nivelul transversal
prescris pe zona producerii accidentului.

De asemenea, s-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati procedura operationala PO SMS 0-4.12
»Managementul riscurilor de siguranta feroviara”.

Constatarile facute de catre comisia de investigare dupd producerea acicidentului referitoare la privind
respectarea codului de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea cdii
- linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitor la mentinerea geometriei caii in limitele
tolerantelor de exploatare, au scos in evidentd abateri de la acest cod de practica. Acest fapt reprezinta
un pericol, care se poate manifesta prin deraierea vehiculelor feroviare.

In cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura feroviara publica
- CNCF ,,CFR” SA acest pericol este Inregistrat si descris in ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii
CNCF ,,CFR” SA4”, avand codul L45, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit”.
Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF ,,CFR” SA si-a propus-o,
este respectarea prevederilor Cap.I, art.7-lit. A, pct.1, respectiv Cap.l, art.1, pct.14.1c din codul de
practica ,, Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989".

Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a pericolelor
proprii, personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca masura propusa pentru tinerea sub control a
riscului asociat acestui pericol trebuie sa fie reevaluat, identificate si implementate masuri suplimentare
in consecinta.

In concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de infrastructura
feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010 ,, exista proceduri
care garanteazd cd infrastructura este gestionatd si exploatata in sigurantda, tinandu-se cont de numarul,
tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate
interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu
sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie eficacitatea sistemului de
gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definitd) in Regulamentul UE nr.1077/2012.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” 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 feroviard 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 cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120150018, valabil pana la data
de 10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
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e Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220150099, valabil pana la data
de 10.11.2017 —prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de Intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

In Anexa nr.I la Certificatul de Siguranti — Partea B este mentionat faptul ca SNTFC ,,CFR Cailatori” SA
este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe ,,sectiile de circulatie de pe infrastructura
feroviard romana inscrise in livretele cu mersul trenurilor de calatori emise de CNCF ,,CFR” SA”.

In Anexa nr.II la Certificatul de Siguranti — Partea B sunt mentionate si ramele electrice care au format
trenul implicat in accident. Cele doua rame electrice detin si Avize Tehnice seria AT nr.755/2007,
respectiv nr.756/2007 pentru mentinerea in functie dupa depasirea duratei normale de functionare de la
35 ani la 49 ani, cu conditia ,,efectudrii reparatiilor planificate scadente, cu respectarea prevederilor din
Ordinului MT nr.290/2000 referitoare la omologarea tehnica a serviciului de reparatie”.

Verificaind modul de intocmire si aplicare a documentelor sistemului propriu de management al
sigurantei comisa de investigare a constatat urmatoarele:

Referitor la activitatea de intretinere a vehiculelor feroviare motoare

A. Proceduri operationale si instructiuni

Rama electricd implicatd in accident nu a fost retrasd din serviciu pentru efectuarea reparatiilor
planificate avand norma de timp pentru efectuarea acestor reparatii depasitd, contrar prevederilor din
OMTI nr.315/2011 modificat prin OMTI nr.1359/2012.

In aceste conditii, comisia de investigare a verificat daca operatorul de transport dispune de proceduri
care sa respecte criteriile de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului de
siguranta partea B asa cum sunt ele prevazute in anexa III la Regulamentul (UE) nr.1158/2010.

Astfel, referitor la criteriul C — ,,Respectarea cerintelor specifice retelei privind materialul rulant”,
operatorul de transport detine procedura ,Planificarea reviziilor si reparatiilor pentru locomotive,
automotoare si rame electrice apartinaind SNTFC ,,CFR Calatori” SA — cod PO-0-7.1-14", elaborata in
anul 2012.

In aceastd procedurs, la capitolul ,,Documente de referinta”, este prevazut si Ordinul MTI nr.315/2011
pentru aprobarea ,,Normativului feroviar NF 67-006:2011 — Vehicule feroviare”, ordin care stabileste
normele de timp la care vehiculele feroviare trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate. Mentiondm faptul ca acest ordin a fost modificat prin OMTI nr.1359/2012, fara
schimbarea normelor de timp aferente.

In procedura mentionati este stipulat faptul ca ,,programarea reparatiilor planificate pentru anul urmator
se realizeaza la nivelul SRMLARE (Serviciul Reparatii si Modernizari Locomotive, Automotoare, Rame
Electrice din centralul societatii) in stricta conformitate cu bugetul anual alocat, in urma centralizarii
scadentarelor la reparatii intocmite la depouri, pe tipuri de material rulant” fara a fi prevazuta obligatia
de retragere din serviciu a vehiculelor feroviare pentru efectuarea reparatiilor planificate la atingerea
normelor de timp (zile, luni, ani) sau a normelor de kilometri parcursi, asa cum este prevazut in
documentul de referintd mai sus amintit (Ordinul MTI nr.315/2011).

Comisia de investigare considera ca procedura nu respecta normele nationale care reglementeaza modul
de procedare cu vehiculele feroviare pentru efectuarea reparatiilor planificate. Prin acest lucru, nu se
respectd criteriul Al din Anexa III la Regulamentul (UE) nr.1158/2010 care prevede ca: ,, Exista
documente cu rezultate care demonstreaza ca normele specifice si riscurile specifice asociate exploatarii
retelei pentru care se depune cererea de certificate partea B au fost luate in considerare si ca
intreprinderea feroviara poate respecta orice norme specifice retelei si orice exceptii sau derogari de
la aceste norme”. De asemenea, aceasta procedurda nu respectd nici conditia impusa de Anexa 2 la
Ordinul MT nr.535/2007, art.14, pct.2 — ,, Serviciul pentru care se solicita un certificat de siguranta
partea B este prezentat de catre solicitant/operatorul de transport feroviar si cuprinde o descriere a
modului in care procedurile generale ale operatorului de transport feroviar prevazute in sprijinul
certificatului de siguranta partea A sunt aplicate pentru a sprijini functionarea tuturor mecanismelor
(inclusiv alocarea resurselor) instituite pentru prestarea serviciului, respectiv pct.2.1 — respectarea

i3

normelor specifice retelei, .
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Comisia de investigare atrage atentia asupra faptului ca , pentru efectuarea de servicii de transport
feroviar prin utilizarea de vehicule care nu corespund din punct de vedere tehnic prevederilor legislative
si/sau prevederilor din instructiunile de specialitate in vigoare”, in conformitate cu prevederile art.27
din Anexa 2 la Ordinul MT nr.535/2007, Autoritatea de Sigurantd feroviarda Roména - ASFR poate
retrage certificatul de siguranta partea B corespunzator.

In ceea ce priveste identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare, din documentele puse la
dispozitie de SNTFC ,,CFR Calatori” SA au fost constatate urmatoarele:

Conform procedurii operationale cod PO-0-8.5.3-05 — “Managementul Riscurilor asociate sigurantei
feroviare” editia 3, revizia 0, a fost intocmita Fisa de identificare pericole/evaluare riscuri generate cod
F-PO-0-8.5.3-05-03 cu numarul BV 1 1/4/513 /06/05/2016 pentru procesul ,, Transport de calatori” unde,
la punctul 13 a fost identificat pericolul “Nerespectarea ciclului de revizii si reparatii material rulant”,
ce poate genera urmatoarele riscuri: “Defecte si deranjamente in activitatea de exploatare feroviara:
ruperi de osii, ruperi de roti sau bandaje, serpuirea liniilor de cale ferata, supraincalzirea cutiei de
osie”.

Riscurile identificate au fost clasificate ca ,,Acceptabile”, iar monitorizarea lor se efectueaza in
conformitate cu prevederile procedurii operationale ,,Planificarea reviziilor si reparatiilor la locomotive,
automotoare si rame electrice apartinand SNTFC ,,CFR Cilatori”™ cod: PO-0-7.1-14 si constituie
responsabilitatea Directorului Material Rulant. Ca cerintd de sigurantd pentru tinerea sub control al
acestui pericol au fost mentionate Ordinele MTI nr.315/2011 si nr.1359/2012, dar prevederile acestor
ordine nu au fost respectate de catre operatorul de transport.

Comisia de investigare atrage atentia asupra faptului ca, identificarea si analiza temeinica a factorilor
care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control
a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al managerului, al personalului
responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv a managementului
riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

B. Contracte intretinere vehicule feroviare motoare

Activitatea de efectuare a reviziilor planificate si a reviziilor intermediare la materialul rulant motor al
SNTFC ,,CFR Calatori” SA este efectuata de catre Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL
Brasov” SA, in baza unui Contract incheiat si reinnoit anual si a unei Decizii comune Incheiata n data
de 26.01.2016.

In contractul mentionat, sunt prevederi prin care operatorul de transport poate si se asigure ci masurile
de control a riscurilor puse 1n aplicare de catre contractant, sunt monitorizate in conformitate cu
prevederile Regulamentului UE nr.1078/2012 precum si prevederi prin care sa se asigure schimbul
reciproc al tuturor informatiilor relevante referitoare la sigurantd care rezulta din aplicarea procesului de
monitorizare, asa cum este prevazut in acelasi regulament mentionat, la art.4, alin.(1).

Obligativitatea programarii si indrumadrii vehiculelor feroviare motoare pentru efectuarea reparatiilor
planificate revine operatorului de transport, operatorul economic care efectueazd intretinerea fiind
responsabil doar de pregatirea acestora n vederea indrumarii la unitétile reparatoare.

In concluzie, cu toate ci rama electrica implicata in accident a atins norma de timp pentru efectuarea de
reparatii planificate inca din anul 2011, in perioada scursd pana la data producerii accidentului feroviar
(aproximativ 10 ani de la ultima reparatie planificata efectuatd) nu a fost dispusd nici o masura pentru
retragerea acesteia din serviciu, iar comisia de investigare considera ca acest fapt constituie un factor
care a contribuit la producerea accidentului.

De asemenea, s-a mai constatat ca procedura ,,Planificarea reviziilor si reparatiilor pentru locomotive,
automotoare si rame electrice apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA — cod PO-0-7.1-14”, nu contine
prevederi concrete referitoare la modul in care trebuie procedat in cazul in care materialul rulat atinge
norma de timp sau kilometrii pentru efectuarea reparatiilor planificate, astfel incat riscurile generate de
pericolul “Nerespectarea ciclului de revizii si reparatii material rulant” sa fie tinute sub control.
Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare considera ca operatorul de transport nu respecta
in totalitate criteriul "A.1 - Exista documente cu rezultate care demonstreaza ca normele specifice si
riscurile specifice asociate exploatarii retelei pentru care se depune cererea de certificat partea B au
fost luate in considerare si ca intreprinderea feroviara poate respecta orice norme specifice retelei si
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orice exceptii sau derogari de la aceste norme” din Anexa III a Regulamentului nr.1158/2010 de
acordare a certificatului de siguranta partea B.

C. Alte constatari:
in conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.535/2007, cu modificirile si completirile ulterioare,
pentru obtinerea sau reinnoirea unui certificat de siguranta partea B, pentru fiecare vehicul feroviar motor
este necesar un raport de evaluare tehnica (aviz tehnic) eliberat de Organismul Notificat Feroviar Roman
- ONFR, in care sa fie mentionat cd vehiculul este apt din punct de vedere tehnic pentru efectuarea
serviciului respectiv.
In luna noiembrie 2015, SNTFC ,,CFR Cilitori”-SA si-a reinnoit certificatul de siguranti partea B,
valabil la data producerii accidentului. Operatorul de transport feroviar de calatori nu a putut pune la
dispozitie raportul de evaluare tehnica pentru rama electrica Z6100 nr.58-0012-3 si vagonul motor nr.58-
0112-1, care trebuia sa stea la baza introducerii acestui vehicul in certificatul de siguranta.
Prin NOTA nr.2020/854/08.12.2016 a Serviciului Reglementari Siguranta Circulatiei din cadrul
Autoritatii Feroviare Romane, aprobatd de conducerea Ministerului Transportului s-a dispus efectuarea
reparatiilor si reviziilor planificate la termenele scadente si utilizarea in exploatare doar a vehiculelor
feroviare care indeplinesc conditiile prevazute de OMTI nr.315/2011, cu modificarile si completarile
ulterioare. SNTFC ,,CFR Calatori” SA nu a putut pune la dispozitie un plan propriu de masuri pentru
respectarea prevederilor Notei mentionate.

C. Sistemul de management al sigurantei la nivelul furnizorului de intretinere Societatea de
Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA
La rama electricd implicata in accident au fost efectuate reviziile planificate si lucrarile pentru pregatirea
de iarnd de catre personal apartinand Sectiei Reparatii Locomotive Brasov din cadrul Societatii de
Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” SA in baza unui Contract si a unei Decizii comune semnate
de conducerile celor doi operatori economici.
Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA detinea la data producerii accidentului, un
,Certificat pentru functii de intretinere” cu numarul de referinta intern RO/FIV/L/0016/0009 emis la data
de 09.05.2016, cu termen de valabilitate pana la data de 09.05.2017 pentru domeniul de aplicare
,,vehicule feroviare motoare”.
Conform anexei nr.1 la Certificat, acesta este valabil pentru functia de efectuare a Intretinerii, respectiv
pentru unele tipuri de vehicule si tipuri de intretinere.
In baza acestui Certificat, Sectia Reparatii Locomotive Brasov poate efectua revizii planificate RAC, RT,
R1, R2 si reparatii accidentale in baza specificatiei tehnice ST18/2007 pentru ramele electrice Z6100,
elaboratd de SRL ,,CFR SCRL Brasov” SA si avizatd de Autoritatea Feroviarda Romana - AFER.
Periodicitatea efectuarii reviziilor planificate a fost modificata fatd de prevederile Ordinului MTI
nr.1359/2012, stabilindu-se norme de timp mai mici.
In art.10 din Decizia comuni de efectuare a reviziilor planificate, se precizeazi ci Societatea de Reparatii
Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” SA ,,va dispune masuri de adaptare a Specificatiilor Tehnice in raport
cu prevederile prezentei decizii”.
In cadrul actiunii de investigare s-a constatat ci la pivotul central cutie vagon — boghiu purtitor
corespunzator boghiului deraiat, intre carcasa resortului de cauciuc al pivotului si peretii crapodinei
inferioare nu a fost gasit lubrifiant, fiind constatate doar urme de lubrifiant vechi solidificat. De
asemenea, zona de lucru dintre carcasa resortului de cauciuc si peretele interior al crapodinei inferioare
prezenta urme de luciu metalic iar la crapodina inferioara (pe traversa intermediard a boghiului) a fost
constatat in interior pe fundul oalei, urme de resturi solidificate de amestec de praf cu lubrifiant.
In Specificatia tehnica pentru efectuarea reviziilor planificate la ramele electrice, pentru ansamblul pivot
central cutie vagon — boghiu purtdtor sunt prevazute doar lucrari de verificare a modului de asigurare la
toate reviziile planificate prevazute a se efectua. Ungerea acestui ansamblu este prevazutd doar in Planul
de ungere a ramelor electrice si numai cu ocazia ridicarii cutiei de pe boghiuri. In cadrul investigatiei, s-
a constatat ca ultima ridicare a cutiei de pe boghiul deraiat cu posibilitatea ungerii ansamblului s-a
efectuat in anul 2011.
Comisia de investigare considerd ca nu au fost luate masuri de adaptare a Specificatiei tehnice pentru
tinerea sub control a riscului, astfel ca acest ansamblu sa nu raméana neuns o perioada mare de timp.
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Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” are elaborata procedura operationala ,,PO-27-
Identificarea pericolelor, evaluarea riscurilor si stabilirea controalelor”.

In baza acestei proceduri, s-a efectuat analiza de identificare a pericolelor si de evaluare a riscurilor. in
urma verificarii acestei evidente s-a constatat faptul cd nu a fost identificat pericolul de neadaptare a
Specificatiilor Tehnice, desi acest pericol ar fi putut fi identificat in mod rezonabil, asa cum este prevazut
si in Regulamentul UE nr. 402 din 2013.

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

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

Norme si reglementari:

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

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

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

4. Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010.

5. Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal,

nr.314/1989.

Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata - 1987.

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982.

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995.

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

Romaénia.

10. Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”.

11. Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011.

12. Ordinul MTI nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar
si a certificatelor de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania.

13. Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metodd de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara.

14. Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor.

15. Specificatie tehnica cod ST 18-2007 — Revizii planificate tip RAC, RT, R1, R2, reparatii accidentale
si lucrari de pregatiri pentru iarna la rama electrica Z6100.

Surse i referinte:

1. declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

2. fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la rama deraiatd in Sectia Reparatii

Locomotive Brasov;

documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru rama implicata in deraiere;

procesul verbal pentru verificarea si citirea benzii de vitezometru;

documentele insotitoare ale trenului;

Raportul de investigare privind cazurile de deraiere ale ramelor electrice tip Z 6100 produse in

perioada 25-26.01.2010 intocmit de catre OIFR la 18.03.2010.

O X

Nonkw

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la suprastructura cdii
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Starea tehnica a cdii inainte de producerea accidentului

La data producerii deraierii, circulatia feroviara pe linia curenta dintre statia CFR Izvoru Oltului si halta
de miscare [zvoru Muresului era permisa cu viteza stabilita de 65 km/h.

Anterior datei producerii accidentului feroviar, la data de 24.11.2016, a fost efectuatd masurarea
parametrilor geometrici ai cdii in regim dinamic, intre statia CFR 1zvoru Oltului si halta de miscare [zvoru
Muresului, cu vagonul de mésurat calea nr.502-7 apartindnd Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov.
Dupa analizarea benzii vagonului de masurat calea pe zona curbei circulare pe care s-a produs deraierea,
s-a constatat ca a fost Tnregistrat un defect de gradul I (J2), pe zona cuprinsd intre km 122+100 +
122+200.

In conformitate cu prescriptiile Instructiei pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr. 329/1995,
acest defect situat in zona km 122+100 + 122+120, permitea circulatia trenurilor cu viteza stabilita de
65 km/h (Cap. 111, tabelul 2, Anexa I, tabelele 3 si 6), categoria liniei fiind 80.

Starea tehnica a caii constatata dupa producerea accidentului

La locul accidentului, s-a constatat ca punctul de escaladare a rotilor pe sina din dreapta in sensul de mers
al trenului era situat la km 122+120 (punctul de reper ,,0”), in cuprinsul curbei circulare, la o distanta de
500 mm de rostul de dilatatie al joantei (foto nr.4).

Punctul de cadere a rotilor de pe ciuperca sinei in exteriorul caii (punctul de reper ,,1”) era situat la o
distanta de 5,0 m de punctul de reper,,0” (foto nr.5 si 6). Rotile din stanga au cazut de pe sind in interiorul
caii, in aceeasi sectiune transversala cu cele din dreapta .

Foto nr.4
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Foto nr.5 Foto nr.6

Pentru efectuarea masuratorilor s-au marcat pe teren in sens invers celui de deplasare al trenului, sapte
puncte de reper situate la distante egale, de 2,50 m intre ele, incepand cu punctul ’0”, crescator, pana la
punctul 6" (foto nr.7). Aceste puncte de reper sunt marcate in diagrame cu semnul ,,minus”. In sensul
de mers al trenului, de la punctul de reper ,,0” s-au stabilit inca doud puncte de reper:
e punctul de reper ,,1” situat la 5,0 m de punctul ,,0”, locul de cadere a rotilor boghiului nr.2 de la
al doilea vagon din compunerea trenului;
e punctul de reper,,1/2”, intermediar intre ,,0” si,,1”, situat la distante egale de acestea, respectiv
2,50 m.
Acestea din urma sunt notate in diagrame cu cifre romane, pozitive.
In aceste noua puncte s-au masurat ecartamentul, nivelul transversal al ciii, sigetile si uzura sinei in baza
de masurare de 2,50 m.
Pentru acuratetea analizei variatiei parametrilor geometrici ai caii, s-au marcat 14 puncte de reper situate
la distante egale de 1,0 m intre ele, plecand din punctul de reper ,,0” pana in punctul de reper,,1” in
sensul de mers al trenului, respectiv din punctul de reper ,,0” pana in punctul de reper ,,-4” in sensul
invers de mers al trenului. Aceste puncte de reper au fost notate cu litere mari de la A la L (figura nr.4
— Diagramele E, N, f, Uz ). In aceste puncte s-au masurat ecartamentul, nivelul transversal al ciii, sagetile
si uzura sinei.
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In urma verificarilor mentionate mai sus au rezultat urmatoarele constatari:
a) modul de alcatuire a suprastructurii cdii:

suprastructura caii in zona producerii deraierii, era situata in curba circulara cu raza de 280 m. Calea
era alcatuitd din panouri de cale de 25 m, cu sine tip 49, montate pe traverse din beton armat
precomprimat tip T29, cale cu joante, prindere elastica tip SKL 12, prisma de piatrd spartd completa;
sinele din exteriorul curbei aveau uzurd laterala la nivelul umarului activ al ciupercii sinei (dinspre
interiorul axei caii), uzura care se incadra in limitele tolerantelor admise;

prinderea sind/traversa era completa si activa (tirfoane stranse, fara inclinare fata de pozitia normala);
starea traverselor era buna;

joantele de pe cele doua fire ale caii situate Tnaintea punctului,,0”aveau buloanele orizontale complete
si stranse;
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DIAGRAMELE

ecartamentulul, nivelulul transversal, sdgetilor si

uzurii laterale a ciupercii sinei exterioare
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Figura nr.4 — Diagramele ecartamentului, nivelului transversal, sagetilor si uzurii laterale
a ciupercii sinei din exteriorul curbei

b) ecartamentul caii:

Valoarea maxima a ecartamentului (in care sunt incluse supralargirea S=10 mm si toleranta maxima
admisd de +10 mm) trebuia sa fie de 1455 mm.

In urma masuritorilor efectuate in baza de masurare de 2,5 m, ecartamentul se situa in limitele
tolerantelor admise de Art.1 din ,Instructia nr.314/1989 - Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii - Linii cu ecartament normal”. Exceptie a facut valoarea ecartamentului
E=1457 din punctul ,,-2”, unde depasirea tolerantei era cu 2 mm, fard influentd asupra producerii
deraierii.

¢) nivelul transversal al caii:

Diferenta de nivel transversal al caii intre punctele ,,-1” si,,0”, in baza de masurare de 2,50 m, a fost de
Smm, abaterea neincadrandu-se in limitele tolerantelor admise la art.7, A.1 din ,,Instructia nr.314/1989 -
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea cdii-Linii cu ecartament normal”.
Astfel, in conformitate cu aceste prevederi tolerantele nivelului transversal prescris, al unui fir fata de
celalalt, atat in aliniament cat si In curba sunt de 5 mm pentru linii cu viteza de circulatie Vmax> 50 km/h
cu conditia ca variatia nivelului in limita acestei tolerante sa se faca uniform pe o distanta de cel putin
1200 de ori valoarea abaterii.
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In concluzie intre punctele de reper notate cu ,,-1” si ,,0” variatia nivelului transversal al cdii in baza de
masurare de 2,50 m, era de 5,0 mm: 5,0 mm x 1200 = 6000 mm (6 m), astfel ca limita de toleranta
prevdzutad in instructia mai sus amintita nu a fost respectata.

d) torsionarea cdii:

Torsionarea caii intre punctele ,,-1” s1,,0”, in baza de masurare de 2,50 m, era de Smm. Inclinarea rampei
defectului de 1:500, este admisa de Art.7, pct.A.4 din ,,Instructia nr.314/1989 - Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si Intretinerea cdii - Linii cu ecartament normal”, pentru circulatia trenurilor
cu vitezad mai mare decat cea stabilita.

e) uzura sinelor:

Uzura verticald a sinei din partea exterioard a curbei nu depdsea valoarea maximd admisd de
~Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata - 1987 .
Uzura orizontald a sinei din partea exterioard a curbei era sub valoarea limitd admisa de ,,Prescriptiile
tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata/1987 .

f) sagetile curbei circulare:

Masurarea sagetilor curbei circulare (R=280m) s-a facut cu coarda de 20 m, in punctele de reper cu baza
de masurare de 2,50 m.

In conformitate cu , Instructia nr.314/1989 - Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii-Linii cu ecartament normal”, art.7, pct.B.1, sdgetile curbei circulare se incadreaza in
limitele tolerantelor prevazute de aceasta. Cu toate acestea, variatia sagetilor intre punctele notate cu,,-
17,,,0” si,,1/2” accentuatd pe o distanta de 5 metri (cot pronuntat), fapt ce a influentat negativ inscrierea
pe curba a boghiului implicat in deraiere.

g) rosturi de dilatatie:

Rosturile de dilatatie erau deschise. Cele de la joanta de dinaintea punctului de reper ,,0” aveau valorile
de 11 mm pe firul exterior si 10 mm pe firul interior, la o temperatura de masurare de -10°C, valori care
depaseau tolerantele admise de Instructia nr. 314/1989, tabelul 12 si cap. 1, art.10, lit.B, pct. 2, dar fard a
influenta producerea escaladarii firului exterior al curbei.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta producerea deraierii.

Urmare producerii accidentului, inductorul de 500 Hz aferent semnalului de intrare Y al statiei CFR
Izvoru Oltului a fost degradat de materialul rulant in circulatia deraiata.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Constatari efectuate la fata locului:

La rama electrica implicata in accident, la fata locului nu s-au constatat nereguli care ar fi putut influenta

producerea accidentului. Osiile nr.5 si 6 ale ramei electrice (primele doua ale vagonului remorca in sensul

de mers), erau deraiate, rotile osiei nr.5 fiind la o distantd de aproximativ 53 cm de ciupercile sinelor.

Constatari efectuate in Sectia Reparatii Locomotive Brasov:

La vagonul remorcad nr.58-0112-1 (vagonul deraiat) s-au efectuat urmatoarele verificari si constatari:

e masuratori ale dimensiunilor caracteristice ale rotilor, rezultatele Incadrandu-se in prevederile
instructionale;

e masurarea jocurilor mecanice, rezultatele obtinute fiind in conformitate cu prevederile specificatiei
tehnice pentru reviziile planificate la ramele electrice Z 6100 cod ST 18-2007;

e osiile nr.5 si 6 prezentau urme de lovituri pe toata circumferinta buzelor rotilor rezultate in urma
circulatiei in stare deraiata;

¢ nu s-au constatat lipsuri la elementele componente si de fixare ale cuplajului dintre vagonul motor si
vagonul remorca;

e la verificarea cuplei de legatura dintre vagoane s-a constatat ca suprafetele metalice in contact ale
acesteia erau neunse;

e la aspectarea vizuald a partii de rulare, nu s-au constatat alte nereguli sau lipsuri constructive sau
functionale;

22



e s-a masurat distanta de la nivelul superior al sinei la partea inferioara a curatitorului de cale rezultand
urmatoarele valori: partea dreaptd in sensul de mers al trenului 80 mm, partea stanga 74 mm ;

e s-a masurat distanta de la nivelul superior al sinei la partea inferioara a lonjeronului boghiului deraiat
(corespondent osiilor nr.5 si 6) in dreptul pivotului crapodinei, rezultand urmatoarele valori: partea
dreapta 124 mm, partea stanga 122 mm;

e s-a masurat distanta intre axa osiei nr.4 (ultima a boghiului motor) si axa osiei nr.5 (prima a boghiului
nr.1 de la vagonul remorcd) constatandu-se o valoare de 3585 mm; s-a masurat distanta de la axa de
simetrie a boghiului motor (de la vagonul motor) la axa de simetrie a primului boghiu al vagonului
remorca constatandu-se o valoare de 5450 mm.

In urma verificarilor efectuate la boghiul deraiat si pivotul central cutie vagon — boghiu purtitor, s-au

constatat urmdtoarele:

e laridicarea cutiei in vinciuri nu s-au constatat blocaje ale boghiului in pivot;

e la pivotul central cutie vagon — boghiu purtator:

- Intre carcasa resortului de cauciuc al pivotului si peretii crapodinei inferioare nu a fost gasit
lubrifiant, fiind constatate doar urme de lubrifiant vechi solidificat — Foto nr.8§;

- zona de lucru dintre carcasa resortului de cauciuc si peretele interior al crapodinei inferioare
prezenta urme de luciu metalic — Foto nr.9 si 10,

e la crapodina inferioara (pe traversa intermediara a boghiului):

- a fost constatat in interior pe fundul oalei, urme de resturi solidificate de amestec de praf cu
lubrifiant — Foto nr.8;

- la ambele patine inferioare a fost constatatd existenta unor modificari fata de constructia boghiului
constand in montarea de apardtori metalice combinate cu pasla Foto nr.11,

- in zona de contact a patinelor s-au constatat urme normale de frecare intre cele doud suprafete
(patina superioara - patina inferioard), lubrifiant deplasat spre capetele patinelor, fara ca acesta sa
fie contaminat cu apa — Foto nr.12.

Foto nr.8 I Foto nr.9
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Foto nr.10

Aparatoare metalica
si pasla

Foto nr.11 Foto nr.12

La instalatia pneumatica a ramei electrice s-au mai facut si urmatoarele verificari:

e s-au verificat valvele final de cursa ale suspensiei pneumatice — cod Vfe (limitatoare de cursa)
aferente celor doud perne de aer ale boghiului deraiat si s-a constatat faptul ca acestea functioneaza
corespunzator cu emisie puternica de aer;

e s-averificat functionarea valvelor de nivel Knorr ale suspensiei pneumatice - cod Vsp aflate pe partile
laterale ale boghiului implicat, prin demontarea legaturii acestora la rama boghiului si actionarea
manuala a parghiei valvelor. In urma acestei probe s-a constatat faptul ci, ambele valve functionau
corect comandand introducerea aerului in perna corespunzatoare fiecareia;

e s-a verificat functionarea suspensiei pneumatice in conditiile izoldrii instalatiei de frana a acestui
vagon constatandu-se faptul cd, acest lucru nu a influentat suspensia pneumatica (pernele suspensiei
ramanand in pozitie corespunzatoare).

Constatari referitoare la reparatiile planificate si pregatirea pentru circulatie a ramei electrice:

Rama electrica Z6100 formata din vagonul motor nr. 58-0012-3 si vagonul remorca nr.58-0112-1 ( la

care s-a produs deraierea) a efectuat ultima reparatie planificata inainte de producerea accidentului de tip

RG, finalizata in data de 15.03.2007, la SC ,,Remarul 16 Februarie” SA Cluj Napoca, reparatie care a

reprezentat si pregatirea pentru exploatare pe reteaua feroviard din Romania. Panad la producerea

accidentului aceasta rama a parcurs 561.000 km.

Ladatade 11.05.2007 s-a efectuat o evaluare tehnica a ramei electrice pentru prelungirea duratei normale

de functionare de la 35 ani la 49 ani. In urma acestei evaluiri Autoritatea Feroviara Romana — AFER a

emis Avizul Tehnic nr.756/2007 care prelungea durata de functionare, cu obligatia efectuarii reparatiilor
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planificate scadente, cu respectarea prevederilor din Ordinul MT nr.290/2000 referitoare la omologarea

tehnica a serviciului de reparatie.

In urma actiunii de investigatie s-a constatat ci de la data efectudrii ultimului RG (2007 si pana in

prezent), nu s-au efectuat reparatiile planificate scadente.

In lua ianuarie 2010, s-au produs mai multe deraieri ale unor rame electrice tip Z6100. Urmare raportului

de investigare intocmit pentru aceste accidente feroviare Organismul de Investigare Feroviar Roman —

OIFR a emis mai multe recomandari de siguranta, ultima dintre ele fiind: ”identificarea si implementarea

unor solutii pentru protejarea zonei dintre patinele superioare de sprijin a cutiei pe boghiu si glisierele

laterale de pe boghiu, impotriva patrunderii zapezii”.

In masura in care aceasti recomandare de sigurantd era implementati, nu mai erau necesare celelalte

recomandari $i anume:

e interzicerea circulatiei trenurilor compuse din rame electrice de tip Z 6100 la temperaturi exterioare
sub -20° C atat 1n statiile de indrumare cat si pe parcursul ulterior;

e limitarea vitezei de circulatie la 50 km/h in linie curentd si pe linii directe din statii si 15 km/h pe
liniile abatute din statii pentru cazurile 1n care aceste rame trebuie sa circule in conditii de temperaturi
exterioare cuprinse intre -5° C si -20° C.

Conform documentelor puse la dispozitie, la rama electrica nr. 58-0012-3 si la vagonul remorca nr.58-

0112-1 au fost montate doua aparatori metalice curbate, combinate cu pasla, in zona patinelor superioare

de sprijin, in data de 25-26.11.2010. Avand in vedere acest aspect, rama electricd putea circula in

conditiile de temperaturd existente la momentul producerii accidentului (-25° C), dar ea nu putea fi
utilizatd (avand durata de functionare expiratd) deoarece nu avea efectuate reparatiile planificate
scadente.

Reviziile planificate la ramele electrice tip Z 6100 se efectueaza in conformitate cu prevederile

specificatiei tehnice cod ST 18-2007, elaborata de Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL

Brasov” SA si avizata de AFER. Periodicitatea efectudrii reviziilor planificate a fost modificata fata de

prevederile Ordinului MTI nr.1359/2012, stabilindu-se norme de timp mai mici.

Ultima revizie planificatd inainte de producerea accidentului a fost de tip R1 si a fost efectuata la data de

08.11.2016. De la aceasta revizie si pana la producerea accidentului, rama electricd a parcurs un numar

de 2000 km.

Lucrérile necesare in vederea pregatirilor de iarnd au fost efectuate in data de 13.09.2016 cu ocazia

efectudrii reviziei de tip RT.

Avand in vedere constatarile comisiei de investigare referitoare la pivotul central cutie vagon - boghiu

purtator, s-a verificat ce lucrari trebuie efectuate la acest ansamblu cu ocazia reviziilor planificate,

constatandu-se faptul ca singura verificare impusa de specificatia tehnica este ,,verificarea modului de
asigurare” la toate tipurile de revizii (RAC, RT, R1, R2).

In ceea ce priveste ungerea acestui ansamblu, din documentele puse la dispozitie (tabel cu tipurile de ulei

si unsori utilizate la intretinerea ramei electrice seria 58 elaborate de SC ,,Remarul 16 Februarie” SA Cluj

Napoca) s-a constatat ca la axul pivot, se ,,introduce unsoare tip EP2 intre carcasa resort cauciuc si peretii

crapodinei pentru protectia impotriva patrunderii impuritatilor in zona de lucru, la fiecare ridicare a cutiei

de pe boghiuri”.

Conform documentelor puse la dispozitie de cétre Sectia Reparatii Locomotive Brasov, din luna

noiembrie 2010 (cand au fost efectuate modificari pentru protejarea zonei dintre patinele superioare de

sprijin a cutiei pe boghiu si glisierele laterale de pe boghiu, impotriva patrunderii zdpezii), rama electrica

a suferit urmatoarele ridicari ale cutiei de pe boghiuri:

e in luna mai 2011 s-a ridicat in vinciuri vagonul remorca pentru inlocuirea osiilor nr.5 si 6;

¢ 1in luna iunie 2015 s-a ridicat in vinciuri vagonul remorca pentru inlocuirea osiilor nr.7 si 8.

Avand in vedere faptul ca pentru inlocuirea osiilor se poate ridica numai capatul de vagon corespunzator

boghiului respectiv, comisia de investigare a constatat cd ultima ridicare a cutiei de pe boghiul

corespunzator osiilor nr.5 si 6 (deraiat in accidentul investigat), cand se putea introduce unsoare tip EP2
intre carcasa resort cauciuc si peretii crapodinei pentru protectia impotriva patrunderii impuritatilor in

zona de lucru a fost efectuata in luna mai 2011.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

25



Din examinarea diagramei instalatiei de masura si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS a reiesit faptul ca s-a respectat viteza maxima de circulatie a liniei prevazuta in livretul cu mersul
trenurilor Regio pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, precum si cea prevazuta de limitarea de
vitezd semnalizatd pe teren de 65 km/h intre statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare Izvoru
Muresului, km.121+844 + 122+248.

Analizand Inregistrdrile instalatiei IVMS a reiesit faptul cd viteza trenului a fost de 47 km/h inainte cu
600 m de oprirea trenului si de 45 km/h inainte cu 500 m de aceasta. Viteza trenului a scizut de la
valoarea de 42 km/h la valoarea de 15km/h pe o distantd de 349 m, apoi la zero pe o distanta de 17 m.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de conducere si deservire al ramei electrice implicate 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 marfa SNTFC
,»CFR Calatori” SA detinea permis de conducere pentru rama electrica condusa si deservitd, precum si
autorizatie pentru efectuarea prestatiei la care s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al ramei electrice detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, Tn termen de valabilitate si fara observatii.

Activitatea personalului de conducere si deservire al ramei electrice nu a favorizat producerea accidentului.
Personalul de intretinere a caii, apartinand administratorului de infrastructura publica feroviara, CNCF
,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8§ ore zilnic si era autorizat potrivit reglementarilor specifice in functie,
pentru activitatea pe care a prestat-o.

De asemenea, acest personal, la momentul producerii accidentului feroviar, detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, acestea fiind in termenul de valabilitate stabilit prin
reglementdrile in vigoare. Avizele respective nu restrictionau conditiile privind activitatea desfasurata.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In analiza modului de producere a accidentului, comisia de investigare, a luat in considerare constatarile
de la locul producerii accidentului, starea tehnica a materialului rulant implicat, starea tehnica a
suprastructurii cdii, documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, marturiile salariatilor
implicati la care s-au addugat si elementele comune ale cazurilor de deraiere produse pe reteaua CFR in
anul 2010.
Astfel, in ,, RAPORTUL DE INVESTIGARE privind cazurile de deraiere ale ramelor electrice tip Z 6100
produse in perioada 25-26.01.2010” intocmit de OIFR, se concluzioneaza ca producerea acestor deraieri
aveau in comun mai multe elemente, si anume:
" s-au produs in circulatia trenurilor de calatori formate numai din rame electrice tip Z 6100,
= conditiile meteo la locurile producerii celor 3 cazuri de deraiere au fost caracterizate prin
temperaturi scazute cuprinse intre -16° C si — 29° C;

» s-au produs la prima osie (osia atacanta) a boghiurilor purtdtoare, prin deraierea rotii atacante in
exteriorul curbei;

» roata neatacantd a aceleiasi osii (osia atacantda) a deraiat prin caderea in interiorul caii, ca o
consecintd a deraierii rofii atacante, ,

» deraierile au avut loc pe curbe circulare cu raze cuprinse intre 275 metri §i 324 metri;

" nu au fost identificate defecte la linie sau ramele electrice in legatura de cauzalitate cu cauza directa
a accidentelor.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

Urmare a constatarilor si a masuratorilor facute la fata locului in regim static, a datelor prezentate la
punctul C.5.4.1. ,Date constatate cu privire la suprastructura cdii”, comisia de investigare
concluzioneaza faptul ca starea tehnica a suprastructurii cdii a favorizat producerea deraierii.
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Concluzia este argumentata prin faptul cd, in zona deraierii, intre punctele de reper notate cu ,,-1” si,,0”
variatia nivelului transversal al cdii in baza de masurare de 2,50 m, a fost de 5,0 mm, astfel ca /imita de
toleranta prevazuta in instructia mai sus amintita (5,0 mm x 1200 = 6000 mm (6 m)) nu a fost respectata.
De asemenea, variatia sagetilor intre punctele notate cu ,,-1”,,,0” si,,1/2”, chiar daca se incadra in limitele
prevazute de “Instructia nr.314/1989 - Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-Linii cu ecartament normal” a influentat negativ inscrierea pe curba a boghiului implicat in deraiere.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatdrile comisiei de investigare, prezentate la punctul C.5.4.3. Date constatate cu

privire la vehiculele feroviare se pot concluziona urmatoarele:

* lipsa ungerii in zona pivotului central cutie vagon - boghiu purtator, corespunzator boghiului deraiat,
a contribuit la producerea accidentului prin ingreunarea inscrierii in curba a acestuia, favorizat fiind
si de diferenta de greutate dintre boghiul motor (aflat inaintea boghiului deraiat) si boghiul deraiat.
Mentionam faptul cd masa boghiului motor este de 14 t, iar masa boghiului purtator este de 7 t;

» neefectuarea reparatiilor planificate la termenele scadente la rama electricd implicata a condus la
imposibilitatea mentinerii unui potential tehnic care sa asigure conditii de sigurantd, confort si
securitate a circulatiei, asa cum este prevazut in Normativul feroviar "Vehicule de cale feratd. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate" aprobat prin Ordinul MTI nr.315/2011, acest lucru constituind un
factor de producere a accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

In urma analizei constatarilor de la locul producerii accidentului, a stirii tehnice a materialului rulant

implicat si a stdrii tehnice a suprastructurii caii, a documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare

si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona cd dinamica producerii accidentului a fost
urmatoarea:

» temperatura in aer la locul producerii accidentului era de -24°C;

» deraierea s-a produs la primul boghiu a vagonului remorcd, roata din dreapta a primei osii (osia
atacanti) escaladand sina si cizand in exteriorul curbei. In consecinti, aceasta a antrenat in deraiere
si roata din stnga, care a cazut intre sinele caii. Deraierea primei osii a condus la deraierea celei de-
a doua osii in sensul de mers de la acelasi boghiu osiei ;

= curba circulara pe care s-a produs deraierea avea raza R=290 m;

* in zona deraierii intre punctele ,,-1” si,,0” (situate la o distanta de 2,5 m), nivelul transversal al caii
avea valori cuprinse intre 105 si 100 mm, diferenta fiind de 5 mm, valoare ce depasea limitele admise
pentru viteze de circulatie mai mari de 50 km/h;

» la rularea boghiului purtator (corespunzator osiilor nr. 5 si 6) de la vagonul remorca nr.58-0112-1, in
zona km 122+120, variatia necorespunzatoare a nivelului transversal al caii, cumulatd cu variatia
accentuatd a sagetilor intre punctele notate cu,,-1”, ,,0” si ,,1/2” (cot pronuntat), a condus la o
descarcare suplimentara de sarcind a rotii atacante (roata din partea dreapta in sensul de mers de la
osia nr.5);

* inexistenta unei ungeri corespunzatoare in zona pivotului central cutie vagon - boghiu purtator
(boghiului deraiat), ca urmare a lipsei lubrifiantului, a condus la cresterea fortelor de frecare din
aceastd zona si, implicit, la cresterea momentului de frecare. in aceste conditii, forta laterald de
ghidare transmisa de catre rotile acestui boghiu catre sina exterioard, la Inscrierea pe curba cuprinsa
intre km 121+845 + 1224248, a crescut si ea;

= astfel, aparitiei unei descdrcarii de sarcina a rotii atacante simultand cu o crestere a fortelor laterale
aparute la contactul dintre aceasta roata cu sina exterioare a facut ca, la km 122+120, raportul dintre
forta laterala de ghidare si sarcina care actiona pe aceastd roata sa creasca, fiind depasitd limita de
stabilitate la deraiere, fapt de a condus la escaladarea ciupercii sinei de catre buza rotii din partea
dreapta (in sensul de mers al trenului) a osiei nr.5;

* 1n continuare buza rotii din partea dreapta (in sensul de mers al trenului) a osiei nr.5 a rulat pe suprafata
de rulare a sinei circa Sm §i apoi a cazut in dreapta firului exterior, iar roata corespundentd de pe
partea stanga a cazut intre firele caii;
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* rularea in stare deraiatd a osiei nr. 5 de la vagonul remorca nr.58-0112-1a condus apoi la deraierea
celeilalte osii (osia nr.6) de la boghiul purtator;

* urmare a socurilor sesizate de rularea In stare deraiata a vagonului remorca, mecanicul ramei electrice
a luatd masuri de franare rapida, reusind sa opreasca trenul dupa circa 520 m de la locul escaladarii
sinei exterioare.

Tinand cont de cele prezentate mai sus se poate afirma ca prin cumularea, sub actiunea fortelor dinamice
transmise sinelor de rotile materialului rulant, a efectelor generate de defectele geometriei cdii, precum
si de lipsa unei mentenante corespunzatoare in zona pivotului central al cutiei vagonului - boghiu purtator
la vagonul remorca deraiat, au condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere si, implicit, la
producerea accidentului.

C.7. Accident causes

C.7.1. Causes and contributing factors

Direct cause

The direct cause of the accident was the overclimbing of the active shoulder of the rail head from the
exterior rail of the curve, by the leading wheel (right one in the running direction of the train) of the axle
no.5 from the trailer wagon no.58-0112-1, because the increase of the ratio between the lateral forces
appeared at the contact wheel-rail and the load acting on that wheel, exceeding the derailment stability
limit.

Increase on the ratio between the lateral forces and the load acting on this wheel happened because the
transfer of the load of that wheel and increase of the lateral force (guiding) of that wheel acting on the
exterior rail.

Contributing factors:

a. lack of a suitable lubrication at the central pin wagon body — carrying bogie at the trailer wagon
derailed, it leading to the increase of the lateral guiding force sent by the wheels of that bogie to the exterior
rail of the curve;

b. keep in service of the train set Z6100, matriculation no. 58-0012-3 and of the trailer wagon 58-
0112-1 with a technical potential that did not ensure the safety conditions, comfort and traffic security,
after exceeding the time norm, imposed for the performance of the palnned repairs;

c. cumulation, under the action of the dynamic forces transmited to the rails by the wheels of the
rolling stock, of the effects generated by the track geometry failures, it led to the load transfer of the
carrying bogie from the trailer wagon derailed.

C.7.2. Underlying causes

a. infringement of the provisions from point 3.1 from the Railway Norm "Railway vehicles. Types of
inspections and planned repairs. Norms of time and norms of km run for the performance of the
inspections and planned repairs", approved through the Order of Minister of Transports and
Infrastructure OMTI n0.315/2011, amended through no.1359/2012, concerning the withdrawal from
operation of the railway vehicle for planned repairs;

b. infringement of the provisions from the tabel no.3.1, point A.8 from the Railway Norm "Railway
vehicles. Types of inspections and planned repairs. Norms of time and norms of km run for the
performance of the inspections and planned repairs", approved through the Order of Minister of
Transports and Infrastructure OMTI n0.315/2011, amended through no.1359/2012, concerning the
time norm for the performance of the inspections and repairs at the electric train sets type Z 6100;

c. infringement of the provisions of art.7, point A.1. from ,,Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge - n0.314/1989”, concerning the
tolerances accepted for the cross level of a rail against another one.

C.7.3. Root causes
The root cause was the lack in the procedure ,,Planning of inspections and repairs for locomotives,
multiple units and electric train sets got by SNTFC ,,CFR Cailatori” SA — code PO-0-7.1-14”, drafted in
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2012, document part of the safety management system of the railway undertaking, of a provisions
stipulating the obligation to withdraw from operation the motorised railway vehicles for planned repairs
when they reach the time norms (days, months, years) or the norms of run km, as it is stipulated in the
reference document (OMTI no.315/2011).

C.8. Additional remarks

During the investigation, one found out a non-conformity in the maintenance of the railway
infrastructure, without relevance for the conclusions on the accident caues, as follows: expansion joints
before the mark ,,0” had values of 11 mm for the exterior rail and 10 mm for the interior one, at a
measurement temperature of -10°C, exceeding with 2 mm, respectively 3 mm the accepted tolerances
from the table 12 and chapter I, art.10, letter B, point 2 from ”Instruction of norms an tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge no.314/1989”.

SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 31st December 2016, between the railway stations Izvoru Oltului and Izvoru Muresului, the fist
bogie from the second wagon of the train Regio nr.4504, consisting in two electric train sets type Z 6100,
derailed.

During the investigation, one found out that the derailment happened because the lack of lubrication at
the central pin wagon body — carrying bogie, from the derailed bogie, it could be generated also by the
maladjustment of the technical specification ST18/2007 for the maintenance performance at the electric
train sets 26100, for the control of the risk that this ensemble be not lubricated a long period of time.
One also found out that the railway vehicle derailed had no technical potential to ensure the safety
conditions, comfort and traffic security, having the time norm imposed for planned repairs exceeded.
In the procedure ,,Planning of inspections and repairs at locomotives, multiple units and electric train
sets got by SNTFC ,,CFR Calatori” SA — code PO-0-7.1-14", drafted in 2012, there is not stipulated the
obligation to withdraw from operation the motorised railway vehicles for planned repairs when they
reach the time norms (days, months, years) or the norms of run km, as it is stipulated in the reference
document OMTI no.315/2011.

1. Taking into account these above mentioned, in order to decrease the risk to keep in
operation railway vehicles after reaching the time norms (days, months, years) or
thenorms of run km for the planned repairs, the investigation commission recommends
Romanian Railway Safety Authority — ASFR to ask railway undertaking the revision of
its own safety management system, drafting some procedures whose provisions be put in
conformity with the national an European norms in force.

2. Decreasing the risk that the area of the central pin wagon body — carrying bogie not be
lubricated for a long time, the investigation commission recommends Romanian Railway
Safety Authority — ASFR to ask the economic operator Societatea de Reparatii
Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA the revision of the technical specification for the
maintenance of the electric train sets type Z 6100.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de calatori SNTFC ”CFR Calatori” SA si operatorului economic Societatea de Reparatii Locomotive
,»CFR SCRL Brasov” SA.

Membrii comisiei de investigare:
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