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n conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
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Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si a fost emisa o
recomandare privind siguranta.
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raspunderii in acest caz.
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Prezentul Avizg face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 28.11.2023, in circulatia trenului de marfi nr.66394 apartinind operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cii
Ferate Brasov, sectia de circulatie Siculeni — Deda (linie smpla electrificata), intre haltele de
miscare Voslabeni si Izvoru Muresului, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a
locomotivei cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400146-3, ce asigura remorcarea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, Tn scopul
stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat
producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse Tn acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Structura raportului de investigare a fost preluatd dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmatd pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva
(UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER

ARATAREA
VAGOANELOR
TRENULUI

ASFR
BLSAR
CNCF

Coduri de practica

DGT
DSV
EA 146

ERI
Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Hm

IDM

I nfrastructura
feroviara

Autoritatea Feroviard Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana

formular tipizat folosit pentru evidentierea vagoanelor din trenurile de
calatori si marfa care se completeazd conform datelor cerute
(Regulamentul nr.005, Anexa nr.4)

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana
instalatii de bloc de linie semi-automat cu relee

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurd care administreazd si Intretine infrastructura
feroviara publica

un ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect,
pot fi folosite pentru a controla un anumit pericol sau ma multe
(Regulamentul UE nr.402/2013)

Directia Generalad Tractiune
dispozitivul de siguranta si vigilenta al locomotivei

locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400146-3,
locomotiva titulara a trenului implicat in accident

Entitatea Responsabili cu Intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(ad), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitdtii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, nsa a cdrui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe In viitor, incluzand, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doud linii pentru incruciséri si treceri inainte de
trenuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de caificare,
autorizat sa organizeze §i sa execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

ansamblul elementelor necesare circulatiei trenurilor $i manevrei
vehiculelor feroviare, cladirilor statiilor de cale feratd cu dotarile
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aferente, precum si celelalte cladiri tehnologice destinate desfasurarii
operatiunilor de transport feroviar (Regulamentul nr.002, art.21)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU”
SA

Instalatie care realizeazd masurarea si Inregistrarea vitezei de
deplasare a vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului si
a unor semnale binare, furnizarea informatiilor limite de viteza,

precum si contorizarea spatiului parcurs (Manual de utilizare)

Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai
Ferate Brasov valabil 1n perioada 11.12.2022 — 09.12.2023

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Norma tehnica feroviarda "Vehicule de cale feratd. Locomotive
electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii
si reparatii planificate", aprobata prin OMT nr.366/2008

obiective comune de siguranta — nivelurile minime de siguranta care
trebuie atinse de sistem caintreg (Directiva UE nr.2016/798)

Ordinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii
Ordinul Ministerului Transporturilor

operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

procedura operationald

revizie intermediara a acoperisului locomotivei electrice
Regulatorul de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
Registrul European al Vehiculelor

Reparatie planificatd generala efectuatd la locomotive cu ridicarea
cutiei locomotivel de pe osii/boghiuri

Reparatie capitald la suprastructura caii
Reparatie periodica la suprastructura caii

Reparatie planificata efectuata la locomotive cu ridicare alocomotivei
de pe osii/boghiuri



RTF

RTV

SMS

SNTFM

SRCF Brasov

ST

Suprastructura caii

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea Intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

revizor tehnic de vagoane

sistem de management al sigurantei — modul de organizare a
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Sucursala Regionala de Céai Ferate Brasov, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Specificatie tehnica
este alcatuitd din prisma de piatrd spartd, traversele, sinele de cale

ferata, aparatele de cale si materialul marunt de cale (Regulamentul
nr.002, art.40(1)
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1. REZUMAT

Indatade 28.11.2023, injurul orei 10:10, in circulatia trenului de marfa nr.66394, perazade activitate
a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, intre haltele de miscare Voslabeni si Izvoru Muresului,
s-aprodus deraiereade primaosiein sensul de mersalocomotivei titulare - de remorcare - atrenului.
In zona producerii deraierii traseul caii este format dintr-o succesiune de curbe stanga/dreapta cu o
declivitate de 13,10 %o, rampa in sensul de mers al trenului, viteza de circulatie fiind restrictionata la
valoarea de 50 kmv/h.

Trenul a fost compus din 15 vagoane seria Faccpps, incarcate cu piatra, si a fost remorcat de
locomotiva electrica titulara cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400146-3.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionaa de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Siculeni — Deda (linie simpla electrificata), aflata in administrarea
CNCF ,,CFR” SA.

Vagoanele din compunerea trenului apartin administratorului de infrastructurd feroviara CNCF
,CFR” SA.

Locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire al trenului, apartin operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu au fost Tnregistrate victime si nici pagube la mediul
inconjurator. Nu au fost Tnregistrate pagube la elementele de infrastructura feroviara si suprastructura
caii. Dupa finalizarea constatarilor efectuate de citre comisia de investigare, la locomotiva a fost
necesara efectuarea mai multor lucrari pentru afi redata in circulatie.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa intre cele doua halte de
miscare pana la ora 18:32. Dupa producerea accidentului si pand la redeschiderea circulatiei, s-a
asigurat transbordarea calatorilor intre statiile CFR Gheorgheni si Izvoru Oltului.

Deraierea locomotivei a fost initiatd prin parasirea suprafetei de rulare de catre roata din partea
dreapta — atacanta - aprimel osii in sensul de mersin exteriorul curbei, ca urmare a depasirii limitel
de stabilitate la deraiere, in momentul in care locomotiva se afla pe o portiune de linie in curba cu
deviatie stanga in sensul de mers, pe fondul manifestarii urmatorilor factori:

Factorul cauzal

Distributia neconforma a sarcinilor statice pe osia nr.6, primain sensul de mers a locomotivei EA
146, care a avut ca efect descarcarea de sarcina a rotii atacante.

Factori contributivi

1. Ineficacitatea unui numar de 7 (sapte) amortizoare hidraulice — din cele 16 existente pe
locomotiva -, din care ambele (si cel vertical si cel orizontal) din partea opusa rotii care a
parasit suprafata de rulare.

2. Starea necorespunzatoare a cdii, generatad de mentinerea geometriei caii in afara tolerantelor
admise Tn exploatare.

3. Neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii ca urmare a neefectudrii reviziilor
caii de catre personalul cu atributii In siguranta circulatiei la termenele si in ordinea specificata
in codurile de practica.



Factori sistemici

1. Monitorizarea defectuoasa (ineficientd) efectuata de catre SNTFM a activitatilor desfasurate
de catre sectiile IRLU implicate in efectuarea reparatiei de tip RG la locomotiva implicata.

2. Supravegherea/monitorizarea defectuoasa (ineficientd) a activitatii districtului de linii de catre
personalul cu atributii de revizie si control din cadrul sectiei L6 Gheorgheni si al Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov.

Recomandadri privind siguranta

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, Tn scopul
prevenirii producerii unor incidente sau accidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile
art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera
oportuni emiterea urmatoarelor recomandari de siguranta, adresate citre ASFR, care, in
limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de
siguranti emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform
prevederilor art.26, alin.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o data la 6
luni, AGIFER cu privire la masurile luate sau planificate drept consecintd a recomandarilor
emise.

Preambul recomandare privind sicuranta nr.469/1

In cursul actiunii de investigare s-au constatat mai multe deficiente la locomotiva, la 6 luni dupa
finalizarea reparatiei planificate de tip RG, deficiente care au contribuit la producerea accidentul ui.
Deficientele constatate au fost favorizate de monitorizarea defectuoasa (ineficientd) de catre SNTFM
.CFR Marfa” SA a activitatilor desfisurate de citre sectiile apartinand Societitii Intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU” SA implicate in efectuarea reparatiei de tip RG la
locomotivaimplicata - fapt ce areprezentat un factor sistemic.

De asemenea, s-a mai constatat faptul ca dupa producerea unui accident anterior, masurile luate nu
au fost puse in aplicare in totalitate.

Recomandarea privind siguranta nr.469/1

SNTFM ,,CFR Marfa” SA va reanaliza modul de efectuare a monitorizarii activitatii desfasurate de
contractanti/parteneri, pentru a se asigura ca procesele de mentenanta desfasurate de catre acestia sunt
efectuate In conformitate cu reglementdrile in vigoare si pot tine sub control riscul de producere a
unor accidente/deraieri.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotdrarii 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 imbunadtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Intemeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 ain.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, in cazul producerii unor accidente
feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, AGIFER, poate deschide
actiuni de investigare, care implica strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtdtirea
sigurantei feroviare.



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, responsabilitatii individuale sau
colective.

AGIFER a fost avizata Tn data de 28.11.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.66394. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Siculeni — Deda, (linie simpla electrificatd) intre Hm Voslabeni si Hm Izvoru Muresului
prin deraierea de prima osie in sensul de mers alocomotivei de remorcare atrenului EA 146.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici,
verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii cdii de citre CNCF;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM si CNCF;

verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnicd a suprastructurii caii;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica si mentenanta locomotivei.

VVVVVYY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 04.12.2023 prin decizia nr.469, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant
din compunerea trenului de marfa si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati Th producerea accidentului si ai entitatii responsabile cu efectuarea
intretinerii locomotivel implicate.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicar e si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicareaintre membrii comisiel deinvestigare s-a facut in scris si verbal.
Toate constatarile s-au efectuat in prezenta partilor implicate.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate.
Acestea au cuprins date relevante in acord cu scopul si limitele investigatiei.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Pentru stabilirea conditiillor care au condus la producerea accidentului, au fost
utilizate metode cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele,
acestea constand n:



analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

YV VYV YV VYV

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

In data de 28.11.2023, in timpul circulatiei trenului de marfi nr.66394 intre Hm Voslabeni si Hm
Izvoru Muresului — figura nr.1, cand locomotiva de remorcare EA 146 se afla pe o portiune de linie
in curbd cu deviatie stanga In sensul de mers, personalul de locomotiva a sesizat un zgomot anormal
la aceasta si a luat masura de oprire de urgenta a trenului prin efectuarea unei franari rapide.

Dupa oprirea trenului, la verificarea efectuata, mecanicul a constatat faptul ca prima osie n sensul de
mers (osia nr.6 alocomotivel) era deraiatd, cu rotile lipite de sine. Locomotiva a fost condusa de la
postul de conducere nr.ll.

Slancers

sens de

[EL]. ==
BT e mers
DErai

Veslabeni

livoeu Eyuremus

locul producerii Co—
accidentului

Daney Wbt Troaya

Ounthrevan

Migriurea Gk

Cugk

Figuranr.1
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Foto nr.1 — zona producerii accidentul ui

Circumstante externe la locul accidentului

Stareatimpului nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea 71/2020,
accidentul produsin data de 28.11.2023 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

Pagube materiale:

e material rulant
Lalocomotiva a fost necesara efectuarea urmatoarelor lucrari: inlocuire 8 arcuri tip Metal astik
cu 5 straturi, inlocuire 3 amortizori hidraulici orizontali si 4 amortizori hidraulici verticali,
reglarea jocurilor mecanice, strunjirea osiei nr.6 si efectuarea verificarii sarcinilor statice pe
osii i roti,

e infrastructura

Conform documentelor puse la dispozitie de catre sectia de linii L6 Gheorgheni, nu s-au
inregistrat pagube la infrastructura caii ferate.

e mediu
Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.
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Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii raportului de investigare a fost de 39.587,37
lei cu TVA.

Tn conformitate cu prevederile art.7, ain. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Circulatia feroviara intre cele doua statii a fost inchisa imediat dupa producerea accidentului s+ pana
laoral18:32.

Dupa inchiderea circulatiei feroviare au fost anulate 7 trenuri de célatori. Pentru asigurarea traficului
de calatori intre statiile CFR Gheorgheni si Izvoru Oltului a fost asigurata transbordarea cu mijloace
auto.

3.a.3. Functiile si entitditile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructura feroviard publicd din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de bazd. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitdtile de bazd)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Sectia L6 Gheorgheni, respectiv districtul de linii L5 Izvoru Muresului care au asigurat
mentenanta suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administratd de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atit detinatorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
locomotiva implicata.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceastd investigatie apartinind SNTFM sunt:

» Depoul Targu Mures de care apartine personalul de locomotiva care a condus si
deservit locomotiva de remorcare a trenului.

IRLU este un operator economic, filiala a SNTFM, care are caactivitate de baza, realizarea lucrarilor
de revizii, reparatii si modernizari locomotive pentru operatorii feroviari. Partile (subunitatile de
bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinand IRLU sunt:

» Sectia IRLU Pascani unde s-a efectuat ultima reparatie planificatd la locomotiva
Tnainte de producerea accidentul ui;

» Sectia IRLU Simeria unde s-a efectuat verificarea pe stand aamortizoarelor hidraulice
cu ocazia efectudrii ultimei reparatii planificate;

» Punctul de Lucru Adjud unde s-a efectuat ultima revizie planificata a locomotivei.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat In producerea accidentului apartinind SNTFM sunt: mecanicul de
locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: seful de district
linii si seful de echipa linii, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii ferate in zona producerii
accidentul ui.
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3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66394 afost compus din 15 vagoane seria Faccpps, incarcate cu piatra, si a fost
remorcat de locomotiva electrica titulara EA 146.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 60 0sii incarcate, 1142 tone brute, masa franatd automat
necesara dupa livret 571 t - defapt 673 t, masa franata de mana dupa livret 126t - de fapt 332t, cu o
lungime de 235 m.

Locomotiva EA 146 este o locomotiva electrica de 5100 KW si era dotata cu instalatie de inregistrare
avitezel tip IVMS, fiind condusa si deservita in echipa completa, mecanic si mecanic ajutor, de la
postul de conducere Il (osianr.6 care a deraiat fiind primain sensul de mers). La aceasta osie este
montat si generatorul de impulsuri pentru comanda de la distanta a vitezometrelor — ,,ghebar”. De
asemenea, locomotiva avea functionale instalatia de siguranta si vigilenta DSV, instalatia de control
punctual al vitezel INDUSI si instalatia de radiotelefon. Instalatia INDUSI nu era sigilata.

Conform Anexei 1 la Livret, pe distanta Voslabeni - Izvoru Muresului, tonajul maxim ce poate fi
remorcat de o locomotiva electricd de tipul celei implicate in accident este de 1200 t. Se poate
concluziona ca in cazul investigat, au fost indeplinite conditiile impuse de aceasta anexa.

Date constatate la locomotiva EA 146

Locomotivaimplicata in accident, EA 146 este o locomotiva electrica de 5100 kW, inscrisa in REV.
Conform acestui registru, SNTFM este proprietarul, detinatorul si ERI al locomotivei. Locomotiva
are urmatoarele caracteristici in legatura cu modul de producere a accidentului:

» ampatamentul unui boghiu (distanta intre osiile extreme) - 4350 mm;
» ampatamentul locomotivei - 14 800 mm,
» distanta dintre prima si a doua osie in sensul de mers - 2250 mm,
» distanta dintre a doua si a treia osie in sensul de mers - 2100 mm.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.Il si, la sosirea la fata locului a comisiei de
investigare, osianr.6 (prima in sensul de mers) era deraiata, cu ambele roti stinga/dreapta lipite de
sina— foto nr.1,2. Adaosurile de la arcurile tip Metalastik nu erau miscate din pozitia normala la
niciuna dintre osii, iar amortizorii hidraulici de laosianr.6 nu prezentau urme vizibile de scurgeri de
ulei.

1o, i gﬁ . ..' & -,.F"‘\_, .'_: X!
AT, i A
P ke *fm‘? A
Fotonr.1
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Constatari efectuate in unitatea specializatd

In urma masurarii elementelor geometrice ale osiilor montate s-a constatat ca, acestea se incadreaza
invalorile prescrise in RET. Cotagr aavut valori cuprinse in intervalul 9 + 11 mm.

S-a efectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, masurarea jocurilor
verticale, orizontale si cele dintre cutia de osie si cadrul boghiului si s-au anaizat conform
prevederilor din NTF 67-2008 — figura nr.2.

Sensul de mers

8240

Demeniul admis greutate pe roata +/~ 4% : 9740 - 10552
Demeniul admis greutate pe osie +/- 2% : 19886 - 20698

Figuranr.2 —valorile greutdtilor pe fiecare roata si osie

S-a constatat astfel ca greutatea pe osie se incadrain limitele admise de +/- 2% prescrisa prin NTF
67-2008, doar laosianr.1. Totodata, S-a constatat ca greutatea pe roata se incadrain limitele de +/-
4% prescrise prin acelasi normativ doar laosianr.1 — ultimain sensul de mers.

Se poate concluziona ca locomotiva prezenta o distributie a sarcinilor statice pe roti si osii,
neconforma, in special In ceea ce priveste boghiul nr.2.

Valorile relevante pentru stabilirea conditiilor in care s-a produs deraierea sunt urmatoarele — figura
nr.2:

e roatadin parteadreapta a osiei nr.6, respectiv alocomotivei avea greutatea de 11870 Kg, care
era mai mare decat valoarea maxima admisibild de 10552 Kg;

e roata din partea sténga a osiei Nr.6, respectiv alocomotivel avea greutatea de 9290 Kg, care
era mai mica decét valoarea minima admisibila de 9740 Kg.

Precizam faptul ca in remorcarea trenului nr.66394, locomotiva a fost condusa de la postul de
conducere II, partea dreaptd a acesteia fiind partea stangd in momentul producerii accidentului,
respectiv roata dreapta alocomotivei se aflain partea stanga sens de mers, iar roata stanga se afla in
partea dreapta sens de mers. In concluzie, roata care a escaladat avea o greutate sub valoarea admisa
—figuranr.2.

In ceea ce priveste jocurile verticale si orizontale dintre rama boghiului si cutie, acestea se incadrau
in limitele admise prevazute in NTF 67-2008, cu mentiunea cd la boghiul 11, acestea aveau valoarea
maxima admisa - 28 mm pe partea stanga sens de mers -, respectiv minima admisd - 22 mm pe partea
dreapta (deraiatd) sens de mers.

14



Urmare verificarii amortizorilor hidraulici verticali si orizontali, prin desfacere la un capat si
actionarea manuala a acestora, s-a constatat ca un numar de 7 amortizori verticali si orizontali erau
ineficace, dupa cum urmeaza — figura nr.3:

» osia nr.6 partea dreaptd — amortizorii hidraulici orizontal si vertical;
osia nr.4 partea dreapta — amortizorul hidraulic vertical;

osia nr.3 partea stanga — amortizorul hidraulic vertical;

osia nr.2 partea stanga — amortizorul hidraulic orizontal;

osia nr.1 partea stanga — amortizorul hidraulic vertical;

YV V V VYV VY

osia nr.1 partea dreapta — amortizorul hidraulic orizontal.
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LR lv |
Gr'

l

ﬂhﬁ

.. | E——
[ k

wEle  Amortizor functional v CI ‘hl'
=l Amortizor defect

Figuranr.3

Dupa masurarea cuplajului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 993 mm cu joc liber
de +/- 2 mm, valoare care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm. Pe eticheta
cuplajului era inscriptionata valoarea de 995 mm.

S-a masurat distanta intre centrele tampoanelor si nivelul superior al sinei si s-au constatat
urmatoarele valori:

» Postul de Conducere I: partea stinga 1035 mm, partea dreapta 1017 mm;
» Postul de Conducere II: partea stanga 1026 mm, partea dreapta 1020 mm;

Aceste valori sunt in conformitate cu valorile admise in exploatare mentionate in Cartea mecanicului
de locomotive electrice: 940 mm +1065 mm.

A fost efectuata verificarea alinierii si a paralelismului osiilor in conformitate cu prevederile din NTF
67-2008 si s-au masurat inclusiv diagonalele S1, S2, R1 si R2 — figura nr.4. Rezultatele obtinute ca
urmare a acestor verificari (chiar efectuate dupa deraiere), nu au fost de natura sa stabileasca faptul
ca alinierea si paralelismul osiilor ar fi putut influenta producerea deraierii.
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Figura nr.4 — verificarea alinierii si paralelismului

Au fost verificate valorile diametrelor rotilor osiei nr.6, obtinute prin insumarea diametrelor obezii
din fisa pusa la dispozitie de detinator si dublul grosimii bandajului masurata cu ocazia verificarilor
efectuate, obtindndu-se urmatoarele valori:

» partea angrenata: 1100+2x76,5=1253 mm;
» partea neangrenata: 1099,87+2x77=1253,87 mm.
Aceste valori se incadreaza in prevederile Instructiei nr.931/1986 (in exploatare).
In urma verificarii vizuale a bandajelor, s-a constatat ci acestea nu prezentau lovituri, exfolieri de

material sau locuri plane, fiind corespunzatoare conform RET.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 146

Trenul de marfd nr.66394 a circulat in baza trasei trenului de marfa nr.60108, iar pe distanta de
circulatie, viteza maxima prevazuta din Livret era de 60 km/h.

Trenul a plecat din Hm Voslabeni la ora 10:00 si a circulat pana la ora 10:07°:22°’, cand viteza a
scazut de la valoarea de 34 km/h la ,,0” pe o distanta de 0,129 km — v. cap3.b.1). Pe acest interval,
viteza maxima de circulatie a fost de 49 km/h, viteza de circulatie fiind limitata la valoarea de 50
km/h.

Dupa oprire, trenul a stationat de la ora 10:07°:42° pana la ora 10:31:58”” pentru remedierea
defectului aparut la vagonul nr.82536993003-7 — v. cap.3.b.1.

De la aceasta ora, trenul s-a pus in miscare si curba vitezei a crescut pana la valoarea de 27 km/h pe
o distanta de 0,767 km, pana la ora 10:35”:17.

In acest moment, pe inregistrarile IVMS se observi o crestere brusci a vitezei de la valoarea de 27
km/h lavaloareade 34 km/h - specific fenomenului de patinare in imprejurari de pierdere a aderentei
- apoi o scadere la valoarea de 21 km/h pe o distantd de 0,059 km, dupa care viteza a scizut brusc la
,0” pe o distanta de 0,113 km si trenul s-a oprit — figura nr.5. Mentionam faptul ca la osianr.6 este
montat si generatorul de impulsuri, ceea ce conduce la concluzia ca la aceasta osie s-a manifestat
fenomenul amintit.
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Figuranr.5— captura inregistrare IVMS

Mentionam ca pe distanta parcursa, mecanicul a respectat vitezele de circulatie cuprinse in Livret si
BAR si indicatiile semnalelor intélnite in parcurs.

Luénd in considerare cele de mai sus — figura nr.5, se poate concluziona ca parasirea suprafetei de
rulare de catre rotile osiei nr.6 s-a produs dupa cresterea brusca a vitezei de la valoarea de 27 km/h la
valoarea de 34 km/h.

In opinia comisiei de investigare, cresterea brusci a vitezei — patinare —, s-a produs in timpul actiunii
de sporire a vitezei trenului dupa demarare, pe o zona cu declivitate de 13,10%o (rampa in sensul de
mers al trenului) si curba, cu un tong apropiat de cel maxim admis— lipseau 58 t - pe fondul pierderii
de aderenta ca urmare a deficientelor constatate la locomotiva - v. cap.4.b.1.

Date constatate la vagoane

Vagoanele din compunerea trenului apartin administratorului de infrastructura feroviard CNCF.

Lavagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii condus la producerea
accidentului.

Lavagonul nr.82536993003-7 s-a constatat o reparatie provizorie la conducta secundara, efectuata in
linie curentd, dupa plecarea din Hm Voslabeni (v. cap.3.b.1.).

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-a constatat faptul ca schimbatoarele de regim
”gol/incarcat” si schimbatoarele de regim ”G/P” erau 1n pozitii corespunzdtoare starii de Incarcare a
vagoanelor si a tipului detren, respectiv tren de marfa. Aparatele de legare erau stranse corespunzator
unui tren de marfd. Doud vagoane, respectiv nr.82536993003-7 si 82539593339-5 aveau frana
automata izolata, acestea erau trecute corespunzator in formularul ,,aratarea vagoanelor”.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Descrierea traseului cdii ferate

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Siculeni - Deda, linia magistrala 400, pe
o portiune de linie in curba, profil mixt (rambleu/debleu), la km.137+011. Zona apartine din punct de
vedere al mentenantei cdii Sectiei L6 Gheorgheni, Districtul LS Izvoru Muresului.

Deraierea s-a produs ih momentul Tn care locomotiva se afla pe o curba cu deviatie stanga in sensul
de mers atrenului — foto nr.3 si nr.4.
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Foto nr.4 — Detaliu zona producere accident
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Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicata in accident: linie curenta simpld, electrificata, Inzestratd cu BLSAR, cu
urmatoarele caracteristici:

» Profilul transversal a liniel — profil mixt (rambleu/debleu);

» Curba deviatie dreapta, km.136+906+137+259, raza R=300, puncte caracteristice
(AR=136+906, RC=136+996, CR=137+179, RA=137+259), lungime curba 353 m, LR1=90
m, LR2=80 m, Lungime curba circulard Lc=53 m. Mentionam faptul ca deviatia curbei este
in sensul cresterii kilometrajului, sensul de mers al trenului fiind invers acestei cresteri.

Sina tip 49;

Traverse de beton tip T29/T18, combinate cu traverse de lemn lajoante;

Prindere indirecta tip SKL;

Cale cu joante, sine cu lungime de 25 m;

Declivitate 13,10%o (rampa in sensul de mers al trenului);

Temperatura in sind la momentul accidentului 4° C;

Suprainaltare h=125 mm;

Supralargire s=10 mm;

Viteza de circulatie a liniei este de 70 km/h, pe zona producerii accidentului fiind restrictionata
la 50 km/h, din cauza sinelor defecte constatate cu ocazia verificarilor efectuate cu
defectoscopul ultrasonic.

VVVYVVVVYY

Verificari la suprastructura caii:

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare — cadere - a rotii atacante S-aconstatat pe flancul exterior
al sinei din dreapta sens de mers (in exteriorul curbei), la km.137+011. Pe flancul interior al sinei din
stanga corespondent punctului de pe sina din dreapta, s-au observat urme de frecare. Pe flancul
interior al sinei din partea dreapta, anterior urmei de cadere, nu s-au constatat urme de escaladare.

Din punctul de la km.137+011, dupa o distanta de 0,75 m s-au observat urme de cadere pe buloanele
verticale, pe ambele parti ale liniei, in partea dreapta sens de mers a liniei (exteriorul curbei).

Tn zona km.137+091 — cu 80 m Thainte de producerea deraierii - In sensul de mers, s-au constatat pe
ambele fire, 6 urme de patinare, toate pozitionate pe o distantd de circa 25 m. Distanta dintre urmele
de patinare eradecirca2,10 m, corespunzatoare pozitionarii osiilor unei locomotive electrice de tipul
celei implicate in accident. Avand in vedere ca pe inregistrarile instalatiei de masurare si inregistrare
avitezei delalocomotivaimplicata nu s-au observat alte urme de patinarein afaracelel premergatoare
deraierii, se poate concluziona ca aceste urme erau vechi, probabil ca urmare a configuratiei liniei in
zond, cu succesiune de curbe si declivitate de 13,10 %o (rampa pe directia Voslabeni — lzvoru
Muresului).

S-a procedat la pichetarea liniei $i s-au marcat puncte de reper pe firul sting de sind, la echidistante
de 0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul de cadere a rotii de pe sina de rulare - foto nr.4), in sensul invers
de mers al trenului, numerotate de la ,,1”’ la ,,60”.

n sensul de mers al trenului s-au marcat puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0”
spre locomotiva deraiatd numerotate de la ,,0” la ,,-20”. In aceste puncte s-au efectuat masuratori la
ecartament si nivel.

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al caii au fost efectuate cu tipar tipul ,,Lugoj” avand
verificarea metrologica in termen de valabilitate.

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curba cuprinsa intre km.136+940+137+260 la mijlocul
corzii de 20 m.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si a sdgetilor masurate n regim static, sunt prezentate
sub forma de diagrame — diagramele nr.1+ 3.
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Diagrama ecartamentului (mm) sensul de mers a trenului ==
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Diagrama nr.2 - Diagrama nivel.
o
Nota:

a.)

in diagrama nr.l1 E ideal 1445 mm reprezintd ecartamentul nominal 1435mm +

supralargirea s de 10 mm , E maxim admis 1455mm reprezinta valoarea ecartamentul ui
nominal 1435mm + 10 mm supralargirea s + 10 mm toleranta maxim admisa
corespunzdatoare vitezei de circulatie, E minim admis 1442 mm reprezinta valoarea
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ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm supralargirea s - 3 mm toleranta minima admisa
corespunzdtoare vitezei de circulatie

b.) Tndiagramanr.2, hideal reprezintdi supraindltarea prescrisi de 125 mm pentru portiunea de
curbad circulard, h maxim reprezinta valoarea maxima a nivelului transversal de 135 mm =
125 mm suprainaltarea prescrisa + 10 mm toleranta maxima pentru liniile cu Vmax de cel
mult 50 knvh, h minim reprezinta valoarea minima a nivelului transversal de 115 mm = 125
mm supraindltarea prescrisa - 10 mm toleranta minima pentru liniile cu Vmax de cel mult 50
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Diagrama nr.3 - Diagrama sagetilor.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele

mentionate (diagramele nr.1+3), comparativ cu prevederile regulamentare, au fost constatate
urmatoarele:

A. Tn conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede
ca:

v" la liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la
ecartament (fata de 1435 +S) sunt urmatoarele:

V<120kmh................... + 10 mm

Constatari

Valorile masurate la ecartament, au depdsit tolerantele maxime admise in exploatare Intre punctele
dereper ,,-20” + ,,-19” cu pana la +2 mm in punctele ,,-20” si ,,-19”, ntre punctele de reper ,,-9” = .-
8” cu pana la +2 mm in punctul ,,-8”, Tntre punctele de reper ,,3” + ,,4” cu +1 mm, intre punctele de
reper ,,15” + ,,21” cu pana la +2 mm 1in punctele ,,16”, ,,17”, ,,18”, ,,19” si ,,20”, intre punctele de
reper ,,26” + ,,39” cu pana la +3 mm in punctele ,,32”, ,,33”, ,,35”, ,,36” si ,,37”, intre punctele de
reper ,,49” + ,54” cu pana la +2 mm 1in punctele ,,50”, ,,51”, ,,52” si ,,53”, si ntre punctele de reper
»37”+,,58” cu pana la +2 mm in punctul ,,57” — diagrama nr.1.
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B. In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede
ca:

v' abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie sa se intindd uniform cu o variatie
decel mult 2 mm/m, ...

Constatari

Nu a fost respectatd conditia impusa la art.1, pct.14 litera ¢ din Instructia mentionata, pe portiunea
cuprinsa:
- Intre punctele de reper ,,-19” + ,,-16” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,-19” +
w177, ,,-187 + -167,
- intre punctele de reper ,,-11” + ,,-8” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,-10” +
87,
- intre punctele de reper ,,-8” + ,,-1” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,-7” + .-
57,
- Intre punctele de reper ,,6” +,,12” cu pana la 6 mm intre punctele de reper,,9” +,,11”,
- intre punctele de reper ,,46” + ,,49” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,46” +
487, AT’ 497,
- Intre punctele de reper ,,57” =+ ,,60” cu pana la 5 mm intre punctele de reper ,,57” +
,»,59”, — diagrama nr.1;

C. Tn conformitate cu prevederile art.7, A. pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v" Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celilalt, atit in
aliniament cat si in curba sunt:

» 10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h, cu conditia ca variatia
nivelului in limita acestei tolerante sa se faca uniform pe distanta de cel
putin 600 ori valoarea abaterii.

Constatari

Masuratorile efectuate cu tiparul dupd deraiere, au scos in evidentd faptul ca au fost depasite
tolerantele admise la nivelul transversal intre punctele de reper ,,39” +,,47” (valorile masurate fiind
cu pand la 3 mm mai mari decat limita maximd admisd, depasirea maxima fiind inregistratd in
punctele de reper ,,417, ,,42” si,,43”) si intre punctele de reper ,,59” + ,,60” (valorile masurate fiind
cu pana la 7 mm mai mari decat limita maxima admisa, depasirea maxima fiind inregistratd in punctul
de reper ,,60”) — diagrama nr.2.

D. In conformitate cu prevederile art.7, A pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v Torsionarea ciii este un defect local si reprezinti diferenta de nivel intre cele doui fire
ale ciii masurate in doua puncte consecutive aflate la baza longitudinald de masurare
a torsionarii caii. Pentru viteze de circulatie mai mici de 50 km/h valoarea maxima a
torsionarii ciii este de 10 mm cu inclinarea rampei defectului de 1:250.

Constatari

Valoarea torsionarii caii pe zona producerii accidentului, intre punctele ,,55” + ,,60” este de 11 mm,
depasind valoarea maxima admisa a torsionarii de 10 mm, avand inclinarea rampei defectului de
1:227 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:250.

22



E. Tn conformitate cu prevederile art.7, B pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v Tolerantele dintre sigetile vecine pe racordari sunt jumatatea valorii dintre sagetile
vecine aplicate pe curba circulara

Constatari

Valorile mésurate la sdgeata, au depasit tolerantele maxime admise in exploatare intre km.136+940
+ 1374010 - diagrama nr.3. In urma deraierii, linia pe aceastd zona a fost deplasata spre interiorul
cdii cu aproximativ 170 mm — foto nr.5 si foto nr.6.

o .
¥ Golul Lisat la
capiatubtraversei

Foto nr.5 — Traversa deplasata
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Foto nr.6 — Traverse deplasate

Constatari referitoare la starea traverselor si a materialelor marunte de cale in zona punctului de
deraiere

S-a procedat la verificarea traverselor de cale feratd pe zona producerii accidentului si anterior
acesteia, constatandu-se ca acestea erau in stare corespunzatoare, avand prindere completa si activa —
foto nr.7 si foto nr.§.

Foto nr.7 — Prindere completa si activa Foto nr.8 — Prindere completa si activa

Pe distanta analizatd s-au masurat rosturile de dilatatie la temperatura ambiantd de 4° C, uzura sinelor
(uzura sinelor pe firul exterior pe verticala si pe orizontald, iar pe firul interior, uzura verticala).
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Valorile obtinute Tn urma acestor masuratori se incadreaza in valorile admise de Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatile
de mentenanta a liniilor.

In urma verificarilor si a masuratorilor efectuate pe portiunea de linie unde s-a produs accidentul, se
poate considera ca suprastructura caii nu a corespuns tehnic si a favorizat producerea accidentului
feroviar — v.cap.4.b.2.

Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviard intre Hm Vosldbeni si Hm Izvoru Muresului se efectueaza in baza BLSAR.
Aceste instalatii nu au influentat producerea accidentului.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Evenimente anterioare producerii accidentului

In datade 28.11.2023, trenul de marfi nr.66394 afost expediat din Hm Voslibeni, laora10:00, avand
destinatia finala statia CFR Siculeni, urmand afi remorcat de locomotiva EA 146.

Dupa 7 minute de la plecarea din halta, parcurgerea unei distante de 3,481 km si ajungerea la viteza
de 34 km/h, s-a produs franarea de urgenta a trenului ca urmare a descarcarii complete a conductei
generale de aer atrenului.

In urma verificarilor efectuate de RTV care insotea trenul, s-a constatat ci vagonul nr.82536993003-
7 avea conducta secundard desprinsa din suport provocand pierderi de aer. S-a asigurat conducta
printr-o reparatie provizorie, si dupa efectuarea probei de continuitate, trenul si-a continuat mersul.
Pe zona pe care s-a oprit trenul era o declivitate del 3,10%o rampa in sensul de mers al trenului.

Evenimente in timpul producerii accidentului

Dupa demararea trenului si parcurgerea unei distante de 0,767 km, mecanicul de locomotiva a simtit
trepidatii puternice si anormale la locomotiva si a luat masuri de franare rapidd. Conform
inregistrarilor IVMS, trenul s-a oprit pe o distantd de 0,113 m.

Ca urmare a reviziei efectuate, personalul de locomotiva a constatat ca prima osie in sensul de mers
a locomotivei, era deraiatd in exteriorul cdii — partea dreaptd sens de mers -, cu rotile lipite de
ciupercile sinelor.

Accidentul feroviar s-a produs in timpul circulatiei pe o portiune de linie in curba cu deviatie stanga
in sensul de mers cu declivitate 13,10 %o, rampa in sensul de mers al trenului.

Comisia de investigare a constatat ca prima urma de parasire a suprafetei de rulare s-a constatat pe
flancul exterior al sinei din dreapta sens de mers (in exteriorul curbei), la km.137+011. Pe flancul
interior al sinei din stdnga corespondent punctului de pe sina din dreapta, s-au observat urme de
frecare. Pe flancul interior al sinei din partea dreapta, anterior urmei de cdadere, nu s-au constatat
urme de escaladare.

Din punctul de la km.1374+011, dupa o distanta de 0,75 m s-au observat urme de cadere pe buloanele
verticale, pe ambele parti ale liniei, in partea dreapta sens de mers a liniei (exteriorul curbei).

Dupa caderea in exteriorul cdii a primei osii in sensul de mers si pana la oprire, locomotiva a circulat
in stare deraiatd o distanta de circa 105 m, cu rotile pe buloanele verticale.

Dupa producerea accidentului s-a constatat cd Tn zona respectivd geometria caii era in afara
tolerantelor admise 1n exploatare, iar locomotiva prezenta o distributie neconforma a sarcinilor statice
peosianr.6 — primain sensul de mers—si 7 amortizoare hidraulice ineficace, din cele 16 existente pe
locomotiva.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat prin RTF pe IDM din Hm Voslabeni
care aavizat larandul lui operatorul delaRC Targu Mures si seful de statie.

Declansarea planului de urgentd feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF - administratorul
infrastructurii feroviare publice, a operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM, ai ASFR, a
Politiei Transporturi Brasov si a AGIFER.

Locomotiva a fost repusa pe linie cu mijloace proprii ale SNTFM la ora 16:30. Circulatia trenurilor
a fost redeschisa la ora 18:32, cu restrictie de vitezad pentru trenurile de marfa.

Pe perioada cét linia a fost inchisa circulatiei trenurilor, pentru asigurarea traficului de calatori intre
statiile CFR Gheorgheni si Izvoru Oltului a fost asigurata transbordarea cu mijloace auto.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviara
SNTFM efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public.

Tn conformitate cu REV, pentru locomotiva implicati in accident, SNTFM este atét detinatorul cét si
entitatea responsabilda cu intretinerea, efectuand functia operationald ,,gestionarea intretinerii
parcului” in regim propriu (v. cap.4.d).

Referitor la mentenanta locomotivei

Pentru efectuarea lucrarilor de revizii tehnice planificate, intretinere pe procesul tehnologic si
reparatii accidentale pentru locomotivele pe care le detine, SNTFM a incheiat in anul 2011, un
contract cu IRLU, care a fost prelungit in fiecare an prin acte aditionale.

Locomotiva a fost construitd in anul 1973.

Ultimarevizie planificata anterior producerii accidentului afost detip R1 si a fost efectuatd in data
de 11.10.2023 la Punctul de Lucru Adjud apartinand IRLU. Ultima revizie intermediara tip RAC a
fost efectuatd in data de 21.11.2023 la Remiza de Locomotive Teius (SNTFM). La data producerii
accidentului, locomotiva se aflain intervalul de timp dintre doua revizii planificate admis de NF 67
(60 zile).

Ultima reparatie planificata efectuata a fost de tip RG si a fost finalizata in data de 15.05.2023 la
IRLU Sectia Pascani, Tn baza unui contract incheiat cu IRLU.

Reparatia a fost efectuatd in conformitate cu specificatia tehnica ,,Reparatii planificate tip RR, RG la
locomotivele electrice de 5100 kW™, cod ST-LE 5100 kW - RR, RG, ed.3, rev.0, avizata de SNTFM
si ASFR.

Perioada de garantie — conform declaratiei de conformitate — afost de 9 luni.

In momentul producerii accidentului, locomotiva se afla in perioada de garantie dupd efectuarea
acestei reparatii planificate.
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Alte aspecte referitoare |la efectuarea RG

Conform ST pentru efectuarea RR si RG, cu ocazia acestor reparatii — si doar la aceste reparatii, nu
si la reviziile planificate -, la amortizoarele hidraulice se efectueaza urmatoarele lucrari:

» demontarea amortizoarelor de pe locomotiva;
dezasamblarea in parti componente;

spalarea si curatarea pieselor componente;

controlul pieselor componente pentru a depista defectele;
inlocuire garnituri si ulei;

asamblarea amortizorului si umplerea cu ulei;

probarea amortizorului pe stand cu ridicarea diagramei;

YV V.V V V V V

vopsirea amortizoarelor hidraulice si montarea pe locomotiva.

Conform NTF 67 - 2008, pentru probarea amortizoarel or pe stand, este nevoie caoperatorul economic
— furnizor feroviar - sa detinda un ,,stand de proba amortizoare hidraulice”. Conform aceluiasi
normativ, atunci cand un furnizor feroviar nu detine toate standurile si dispozitivele necesare,
incercarile si verificarile pot fi efectuate si prin subcontractare.

Conform documentelor puse la dispozitie, au reiesit urmatoarele:

>

>

Sectia IRLU Pascani — locul unde a fost efectuata ultima RG — nu detine un stand de proba
amortizoare hidraulice;

amortizoarele au fost verificate la Sectia IRLU Simeria care detine un astfel de stand. In
acest sens, au fost puse la dispozitie documente de transport a amortizoarelor si 2 (doua)
diagrame de verificare.

In baza documentelor puse la dispozitie, referitor la verificarea amortizoarelor hidraulice, comisiade
investigare a facut urmatoarele constatari:

>

dupa verificarea amortizoarelor, au fost transmise beneficiarului doar doua diagrame - una
pentru toate amortizoarele de tip vertical, una pentru toate amortizoarele de tip orizontal.
Conform Instructiunilor de lucru la stand, fiecare amortizor ar trebui sa aiba o diagrama, dar
in cursul investigatiei a reiesit ca, in general, dacd amortizoarele corespund, se ofera
beneficiarului o singura diagramd pentru toate amortizoarele verticale sau orizontale
verificate. Comisia de investigare considera ca acest procedeu este necorespunzator, contrar
Instructiunilor de lucru si ale NTF 67-2008;

standul de probda amortizoare hidraulice detinut de Sectia IRLU Simeria avea viza pe
atestatul eliberat de AFER, expirata din data de 18.11.2017, contrar prevederilor din OMT
nr.410/1999;

pe formularele cod E-06-O/V — diagrama reglaj amortizor orizontal/vertical, eratrecut scris
de mand — ,,EA 146 — Pascani — RR” (formularul transmis de Sectia IRLU Simeria),
respectiv,, EA 146 — RR” (formularul transmis de Sectia IRLU Pascani). Dar locomotiva EA
146 a efectuat RG si nu RR.

pe aceleasi formulare, era trecut la ,,regimul de Incercare”, cursa pistonului ca fiind 107,5
mm, desi conform NTF 67-2008, Anexa 2, pct.29, ea trebuia sa fie de 76,2 mm;

Nu a reiesit care a fost valoarea curselor pistoanelor pentru fiecare din cei 16 amortizori
hidraulici verificati la iesirea din reparatie, respectiv daca acestea s-au incadrat Tn valorile
prescrise de 146,5+/- 2 mm, conform NTF 67-2008;

27



» nuareiesit care au fost lungimile amortizoarelor hidraulice comprimat/destins, la iesirea din
reparatie, dimensiune necesard conform NTF 67-2008.

Referitor la amortizoarele hidraulice, facem precizarea ca acestea nu sunt inscriptionate, astfel ca nu
se poate tine o evidentd clara — trasabilitate — a montarii acestora pe locomotive, respectiv a
eventualelor inlocuiri ale acestora care nu ar aparea in comenzile de lucru.

Referitor la componentele critice de siguranta

Pentru tinerea sub control a Intretinerii componentelor critice pentru sigurantd, SNTFM — Tn calitate
de beneficiar - a incheiat o Conventie cu IRLU — in calitate de prestator. Prin aceastd conventie au
fost stabilite responsabilitatile partilor pentru monitorizarea lucrarilor de reparare si probare a unor
subansamble ale vehiculelor feroviare considerate componente critice pentru sigurantd. Pentru
locomotivele electrice, printre aceste subansamble se regasesc si amortizoarele hidraulice.

Printre responsabilitatile stabilite se regasesc si:

» sa asigure si sa mentind dotdrile necesare specifice cu respectarea, dupd caz, a cerintelor
de reglementare referitoare la atestarea standurilor/dispozitivelor speciale (inclusiv
instructiunile de lucru specifice) - in sarcinaIRLU;

» sa puna la dispozitia beneficiarului documentele de calitate care sd ateste conformitatea
lucrarilor de reparare/probe efectuate (declaratia de conformitate, raportul comenzii de
intretinere, diagrama de functionare/fise de masuratori/buletine de verificare dupa caz) - n
sarcinaIRLU;

» sa monitorizeze si sa informeze beneficiarul referitor la defectiunile detectate ale
componentelor critice pentru sigurantd in timpul activitatilor de intretinere - Tn sarcina
IRLU;

» saidentifice si sa elaboreze instructiuni proprii specifice — in sarcina IRLU;

» sd monitorizeze respectarea de catre prestator a cerintelor de reglementare specifice pentru
activitatea de intretinere a componentelor critice pentru siguranta referitor la documentatia
intretinere specifica elaboratd, mentinerea de dotari corespunzadtoare, (...) $1 monitorizarea
defectarilor acestora in cadrul activitatii de intretinere — in sarcina SNTFM.

Constatari

Asa cum s-a scris mai sus, Standul de probd amortizoare hidraulice detinut de Sectia IRLU Simeria
avea viza pe atestatul eliberat de AFER, expirata din data de 18.11.2017.

In Instructiunile de lucru la stand se precizeazi ci probarea amortizorilor pe stand se face cu ocazia
fiecarei reparatii de tip RG (10 ani de functionare sau 960.000 km parcursi), dupa fiecare interventie
la amortizor sau atunci cand se observa scurgeri de ulei. Dar In Specificatia tehnica pentru efectuarea
reparatiilor planificate de tip RR si RG — aprobatd de IRLU si avizatd de SNTFM — se precizeaza ca
aceste verificari se efectueaza si cu ocazia reparatiilor planificate de tip RR.

Au fost puse la dispozitie diagrama de functionare a amortizoarelor — dar nu pentru fiecare amortizor
-, dar nu au fost puse la dispozitie fise de masuratori.

Monitorizarea efectuata de catre SNTFM la sectia IRLU Simeria — unde s-a efectuat verificarea pe
stand aamortizoarelor hidraulice — nu a sesizat faptul ca, la data efectudrii auditului, standul de proba
pentru amortizoare avea viza pe atestat expirata — v. cap.4.d.1.

In timpul activititilor de verificare a amortizoarelor hidraulice — altele decét cele ale locomotivei EA
146 - Sectia IRLU Simeria nu a constatat defectiuni la acest tip de componenta critica pentru siguranta
pe care sa le aduca la cunostinta beneficiarului — SNTFM.
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Avand in vedere faptul ca nu a fost identificat riscul de producere a unei deraieri generat de
ineficacitatea amortizoarelor hidraulice sau de distributia neconforma a sarcinilor statice pe rotile si
osiilelocomotivei (v.cap.4.d.1), faptul cd un numar de 7 (sapte) amortizoare hidraulice erau ineficace
— din 16 montate pe locomotiva (v. cap.3.a.4), faptul ca distributia sarcinilor pe rotile osiei deraiate
si pe locomotivd era neconforma (v. cap.3.a4), faptul ca monitorizarea activitatii entitatii
responsabile cu efectuarea intretinerii a fost necorespunzatoare (v. cap.4.d.1) comisiade investigare
considera ca SNTFM a fost implicatd din punct de vedere al sigurantei Tn producerea
accidentului, prin rolul sau in gestionarea lucririlor de intretinere a locomotivei si de
identificare, analizare si estimare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii.

Identificarea si evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare a fost efectuata de catre comisii
de evaluare a riscurilor formate din specialisti proprii SNTFM. Monitorizarea — actiunile de audit —
activitatii IRLU a fost realizatd de specialisti apartinand SNTFM.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceasti companie are
printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF Tn calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
deinfrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatarile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnica a
suprastructurii caii (v. cap.3.a.5) si supravegherea/monitorizarea activitatii districtului de linii
responsabil cu mentenanta (v. cap.4.d.2), comisia de investigare a identificat ca CNCF a fost
implicatd din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident prin rolul sau in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

e e,

implicate direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt:
sef district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca
sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind monitorizarea, administrarea si asigurarea mentenantei
infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii, sef sectie adjunct linii,
instructor linii din cadrul sectiei de intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor
amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora
latermenele stabilite.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.h.1. Materialul rulant

In urma verificarilor efectuate la locomotiva, comisia de investigare a constatat unele neconformititi
in ceea ce priveste unele amortizoare hidraulice orizontale si verticale, care au fost constatate cafiind
ineficace— 7 bucati din totalul de 16 existente pe locomotiva. De asemenea, S-au mai constatat unele
neconformitati in ceea ce priveste distributia sarcinilor statice pe rotile osiei deraiate (v. cap.3.a.4).

Avand 1n vedere acest aspect, comisia de investigare a verificat modul de efectuare a mentenantei
acestor subansamble precum si a modului de tinere sub control a distributiei sarcinilor statice pe rotile
si oslile locomotivelor.
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Referitor la amortizoarele hidraulice

In conformitate cu Specificatia tehnica ST- LE 5100 kW — Rev, cu ocaziareviziilor planificate detip
RT, R1 si R2, la amortizoarele hidraulice se verificd doar fixarea acestora, inlocuirea garniturilor
conice daca este cazul si remedierea eventualelor pierderi de ulei.

Lucrari complete de demontare, dezasamblare, spalarea si curatarea partilor componente si probare a
amortizoarelor pe stand, conform NTF 67-2008, se efectueaza doar cu ocazia reparatiilor planificate
detip RR sau RG.

Verificarea amortizoarelor hidraulice ale locomotivei EA 146 s-a efectuat cu ocazia reparatiei
planificate de tip RG, finalizata in luna mai 2023, cu constatarile mentionate in cap.4.a.1.

La locomotiva electrica, in arcurile elicoidale (care fac parte din suspensia cutiei), Spre deosebire de
arcurile in foi, nu apar forte de frecare, astfel incat oscilatiile lor provocate de socuri pot dura un timp
indelungat. De aceea, pentru a micsora oscilatiile neamortizate ale cutiei, suspensia acesteia este
completata cu amortizoare hidraulice orizontale si verticale. Acestea amortizeaza socurile prin frecare
vascoasa si in acelasi timp evita pe cat posibil suprafetele de frecare dintre cutie si boghiuri (Draghici,
1980).

In perioada scursd de la iesirea din RG si pana la producerea accidentului, nu au fost intocmite
rapoarte de eveniment de cétre personalul de locomotiva care sa reclame aspecte negative referitoare
la starea tehnicd a locomotivei in ceea ce priveste pierderi de ulei la amortizoarele hidraulice sau
rigiditate in preluarea socurilor din cale. De asemenea, nu s-au facut astfel de mentiuni nici in condica
de bord a locomotivei, care sa impuna comenzi de lucru pentru verificarea locomotivei Cu ocazia
reviziilor tehnice planificate — au fost efectuate 2 revizii in data de 03.08.2023, respectiv in data de
11.10.2023.

In opinia comisiei de investigare, in circulatia trenului nr.66394, deficientele constatate laun numar
de 7 (sapte) amortizoare hidraulice — din cele 16 existente pe locomotiva -, incluzand aici si ambele
amortizoare de la partea opusa rotii care a parasit suprafata de rulare - vertical si orizontal -, aavut ca
efect lipsa de eficacitate a sistemului de amortizarea a oscilatiilor cutiei in timpul circulatiei si
favorizarea transferurilor dinamice de sarcina intre roti, pe fondul unei distributii neconforme a
sarcinilor statice pe roti si osii §i a stdrii tehnice a suprastructurii cdii.

Referitor la repartitia sarcinilor statice

In urma verificarilor efectuate, in conformitate cu documentele puse la dispozitie, a reiesit faptul ca
la locomotiva implicatd in accident, ultima verificare a distributiei sarcinilor pe roti si osii a fost
efectuatd la iesirea din reparatia planificatd de tip RG din luna mai 2023, cu 6 luni inainte de
producerea accidentului. La data respectiva, distributia afost Tn conformitate cu NTF 67-2008.

Cu ocazia verificdrilor efectuate dupd producerea accidentului, s-au constatat mai multe deficiente
referitoare la aceasta distributie (v. cap.3.a4).

Pe fiecare roatd a osiei actioneazd in directie verticald sarcina acesteia provenita din fortele
gravitationale, care reprezintd jumadtate din sarcina totald pe osie cand aceasta se afla pe o suprafata
planad si orizontala. (Sebesan, 1995).

Conform reglementarilor in vigoare, respectiv NTF 67-2008, la iesirea din revizia planificata, aceasta
sarcind, pe fiecare roata a unei osii, trebuie sa se incadreze in limita de +/- 4 % din sarcina medie pe
roata a osiei respective. Conform normei mentionate, aceste valori trebuie sa asigure o functionare in
conditii de sigurantd a locomotivei, in ceea ce priveste influenta distributiei sarcinilor pe roti si osii.
In mod normal, la o echilibrare corespunzitoare a sarcinilor pe roti si osii (conform normei
mentionate), diferenta dintre aceste limite este de circa 800+900 kg, ceea ce conduce la concluzia ca
o astfel de diferenta intre sarcinile pe rotile aceleiasi osii nu ar trebui sa influenteze negativ modul de
rulare al acesteia.
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In cazul investigat, diferenta intre sarcinile pe rotile osiei deraiate (masurate in stare statici) a fost de
2580 kg (cu 1680+1780 kg mai mare decat cea admisd), roata din partea dreapta, atacanta (care a
escaladat) fiind mai usoard decét roata din partea stanga. Mentionam faptul ca dupa producerea
deraierii, arcurile de tip Metalastik ale locomotivel — vizual -, erau in stare corespunzatoare, fara
iesirea adaosurilor din locasuri.

Nota: Dupa verificarile efectuate ca urmare a deraierii, a fost necesara inlocuirea a 8 arcuri de tip
Metalastik cu 5 straturi, la 6 luni dupd montarea lor pe locomotiva cu ocazia reparatiei planificate

detip RG.

Precizam faptul ca in timpul mersului, sarcina pe roatd se modifica atat datoritd fortelor cvasistatice
care produc transferuri de sarcind pe osie sau intre osiile vehiculului, cét si datorita fortelor dinamice
produse in principal de neuniformitatile caii de rulare (Sebesan, 1995). In cazul investigat, transferul
de sarcind in timpul mersului datorat acestor forte dinamice (care a fost negativ intrucat nu a incarcat
roata atacanta), a fost influentat si de diferenta in stare statica a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 (deraiate).

Greutatea locomotivei este transmisd la osii prin suspensia locomotivei, care are rolul de a realiza
repartizarea uniformd a acesteia pe osii. In timpul circulatiei, elementele suprastructurii caii
(macazuri, inimi de incrucisare, joante, deniveldri ale cdii, etc.) actioneazd asupra suspensiei prin
socuri dure. Sub actiunea acestora, elementul elastic al suspensiei se deformeaza, mai intai foarte
rapid si apoi mai lent (Draghici, 1980). Se poate concluziona astfel cd de la ultima verificare a
distributiei sarcinii pe roti si osii (luna mai 2023) si pana la producerea accidentului, datorita celor
descrise mai sus, elementele elastice ale suspensiei, nu au mai putut asigura o repartizare uniforma a
greutatii locomotivei pe 5 0sii, respectiv si pe osianr.6 - deraiata.

Dupa iesirea din RG si pana la momentul producerii accidentului (6 luni), nu au fost necesare
interventii la locomotiva — la aparatul de rulare si suspensia locomotivei, inversari de osii sau inlocuiri
de arcuri din componenta suspensiei primare sau secundare - care sa impuna verificarea distributiei
sarcinilor statice pe roti si osii — cantarirea locomotivei -, sau verificarea alinierii rotilor osiilor
montate si reglajul jocurilor la cuplajul transversal in conformitate cu prevederile NTF 67-2008.

Concluzie

In ceea ce priveste materialul rulant, comisia de investigare a identificat doua conditii care au
favorizat producerea accidentului, respectiv:

»  deficientele existente 1n distributia sarcinilor statice pe roti la osia nr.6, respectiv descarcarea
de sarcina a rotii atacante — deraiata;

» ineficacitatea celor 7 (sapte) amortizoare hidraulice — din cele 16 existente pe locomotiva -,
din carein partea opusa rotii care a parasit suprafata de rulare, si cel vertical si cel orizontal.

Comisia de investigare considera ca distributia neconforma a sarcinilor statice pe osia nr.6 care
aavut ca efect descircarea de sarcina a rotii atacante, a condus la cresterea raportului dintre forta
de ghidare si sarcina ce actionau pe roata atacanta, respectiv la depasirea limitei de stabilitate la
deraiere. Prin urmare, ea reprezintd o conditie care daca ar fi fost evitatd, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, motiv pentru care ea reprezinta factorul cauzal al producerii accidentului
datorat entitatii responsabile cu intretinerea si furnizorului de intretinere (entitatii responsabile cu
efectuarea intretinerii).

De asemenea, ineficacitatea unui numéir de 7 (sapte) amortizoare hidraulice — din cele 16
existente pe locomotiva -, din care ambele (si cel vertical si cel orizontal) din partea opusa rotii
care a parasit suprafata de rulare , reprezinta o conditie care a afectat accidentul prin cresterea
probabilitdtii de producere, dar care daca ar fi fost eliminata nu ar fi putut impiedica producerea
acestuia, motiv pentru care reprezinta un factor contributiv al producerii accidentului, datorat entitatii
responsabile cu intretinerea si furnizorului de intretinere (entitatii responsabile cu efectuarea
intretinerii).
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4.b.2. Infrastructura

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

Ultima lucrare RK a fost executata in anul 1999.

Ultima lucrare RPc s-a efectuat Tn anul 2014.

Ultima masuratoare a curbei de la km. 136+906 +~ 137+259, la ecartament, nivel, sageti, a fost
efectuata cu caruciorul de masurat calea tip PT 12-01. Uzurile sinelor au fost masurate manual cu
sublerul de masurat sina si au fost consemnate in condica districtului LS Izvoru Muresului Tn data de
25.04.2023.

Avand 1n vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate 1n prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a contribuit la
producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

e Inainte de parasirea flancului activ al sinei valorile masurate la ecartament, au depasit tolerantele

maxime admise in exploatare intre punctele de reper ,,-20” +,,-19” cu pana la +2 mm in punctele
»-20” si ,,-197, intre punctele de reper ,,-9” + ,,-8” cu pana la +2 mm in punctul ,,-8”, intre
punctele de reper ,,3” +,,4” cu +1 mm, Tntre punctele de reper ,,15” +,.21” cu pana la +2 mm in
punctele ,,16”, ,,17”,,,18”, ,,19” si ,,20”, intre punctele de reper ,,26” +,,39” cu pana la +3 mm
in punctele ,,32”, ,,33”, ,,35”, ,,36” s1,,37”, intre punctele de reper ,,49” + ,,54” cu pana la +2 mm
in punctele ,,50”, ,,517,,,52” si,,53”, si intre punctele de reper ,,57” +,,58” cu pana la +2 mm in
punctul ,,57”, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera c din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

Variatia uniforma a ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita:

- intre punctele de reper ,,-19” + ,,-16” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,-19” + .-
177, ,,-18” + -16”,

- intre punctele de reper ,,-11” + ,,-8” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,-10” + ,,-8”,

- intre punctele de reper ,,-8” +,,-1” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,-7” + ,,-5”,

- Intre punctele de reper ,,6” = ,,12” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,9” +,,117,

- intre punctele de reper ,,46” +,,49” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,46” + ,,48”,

W4T+ 497,

ntre punctele de reper ,,57” +,,60” cu pana la 5 mm intre punctele de reper ,,57” +,,59”,

contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru

constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

Au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal intre punctele de reper ,,39” +~,,47”
(valorile masurate fiind cu pand la 3 mm mai mari decét limita maxima admisd, depasirea
maxima fiind inregistratd in punctele de reper ,,41”, ,,42” si ,,43”) si intre punctele de reper
»9” +,,60” (valorile masurate fiind cu pand la 7 mm mai mari decat limita maxima admisa,
depasirea maxima fiind inregistrata in punctul de reper ,,60”), contrar prevederilor art.7, A.
pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989;

Valoarea torsionarii cdii pe zona producerii accidentului, intre punctele ,,55” + ,,60” de 11
mm, adepasit valoarea maxima admisa a torsionarii de 10 mm pentru viteze de circulatie mai
mici de 50 km/h, raportata la baza longitudinala de masurarea torsionarii caii, avand inclinarea
rampei defectului de 1:227 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:250, contrar prevederilor
art.7, A pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989.

In concluzie, starea tehnicd a suprastructurii caii generatd de mentinerea geometriei cdii peste
tolerantele admise in exploatare la ecartament, variatia neuniformd de 2mm/m a ecartamentului,
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torsionarea cdii pe portiunea premergatoare zonei unde s-a produs accidentul, constituie un factor
critic a producerii acestuia prin amplificarea miscarii de serpuire imprimata locomotivei. Acest fapt
a contribuit la cresterea fortei de ghidare, care pe fondul sarcinii reduse pe roata atacanta —v. cap.3.a.4
—a condus la cresterea si mai mare a raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata
atacantd — v. cap.4.b.1 -, contribuind la depasirea limitei de stabilitate la deraiere astfel incét buza
rotii atacante a escaladat flancul interior al sinei, fara existenta unei urme vizibile pe acesta.

Avénd in vedere cele prezentate mai sus si constatarile din cap.3.a.5, comisia de investigare considera
cd star ea necorespunzitoare a ciii, generati de mentinerea geometriei ciii in afara tolerantelor
admise in exploatare, constituie o conditie care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de
producere, Insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta
factorul contributiv al producerii accidentului, datorat entitatii responsabile de mentenanta
suprastructurii cdii pe zona respectiva.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviara

Formare si dezvoltare

Locomotiva EA 146 a fost condusa si deservitd in echipa completa - mecanic de locomotiva si
mecanic gjutor.

Mecanicul de locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum
si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru
infrastructura (sectia de circulatie) pe care s-aprodus accidentul. Mecanicul ajutor detinea Autorizatie
pentru exercitarea functiei in termen de valabilitate.

SNTFM asigurd pentru personalul de exploatare (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori)
programe de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodicd a
competentelor profesionale.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 146 detinea avize medicale si psihologice
necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate si fara observatii.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca inainte, in momentul si dupa producerea accidentului,
actiunile acestora nu au fost influentate de stres fizic sau psihologic si nici de o stare de oboseala.

Administratorul de infrastructura

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L6 Gheorgheni, care avea sarcini de
monitorizare, administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului, era format doar din seful de sectie, postul de sef sectie adjunct fiind vacant.

Personalul districtului LS Izvoru Muresului, angajat pe functiile de sef district linii, picher, sef echipa
linii, revizor cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe
care le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviara

Personalul care a condus si deservit locomotiva nu a fost implicat in mod direct in producerea
accidentului — patinarealocomotivei putandu-se datoratonajului apropiat de cel maxim admis, zonei
in rampa si succesiune de curba si opririi anterioare pentru remedierea defectului la un vagon -, insa
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comisia de investigare a constatat unele aspecte necorespunzatoare referitoare la starea amortizoarelor
hidraulice si la distributia sarcinilor pe roti si osii la locomotiva implicata in accident.

Desi aceste neconformitati ar fi fost posibil a fi sesizate de personalul de locomotiva — eventuale
pierderi de ulei de la amortizoare, neamortizarea socurilor din cale, batai suspecte, €tc. -, dupa iesirea
locomotivei din RG si pana la producerea accidentului, nu s-au intocmit rapoarte de eveniment care
sa sesizeze nereguli referitoare la starea tehnicd a locomotivei si nici nu au fost facute inscrisuri in
carnetul de bord Tn acest sens.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

In cursul actiunii de investigare, s-au constatat mai multe neconformititi in legiturd cu
supravegherea/monitorizarea liniei Tn zona producerii accidentului feroviar — nerespectarea
prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii - v.cap.4.d.2.

Unele dintre aceste neconformitati s-au datorat faptului ca sectia de intretinere linii L6 Gheorgheni
avea postul de sef de sectie adjunct vacant din data de 01.05.2023.

S-a mai constatat de asemenea ca la nivelul Districtului L5 Izvoru Muresului, nu exista condica de
masurare a liniei.

Din cauza distantei mari pe care a fost introdusa restrictia de viteza de 50 km/h intre km.120+528+
141+440 (axa statiei CFR Izvoru Oltului — (axa Hm Izvoru Muresului) — axa Hm Voslabeni in total
20.912 m), a volumului de lucrari care trebuiau executate in perioada respectiva (s-au inlocuit 11
schimbatoare pe raza sectiei din care 6 schimbatoare pe raza districtului, In cursul lunii noiembrie
2023), personalul de conducere a districtului si a sectiei nu au efectuat toate reviziile tehnice si
masuratorile prevazute in codurile de practica.

Seful de district a solicitat caruciorul de masurat calea pentru masurarea cel putin lunara a restrictiei
de viteza, dar s-au efectuat masurdtori numai pe zona cu restrictie de viteza de 30 km/h dintre
km.138+700+139+100 in data de 25.07.2023.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.
4.d.1. Intreprinderea feroviari

Referitor la actiunea de monitorizare efectuata la furnizorul de intretinere

In conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018 - Anexa I, cerinta 5.3.3 —
intreprinderea feroviard trebuie sd monitorizeze in conformitate cu prevederile articolului 3 din
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, ,,performanta in materie de sigurantd a tuturor activitatilor si
operatiunilor desfasurate de contractanti, de parteneri si de furnizori, pentru a se asigura ca acestia
respecta cerintele prevazute in contract”.

Pentru verificarea modului de monitorizare, comisia de investigare a solicitat SNTFM copiile
rapoartelor incheiate ca urmare a ultimelor doud actiuni de audit desfasurate anterior producerii
accidentului, la sectiile IRLU implicate n procesul de efectuare a reparatiei planificate de tip RG —
Sectia IRLU Pascani unde s-a efectuat reparatia si Sectia IRLU Simeria unde s-a efectuat verificarea
amortizoarelor hidraulice pe stand.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit ca la Sectia IRLU Pascani nu s-au efectuat actiuni de
audit de catre SNTFM — contractul de mentenanta a fost incheiat in anul 2011 (v. cap.4.a.1). Nu s-a
putut monitoriza astfel modul Tn care s-au efectuat lucrdrile, in special cele referitoare la suspensia
locomotivei.
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La Sectia IRLU Simeria s-a efectuat o singura actiune de audit, in perioada 09+11.10.2018, avand ca
tematica ,, monitorizarea activitatilor aferente functiilor sistemului de intretinere a locomotivelor”,
avand ca document de referinta, Contractul de intretinere in sistem full-service alocomotivelor CFR
Marfa — SNTFM incheiat in anul 2011 —v. cap.4.a.1.

Procesele auditate au fost: procesele manageriale, procesele aferente resurselor, procesele de baza,
procesele suport, activitatile privind: sistemul de intretinere a vehiculelor feroviare, informatii
documentate, evaluare risc, cerinte legale si alte cerinte, comunicare, tratarea produsului neconform,
actiuni corective.

La constatari, nu a fost evidentiat faptul ca standul pentru probat amortizoarele hidraulice avea viza
AFER pe atestatul feroviar expiratad din data de 18.11.2017.

In opinia comisiei de investigare, cele prezentate mai sus au fost de natur si favorizeze aparitia
conditiilor care au reprezentat factorul cauzal si factorul contributiv enuntati si prin urmare, fiind de
naturd manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare
si conexe in viitor, monitorizarea defectuoasa (ineficienti) de ciatre SNTFM a activitatilor
desfasurate de catre sectiile IRLU implicate in efectuarea reparatiei de tip RG la locomotiva
implicata, reprezinta un factor sistemic, datorat entitatii responsabile cu efectuarea intretinerii.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

in cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM avea intocmiti Procedura
Operationald - Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare — cod PO 5, editia 2,
cu intrare in vigoare in data de 18.11.2020.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, Se regasesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continud a pericolelor si
evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru
diminuarea nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoara la CFR Marfa”.

Procedura se aplica la nivelul intregii organizatii, tuturor structurilor SNTFM implicate in dezvoltarea
s Imbundtdtirea sigurantei feroviare.

Procedura se aplica ,la identificarea riscurilor din activitatea proprie, de interfata cu
administratorii/gestionarii de infrastructurd/operatorii/societati/furnizori si prestatori de servicii,
inclusiv subcontractantii acestora din sistemul feroviar, precum si din afara lui”.

In procedura se mentioneazi ci ,.fisele de evaluare si de masuri de prevenire riscuri SMS sunt aduse
la cunostinta personalului cu atributii SC implicat in activitatile analizate”, dar nu este prevazuta
obligativitatea/responsabilitatea/rolul ca acest personal sa intocmeasca alerte de risc pentru cazurile
in care constata aparitia unor noi riscuri asociate (neidentificate initial) in activitatea sa.

In data de 26.06.2021, in jurul orei 13:18, in circulatia trenului de marfi nr.21817-2 apartinand
SNTFM, s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivel titulare a trenului, Tn
timpul circulatiei pe diagonala 6-8, din capatul Y al statieit CFR Véanatori.

Comisia de investigare a accidentului mentionat a concluzionat cd unul din factorii care au crescut
probabilitatea de producerea accidentului a fost ineficacitatea amortizoarelor hidraulice de la osia
deraiatd a locomotivei implicate in accident, fapt ce a avut ca efect cresterea oscilatiilor neamortizate
datorate neregularitatilor caii. Raportul de investigare intocmit de AGIFER, afost finalizat in luna
tunie 2022 si a fost transmis OTF.

Pentru efectuarea investigatiei de la acea data, pentru verificareamodului deidentificare ariscului de
producere a unei deraieri in circulatia trenurilor, SNTFM a pus la dispozitie o Fisa de evaluare a
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riscurilor SMS pentru procesul tehnologic ,,Modul de predare si receptie a lucrarilor specifice pentru
revizia si intretinerea locomotivelor — interfatd CFR Marfa — IRLU”.

Din verificarea documentului respectiv, a reiesit faptul ca pentru riscul de producere a unui accident
(deraiere de locomotiva) 1n circulatia trenurilor, nu a fost identificata posibilitatea ca acesta sa fie
generat de nefunctionarea amortizoarelor hidraulice si nici nu au fost identificate posibile cauze ae
manifestarii riscului.

De asemenea, pentru acelasi risc, nu a fost identificatd posibilitatea ca acesta sa fie generat de
repartitia neuniforma a sarcinilor pe rotile si osiile locomotivei.

Pentru aceste constatari, comisia de investigare a considerat ca ,,efectuarea actiunii de identificare si
evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare” a reprezentat un factor sistemic, datorat
entitatii care a efectuat aceasta evaluare.

In raportul de investigare intocmit — la momentul respectiv - nu au fost emise recomandari privind
siguranta — abaterile constatate reprezentand abateri de la codurile de practica si de tinere sub control
ariscurilor asociate operatiunilor feroviare in legatura cu aplicarea SMS de catre operatorii economici
implicati, ce constituie obligatie a fiecarui operator economic care desfdsoara operatiuni de transport
feroviar - , dar s-a mentionat faptul ca, chiar in absenta acestora, SNTFM putea dispune masurile de
sigurantd pe care le considera necesare, pentru tinerea sub control a riscului de producere a unei
deraieri.

Dupa finalizarea actiunii de investigare respectivd, SNTFM nu revazut fisa de evaluare respectiva dar
a incheiat o Conventie cu IRLU, cu constatarile mentionate la cap.4.a.1.

Certificate de siguranta

SNTFM detine un Certificat unic de Siguranta cu numarul european de identificare RO1020210067,
eliberat in data de 15.06.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 14.06.2026.

SNTFM detine si un Certificat de entitate responsabild cu intretinerea care confirma acceptarea
sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva UE 2016/798 a Parlamentului European si al
Consiliului si cu Regulamentul de punere Tn aplicare (UE) 2019/779 a Comisiei, pentru functiile
operationale ale ERIV ,dezvoltarea intretinerii” si ,.efectuarea intretinerii” externalizate, si
»Zestionarea intretinerii parcului” efectuata in regim propriu. Certificatul este valabil pana la data de
30.05.2025.

IRLU detine un Certificat de conformitate pentru functii de intretinere (modificat) pentru functiile
de intretinere: dezvoltarea intretinerii si efectuarea intretinerii, cu numarul RO/33/0023/0028,
eliberat la data de 05.10.2023 cu termen de valabilitate pana la data de 11.04.2026. Anterior, IRLU
a detinut un Certificat pentru aceleasi functii de intretinere cu numarul RO/33/022/023.

4.d.2. Administratorul de infrastructurd

Date referitoare la supravegherea/monitorizarea liniei in zona producerii accidentului feroviar

Ultima revizie chenzinala a caii, pe distanta Izvoru Muresului — Voslabeni, Thainte de producerea
accidentului, a fost facuta la sfarsitul chenzinei I a lunii octombrie 2023.

Ultimele revizii amdnuntite la districtul LS Izvoru Muresului efectuate de catre personalul din cadrul
Sectiei L6 Gheorgheni conform Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in
care trebuie efectuate reviziile cdii au fost:

- Tnperioada 17+25.01.2023 si 15+23.05.2023 de catre Seful de Sectie;
- Inperioada 18 + 20.04.2023 si 03+05.10.2023 de cétre Instructorul L;

- reviziile amanuntite pentru functia de sef sectie adjunct linii pe anul 2023, nu au fost efectuate
din cauzalipsel de personal.
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Ultimul control de fond efectuat de catre personalul SRCF Brasov la Sectia L6 Gheorgheni a fost
efectuat Tn perioada 06 + 30.06.2023.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Brasov la districtul L5 Izvoru
Muresului a fost in perioada 20 + 22.06.2023.

Ultimul control efectuat de catre personalul Diviziei Linii Brasov la districtul LS Izvoru Muresului a
fost Tn perioada 03 + 05.10.2023 - revizor sector L).

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci pe raza districtului L care a asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul, restrictia de viteza de 50 km/h introdusa pe
teren in data de 20.06.2022 intre Hm Izvorul Muresului si Voslabeni, care cuprinde si curba de la km
136+906+1374+259 nu a fost monitorizata corespunzator.

Astfel, in cursul anului 2023 a fost masuratd in zilele de 26.01.2023 si 25.04.2023 cu caruciorul de
masurat calea electronic si in zilele de 24.04.2023 si 17.10.2023 cu vagonul de masurat calea. Nu au
fost efectuate masuratori la linie cu tiparul de masurat calea, Districtul L neavand condica de masurare
aliniei.

Nu au fost respectate prevederile din Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in
care trebuie efectuate reviziile caii, cum ar fi:

- art.2 din Fisa nr.3 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, referitor la revizia suprastructurii cdii o data la cincisprezece zile de cétre seful
de echipa linii, pe intreaga distanta a echipei si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile
cdii, pe portiunile cu restrictie de vitezd — ultima revizie chenzinald Tnainte de producerea
accidentului a fost efectuata la sfarsitul chenzinei I a lunii octombrie 2023;

- art.3 din Fisa nr.4 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, referitor la revizia suprastructurii cdii o data la cincisprezece zile de catre seful
de district linii, pe intreaga distanta a districtului si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si
sagetile caii, pe portiunile cu restrictie de vitezd — ultima revizie chenzinald Tnainte de producerea
accidentului a fost facuta la sfarsitul chenzinei I a lunii octombrie 2023.

- art.9 din Fisa nr.4 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, in cazul cand Tntr-un trimestru liniile districtului nu sunt verificate cu vagonul
sau cu caruciorul de masurat calea, seful de district va face, in trimestrul respectiv, masurarea cu
tiparul a ecartamentului si a nivelului acestor linii inscriind datele Tn carnetul dereviziealiniel dela
district — nu exista condica de masuratori.

- art.3 din Fisa nr.10 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii, referitor la revizia suprastructurii cdii semestrial de catre personalul
cu sarcini de control si instruire din sectia de intretinere linii, la fiecare district si efectuarea
masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile caii, pe portiunile cu restrictie de vitezd — nu exista
condica de masuratori.

- art.2 din Fisa nr.11 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii, referitor la revizia suprastructurii caii de catre seful de sectie adjunct
din sectia de intretinere linii, respectiv o datad pe luna verifica un sfert din lungimea liniilor sectiei si
efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile cdii, pe portiunile cu restrictie de viteza —
postul vacant.

- art.2 din Fisa nr.12 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii, referitor la revizia suprastructurii cdii de catre seful de sectie adjunct
din sectia de intretinere linii, respectiv o data pe luna verifica un sfert din lungimea liniilor sectiei si
efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile cdii, pe portiunile cu restrictie de viteza —in
anul 2023 au fost efectuate revizii amanuntite doar in perioadele 17+25.01.2023 si 15+23.05.2023.

37



- art.2 din Fisa nr.12 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii, referitor la programul de revizie amanuntitd de catre seful de sectie de
intretinere a cdii, acesta trebuind a fi stabilit astfel ca, impreuna cu cel al sefului de sectie adjunct, sa
asigure pe o duratd de doua luni, verificarea intregii sectii de intretinere linii — ultima revizie
amdnuntitd efectuata de cétre seful de sectie, inainte de producerea accidentului a fost efectuata in
perioada 15+23.05.2023.

- art.4 din Fisa nr.13 Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii, referitor la revizia suprastructurii cii de catre revizorul de sector linii
- anual la fiecare district se efectueaza masuratorilor la linie, pe portiunile cu restrictie de vitezd — nu
existd condica de masuratori.

Din cauza distantei mare pe care a fost introdusa restrictia de viteza de 50 km/h intre km 120+528+
141+440 (axa statiei CFR Izvoru Oltului — axa Hm Izvoru Muresului — axa Hm Vosldbeni in total
20.912 m), a volumului de lucrari care trebuiau executate in perioada respectiva (s-au nlocuit 11
schimbatoare pe raza sectiei din care 6 schimbatoare pe raza districtului, In cursul lunii noiembrie
2023), personalul de conducere a districtului si a sectiei nu au efectuat toate reviziile tehnice si
masuratorile prevazute in codurile de practica.

Seful de district a solicitat caruciorul de masurat calea pentru masurarea cel putin lunara a restrictiei
de viteza, dar s-au efectuat masuratori numai pe zona cu restrictie de viteza de 30 km/h dintre km.
138+700+139+100 in data de 25.07.2023.

Comisia de investigare a concluzionat ca neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura
ciii ca urmare a neefectuirii reviziilor ciii de citre personalul cu atributii in siguranta
circulatiei, atat la nivel central cat si la nivelul districtului implicat, la termenele si in ordinea
specificata Tn Instructia nr. 305/1997, afavorizat scaderea eficientei acestei activitati si prin urmare,
a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura ciii, constituind un factor
critic. Acest lucru reprezintd o omisiune care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de
producere a acestuia, si in consecinta, reprezinta un factor contributiv.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS O - 6.1, editia
3, cuintrarein vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regasesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a
eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ae riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scala
in 5 trepte (foarte scazutd, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a
riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treaptd in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Brasov, existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri.

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de artd, terasamente”, a fost identificat riscul
,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. In legatura
cu modul de producere al accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de investigare a facut
urmatoarele constatari:
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1. A fost identificatd cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,neefectuarea activitatilor de
diagnoza si revizie a caii la termenele instructionale”.

Cauza au fost identificata n data de 24.08.2020 si revizuitd in data de 05.10.2021, fara ca, cu
aceasta ocazie, sa se aduca modificari fata de identificarea initiala.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 —
(,,foarte scazutd” foarte putin probabil sa se intample pe o perioada lunga de timp > 5 ani),
Impact 4 — (,,impact ridicat”: evenimente de importanta considerabila cu efecte asupra
activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, arezultat un risc inerent cu Expunerea 4 — ,,(riscuri mici: Nu necesiti
masuri de control).

Mentionam faptul cd si dupa revizuirea din data de 05.10.2021 si Tn urma stabilirii unor masuri
de control, riscul rezidual a rimas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificata, desi expunerea riscului
nu impunea, a fost stabilitd ca actiune, ,,tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare),
programarea Si efectuarea controlului in ramura linii”, $i ca masura de control,
Instructiunile nr.305. Termen permanent.

In ceea ce priveste misura de control, precizam faptul ca termenele si ordinea in care trebuie efectuate
reviziile cdii sunt prevazute in Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii, la art.2 din Fisa nr.3, la art.3 din Fisa nr.4, la art.9 din Fisa nr.4, la
art.3 din Fisa nr.10, la art.2 din Fisa nr.11, la art.2 din Fisa nr.12, la art.4 din Fisa nr.13. Dar, asa cum
S-a precizat si mai sus, aceste termene nu au fost respectate in totalitate, prin urmare riscul producerii
unui accident generat de ,neefectuarea activitatilor de diagnoza si revizie a cdii la termenele
instructionale”, nu a putut fi tinut sub control.

In concluzie, comisia de investigare considerd ci supravegherea/monitorizarea defectuoasi
(ineficientd) a activitatii districtului de linii de catre personalul cu atributii de revizie si control
din cadrul sectiei L6 Gheorgheni si al Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, a condus la
crearea conditiilor care au determinat factorul contributiv al producerii accidentului. Fiind de natura
organizationald si manageriala in legdtura cu aplicarea SMS (v. cerintele 4.2.1 si 6.1.2 din
Regulamentul nr.762/2018), el reprezinta un factor sistemic al producerii accidentului, care ar putea
afecta accidente similare si conexe in viitor.

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat riscul
,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. in legatura
cu modul de producere al accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de investigare a
constatat faptul ca nu a fost identificata drept cauza, si mentinerea geometriei caii peste tolerantele
admise in exploatare.

Comisia de investigare considerd ca efectuarea unei monitorizari eficiente, in conformitate cu
prevederile codurilor de practica, ar fi putut tine sub control riscul de producere a unui accident
generat de ,, mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise in exploatare”.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator a infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
deinfrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
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Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabila din data de 28.12.2021 pana
Tn data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia
nationala si acceptarea SMS al administratorului de infrastructurad feroviard si permite acestuia sa
administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

In data de 26.06.2021, in jurul orei 13:18, in circulatia trenului de marfa nr.21817-2 apartinand
SNTFM, s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivel titulare a trenului, in
timpul circulatiei pe diagonala 6-8, din capatul Y al statiei CFR Véanatori.

Comisia de investigare a concluzionat ca unul din factorii care au contribuit la producerea
accidentului afost ineficacitatea amortizoarelor hidraulice de la osia deraiata alocomotivei implicate
in accident, fapt ce a avut ca efect cresterea oscilatiilor neamortizate datorate neregularitatilor caii.
Raportul de investigare intocmit de AGIFER, a fost findizat in luna iunie 2022 si a fost transmis
OTF.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

In timpul circulatiei trenului de marfa nr.66394 intre Hm Voslibeni si Hm Izvoru Muresului, pe o
zona cu restrictie de viteza de 50 km/h, in curba cu deviatie stanga si declivitate 13,10 %o, rampa in
sensul de mers al trenului, personalul de locomotiva a sesizat un zgomot anormal la aceasta si a luat
masura de oprire de urgentd a trenului prin efectuarea unei franari rapide.

Dupa oprirea trenului s-a constatat ca locomotiva avea prima osie in sensul de mers deraiatd, cu rotile
lipite de sine.

Parasirea suprafetei de rulare de catre rotile osiei nr.6 s-a produs dupa cresterea brusca a vitezei de la
valoarea de 27 km/h la valoarea de 34 km/h. Aceasta cresterea brusca a vitezei — patinare—, s-aprodus
in timpul actiunii de sporire a vitezei trenului dupd demarare, pe o zond cu declivitate de 13,10%o
(rampa in sensul de mers al trenului) si curba, cu un tonaj apropiat de cel maxim admis — lipseau 58
t - pe fondul pierderii de aderenta ca urmare a deficientelor constatate la locomotiva.

Deraierea locomotivei a fost initiatd prin parasirea suprafetei de rulare de catre roata din partea
dreaptd — atacanta - a primei osii in sensul de mers in exteriorul curbei ca urmare a depdsirii limitei
de stabilitate la deraiere, in momentul in care locomotiva se afla pe o portiune de linie in curbd cu
deviatie stanga in sensul de mers, pe fondul manifestarii urmatorilor factori:

Factorul cauzal

Distributia neconforma a sarcinilor statice pe osia nr.6 care a avut ca efect descarcarea de sarcind a
rotii atacante.

Factori contributivi

1. Ineficacitatea unui numar de 7 (sapte) amortizoare hidraulice — din cele 16 existente pe
locomotiva -, din care ambele (si cel vertical si cel orizontal) din partea opusa rotii care a
parasit suprafata de rulare.

2. Starea necorespunzatoare a cdii, generatd de mentinerea geometriei cdii in afara tolerantelor
admise n exploatare.

3. Neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii ca urmare a neefectuarii reviziilor
caii de catre personalul cu atributii in siguranta circulatiei la termenele si in ordinea specificata
in codurile de practica.
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Factori sistemici

1. Monitorizarea defectuoasa (ineficientd) efectuata de catre SNTFM a activitdtilor desfasurate
de catre sectiile IRLU implicate in efectuarea reparatiei de tip RG la locomotiva implicata.

2. Supravegherea/monitorizarea defectuoasa (ineficientd) a activitatii districtului de linii de catre
personalul cu atributii de revizie si control din cadrul sectiei L6 Gheorgheni si a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, Tn scopul
prevenirii producerii unor incidente sau accidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile
art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera
oportuni emiterea urmatoarelor recomandari de siguranta, adresate citre ASFR, care, in
limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de
siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform
prevederilor art.26, alin.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o data la 6
luni, AGIFER cu privire la masurile luate sau planificate drept consecintd a recomandarilor
emise.

Preambul recomandare privind sicuranta nr.469/1

In cursul actiunii de investigare s-au constatat mai multe deficiente la locomotiva, la 6 luni dupa
finalizarea reparatiei planificate de tip RG, deficiente care au contribuit la producerea accidentului.
Deficientele constatate au fost favorizate de monitorizarea defectuoasa (ineficientd) de catre SNTFM
.CFR Marfa” SA a activitatilor desfisurate de citre sectiile apartinand Societitii Intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU” SA implicate in efectuarea reparatiei de tip RG la
locomotivaimplicata - fapt ce areprezentat un factor sistemic.

De asemenea, s-a mai constatat faptul ca dupa producerea unui accident anterior, masurile luate nu
au fost pusein aplicare in totalitate.

Recomandarea privind siguranta nr.469/1

SNTFM ,,CFR Marfa” SA va reanaliza modul de efectuare a monitorizarii activitatii desfasurate de
contractanti/parteneri, pentru a se asigura ca procesele de mentenanta desfasurate de catre acestia sunt
efectuate In conformitate cu reglementdrile in vigoare si pot tine sub control riscul de producere a
unor accidente/deraieri.
REFERINTE

Draghici A., Calceanu I. - Cartea mecanicului de locomotive electrice, ed. 1980;

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

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986;
Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul MT nr.366/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW s1 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii §i reparatii
planificate;
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Ordinul MT nr. 410/1999 privind autorizarea laboratoarelor de incercari si atestarea standurilor si
dispozitivelor speciale, destinate verificarii si incercarii produselor feroviare utilizate in activitatile
de construire, modernizare, exploatare, intretinere si reparare a infrastructurii feroviare si a
materialului rulant, specifice transportului feroviar si cu metroul

Ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993 - Conditiile tehnice de exploatare pentru osiile locomotivelor
electrice— CFR,;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
OMTCT nr.1816 din 26.10.2005;

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

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 Romaénia, aprobat prin
HG nr.117/2010;

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.

Sebesan I. - Dinamica vehiculelor feroviare, ed. Tehnica, 1995.

Prezentul Raport de Investigare, se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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