AVIZ

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 Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 22.02.2023, pe raza
de activitate a Sucursalel Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Jibou - Sarmasag (linie simpla,
neelectrificatd), intre statia CFR Zalau Nord si halta de miscare Mirsid, in circulatia trenului de calatori
Regio nr.4363 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Caldtori” SA), prin
deraierea automotorului ADH nr.1416 de penultimul boghiu (osiile 9 si 10 in sensul de mers).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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data de 22.02.2023, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Jibou
- Sarmasag (linie simpld, neelectrificatd), intre statia CFR Zalau Nord si halta de miscare Mirsid,
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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, in 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 isi asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punerein aplicare (UE) 2020/572.

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structurd juridica, autoritate
de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
st 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 ate 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

ADH nr.1416

AFER
AGIFER
ASFR
BLA

cadrul uzurii
normale

CCS

CNCF

DSV

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

FISA COD:FM
ADH 11-02 M

Hm

IDM

automotorul compus din vagonul motor nr.1416, vagonul intermediar
1417 si vagonul motor 1456
Autoritatea Feroviara Roméana

Agentia de Investigare Feroviard Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

informatiile despre cadrul (limitele) uzurii normale de la componentele
critice pentru sigurantd, trebuie gestionate de catre entitatea

responsabila cu intretinerea, potrivit alin.(2) si alin.(6) de la art. 4 din.
Regulamentul UE 779/2019

Componentele critice (esentiale) pentru sigurantd sunt componente in
cazul cérora o singura defectiune are un potential credibil de a duce
direct la un accident grav - definite la pct. 4.2.12.1 din anexa la
Regulamentul UE nr. 1302/2014

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

dispozitivul de siguranta si vigilenta al locomotivei / automotorului

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe 1n 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)

Fisd de masuratori - Verificari si reglare jocuri mecanice pe stand si la
cantar vagon motor automotor ADH 11 — COD:FM ADH 11-02 M —
emisa de REMARUL 16 Februarie;

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

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitdti in legdturd cu circulatia
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Suprastructura caii

Vagonul motor
nr.1416

Vagonul
intermediar 1417

Vagonul motor 1456

trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

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

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

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

operator de transport feroviar
ordonanta de urgenta a Guvernului
procedura operationala

societatea comerciala SC Remarul 16 Februarie SA

- instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre
mecanicul de locomotiva / automotor, sef tren si IDM

sistemul de intretinere detinut de ERI
operatorul de transport feroviar de marfa SNTFC ,,CFR Calatori” SA
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, sucursala a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice

Specificatie tehnica COD ST 28 — 2012 Revizii planificatetip Rz, R7,
RT, R1, R2, Pregatiri de iarna si Reparatii accidentale pentru
automotorul ADH-11 — Brasov 15.02.2012- emisa de SCRL Brasov

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)

vagonul motor cu numarul de inmatriculare 9553 976 1416-0, implicat
n accident

vagonul intermediar cu numarul de inmatriculare 9553 559 1417-2,
implicat Tn accident

vagonul motor cu numarul de inmatriculare 9553 976 1456-6, implicat
n accident
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1. REZUMAT

La data de 22.02.2023, in jurul orel 14:40, in circulatia trenului de calatori nr.4363 intre statia CFR
Zalau Nord si Hm Mirsid, s-aprodus deraiereaambelor osii ale penultimului boghiu, Tn sensul de mers,
de la automotorul ADH nr.1416.

Trenul de célatori nr.4363 afost compus din automotorul ADH nr.1416.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a SRCF Cluj, sectia de circulatie
Jibou - Sarmasag (linie simpla, neelectrificata), aflatd in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Automotorul ADH nr.1416 si personalul de conducere si deservire al trenului, apartin operatorului de
transport feroviar SNTFC.

Tn urma producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime s-au persoane ranite. Au existat pagube
la infrastructura feroviara si automotorul deraiat.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa intre Hm Mirsid si statia CFR
Zalau Nord. La data de 23.02.2023, ora 03:00, dupa ridicarea vagonului motor deraiat si efectuarea
lucrarilor de verificare si reparare a suprastructurii cdii ferate, a fost redeschisa circulatia feroviara.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au fost anulate 9 trenuri.

Deraierea s-a produs prin escaladarea flancului activ a ciupercii sinei firului exterior al curbei, de catre
roata din dreapta a osiei conducatoare, de la penultimul boghiu in sensul de mers, urmata de caderea
intre firele caii a rotii din stAnga a aceleasi osii, pe fondul manifestarii urmatorilor factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Depasirea limitei de stabilitate la deraiere, prin descarcarea de sarcind a primei roti din partea dreapta
n raport cu sensul de mers de la vagonul motor nr.1416, si cresterea fortei laterale (de ghidare) pe

aceastd roatd, care rula pe firul exterior al curbei, In conditiile existentei urmatoarelor neconformitati
la suprastructura cdii si la osia deraiata:

1. existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unel zone in care rampa torsionarii
caii depasea valoarea maxima admisa;

2. depasireavariatiel ecartamentului intre punctele premergatoare punctului de deraiere, precum
si depasirile tolerantelor in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine si intre sagetile maxime
sl minime pe curba,

3. existenta unor deformatii plastice ale arcurilor metalastic, care au condus la o insuficientd a
efectului de amortizare a vibratiilor si la descarcari statice permanente de sarcind ale primei
roti din partea dreapta in raport cu sensul de mers de la vagonul motor nr.1416.

Factori contributivi

1. remedierea necorespunzatoare a defectelor inregistrate in urma verificarii geometriei cdii cu
vagonul de masurat calea.

Factori sistemici

1. neexecutarea lucrarilor de reparatie periodicad pentru realizarea mentenantei corespunzdtoare la
linii si mentinerea geometriei caii in tolerantele admise 1n conditiile alocarii unor resurse umane
insuficiente pentru aceste activitati.

2. neasigurarea de catre CNCFR ,,CFR” SA a personalului pentru functiile cu responsabilitati in
siguranta circulatiei (revizori cale si puncte periculoase, sefi echipd intretinere cale);



3. mentinerea in circulatie a automotorului ADH nr.1416 dupa depasirea scadentei de timp si
kilometri parcursi, pentru efectuarea reparatiilor planificate;

4. lipsa din cadrul specificatiilor tehnice ae reviziilor planificate, a unor prescriptii destinate
verificarii si intretinerii arcurilor metalastic de la boghiul purtator al vagonului motor, care este
in componenta automotoarelor tip ADH.

Recomandari de siguranta

Pe parcursul investigatiei a rezultat cd vagonul motor nr.1416 se incadra in perioada normald de
functionare si faptul cd nu au mai fost inregistrate la automotoarele tip ADH echipate cu arcuri
metalastic, investigatii de deraieri cauzate de acest tip de suspensie, din care sd poatd fi trase
invataminte pentru viitor.

La boghiul purtdtor de la vagonul motor nr.1416, comisia de investigare a identificat faptul ca pentru
arcurile metalastic uzate, nu erau prevazute operatiuni de verificare, reglaj sau nlocuire cu ocazia
reviziilor planificate.

Manifestarea unor uzuri avansate ale arcurilor metalastic ce pot cauza deraieri conduc la concluzia ca
poate fi necesara verificarea periodica a acestor arcuri, avand in vedere faptul cd acestea sunt
componente critice pentru siguranta.

Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER emite urmatoarea
recomandare de siguranta:

Recomandarea de siguranti nr.448/1

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana - ASFR va solicita operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA sa evalueze pericolul reprezentat de lipsa din cadrul specificatiilor tehnice
ale reviziilor planificate, a unor prescriptii destinate verificarii si intretinerii arcurilor metalastic de la
boghiul purtator al vagonului motor, care este In componenta automotoarelor tip ADH si sd stabileasca
masuri eficace pentru tinerea sub control a riscurilor induse de aceasta.

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 Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Tn temeiul art.20, ain.(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, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru mbundtatirea
sigurantei feroviare.



Investigatia a fost realizatda independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Tn nici un caz cu

......

colective.

Raportul de investigare respecta cerintele Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr.572/2020 al
Comisiel din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata 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.

AGIFER a fost avizata Tn data de 22.02.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de calatori nr.4363. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de circulatie
Carel-Jibou (linie simpla neelectrificata), Tntre Hm Mirsid si statia CFR Zalau Nord, prin deraierea
ambelor osii ae primului boghiu n raport cu sensul de mers de la vagonul motor nr.1416 ( acestafiind
penultimul boghiu, osiile 9 si 10 in raport cu sensul de mers, a automotorului ADH nr.1416).

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

> identificarea factorilor timpurii sau a semnalelor de avertizare care au dus la producerea
accidentul ui;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a unor factori contributivi sau sistemici;
verificarea aspectelor esentiale referitoarelaSMS a SNTFC;

verificarea modului de gestionare a lucrarilor de intretinere a vagonului motor de catre SNTFC;

YV V. V V

verificarea modului de gestionare a lucrarilor de mentenantd ale suprastructurii caii de catre
CNCF,;

» Verificarea aspectelor esentiale la SMS al CNCF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 23.02.2023 prin decizia nr.448, Directorul General a
AGIFER anumit comisiade investigare, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost
efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati Th producerea accidentului si ai
entitatii responsabile cu efectuarea intretinerii vagonului implicat.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in 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 solicitdri scrise adresate partilor implicate.

Comunicareaintre membrii comisiel de investigare s-a facut verbal.

Constatarile tehnice 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 asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar SNTFC.

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 conditiilor care au condus la producerea accidentului au fost utilizate urmatoarele
metode:

» cfectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviara si la materialul rulant
implicat in deraiere, atat la data si locul producerii accidentului feroviar, cat si ulterior,
urmata de analiza ulterioara a acestora;

> efectuarea de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara si materialul
rulant implicat, evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referinta in
domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, proceduri, ordine de
serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati
Tn producerea accidentului feroviar);

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 referitoare la mentenanta vagonului motor;
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analizarea datel or furnizate de echipamentel e de pe automotor.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

In data de 22.02.2023, in timpul circulatiei trenului de caltori nr.4363 intre statia CFR Zaliu Nord si
Hm Mirsid, 1a km 98+400, laviteza de 37 km/h (conform inregistrarilor [IVMS), Tn cuprinsul unei zone
de traseu in curba cu deviatie stdngain sensul de mersal trenului, s-a produs deraiereaambelor osii ale
penultimului boghiu, Tn sensul de mers de la automotorul ADH nr.1416.

Automotorul ADH nr.1416 a circulat deraiat, o distanta de aproximativ 127 m, dupa care s-a oprit ca
urmare amasurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva/automotor.

Dupa oprirea trenului, la verificarea efectuata, mecanicul automotorului ADH nr.1416, a constatat
faptul ca automotorul ADH nr.1416 era deraiat de ambele osii ale penultimului boghiu si aavizat prin
statia RTF pe IDM din statia CFR Zalau Nord asupra acestui aspect.
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Imaginea nr.1 — locul producerii accidentului

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 feratd sau In vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produsin data de 26.06.2021 se incadreaza ca deraiereiar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehiculeleferoviare
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.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost afectate bagaje si alte bunuri.
Pagube materiale:

e material rulant
Caurmare a producerii acestui accident feroviar au fost afectate cele 2 osii deraiate fiind necesara si
efectuarea de operatii de cantarire si verificare lavagonul motor nr.1416.

e infrastructura

Au fost produse pagube la infrastructura si suprastructura caii pe o distantd de circa 127 m in urma
accidentului feroviar.

e mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii proiectului de raport, afost de 12554 lei.
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Tn conformitate cu prevederile art.7, ain. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legatd de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa intre Hm Mirsid si statia CFR Zalau Nord, imediat dupa producerea
accidentului.

Tn data de 23.02.2023, la ora 03:00, dupa ridicarea vagonului motor deraiat si efectuarea lucririlor de
verificare si reparare a suprastructurii cdii ferate, circulatia feroviara a fost redeschisa.

Tn urma producerii acestui accident au fost anulate 7 trenuri de calitori pe distanta Zaliu Nord — Jibou
si a fost asigurata transbordarea calatorilor cu mijloace auto la 4 dintre trenurile mentionate. A mai fost
anulat 1 tren pe distanta Mirsid-Sarmasag si 1 tren pe distanta Sdrmasag — Zaldu Nord.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publica din Roménia care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-aprodus perazade activitate a SRCF Cluj. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceasta investigatie apartinaind CNCF sunt:

e Statia CFR Zalau Nord, statia in vecinatatea careia S-a produs accidentul;
e Sectia de intretinere linii L7 Dg si districtul de linii Zalau care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii;

SNTFC este operatorul national feroviar de calatori care isi desfasoard activitatea pe intreaga retea
feroviara administratd de CNCF. Acestaare implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviaresi este detindtorul materialului rulant.

SNTFC era inregistrata cu responsabilitatea de ERI pentru automotorul nr.1416 la data producerii
accidentului.
In baza Certificatului ERI detinut, ERI SNTFC avea implementat propriul SI, pe baza ciruia a exercitat
pentru ADH nr.1416, functiile de gestionare a intretinerii, de dezvoltare a intretinerii si de management
al intretinerii.

Partile (subunitétile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFC sunt:

o Depoul Satu Mare.

SCRL a asigurat functia de intretinere ae automotorului, fiind societatea responsabila cu efectuarea
intretinerii acesteia. SCRL detinea Certificatul FI seria RO/32/0021/0016 cu valabilitate pana in
06.06.2026

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SCRL sunt:
e Sectia de Reparatii Locomotive Satu Mare, care a asigurat mentenanta automotorului.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului
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Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: IDM de serviciu in
statia Zalau Nord, personalul responsabil cu mentenanta liniei.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFC sunt: mecanicul de
locomotiva/automotor, seful de tren care au condus si deservit automotorul, personalul responsabil cu
realizarea procedurilor/instructiunilor de intretinere a arcurilor metalastic, personalul responsabil cu
retragerea din circulatie la scadentd a ADH nr.1416.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Tn data de 22.02.2023, trenul de calatori nr.4363 avand in compunere automotorul ADH nr.1416, afost
expediat din statia CFR Carei la ora 12:25 si avea ca destinatie statia CFR Jibou. Automotorul ADH
Nnr.1416 era alcatuit din vagonul motor nr.1416, vagonul intermediar nr.1417 si vagonul motor nr.1456.
Trenul a avut urmatoarea compunere: 12 0sii, 144 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret
118t - defapt 209 t, masa franata de mana dupa livret 17t - defapt 85t, cu o lungime de 80 m.

Automotorul ADH nr.1416 era dotat cu instalatie de inregistrare a vitezei tip IVMS, fiind condus si
deservit in regim simplificat, de la postul de conducere I1. De asemenea, automotorul avea functionale
instalatia de siguranta si vigilenta DSV, instalatia de control punctual a vitezel INDUSI si instalatia

de radiotelefon.
Date constatate la automotorul ADH nr.1416

Automotorul ADH nr.1416 care a fost ih compunerea trenului de calatori nr.4363 erainscrisin Lista
vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de
siguranta. SNTFC este detinatorul automotorului. Entitatea responsabild cu intretinerea automotorului
este SNTFC, iar intretinerea este efectuatd pe baza de contract de citre SCRL.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS

Trenul de calatori nr.4363 a fost expediat din statia CFR Carel in data de 22.02.2023 laora 12:25 si a
sosit in statia CFR Zaldu Nord la ora 14:20. Trenul a fost expediat din statia CFR Zaldu Nord spre statia
CFR Jibou la ora 14:31, a circulat pe o distanta de 4552 m cu viteza de maxim 43 km/h., dupa care la
ora14:39 s-ainregistrat o scadere brusca a vitezei de la 36 km/h la 0 km/h, pe o distanta de 68 m.

Viteza de circulatie a trenului de célatori nr.4363 Tn momentul producerii deraierii afost de 37 km/h.
Constatiri tehnice referitoare la automotorul ADH nr.1416

Date tehnice privitoare la automotorul ADH nr.1416

Automotorul ADH nr.1416 era alcatuit din vagonul motor nr.1416, vagonul intermediar nr.1417 si
vagonul motor nr.1456.

Automotorul ADH 1416

l.'a-annul moftor 1456 vagonul intermediar 1417 uagc-nul motor 1416

boghi boghiu boghiu boghiu boghiu ﬁ berephil
Rt of purtsitor pun‘étc}r purta'tnr purta'tc.r L
daerraial

Imaginea nr.2 — compunerea automotorului tip ADH
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Caracteristicile tehnice ale automotorului ADH sunt urmatoarele:

Compunerea automotorul ui vagon motor + vagon intermediar + vagon motor
Dispunerea osiilor B'-2+2-2+2-B’

Lungimea trenului automotor

peste tampoane 79 460 mm (26 650 + 26 160 + 26 650)
Inaltimea maxima de la nivelul

superior al sinei 4 360 mm

Distanta dintre pivotii

boghiurilor a unei unitati 19 000 mm

Distanta dintre axele osiilor

boghiurilor a unei unitati 2 500 mm

Diametrul roti motoare noua/uzata 970/900 mm
Viteza maxima 120 Km/h
Greutatea 1n serviciu cu calatori  (48+43+48) 139t

Automotorul are doua boghiuri motoare amplasate sub cabina de conducere a fiecarui vagon motor si
patru boghiuri purtatoare.

Pe fiecare cutie de osie este montata suspensia primara formata din arcuri tip metalastic. Boghiurile au
0 constructie chesonata din tabla de otel. Arcurile metalastic sunt amplasate in interiorul profilului
chesonat al boghiului. Arcurile metalastic nu sunt vizibile cand boghiul este asamblat.

Imaginea nr.4 — schema cu arcurile metalastic in cadrul suspensiel primare — detaliu
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Imaginea nr.5 — localizarea arcurilor metalastic (suspensia primara)

Arcurile metalastic pot fi vizualizate numai dupa ridicarea boghiului de pe osii.

Imaginea nr.6- arc metalastic demontat

Arcurile metalastic sunt formate din 4 elemente de forma circulara, care sunt asezate suprapus
in jurul unui ax din otel.

Suspensia secundarda este asiguratd de 2 perne de aer amplasate central pe lonjeroanele
boghiului. Pernele de aer au un sistem de reglare a presiunii in functie de incarcarea vagonului, iar
pentru amortizarea oscilatiilor si vibratiilor, In suspensia secundard sunt prevazute amortizoare
hidraulice.

La vagonul motor nr.1416, amortizarea oscilatiilor induse de neregularitatile caii, se face pentru
anumite frecvente prin intermediul arcurilor metalastic montate la suspensia primara iar pentru alte
frecvente, prin intermediul unor amortizori hidraulici din cadrul suspensiei secundare.

Pentru a garanta siguranta contra deraierii, trebuie ca variatiile de sarcini pe roti in timpul
mersului, sd fie cat mai mici, iar acest fapt se realizeazd prin functionarea corespunzatoare a
amortizoarelor, dupa cum rezultd de la capitolul Disiparea energiei vibratiilor cu elementele de
amortizare ale suspensiei din lucrarea Dinamica VF.

Constatari facute la locul deraierii, privitoare la automotorul ADH nr.1416
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» instalatia INDUSI sigilata si in functie;

* instalatia DSV sigilata si in functie;

= pozitia manetei cofretului INDUSI - ,,P” ;

» instalatia de masurare si Inregistrare a vitezei, tip [IVMS, era in functie;

* instalatia de frAna in functie— robinetul mecanicului tip EE4 in pozitia de franare;
* pozitia frAnei de mana era in actiune, stransa;

= statia RTF era in functie;

* sauconstatat urme de lovituri pe rotile osiilor 9 si 10 deraiate de la automotorul ADH
nr.1416, acesteafiind osiile 3 si 4 de la vagonul motor nr.1416;

= postul de conducere aflat in fata — Postul [l

= vagonul deraiat eravagonul motor nr.1416

Constatari la vagonul motor nr.1416 facute in SELC Jibou la data de 27.02.2023

Ladata de 27.02.2023, la SELC Jibou s-a efectuat masurarea cotelor la bandajele rotilor de la
vagonul motor nr.1416 care aderaiat, rezultand ca valorile masurate erau conforme cu normele tehnice
in vigoare.

La aceeasi data, la SELC Jibou s-a efectuat masurarea jocurilor mecanice la vagonul motor
nr.1416. Tntrucat SEL C Jibou nu detine o linie de cantar, masurarea nu s-aputut face pe o linie de cantar
destinata automotoarelor, asa cum este prescris in FISA COD:FM ADH 11-02 M. Masurarea s-a facut
pe o "linie cu planeitate controlatd” destinatd verificarii si reglarii suspensiilor la vagoane, potrivit
mentiunilor din Atestatul eliberat de AFER pentru aceastd linie. Avand in vedere cele mentionate
anterior, comisia de investigare considera cd masuratorile efectuate la jocurile mecanice au fost facute
in conditii neconforme si de aceea nu pot fi luate in considerare pentru stabilirea cauzelor deraierii,
motiv pentru care a fost planificata repetarea masuratorilor la jocurile mecanice pe o linie de cantar,
Tntr-o unitate reparatoare care detine aceastd dotare. Repetarea masuratorilor a fost efectuata in uzina
reparatoare REMARUL, in conditii conforme cu FISA COD:FM ADH 11-02 M ladatade 07.03.2023.

Constatari la vagonul motor nr.1416 facute in SELC Jibou la data de 02.03.2023

La data de 02.03.2023 a fost dezlegat mecanic si pneumatic boghiul deraiat si apoi a fost scos de sub
vagonul motor. Au fost verificate cele patru arcuri metalastic (formate fiecare din céte 4 elemente
cilindrice). S-a constatat ci aceste arcuri prezintd uzuri si deformatii. n cazul celui mai deformat
element de arc metalastic, s-a constatat ca acesta este excentric fata de forma cilindrica, cu inaltimea
cea mai mare de 50 mm si indltimea cea mai mica fiind de 44 mm.

Imaginea nr.7 — arc metalastic deformat cu inaltimea cea mai mica de 44 mm si ce mai mare de 50
mm.

Asa cum este cunoscut, deformarea unui corp solid aflat sub actiunea unei forte externe se numeste
deformare elastica, dacd acel corp revine la forma initiala dupa disparitia fortei care a produs
deformarea. In cazul in care corpul nu mai revine la forma initiald dupa disparitia fortelor exterioare,
deformarea produsa se numeste deformare plastica.
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Faptul ca materialul arcurilor era deformat plastic a avut consecinta ca, arcurile nu mai puteau amortiza
corespunzator oscilatiile induse de neregularitatile caii in timpul rularii. Astfel, in cazul vagonului
motor nr.1416, uzurile si deformatiile plastice ale arcurilor metalastic, au condus la deficiente de
amortizare a oscilatiilor verticale si laterale ale vagonului motor implicat in accident, avand ca efect
neamortizarea vibratiilor datorate neregularitatilor caii, fapt care a contribuit la descéarcarea de sarcina
a rotii atacante a vagonului motor nr.1416 in timpul ruldrii.

In baza urmelor rezultate la deraiere si a probelor materiae identificate, comisia de investigare a
concluzionat ca prima osie care aderaiat afost osia4, iar laboghiul in care este montata aceasta osie,
s-a constatat ca arcurile metalastic prezentau uzuri si deformatii plastice, de unde se poate trage
concluzia ca deraierea a fost influentata de arcurile metalastic care aveau o capacitate insuficienta de
amortizare a oscilatiilor.

In vederea pregitirii pentru expediere spre uzina reparatoare, a fost necesara rectificarea profilului
suprafetei de rulare la osiile 3 si 4 (deraiate), deoarece acestea prezintau ciupituri rezultate in urma
rularii pe tirfoane.

Constatari la vagonul motor nr.1416 facute in uzina reparatoare REMARUL la data de 07.03.2023.

La data de 07.03.2023, la REMARUL s-a efectuat masurarea jocurilor mecanice la vagonul motor
nr.1416 care a deraiat, rezultatul fiind acela ci nu toate valorile misurate erau conforme cu normele
tehnice in vigoare. Astfel, la boghiul motor, dimensiunea masurati a cotei denumiti Indlfime curdtitor
sina avea valoarea de 95 mm, fiind cu 2 mm mai mica decat valoarea minima admisa de 97 mm, in
raport cu prescriptiile din FISA COD:FM ADH 11-02 M.

Mentiondm ca anterior producerii accidentului, la data de 15.12.2022 se efectuase reglarea jocurilor
mecanice si a sarcinilor pe roti in cadrul REMARUL, operatiunea fiind efectuata dupd rebandajarea
osiilor de la automotorul ADH nr. 1416. La acea data, la boghiul motor, dimensiunea masurata a cotei
denumita Indltime curdatitor sind aveavaloarea de 101 mm, valoare care se incadrain intervalul admis
de 100+-3 mm.

Totodata, la data de 07.03.2023 s-a facut cantarirea sarcinilor pe roatd la ADH 416, iar rezultatul
cantaririi este inscris In tabelul care urmeaza.

Osianr. MASA PE ROATA — Mr (kg) Masa | Medie Dif.
Stanga | Dreapta | Medie Dif. peose | peose [<+2%
Mrs Mrd Mrmm | <+4% | Mokg | Momkg
1 5460 6490 5975 8,61 11950 12165 1,76
2 6540 5840 6190 5,65 12380
3 5650 4620 5135 10,02 | 10270 10220 0,48
4 43860 5310 5085 4,42 10170
Suma X | 22510 22260 - - Mvm =44770

Se constata ca diferenta de sarcina pe roata intre rotile aceleiasi osii, era mai mare decét valoarea
maxima admisa de +/- 4% latoate cele 4 osii ale vagonului motor nr.1416, nu doar la cele doud osii
deraiate, valorile neconforme fiind evidentiate in tabel cu culoare rosie.

Laosianr.4, roatadin stAnga (cea care aderaiat prima) eramai descarcata de sarcind cu 0,42% iar roata
din dreapta era mai incarcata de sarcina cu 0,42%, fata de valoarea maxima admisa de +/- 4%.

Avénd Tn vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a constatat faptul ca, roata din stanga
de la osia 4, (aceasta fiind prima pe partea dreapta fata de sensul de mers) este descarcata de sarcina
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fatd de roata din dreapta, fiind depasitd valoarea admisa in exploatare pentru diferenta de sarcina pe
roata.

Astfel, Tn urma verificarii automotorului comisia de investigare a constatat ca acesta nu
corespundea tehnic si a favorizat producerea accidentului feroviar.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate corespunde unei grupari de curbe care Incepe de la km
96+525 si se sfarseste la km 99+782.

Curba pe care s-a produs accidentul feroviar este alcatuita din doua curbe arc de cerc, ale caror raze au
valorile Ri=520 m si R>=393 m. Inspre aliniamentele adiacente, aceasta curba se racordeaza prin
intermediul a doud curbe parabolice care au lungimile Ln=36 m si respectiv Lo=70 m. Valorile
sdgetilor corespunzatoare celor doud curbe circulare cu deviatie stanga in raport cu lungimea unei corzi

de 20 m, sunt ;=96 mm, pentru curba cu raza R1=520 m si =127 mm pentru curba cu raza R>=393
m.

Punctele caracteristice ale curbei cu deviatie stanga sunt: A1R1 km 98+406, R1C1 km 98+442, C1C, km
98+512, C2R2 km 98+662 si R2A2 km 98+732.

Deraierea s-a produs in cuprinsul zonei in care raza curbei are valoarea constanta R=393 m, la
km.98+578.

R=393m

R=520m

= MIRSID
TALAU | —
<=
RA Km 98+732
AR 984406

C1C2 Km 98+512
CR Km S8+882

RC Km 98+442
,,.—-—"" Locul primei urme de deraiere

km 98+578.,5

SEMS DE MERS

—

Imaginea nr.8 — alcatuirea curbei

Trenul a circulat in sensul kilometrarii liniei, iar curba in cuprinsul careia s-a produs deraierea este
deviatie stanga.

In zona producerii deraierii suprastructura cii este cale cu joante, alcituita din sine tip 49 cu lungimea
de 25 m, care sunt montate pe traverse de beton T18. Fixarea talpii sinelor de placile metalice este
realizata cu sistemul de prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra spartd era colmatata.

Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este rambleu, declivitateain profilul longitudinal
al caii este de la 5 %o, rampa Tn sensul de mers al trenului.

Viteza de circulatie a trenurilor de calatori si marfa intre statia CFR Zalau Nord si Hm. Mirsid, este de
50 km/h, cu limitare de 45 km/h intre km 96+525 — 99+782 din cauza geometriei ciii.
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Prima urma de deraiere s-a produs la km 98+578,5 prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei
din partea dreapta (firul exterior al curbei) de catre roata primel osii al penultimului boghiu Tn sensul
de mers.

FINCTUL DF [FEHARERE ¢
RSCALADARE

Imaginea nr.9 — punctul ,,0”

Comisia de investigare a identificat pe teren puncte/repere in legatura cu modul de producere a deraierii.

Prima urma de deraiere, punctul ,,0”, reprezinta urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei
de pe firul exterior a curbei, de catre roata din partea dreapta aosiei nr.9 (penultimul boghiu);

Din punctul ,,0”, buza rotii din partea dreaptd ruleazd pe suprafata superioard a ciupercii sinei pe o
distanta de 4,5 m, dupa care cade in exteriorul cdii, in punctul notat cu ,,A”.

Pe firul interior pozitia translatata a punctului ,,0”, s-a notat cu ,,01”. La o distantd de 4 m de punctul
,,017, roata din partea stinga paraseste suprafata activa a ciupercii sinei si cade Intre firele caii, in

s 5 5 s >
punctul ,,.B”.

In stare deraiatd automotorul ADH, a parcurs aproximativ 127 m pan la oprire.

Mdsuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii caii, s-aprocedat lamarcarea pe firul exterior a curbei, aunor puncte
de reper la echidistante de 0,5 m, notate in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0”
(corespunzdtor primei urme de escaladare/deraiere) pana la punctul ,,60” si in sensul de mers al trenului
de la punctul ,,0” la punctul ,,-10”. Tn aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel
transversal.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si al sagetilor masurate in regim static, sunt prezentate
sub forma de diagrame Tn imaginea care urmeaza.
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Imagineanr.10 - diagramele valorilor masurate ale ecartamentului, nivelului transversal
al caii §i ale sagetilor cu pozitionarea osiilor vagonului in momentul escaladarii

Analizand reprezentarile grafice din imagineade mai sus, comisia de investigare a efectuat urmatoarele
constatari:

- a fost depasita valoarea maxima admisa a torsionarii caii (inclinarea rampei defectului 1:166) pentru
circulatia trenurilor, prevazuta la art.7, lit.A din Instructia nr.314/1989, astfel Tnclinarea rampei
defectului intre punctele de masurare ,,5” si,,0” avea valoarea de 1:104;

- a fost depasitd valoarea admisa a torsionarii caii (inclinarea rampei defectului 1:250) pentru viteza de
circulatie de < 50 km/h, prevazuta la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989, astfel inclinarea rampei
defectului intre punctele de masurare ,,7” s1,,2” avea valoarea de 1:208; iar intre punctele de masurare
,»07 s1,,1” avea valoarea de 1:132;

- supraindltdrile masurate in punctele premergatoare punctului ,,0”, depasesc valorile admise ale
tolerantelor prevazute la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

- diferenta dintre valorile sagetilor vecine, masurate cu coarda de 20 m (interpretate la distanta de 10
m), depaseste valoarea admisa a tolerantei prevazuta laart.7, lit. B din Instructia nr.314/1989;

- diferenta dintre valoarea maxima a sagetii in curba si valoarea minima a sagetii in curba, masurate cu
coarda de 20 m, depaseste valoarea admisd a tolerantei prevazuta la art.7 lit. B din Instructia
nr.314/1989.

- variatia ecartamentului de 2 mm/m, prevazutd la art.1, pct.14 din Instructia nr.314/1989, a fost
depasitd intre punctele premergatoare punctului ,,0”;

Constatari in zona punctului de deraiere
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Pe teren au fost marcate traversele incepand cu ,,T1” de la punctul ,,60” in sensul de mers al trenului,
pana la ,,T62” (punctul de masurare ,,-9”). Prima urma de escaladare, marcata cu ,,0” s-a Situat pe
portiunea de sind sustinutd de traversa T55.

Constatarile identificate privind constructia, alcatuirea si intretinerea caii au aratat ca:

- joantele nu erau la echer, astfel joanta de pe firul exterior era decalatd cu 4 m fata de joanta
firului interior, in zona punctului ,,0”;

- existau uzuri la rebordul placilor metalice pe firul exterior si interior al curbei;

- prisma de piatra spartd era peste nivelul superior al traverselor, acoperind prinderea sinei de
traversa si era colmatata,

Imagineanr. 11— prisma de piatra sparta situata in zona producerii accidentului

- Taosi Tao Sunt traverse de lemn alaturate, iar placa metalica pe care reazema capetele de sina
(joanta de pe firul interior a curbel) este o placa dubla (placa pod) ce se foloseste pentru ansamblul
joanta la care traversele aflate de o parte si de cealalta a rostului de dilatatie, sunt pozitionate astfel
incét aceasta sa poatd fi fixatd prin strangerea celor 8 tirfoane si totodata sa permita si fixarea talpilor
celor doua capete de sine;

- latraversa Tag lipseau 3 tirfoane la placa metalica de pe firul interior a curbel si ansamblul
surub-cleste-piulita pe firul exterior, iar Cconsemnarile referitoare la starea traverselor de lemn Tazgsi Tao,
au aratat ca acestea prezentau crapaturi pe zona de capat cu afectarea sistemului de prindere a placii
metalice de traversa.

In imaginea urmitoare este prezentati prisma de piatrd sparti colmatati existenti la trecerea la nivel
cu calea ferata (12m in fata punctului ,,0”), santurile colmatate pe ambele parti ale caii.
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Imaginea nr. 12 — prisma de piatra spartd in zona trecerii la nivel cu calea ferata km 98+564

Tn imaginea care urmeaza este prezentati starea ciii in zona joantei situati inaintea punctului ,,0”, pe
firul exterior & curbei.

Imaginea nr. 13 — prisma de piatrd sparta in zona joantei de pe firul exterior al curbei

Instalatii de semnalizare

Circulatia trenurilor intre statia CFR Zalau si Hm Mirsid se efectueaza pe baza instalatier de
centralizare electrodinamica.

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

In data de 22.02.2023, trenul de calitori nr.4363 a fost expediat din statia CFR Carei cu destinatie statia
CFR Jibou.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la statia CFR Zalau Nord unde aguns
laora 14:23, dupa care a fost expediat laora 14:31 in directia Jibou.
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In timpul circulatiei trenului, intre statia CFR Zaldu Nord si Hm Mirsid, pe o zona de traseu in curba
cu deviatie stdnga 1n sensul de mers a trenului si al kilometrajului, la km. 98+578,5, in conditiile
existentei unor neconformitati ale geometriei caii si automotorului ADH nr.1416, s-a produs
escaladarea flancului activ a ciupercii sinei din partea dreapta (firul exterior a curbei) de catre roata
primei osii si ulterior de ambele osii e boghiului, primul Tn sens de mers, a vagonului motor nr.1416,
al 3-leadin compunereatrenului.

In timpul circulatiei, intre statia CFR Zalau Nord si Hm Mirsid, seful detren, aauzit un zgomot anormal
Tn circulatia vagonului motor nr.1416 si ainformat pe mecanicul care conduceatrenul despre acest fapt,
iar mecanicul aluat masuri de franare pentru oprirea trenului.

Vagonul motor a circulat in stare deraiata, o distanta de circa 127 m.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva/automotor a avizat prin RTF pe IDM din statia
CFR Zalau Nord, care aavizat larandul lui, operatorul de la Regulatorul de Circulatie Dg si pe seful
de statie.

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 carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFC si ai AGIFER.

Dupa ridicarea vagonului motor deraiat si eliberarea gabaritului liniei au fost executate lucrari de
verificare si reparare a suprastructurii caii ferate afectate. Circulatia feroviara a fost redeschisa la data
de 23.02.2023 la ora 03:00.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviara

Pentru automotorul ADH nr.1416, SNTFC este atat detinatorul cat si entitatea responsabild cu
intretinerea si efectueaza functia operationala ,,gestionarea intretinerii parcului” in regim propriu.

Pentru efectuarea lucrarilor de revizii tehnice planificate, intretinere pe procesul tehnologic si reparatii
accidentale ae locomotivelor/ automotoarelor pe care le detine, SNTFC are incheiat un contract cu
SCRL.

Referitor la mentenanta automotorului

Automotorul de tip ADH 11 este o unitate motoare diesel multipla cu transmisie hidraulica, provenit
din automotorul VT 614 de productie germana, construit in perioada 1971-1976 de catre MAN SE si
Waggonfabrik Uerdingen, la uzinele din Tier si Nurnberg. Automotorul a circulat in Germania, dupa
care afost adus, in stare uzata, Tn Romania.

Automotorul ADH nr.1416 a fost supus unei reparatii aprofundate de tip ,Fabricatie in faza
preliminara” in anul 2011, in cadrul REMARUL, dupa care nu a mai facut alta reparatie planificata
pana la producerea accidentului. Astfel, de la ultima reparatie planificata a automotorului ADH nr.1416
au trecut 12 ani si automotorul a parcurs 1.009.242 km pana la data producerii accidentului.

Se constata astfel ca au fost depasite cu 8 ani respectiv cu 750.000 km, termenul/kilometrii de scadenta
la reparatia planificata de tip RG, in raport cu limitele stabilite in Tabelul 3.1 din NF 67-006 2011,
aplicabile pentru automotoare diesel cu transmisie mecanica si hidraulica. Conform pct.1.1 din
normativul mentionat, lucrarile efectuate in cadrul reviziilor si reparatiilor planificate trebuie sa asigure
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vehiculelor feroviare potentialul tehnic necesar desfasurarii transporturilor feroviare in conditii de
siguranta, confort si securitate a circulatiei Intre doua revizii sau reparatii planificate consecutive.

Anterior producerii accidentului, la data de 15.12.2022 s-a efectuat reglarea jocurilor mecanice si a
sarcinilor pe roti in cadrul REMARUL, operatiunea fiind efectuata dupa rebandajarea osiilor de la
automotorul ADH nr. 1416.

Insa, dupa producerea accidentului s-a constatat ci jocurile mecanice reglate cu o lund si jumitate
Tnainte la REMARUL, degja se modificasera. Astfel, cota denumita inaltime curdtitor sina la boghiul
motor nederaiat al vagonului motor nr.1416, scazuse sub valoarea inferioara admisa, respectiv aceasta
se micsorase deja cu 5%. Comisia de investigare considerd ca aceastd neconformitate la jocurile
mecanice ale boghiului motor nederaiat, este un indiciu al faptului cad arcurile metalastice suferisera
deja deformatii plastice importante, dupa numai o luna si jumatate de la reglajele efectuate in cadrul
REMARUL.

Totodata, uzurile si deformatiile plastice ale arcurilor metalastic, au condus atét la o insuficienta a
efectului de amortizare a vibratiilor cat si la modificarea sarcinilor statice pe roti, de unde a rezultat o
depasire a valorilor admise pentru diferenta de sarcina pe roata.

Referitor la verificarea si/sau inlocuirea arcurilor metalastic care trebuie efectuate cu ocazia reparatiilor
planificate de tip RG, comisia de investigare nu a putut face o analiza, deoarece SNTFC a omis sa
intocmeasca prescriptii sau 0 specificatie tehnicd de reparatie planificata si nici nu existd un caiet de
sarcini pentru reparatie planificata la acest tip de vehicul.

Cu ocaziareviziilor tehnice planificate RT, R1, R2, referitor la arcurile metalastic, nu este prevazuta in
Nomenclatorul de lucrari inclus in ST 28, operatiunea de verificare a uzurilor si deformatiilor la
arcurile metalastic de la boghiul purtator.

In ceea ce priveste jocurile mecanice, nu este previzuta in Nomenclatorul de lucrdri inclusin ST 28,
masurarea cotei denumita inaltime curatitor sind, cu ocaziareviziilor tehnice planificate RT, R1, R2.
In acest sens, precizam ci ST 28 nu prevede masurarea si completarea unei Fise de mdsurdtori pentru
nici unul dintrejocurile mecanice cuprinsein FISA COD:FM ADH 11-02 M cu ocaziareviziilor tehnice
planificate RT, R1, R2.

Mentinerea in circulatie a ADH nr.1416 dupa depasirea scadentei la reparatii planificate a avut
consecintad ca nu a mai fost asigurat potentialul tehnic necesar desfasurarii transporturilor feroviare in
conditii de siguranta si a fost analizata ca factor critic in producerea accidentului, deoarece a permis
manifestarea unor uzuri si deformatii plastice ale arcurilor metalastic, care au condus la depasirea
limitei de stabilitate la deraiere.

Intrucat din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnici a ADH
nr.1416, generate de neidentificarea si neremedierea uzurilor avansate de la arcurile metalastic ale
boghiurile purtatoare, comisia de investigare a identificat ca SNTFC a fost implicati, din punct de
vedere al sigurantei, In producerea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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.

Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

1.Referitor la lucrarile de reparatie periodica si de reparatie capitala.
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Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare,
ultima lucrare de reparatie periodica cu masini grele de cale si ciuruirea integrald a prismei de piatra
sparta, pe linia curentd Zalau — Jibou, a fost efectuata in anul 1993.

In perioada 1997 + 1998, au fost efectuate lucrari constdnd in Tnlocuirea sinelor, traverselor si a
materialului marunt de cale, aplanarea prismei de piatra existente si descdrcarea de piatra spartd noua.

Din anul 1998 pana la data producerii accidentului, pe linia curentd intre statia CFR Zalau si Hm.
Mirsid, nu au mai fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruirea integrala a prismei de piatra
sparta.

Ciclul de reparatie periodica, pe linia curenta Zalau — Mirsid este de 4 ani.

Din anul 2016, sectia de intretinere a Thaintat catre Divizia Linii, Propuneri plan Rpc, in care linia
curentd Zalau — Mirsid km 94+500 + 105+000, este propusd pentru ciuruirea integrald a prismei de

piatra sparta, din cauza gradului de colmatare ridicat a prismei de piatra sparta.
Aceasta lucrare a fost efectuata dupa producerea accidentului, in Iuna iulie 2023.

2.Referitor la lucrarile de intretinere curentd si reparatii pe curba pe care s-a produs accidentul intre
km 98+500 + 98+700 (a fost analizatd perioada 01.01.2022 + 22.03.2023, data producerii
accidentului)

Lucrarile efectuate in perioada analizata, au constat Tn lucrari de Tnlocuire a sinelor de cale ferata intre
km 98+400 + 98+700, in data de 08.02.2021 si 09.02.2021; si buraj de intretinere cu masini grele de
cale in luna noiembrie 2022.

Din rapoartele sectiei de Intretinere privind realizarile zilnice, reiese cd la 22.06.2021, au fost executate
lucrari de buraj de intretinere cu Plasser 09, intre km 98+000 + 98+800 (zond care include locul
producerii accidentului feroviar).

Ultima lucrare efectuata pe curba pe care s-a produs accidentul feroviar, inainte de producerea acestuia,
a fost burajul, riparea caii si profilarea prismei de piatra spartd cu masini grele de cale, in zilele de
04.11.2022, 07.11.2022 si 08.11.2022, intre km 98+400 + 98+700.

In cadrul acestor lucriri, defectele de curburi au fost eliminate prin ripare automati de la masina de
burat BNRI-85. Din cauza lipsei de personal, nu au fost efectuate masuratori la sdgeata inainte si nici
dupa burajul si riparea cdii. Masurdtorile la nivel transversal, au fost efectuate fard a respecta baza
longitudinald de masurare a torsionarii caii.

Profilarea si completarea prismei de piatra sparta (MP 014) pe curba pe care s-a produs accidentul, s-a
efectuat fara demontarea dalelor de beton din compunerea trecerii la nivel cu calea ferata (ax trecerela
nivel km 98+564), motiv pentru care, in zona producerii accidentului feroviar, piatra sparta era peste
nivelul superior al traverselor.

3.Referitor la inregistrarea, urmarirea si remedierea defectelor geometriei liniei curente intre statia
CFR Zalau si Hm Mirsid.

Comisiadeinvestigare aanalizat modul in care, pe linia curenta Zalau — Mirsid s-a efectuat verificarea
geometriei caii cu vagonul de masurat calea Tn perioada 2021 + 2023 (pana la data producerii
accidentului), pentru identificarea defectelor geometriei caii.

In perioada analizati, geometria ciii a fost verificata in zilele de 25.03.2021, 05.04.2022 si 19.10.2022
cu vagonul de masurat calea al Sucursalei Regionale CF Clu;.

Aprecierea starii tehnice a caii, pentru fiecare kilometru masurat este data de punctajul de calitate
obtinut in urma verificarii. Analizdnd punctajul de calitate inregistrat in urma verificarilor din anul
2022, comisia de investigare a constatat ca, pe zona km 98+000+99+000 (zona pe care s-a produs
accidentul feroviar), valoarea punctgului de calitate inregistrat, a corespuns calificativului
,,nesatisfacator”.

Valoarea mare inregistratd a punctajului de calitate s-a datorat Tn principal amplitudinii defectelor
nivelului transversal si ale nivelului longitudinal al cii.
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Defectele geometriei cdii inregistrate cu ocazia verificarilor efectuate la data de 19.10.2022 (ultima
verificare cu VMC 1inainte de producerea accidentului pe zona curbei 1in cuprinsul careia s-a produs
accidentul feroviar), indicau tendinta de agravare a starii tehnice a infrastructurii feroviare.

Imaginea nr.14- Banda VMC km 98 + 99, cu inregistrarea defectelor geometriei cdii la
data de 19.10.2022

La verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea, efectuata la data de 19.10.2022, pe curba
pe care s-a produs accidentul, s-au Tnregistrat defecte ale directiei ciii (C), defecte ale torsiunii caii pe
zona cu supraindltare prescrisa constanta (defecte de tip V si N) si pe zona cu supraindltare prescrisa

variabild (defecte de tip R), deniveldri in lungul cdii (defecte de tip A, J).
Defectele inregistrate au fost programate pentru remediere, in luna noiembrie 2022, prin lucrari de buraj

si riparea cdii cu masini grele de cale.
Verificarea liniei cu CMC electronic PT-12-01, nu a fost efectuata din anul 2020, pana la data

producerii accidentul ui.

6.Referitor la dimensionarea personalului muncitor al Districtului Linii Zalau
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La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
al districtului de linii era asigurata de:

- 1 sef district,

- 2revizori decale,

- 7 meseriasi intretinere cale.

Conform ROF, Districtul L Zalau, are 3 echipe de intretinere. Din cauza numarului redus de meseriasi
intretinere cale, a lipsei sefilor de echipa, personalul lucreaza comasat intocmindu-Se un singur carnet
de santier.

Din luna aprilie 2021, districtul de linii Zalau nu are personal autorizat pentru functia de sef echipa,
aceasti activitate fiind preluata de seful de district. In anumite perioade, echipa de intretinere L Zaliu
este condusa de catre un meserias intretinere cale, iar documentele specifice mentenantei feroviare sunt
intocmite de catre seful de district.

Districtul delinii Zalau, are 3 distante de revizie si 2 revizori de cale autorizati.

In urma calcularii numarului de personal necesar in raport cu volumul de lucriri recenzate a rezultat
faptul ca, subunitatea de intretinere linii din subordinea administratorului de infrastructura feroviara
publica, care desfagoard activitatile specifice pe linia curentd dintre statia CFR Zalau si Hm Mirsid,
dispune de un numar de personal subdimensionat, astfel, numarul de posturi de personal necesar
normat, pentru functia de meserias Intretinere cale este de 31.

7.Referitor lamodul in care au fost efectuate reviziile tehnice ale cdii pe raza de activitate a subunitatii
responsabila cu mentenanta liniei de cale ferata

Comisia de investigare a anadizat inscrisurile din documentele specifice mentenantei feroviare, si a
constatat ca reviziile chenzinale se efectueaza in formatie incompletd, din cauza neasigurarii
personalului, pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei (sefi de echipa, revizori cale si
puncte periculoase).

Intrucat din constatarile efectuate, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnici a
suprastructurii caii, generate de remedierea necorespunzitoare a defectelor Tnregistrate in urma
verificarii geometriei cdii cu vagonul de masurat calea, neefectuarea lucrarilor d¢ RPMG cu CI,
alocareaunor resurse umane sub nivelul cerintelor, comisia de investigare a identificat ca CNCF afost
implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

In urma verificarilor efectuate la automotor, comisia de investigare a identificat nereguli care au
influentat producerea accidentului. Astfel, existenta unor deformatii plastice ale arcurilor metalastic au
avut ca efect atét o insuficientd a efectului de amortizare a vibratiilor, cat si faptul ca au produs
modificari ale sarcinilor statice ale rotilor, iar in acest fel au contribuit la depasirea limitei de stabilitate
laderaiere.

Din faptul ca@ arcurile metalastic suferisera o deformatie plastica permanenta, rezultd cd materialul
acestora intrase n domeniul plastic, respectiv nu mai era suficient de elastic. Faptul ca materialul
arcurilor era In domeniul plastic a avut consecinta cd sub efectul sarcinilor din exploatare, arcurile
ramaneau comprimate permanent si nu se mai puteau extinde pentru a reveni la dimensiunile initiale,
dimensiuni care fusesera reglate cu ocazia efectudrii operatiunilor de cantarire si reglaj, iar acest fapt a
condus lamodificarea necontrolata a sarcinilor statice pe roti. Caurmare amodificarii sarcinilor statice
pe roti, s-a produs descarcarea de sarcind de pe roata atacanta care a deraiat prima.

Comisia de investigare considera ca deformatiile plastice ale arcurilor metalastic, care au condus la o
insuficienta a efectului de amortizare a vibratiilor si la descarcari statice permanente de sarcina ale
primei roti din partea dreapta in raport cu sensul de mers de la vagonul motor nr.1416, reprezinta o
componenta a factorului cauzal.
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Acest fapt reprezintd o conditie care, dacd ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, motiv pentru are o naturd cauzala in producerea accidentului.

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la vagonul
motor nr.1416, respectiv masuratorile si verificarile tehnice efectuate acesta, se poate concluziona ca
starea tehnica a vagonului motor nr.1416 a favorizat producer ea accidentului feroviar.

4.h.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a acesteia a contribuit la
producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» in zona deraierii, a fost depasita valoarea maxima admisa a torsiondrii cdii (inclinarea rampei
defectului 1:166) pentru circulatia trenurilor, astfel inclinarea rampei defectului Intre punctele de
masurare ,,5” si ,,0” avea valoarea de 1:104, contrar prevederilor art.7, pct. A.4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» a fost depasitd valoarea admisa a torsionarii caii (inclinarea rampei defectului 1:250) pentru viteza
de circulatie de < 50 km/h, prevazuta la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989, astfel inclinarea

rampei defectului intre punctele de masurare ,,7” si ,,2”” avea valoarea de 1:208; iar intre punctele de
masurare ,,6” si,,1” avea valoarea de 1:132;

» suprainaltirile masurate in punctele premergatoare punctului ,,0”, depaseau valoarea admisd a

tolerantei prevazuta la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

» depasirea tolerantei admise in exploatare pentru valorile sagetilor vecine, precum si depasirea
tolerantei admise Intre sdgeata maxima si minima pe curbd, prevazute la art.7, lit. B din Instructia
nr.314/1989;

> depasirea variatiel ecartamentului de 2 mm/m, prevazute la art.1, pct.14 din Instructia nr.314/1989

Avand in vedere cele prezentate mai sus, se pot concluziona urmatoarele:

valorile nivelului transversal dintre cele doua fire ale caii, au condus la cresterea raportului dintre forta
conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacanta din partea dreapta, depasindu-se limitade stabilitate
la deraiere. Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacanta s-a
produs Tn conditiile descarcarii de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducdtoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit la descércarea partiald de sarcina verticald a rotii atacante sunt:

- diferenta de 24 mm (punctul ,,5” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre cele doua fire
ale caii, masurata in punctele notate cu ,,0” s1,,5”, aflate la o distantd de 2,5 m, distanta dintre osiile
unei unitati (boghiul purtator) a automotorului ADH, fapt care a dus la cresterea sarcinilor verticale
ce actionau pe rotile aflate pe diagonala dreapta spate — stdnga fatd si la descarcarea partiald a
sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe cealaltd diagonala (dreapta fata — stanga spate);

Factorii care au contribuit la cresterea fortei laterale (de ghidare):

- depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine, precum si depasirea
tolerantei admisa la variatia ecartamentului, au generat miscari dinamice laterale ale vehiculelor
feroviare in timpul ruldrii. Acestea au influentat escaladarea sinei de pe firul exterior al curbei (sina
din partea dreaptd) de catre buza rotii atacante.
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Avand 1n vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca, descarcarea de sarcina a rotii
din parteadreapta a osiei conducatoare si implicit cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile
ce actionau pe aceasta roatd, au dus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere. Depasirea limitei de
stabilitate la deraiere s-a produs pe fondul unui cumul de factori. Din punct de vedere a geometriel
caii, lalocul producerii deraierii, S-a constatat existenta unei zone in care rampa torsionarii caii depasea
valoareamaxima admisa pentru circulatia trenurilor, prin urmare a reprezentat un eveniment care daca
ar fi fost evitat, ar fi putut impiedica, dupa toate probabilitatile, producerea deraierii si, in consecinta,
a intrat in componenta factorului cauzal al accidentului.

Din documentele puse la dispozitie de catre structura care asigurd mentenanta cdii, reiese ca au fost
efectuate verificari ale geometriei caii la data de 19.10.2022, cu vagonul de masurat calea. Diagramele
cu Inregistrarea defectelor si amplitudinea acestora, corespunzator zonei km 98+000 + 99+000, zona
care include locul producerii deraierii, au scos in evidentd numarul mare al defectelor privind
denivelarile in lung si torsionarea caii. Defecte privind pozitia caii in plan orizontal au fost semnalate
si inregistrate la km 98+450.

Aceste defecte a fost incluse in nota cu defectele depistate si au fost programate pentru remediere in
luna noiembrie 2022, prin efectuarea lucrarilor de buraj si ripare a cdii cu masini grele de cale.

Lucrarile s-au efectuat cu utilgf BNRI-85, Tn data de 04.11.2022, 07.11.2022 si 08.11.2022, astfel:

-in data de 04.11.2022, buraj intretinere km 98+600 + 98+850 ( conform foilor din carnetul de santier),
utilgjul BNRI-85 se defecteaza (conform cu raportul realizarilor zilnice);

- in data de 07.11.2022, buraj intretinere km 98+400 + 99+600 si ripare in ax km 98+600+ 98+750
(conform cu raportul realizarilor zilnice);

- in data de 08.11.2022, buraj intretinere km 98+150 + 99+600 (conform foilor din carnetul de santier);
- defectele de curbura au fost eliminate prin ripare automata de la masina de burat BNRI-85;
- nu au fost efectuate masuratori la ecartament si sageata, pe curba pe care s-a produs accidentul;

- Verificarea nivelului transversal obtinut dupa efectuarea burajului de Intretinere, a constat in
efectuarea unor masuratori aleatorii, fara a Serespecta baza longitudinala de masurarea torsionarii caii;

- profilarea prismei de piatra spartd, cu MP 014, s-a efectuat fard demontarea dalelor de beton din
compunerea trecerii la nivel cu calea ferata de la km 98+564, motiv pentru care, in zona producerii
accidentului feroviar, piatra spartd era peste nivelul superior al traverselor.

Dupa burajul repetat in zona km 98+600, nu a fost efectuatd verificarea nivelului transversal si a
directiei caii.

Remedierea necorespunzatoare a defectelor inregistrate in urma verificarii geometriei caii cu vagonul
de masurat calea, si implicit prin mentinerea lor, constituie un factor critic care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului si, in consecinta reprezinta un factor contributiv, datorat
entitatii care a asigurat mentenanta suprastructurii caii.

Neconformitatile constatate la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar
prezentate la cap.4.a.2., precum si cele constatate in urma interpretdrii masuratorilor efectuate la
suprastructura caii dupad producerea accidentului prezentate in capitolul 3.a.5, au favorizat aparitia
conditiilor care au reprezentat factorul cauzal si factorul contributiv. Acestea au fost posibile si ca
urmare a neexecutdrii lucrdrilor de reparatii periodice (v. cap.4.a.2), precum si alocarii unor resurse
umane (v. cap.4.c.3) sub nivelul cerintelor.

Conform prevederilor ,.Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/editia in vigoare” (cod de
practica in SMS al CNCF ,,CFR” SA), corespunzator valorii traficului pe aceasta linie curentd, lucrarile
de reparatie periodica se efectueaza la 4 ani.
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De la data executarii lucrarilor din anul 1998 si pana la data producerii accidentului feroviar (timp de
24 ani), pe aceasta linie curentd nu au mai fost executate lucrari de reparatie periodica cu ciuruirea
integrald a prismei de piatra sparta.

Nerealizarea mentenantei infrastructurii feroviare conform prevederilor codurilor de practica, a facut
ca pe unele zone, suprastructura caii sa prezinte defecte datorita faptului ca, prisma de piatra sparta s-a
colmatat si nu mai putea drena apa provenita din precipitatii, fapt care a condus la pierderea elasticitatii
acesteia, favorizand aparitia defectelor nivelului transversal si 1n profilul longitudinal al caii.
Neasigurarea scurgerii apelor, prin neexecutarea lucrarilor de decolmatare santuri, au condus la
mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroviare a carei stare tehnicd a devenit improprie
exploatarii.

In anul 2018, sectia de intretinere linii aintocmit ,,Dosar de organizare RPMG cu CI, Linia409 Zalau
- Jibou, intre statiile Zaldu — Mirsid km 94+470 + 104+990” si a propus Diviziei Linii Cluj, efectuarea
lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta.

Aceasta lucrare a fost efectuata in anul 2023, dupa producerea accidentului.

Mentinerea in exploatare a unei suprastructuri feroviare a carei forma si dimensiuni nu respectaforma
si dimensiunile prismei de piatra sparta prevazutd in codurile de buna practicd, motiv pentru care prisma
de piatrd sparta colmatata nu asigura rolul de drenare a apelor, asigurarea elasticitatii caii si asigurarea
stabilitatii cadrului sind — traversa, a crescut probabilitatea de producere a accidentul ui.

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica pentru realizarea mentenantei corespunzatoare
la linii pentru mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise in conditiile alocirii unor resurse
umane insuficiente pentru aceste activitati, fiind de natura organizationala si manageriald, care ar
putea af ecta accidente sau incidente similare si conexe 1n viitor, reprezintd un factor sistemic.

4.0b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

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

Personalul de locomotiva/automotor apartinaind OTF detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind
totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor
emise, la data producerii accidentului. Conform declaratiilor date acesta era odihnit. Durata serviciului
efectuat de catre personalul de locomotiva/automotor implicat in producerea accidentului, s-aincadrat
in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Administratorul de infrastructura
Formare si dezvoltare

Personalul apartindnd CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdii, care avea ca responsabilitati
urmarirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale feratd, efectuarea activitatii
de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor specifice pentru
mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea stirii materialelor din cale in
vederea programarii inlocuirii respectiv completdrii acestora, precum si dispunerea masurilor directe
in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de lucru de 8 ore pe
zi.
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Ultimul curs de calificare pentru functia de sef de echipa, aavut loc in lunanoiembrie 2021. Personalul
din cadrul districtului de linii Zaldu, nu a indeplinit conditiile de studii, pentru urmarea acestui curs.

Revizorii de cale au participat la sedinte de instruire teoretica si practica, fiind instruit din prevederile
instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Neconformitatile constatate la mentenanta suprastructurii cdii in zona producerii accidentului feroviar
prezentate la cap.4.a.2. Administratorul de infrastructurd, precum si cele constatate n urma
interpretarii masuratorilor efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului prezentate
in capitolul 3.a.5 Infrastructura feroviara, au favorizat aparitia conditiilor care au intrat in
componenta factorului cauzal.

Acestea au fost posibile si ca urmare a alocarii unor resurse umane sub nivelul cerintelor, situatia fiind
analizatd la cap.4.c.2 Factori legati de locul de munca si la cap.4.c.3 Factori organizationali si sarcini

Neasigurarea personalului pentru functiile cu responsabilititi in siguranta circulatiei (revizori
cale si puncte periculoase, sefi de echipd), fiind de naturd organizationald si manageriala, care ar
putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, reprezinta un factor sistemic.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor, in
termen de val abilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Prescriptii de intretinere;

Planificarea reparatiilor planificate si a reviziilor planificate la SNTFC este reglementata in cadrul
Procedurii pentru planificarea reparatiilor.

Gestionarea CCS

Regulamentul UE 779/2019 stabileste cerintele care trebuie indeplinite de entitdtile responsabile cu
intretinerea in ceea ce priveste gestionarea CCS, potrivit mentiunilor delaart.1lit.(3) din Regulamentul
mentionat.

In ceea ce priveste uzura CCS, ERI trebuie sa identifice cadrul uzurii normale si sa informeze sectorul
feroviar cu privire la constatarile referitoare la intretinere care depdsesc cadrul uzurii normale ale CCS,
potrivit prevederilor art.4 alin. (2) si alin. (6) din Regulamentul UE 779/2019.

Privitor la instructiunile de intretinere, ERI trebuie sd gestioneze informatiile privind CCS si
instructiunile de intretinere referitoare la acestea, precum si toate activitdtile de intretinere relevante in
dosarul de intretinere sau in documentatia mentionata la articolul 14 din Directiva (UE) 2016/798,
potrivit prevederilor art.4 ain. (5) lit.b din Regulamentul UE 779/2019.

SNTFC in calitatea sa de ERI, aintocmit pentru materialul rulant motor Lista CCS. Aceasta lista este
consemnati Tn ANEXA 1 din Ghid privind CCS. Tn cadrul Listei CCS, sunt consemnate suspensiile
primare si elemente componente — arcuri de cauciuc (categorie in care se incadreaza arcurile
metalastic).

La automotoarele ADH care apartin SNTFC, verificarea tehnica a arcurilor metalastic in cadrul
reviziilor planificate, este procedurata prin Specificatia ST 28, in care sunt prevazute cu ocazia reviziilor
planificate de la vagonul motor, operatiuni prin care se efectueaza ”....verificare suspensie primara,
metal astice |a boghiurile motoare si fereastra de 25+2 mm la suspensor-reglare dupa caz, brate radiale

2
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Comisia de investigare a constatat ca cerintele de verificare la arcurile metalastic mentionate anterior,
serefera numai la boghiurile motoare ale vagonului motor, insa lipsesc cerinte de verificare a arcurilor
metal astic de la boghiurile purtatoare din cadrul vagonului motor. Precizdm ca boghiul care a deraiat
este un boghiu purtator din cadrul vagonului motor.

Tn mod diferit, Tn documentul Ciclul de mentenanta emisde REMARUL, prin modul de exprimare este
prescrisa verificarea suspensiei primare atat la boghiurile motoare cat si la cele purtatoare de la vagonul
motor ... verificare suspensie primara, metalasturi laboghiuri si fereastra de 252 mm la suspensor-
reglg dupa caz, brate radiale ...”

In ceea ce priveste prescriptiile tehnice de verificare sau inlocuire a arcurilor metalastic aplicabile cu
ocazia reparatiilor planificate tip RG, comisia de investigare a constatat ca SNTFC a omis sa
intocmeasca aceste prescriptii, intrucat la data efectuarii investigatiei nu exista intocmita o specificatie
tehnica de reparatie planificata si nici nu exista un caiet de sarcini pentru reparatie planificata la acest
tip de vehicul.

Din documentele puse la dispozitie, a reiesit ca SNTFC nu aidentificat cadrul uzurii normale pentru
arcurile metal astic de la automotorul tip ADH 11, nefiind astfel respectate prevederile art.4 alin. (2) si
art.4 alin. (6) din Regulamentul UE 779/2019. Totodata, a reiesit cd SNTFC nu a emis pentru arcurile
metalastic_de la boghiul purtator al vagonului motor specificatii privind instructiunile de intretinere
corespunzatoare referitoare la acestea, nici n cazul reviziilor planificate si nici Tn cazul reparatiilor
planificate, nefiind astfel respectate prevederile art.4 alin. (5) lit.b din Regulamentul UE 779/2019.

Intrucét s-au manifestat uzuri avansate ae arcurilor metalastic iar acestea au contribuit la deraiere,
comisia de investigare este obligata sa ia in considerare faptul cd, ar fi fost necesara verificarea,
depistares, intretinerea, reglarea si/sau inlocuirea acestor arcuri, atét Tn cadrul reviziilor planificate cat
si cu ocazia reparatiilor planificate, Tn acest sensfiind obligatorie existenta unor specificatii tehnice Tn
acest scop.

Avand in vedere cele mentionate anterior, comisia a concluzionat cd, lipsa din cadrul specificatiilor
tehnice ale reviziilor planificate, a unor prescriptii destinate verificarii si Intretinerii arcurilor metalastic
de la boghiul purtator al vagonului motor, care este in componenta automotoarelor tip ADH, constituie
o omisiune care poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si prin urmare
acestareprezinta un factor sistemic.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnici a
vagonului motor nr.1416, comisia de investigare a identificat ca SNTFC a fost implicatd in mod
critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

Administratorul de infrastructura

Conform prevederilor Instructiei nr.305 privind fixarea termenilor §i a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii, fisa nr.4 art.3, odata la cincisprezece zile, seful de district impreund cu seful de echipa si
revizorul de cale, face pe jos revizia caii pe Intreaga distanta a districtului pentru a stabili si programa
lucrarile de reparatie necesare.

Din cauza lipsei personalului autorizat, nu au fost respectate termenele si ordinea in care trebuiau
executate reviziile cdii conform prevederilor Instructiei nr. 305/1997, instructie care stabileste si
sarcinile concrete ce revin personalului de Intretinere si reparatie a caii.

Din luna aprilie 2021, seful de district intocmeste documentele primare specifice mentenantei si

efectueaza singur reviziile cdii, din cauza lipsei personalului autorizat pentru functiile de sef echipa si
revizor de cale.
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Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild cu mentenanta reiese cd nu sunt
consemnate n carnetul pentru revizia liniei, masuratorile la ecartament si nivel transversal, dupa
executarea lucrarilor de buraj cu masini grele de cale, efectuate in luna noiembrie 2022.

Rutine pentru controale si audituri interne, precum §i rezultatele acestora

Cu privire la organizarea si desfasurarea actiunilor de control, comisia de investigare a constatat faptul
ca, documentele intocmite in urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitatii care asigura
mentenanta, efectuate de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatdri referitoare la
nerespectarea programelor si a termenelor privind verificarea si revizia cdii, Sau lalipsa consemnarilor
in carnetul pentru revizia liniei, a masuratorilor la ecartament si nivel transversal, care trebuiau
efectuate in perioada 01.01.2021 + 22.03.2023.

In cadrul controlului de fond efectuat in luna octombrie 2022, in documentul intocmit Tn urma actiunilor
de urmadrire si control a activitatii districtului de linii Zalau, echipa de control consemneaza urmatoarele
constatari:

» ,,Rezultatul verificarilor periodice a sinelor in cale cu mijloace manuale sunt inscrise de seful de
echipa in foaia din carnetul de lucrari partea a II-a din ziua cand s-a facut verificarea”;

» ,,S-a verificat modul de intocmire a carnetelor de santier din luna februarie 2022 si s-au constatat
urmatoarele:
- exista predari efectuate atunci cand seful de echipa lipseste, fiind plecat la revizii chenzinale sau
la revizia tehnica a caii,
- seful de echipa Intocmeste evidentele primare, foile din carnetul de santier partea [-a si a II-a si le
Inainteaza la district,
- sunt consemnate masuratorile in carnetele de santier partea a [I-a atat la inceputul cat si la sfarsitul
lucrarii.”

» ,Lareviziile chenzinale seful de district si sefii de echipa masoara aparatele de cale la ecartament si
nivel de pe liniile directe si primiri-expedieri, rezultatele masuratorilor fiind inscrise in condicile
sefilor de echipa”.

Aceste constatdri se regasesc si in documentele intocmite in urma actiunilor de control a activitatii
subunitdtii care asigurd mentenanta caii, din lunile aprilie, iunie si noiembrie 2022 (a fost analizat anul
2022).

Echipa de control omite faptul cd, din luna aprilie 2021, districtul de linii Zaldu nu are personal
desemnat si autorizat pentru functia de sef echipa. Echipele lucreazd comasat, iar seful de district
intocmeste documentele primare specifice mentenantei. Cand seful de district efectueaza revizia
chenzinald, echipa este condusa de catre personal neautorizat.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare (a fost analizata luna februarie 2022), reiese
ca nu sunt consemnate in carnetele de santier partea a I1-a, valorile rosturilor de dilatatie dupa inlocuirea
sinelor de cale ferata (exemplu 02 februarie 2022, 03 februarie 2022).

Se poate concluziona in mod rezonabil ca, rezultatul actiunilor efectuate nu a fost de natura sa asigure
monitorizarea performantei sarcinilor legate de siguranta si de a interveni atunci cand aceste sarcini nu
sunt indeplinite in mod adecvat.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura

Avand in vedere factorii cauzali si contributivi identificati, comisia de investigare a verificat influenta
factorului uman in realizarea mentenantei suprastructurii cdii si modul in care organizatia a planificat
activitatea si volumul fortei de munca.
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Structura de personal la nivelul districtului de linii Zalau din cadrul Sectiei L7 Dej, la data produceii
accidentului:

Functia Nr. posturi Nr. posturi Nr. posturi personal
alocate ocupate necesar normat

sef echipd intretinere cale 1 0 3

revizor cale si puncte periculoase 3 2 3

meserias intretinere cale 7 7 31

Comisia de investigare a retinut ca la functia meserias intretinere cale exista un deficit de 24 lucratori,
la functia de revizor cale si puncte periculoase un deficit de 1 lucrator, iar la functia de sef echipa
intretinere cale, districtul de linii nu are deloc personal desemnat si autorizat.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu sunt respectate prevederile codului de practica Instructia
pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, dimensionarea numarului de posturi aferente pentru
subunitdtile care asigurd Intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facutd in conformitate cu
prevederile acestui cod de practica.

Se poate concluziona astfel ca, lipsa corelarii necesarului de personal cu necesarul de lucrari rezultate
in urma recensamintelor efectuate la districtul de linii, are implicatii directe in activitatea de
mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de deraiere atrenurilor.

Din cauza lipsei personalului autorizat, nu au fost respectate termenele si ordinea in care trebuiau
executate reviziile cdii conform prevederilor Instructiei nr. 305/1997, instructie care stabileste si
sarcinile concrete ce revin personalului de intretinere si reparatie a caii.

Acest aspect a mai fost analizat de catre AGIFER cu ocazia investigatiei efectuatd ca urmare a
accidentului produs pe aceeasi sectie de circulatie, in data de 19.01.2019, Tntre Hm Mirsid si statia CFR
Jibou. Raportul de investigare poate fi consultat pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

4.c.4. Factori de mediu
Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului si producerea accidentului.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari
Cadrul dereglementare

Prin Directiva UE nr.2016/798, se solicita intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a se
asigura cd sistemul feroviar poate atinge cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi
exprimate in criterii de acceptare ariscurilor.

Tn conformitate cu prevederile Directivei UE nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructurd sau a iIntreprinderii feroviare,
inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.11589/2010, criteriile de evaluare a
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului de siguranta, in legatura cu accidentul
investigat, se refera la:

> existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii feroviare
(criteriul A);

34



» controlul riscurilor legate de furnizarea de lucrari de intretinere si material (criteriul B);

Y

distribuirea responsabilitatilor (criteriul F);

» furnizarea unor programe de formare a personalului si a unor sisteme pentru a garanta
mentinerea competentei personalului si indeplinirea sarcinilor in mod adecvat (criteriul N).

Referitor |a identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Cerinta 1.1 (b) din ANEXA I 1a Regulamentul 762/2018 prevede ca intreprinderea feroviara “identifica
riscurile grave pentru siguran{d generate de operatiunile sale feroviare...”. Pentru a acoperi aceasta
cerintd, SNTFC a implementat Procedura pentru Managementul riscurilor care prevede la punctul
4.3.2.2. Identificarea si evidenta pericolelor, faptul ca ... identificarea pericolelor pentru fiecare proces
.... seface prin Fisa de identificare pericole/ Evaluare riscuri generate, formular cod F-PO-0-6.1-04-
03...”

SNTFC a pus la dispozitie o evidenta a pericolelor care genereaza riscuri de deraieri de vehicule
feroviare, acesteafiind inscrisein Fisa de identificare pericole/ Evaluare riscuri generate. Insa nu sunt
identificate in Fisa mentionata, pericole privitoare la starea tehnica necorespunzatoare a arcurilor din
suspensia vehiculelor feroviare si nici pericole referitoare |la mentinerea in circulatie a vehiculelor care
au scadenta depasita la reparatia planificata, care pot generaderaieri de vehicule feroviare.

Insa, in ANEXA 4 la Procedura pentru planificarea reparatiilor, comisia de investigare a identificat
riscul denumit neefectuarea reviziei/reparatiei planificate la termen conform reglementérilor in vigoare,
care era inscris in Lista riscurilor acceptabile si inacceptabile. Tn Lista mentionati, riscul denumit
neefectuarea reviziei/reparatiei planificate la termen conform reglementarilor in vigoare afost evaluat
la categoria riscuri acceptabile.

Comisiade investigare a constatat ca lipsesc din Lista riscurilor acceptabile si inacceptabile continuta
de Procedura pentru planificarea reparatiilor, rubricile specificate in Fisa de identificare pericole/
Evaluareriscuri generate care este definita in Procedura pentru Managementul riscurilor. Totodata se
constata ca in Procedura pentru planificarea reparatiilor, sunt identificate si evaluate riscuri, fara a se
respecta cerintele privind constituireacomisiilor de evaluare ariscurilor, apreciereariscurilor si analiza
eficacitatii masurilor de control a riscurilor, cerinte care erau definite Th Procedura pentru
Managementul riscurilor;

Certificate de sigurantd

SNTFC detine un Certificat unic de Sigurantd cu numarul european de identificare RO1020210174,
eliberat Tn data de 10.11.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 9.11.2026.

SNTFC detine Certificat de entitate responsabild cu intretinerea cu numar de referinta RO/30/0022/001
care este reinnoit. Functiile de intretinere indeplinite de SNTFC sunt ,.dezvoltarea intretinerii”

»efectuarea intretinerii” si ,,gestionarea intretinerii parcului” efectuatd in regim propriu. Certificatul
este valabil pana la data de 09.01.2027.

4.d.2. Administratorul de infrastructurd
Cadrul dereglementare

Referitor la mecanismele de feedback, control si procesele de monitorizare

Evenimentul feroviar din data de 22.02.2023, in circulatia trenului de calatori nr.4363, s-a produs prin
escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de cétre prima roata din partea
dreapta in raport cu sensul de mers de la vagonul motor nr.1416, in conditiile existentei unor
neconformitdti la suprastructura caii si la osia deraiata.

Comisia de investigare a analizat modul in care a fost realizatd mentenanta pe portiunea de linie
implicatd in accident.
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Ultima lucrare efectuata pe portiunea de linie implicata in accident, a fost burgul si riparea caii cu
masini grele de cale, pentru remedierea defectelor Tnregistrate in urma verificarii geometriei caii cu
vagonul de masurat calea. Dupa buraj si ripare repetata in zona km 98+600, la incheierea lucrarilor nu
au fost efectuate masuratori la ecartament si nivelul transversal al caii.

In cazul investigat, prisma de piatra sparti era colmatati, nu respecta forma si dimensiunile prevazute
de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal,
nr.314/1989.

Acest fapt s-a datorat neexecutarii lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruirea integrald a prismei de
piatrd sparta si neasigurarea scurgerii apelor prin decolmatarea santurilor.

Comisia de investigare considerd cd nerealizarea mentenantei infrastructurii feroviare conform
prevederilor codurilor de practica, a facut ca pe unele zone, suprastructura caii sa prezinte defecte
datorita faptului ca prisma de piatrd spartd era colmatata si nu asigura rolul de drenare a apelor,
asigurarea elasticitatii caii si asigurarea stabilitdtii cadrului sind — traversa.

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruirea integrald a prismei de piatrd sparta, pentru
realizarea mentenantei corespunzitoare la linii si mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise n
conditiile alocarii unor resurse umane insuficiente pentru aceste activitati, a crescut probabilitatea de
producere a accidentului. Fiind de natura organizationala si manageriald, el reprezinta un factor
sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Realizarea reviziilor tehnice ale caii, nu s-au putut efectua conform prevederilor din Instructia
nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii.

In cazul investigat, districtului de linii Zaliu avea In structura de personal, la data producerii
accidentului, un deficit de 3 sefi echipa intretinere cale si 1 revizor de cale si puncte periculoase
(v.cap.4.d.2).

In opinia comisiei de investigare, neefectuarea reviziilor chenzinale in formatie complet, a reviziilor
de catre personalul care coordoneaza activitatea de intretinere si reparare a liniilor de cale feratd, si
implicit a masuratorilor la ecartament, nivel transversal, sdgeatd, conform reglementarilor in vigoare,
a contribuit la perpetuarea unei stiri necorespunzatoare a suprastructurii caii.

Asigurarea numadrului de personal necesar trebuia garantat de catre organizatie, respectiv de catre
administratorul de infrastructura.

gyt

puncte periculoase, sefi de echipd) a condus la crearea conditiilor care au determinat factorul cauzal si
contributiv ai producerii accidentului. Fiind de natura organizationald si manageriala, el reprezinta un
factor sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Dupa producerea accidentului, Tn luna aprilie 2023, Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei
Feroviare Cluj a desemnat o comisie de analizd care a intocmit un Raport, in urma ,,actiunii de
identificare si evaluare a factorilor de risc privind pericolele asociate in cazul depasirii tolerantelor
specifice nivelului cdii si a responsabilitatilor personalului propriu privind verificarea acestora,
respectiv. modul in care trebuie tratate neconformitatile constatate”, care au condus la producerea
accidentului feroviar din data de 22.02.2023 pe linia curenta simpla intre statia CFR Zaldu si Hm
Mirsid, la km 98+578 si stabilirea unor masuri de sigurantd pentru coordonarea si supravegherea
lucrarilor de intretinere prin care sa fie eliminate riscurile acestui tip de neconformitati.

Concluziacomisiei de analiza din cadrul RRSC Cluj, mentionata mai sus, a fost ca ,,cerintele referitoare
la gestionarea necoformitatilor in cursul activitdtii de mentenantd a asigurarii nivelului prescris a caii
au fost indeplinite de catre personalul districtului de linii Zalau, neimpunandu-se actiuni corective si
implicit neexistand un risc care, prin pericolul asociat, sa poatd genera accidente/incidente.”

36



Analizand prevederile procedurii operationale PO SMS 0-4.12 Managementul riscurilor de siguranta
feroviara precum si modul de aplicare a acestora, in cazul stdrii tehnice a cdii, comisia (echipa) de
analizd a constat ca nu au fost identificate pericole generate de mentinerea in exploatare a unor defecte
de nivel asa cum este specificat in Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii — Linii cu ecartament normal nr.314/1989 , instructie ce constituie un cod de practica in cadrul
SMS.

Comisia de analizd din cadrul RRSC Cluj considera ca mentenanta preventiva a cdii asa cum este
aceastd activitate definitd in codurile de practica in cadrul SMS (instructiile de serviciu si regulamente)
a fost asiguratd si ca nu necesitd alte masuri de siguranta decat cele prevazute in instructiile de serviciu.

Comisia de investigare considera 1nsd ca afirmatia anterioard este eronatd, deoarece
verificarea/urmarirea starii tehnice a cdii si executarea reparatiilor planificate nu s-a facut conform
prevederilor codurilor de practicd, asa cum a rezultat pe parcursul desfasurarii investigatiei.

Comisia de investigare, precizeaza cd, mentinerea in exploatare a liniilor care au in cuprinsul lor zone
cu valori ale torsionarii caii mai mari de 15 mm (inclinarea rampei defectului > 1:166), sunt un pericol
pentru siguranta feroviara si recomanda dispunerea masurilor necesare efectuarea analizei de risc i
dispunerea in consecinta a masurilor pentru tinerea sub control a riscului de producere a accidentelor
prin manifestarea acestui pericol.

»Raportul de identificare si evaluare a riscurilor ...”, cuprinde constatari referitoare la reparatia si
intretinerea caii in zona deraierii, la urmarirea starii cdii pe portiunea de linie in curba cuprinsa intre
98+400 si km 98+800, inainte si dupa finalizarea lucrarilor de inlocuire traverse si rectificat nivel prin
buraj cu ciocane termice in vederea remedierii defectelor, la verificarile si masuratorile efectuate de
catre personalul care asigura mentenanta caii.

Comisia de analiza din cadrul RRSC Cluj, aconcluzionat ca:

- ,personalul districtului de linii Zalau a controlat amanuntit linia curenta dintre statia CFR Jibou si
Hm Mirsid si curba cuprinsa intre km 98+400 si km 98+700, in luna aprilie a anului 2022 conform
Instructiei 305/1997, fisele nr 2, 3 si 4. Cu ocazia acestei revizii a masurat curba la ecartament, nivel
sageata, uzura sinelor pe firul exterior al curbei, precum si uzura verticala a sinei pe firul interior. Datele
obtinute s-au Inscris in carnetul de revizie al curbelor de la district, iar pentru ecartament, nivel si
sageata s-au intocmit diagrame din analiza carora a rezultat ca nu se impun lucrari in zon4;

- urmdrirea starii cdii pe aceastd portiune de linie s-a facut conform prevederilor ,/nstructiei nr.
305/1997, privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii” de catre
personalul districtului de linii Zaldu la termenele prevazute in aceasta ...”.

Din documentele prezentate comisiei de investigare, reies urmatoarele aspecte:

- valorile citite pe rigleta orizontald si consemnate in carnetul de revizie a curbelor sunt identice 1n anii
2020, 2021 s1 2022 (in zona producerii accidentului feroviar), cu toate c¢a in anul 2021 au fost inlocuite
sinele din cauza uzurii laterale. Conform consemnadrilor din carnetul de revizie a curbelor (inscrisurile
din randul pentru valorile citite pe rigleta orizontald), sina trebuia scoasa din cale, pentru ca la o citire
pe rigla verticald de 143 mm (uzura verticala de 6mm) , citirea minima admisa pe rigleta orizontald este
de 38 mm, iar in carnetul de revizie a curbelor era inscrisa valoarea de 40 mm.

- urmdrirea stdrii cdii, pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul, nu s-a facut conform
prevederilor ,,Instructiei nv. 305/1997, privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile caii” (v cap.4.a.2. si 4.c.3.).
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Comisia de analiza din cadrul RRSC Cluj, omite faptul ca din luna aprilie 2021, districtul de linii Zalau
nu are personal desemnat si autorizat pentru functia de sef de echipa, deci revizia caii nu puteau fi
efectuata conform prevederilor Instructiei nr. 305/1997.

Comisia de analiza din cadrul RRSC Cluj, nu a avut in vedere cd, de la data consemnarilor din carnetul
de revizie a curbelor (aprilie 2022) si pana la data producerii accidentului, unde rampa torsionarii caii,
in zona producerii accidentului, depasea valoarea maxima admisd pentru circulatia trenurilor,
geometria cdii a fost verificatd cu vagonul de masurat calea In luna octombrie 2022. La aceasta
verificare valoarea punctajului de calitate inregistrat a corespuns calificativului ,,nesatisfaciator” si s-
adatorat amplitudinii defectelor nivelului transversal si ale nivelului longitudinal al caii.

Cu toate ca, au fost executate lucrari cu masini grele de cale (' Tn luna noiembrie 2022), neverificarea
nivelului transversal si a directiei caii dupa burajul efectuat, pe o zonad cu prisma de piatra sparta
colmatata, au favorizat aparitia conditiilor care au intrat in componenta factorul cauzal al producerii
accidentul ui.

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

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

Autorizatii de siguranta

CNCEF detine Autorizatie de Siguranta eliberatd in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare
st nationale specifice:

» Autorizatia de Siguranta cu numarul de identificare AS21003, valabila pana la 27.12.2026.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Accident feroviar produs pe sectia de circulatie Zalau - Jibou, ale caror cauze au fost similare cu ale
accidentului feroviar investigat, respectiv mentinerea in exploatare a liniilor care au in cuprinsul lor
zone cu valori ale torsiondrii caii mai mari decat valoarea maxima admisa pentru viteza de circulatie, a
fost:

» accidentul feroviar produs in data de 19.01.2019, intre statia CFR Jibou si Hm Mirsid,;

Acest accident a fost investigat de catre AGIFER, raportul de investigare incheiat, putand fi consultat
pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

In circulatia trenului de calatori nr.4363 ntre statia CFR Zalau Nord si Hm Mirsid, Tn cuprinsul unei
zone de traseu in curba cu deviatie stAnga in sensul de mers a trenului, s-a produs deraierea ambelor
osii ale penultimului boghiu, prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei din partea dreapta (firul
exterior a curbel) de catre roata din dreapta a primei osii de la boghiul purtator, a vagonului motor
nr.1416, a 3-leadin compunerea trenului.
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Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zonein care rampa torsiondrii caii era
mai mare decédt rampa maxima admisa pentru circulatia trenurilor, acondus la descarcarea de sarcind a
rotii din partea dreaptd a osiei conducdtoare si implicit la cresterea raportului dintre forta de ghidare si
sarcinile ce actionau pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate |a deraiere.

Dinamicacirculatiei vagonului motor.

Coroborand valorile nivelului transversal al caii din punctele notate cu ,,0” si ,,5”, distantaintre osiile
boghiului (2,5 m), rezulta ca la momentul cand roata atacanta (prima roata a vagonului motor, de pe
partea dreapta in sensul de mers - cea de pe firul exterior curbei) a ajuns pe zona punctului ,,0”, roata
de pe aceiasi parte dreapta aboghiului, eracu 24 mm mai ridicata fata de roata atacanta.

Acest lucru a condus Th acel moment, la torsionarea boghiului, favorizand sporirea repartizarii inegale
a sarcinilor pe roti, prin incarcarea rotilor aflate pe diagonald (dreapta spate — sténga fata), si la
descarcare partiala de sarcind a rotilor situate pe cealalta diagonala, (dreapta fata — stanga spate),
descarcand roata atacanta, cea din dreapta, care rula pe firul exterior curbei.

Totodata, escaladarea a fost influentatd de depasirea tolerantei admise in exploatare pentru valorile
sagetilor vecine, depasirea tolerantei admise intre sdgeata maxima si minima pe curba, precum si
depasirea tolerantei admisa la variatia ecartamentului, care au generat miscari dinamice laterale ale
vehiculelor feroviare in timpul rularii si au condus la cresterea fortei laterale (de ghidare)

De asemenea, fenomenul de descarcare a rotii atacante a fost influentat si de existenta unor deformatii
plastice ale arcurilor metalastic, care au condus atat la o insuficientd a efectului de amortizare a
vibratiilor cat si la descarcari statice de sarcind a rotii, iar acestea au contribuit la depésirea limitei de
stabilitate la deraiere.

Analizand modul de producere a accidentului, comisia de investigare a identificat, potrivit definitiilor
prevazute de Regulament, urmétorii factori:

Factorul cauzal

Depasirea limitei de stabilitate la deraiere, prin descarcarea de sarcind a primei roti din partea dreaptd
n raport cu sensul de mers de la vagonul motor nr.1416, si cresterea fortei laterale (de ghidare) pe
aceasta roatd, care rula pe firul exterior al curbei, in conditiile existentei urmatoarelor neconformitati
la suprastructura cdii si la osia deraiata:

1. existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unel zonen care rampatorsionarii
caii depasea valoarea maxima admisa;

2. depasirea variatiei ecartamentului intre punctele premergatoare punctului de deraiere, precum
si depasirile tolerantelor in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine si intre sagetile maxime
sl minime pe curba;

3. existenta unor deformatii plastice ale arcurilor metalastic, care au condus la o insuficientd a
efectului de amortizare a vibratiilor si la descarcari statice permanente de sarcind ale primei
roti din partea dreapta in raport cu sensul de mers de la vagonul motor nr.1416.

Factori contributivi

1. remedierea necorespunzatoare a defectelor inregistrate in urma verificarii geometriei caii cu
vagonul de masurat calea

Factori sistemici

1. neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica pentru realizarea mentenantei corespunzdtoare la
linii $i mentinerea geometriei caii in tolerantele admise in conditiile alocarii unor resurse umane
insuficiente pentru aceste activitati.
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2. neasigurarea de citre CNCFR ,,CFR” SA a personalului pentru functiile cu responsabilitati in
siguranta circulatiei (revizori cale si puncte periculoase, sefi echipa intretinere cale);

3. mentinerea In circulatie a automotorului ADH nr.1416 dupa depdsirea scadentei de timp si
kilometri parcursi, pentru efectuarea reparatiilor planificate;

4. lipsa din cadrul specificatiilor tehnice ale reviziilor planificate, a unor prescriptii destinate
verificarii si Intretinerii arcurilor metalastic de la boghiul purtator al vagonului motor, care este
in componenta automotoarelor tip ADH.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

1.Au fost inlocuite traversele de beton degradate in urma accidentului feroviar si au fost efectuate
lucrari de buraj cu masini grele de cale;

2. Tnlunaiulie 2023 au fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu masini grele de cale, cu ciuruirea
integrala a prismei de piatra spartd, pe zona producerii accidentului;

5.c Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind
unele deficiente si lacune, fara relevantd asupra factorilor cauzali, contributivi sau sistemici ai
producerii accidentul ui:

1. din cauza neaproviziondrii cu materialele necesare si neexecutarii lucrarilor de reparatie periodica,
au fost mentinute 1n cale sine cu uzura peste valoarea admisa in exploatare, in anul 2020. Acestea au
fost Tnlocuite in anul 2021.

2.1n carnetul de revizie a curbelor, sunt consemnate masuratori la ecartament, nivel si sageata, in zile
in care personalul districtului era liber sau efectua lucrari la alte pozitii kilometrice.

1. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Pe parcursul investigatiei a rezultat cd vagonul motor nr.1416 se incadra in perioada normala de
functionare si faptul cd nu au mai fost inregistrate la automotoarele tip ADH echipate cu arcuri
metalastic, investigatii de deraieri cauzate de acest tip de suspensie, din care sd poatd fi trase
invataminte pentru viitor.

La boghiul purtator de la vagonul motor nr.1416, comisia de investigare a identificat faptul ca pentru
arcurile metalastic uzate, nu erau prevazute operatiuni de verificare, reglaj sau inlocuire cu ocazia
reviziilor planificate.

Manifestarea unor uzuri avansate ale arcurilor metalastic ce pot cauza deraieri conduc la concluzia ca
poate fi necesara verificarea periodica a acestor arcuri, avand in vedere faptul cd acestea sunt
componente critice pentru siguranta.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER emite urmdtoarea
recomandare de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.448/1

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana - ASFR va solicita operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA sa evalueze pericolul reprezentat de lipsa din cadrul specificatiilor tehnice
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ale reviziilor planificate, a unor prescriptii destinate verificarii si intretinerii arcurilor metalastic de la
boghiul purtdtor al vagonului motor, care este in componenta automotoarelor tip ADH si sa stabileasca
masuri eficace pentru tinerea sub control a riscurilor induse de aceasta.

Referinte

Ciclul de mentenanti - CICLUL DE MENTENANTA PREVENTIVA S| NOMENCLATORUL
PENTRU REVIZII - REMARUL 16 Februarie— 2011,

DinamicaV F = Dinamica vehiculelor de cale ferata, loan Sebesan, Editura Tehnica , Bucuresti,
1985;

FISA COD:FM ADH 11-02 M - Fisa de masuratori - Verificari si reglare jocuri mecanice pe
stand si la cantar vagon motor automotor ADH 11 — COD:FM ADH 11-02 M — emisa de
REMARUL 16 Februarie;

Fisa de identificare pericole/ Evaluare riscuri generate - Fisa De ldentificare Pericole/
Evaluare Riscuri Generate Cod: F-PO-0-6.1-04-03;

Ghid privind CCS- Ghid privind identificarea, monitorizarea, utilizarea componentelor critice
pentru siguranta si tinerea sub control a intretinerii acestora, in cadrul SNTFC ,,CFR
Calatori” SA nr. DMR1/904/12.04.2022;

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

Instructia de intretinere a caii — aprobata prin Ordinul 1274/1981;

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr.303/2003;
Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997;

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

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004,
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

Lista riscurilor acceptabile s inacceptabile - Lista riscurilor acceptabile si inacceptabile/
oportunitatilor asociate procesului descris in PO-0-8.1-15 ,, Planificarea reviziilor si
reparatiilor la locomotive, automotoare si rame electrice apartindand SNTFC “CFR Calatori”;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

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

Procedura pentru Managementul riscurilor - Procedura operationala COD: PO-0-6.1-04
Managementul Riscurilor Asociate Sigurantei Feroviare;

Procedura pentru planificarea reparatiilor- Procedura Operationala PO0O-0-8.1-15
Planificarea Reviziilor Si Reparatiilor La Locomotive, Automotoare Si Rame FElectrice
Apartinind SNTFC “CFR CALATORI”;

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

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

Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de siguranta comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviard,
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o Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de siguranta comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara,

o Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;

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

e Regulamentul 779/2019 - REGULAMENTUL UE din 16 mai 2019 de stabilire a unor dispozitii
detaliate privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor
in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului ;

o Sebesan loan - Dinamica vehiculelor feroviare, ed. Tehnica, 1995.

e Specificatia ST 28 - Specificatie tehnica COD ST 28 — 2012 Revizi planificate tip Rz, R7, RT,
RI, R2, Pregatiri de iarna si Reparatii accidentale pentru automotorul ADH-11 — Bragov
15.02.2012 — emisa de SCRL Brasov

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roména - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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