AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
15.03.2017, in jurul orei 09:35, in circulatia trenului de calatori regio nr.4313, apartindnd operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC “CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Satu Mare — Baia Mare (linie simpla neelectrificata),
la km 52+667, intre halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare, prin deraierea ultimei osii, in
sensul de mers, a vagonului remorca LVS 538.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti /3 martie 2018

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii de
investigare si  intocmirea  prezentului
Raport de investigare pe care il propun spre
avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 15.03.2017, in jurul orei 09:35, in circulatia trenului de calatori regio nr.4313,
apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC “CFR Caldatori” SA, prin deraierea
ultimei osii, la vagonul remorca LVS 538.



MINISTERUL TRANSPORTURILOR

AGIFEIRD

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 15.03.2017, pe sectia de circulatie Satu Mare — Baia
Mare, intre halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare, in circulatia trenului de calitori
regio nr. 4313, prin deraierea ultimei osii la vagonul remorca LVS 538

W
)

95 53 5 790536~ 4 RO-SNTFC.uf”

Raport de investigare
13 martie 2018



A.PREAMBUL..........
A.1. Introducere

CUPRINS

A.2. Procesul iNVeStIGALIOL. .......................cccocoeecuiiiiiiiiiiiiiieiit et

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE..............ccoceevienee.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE.........cccocoiiiiiiiiinet e
C.1. Descrierea accidentuli................................ccccooiioiiiiiiiiiiiiiiie e,
C.2. Circumstantele accidentului................................ccc.cccoocueviiiinieniiiiiiniiiece
C.2.1. Partile impliCate..................ccoooviiiiiiiiiiiiieeieeee e

C.2.2. Comp

unerea §i echipamentele trenului......................cccoeevvevevenieeaciennnnenns

C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii

accidentului

C.23.2. INStALALTL ... ... ..o e e e e e e e
C.2.3.3. Materialul rulant .................ccccoviiiiiiiieieeinee e,
C.2.4. Mijloace de COMURNICATE. .................cc.cccuveeiieaiiiaeieeeiieeeee e
C.2.5 Declansarea planului de urgenta feroviar... ................cc.ccc oo eeveeeeevee e .
C.3. Urmarile accidentuluii.............................c.ccocoviiiiiiiiiniiiiiiiiiie et
C.3.1. Pierderi de vieti 0menesti i FANIfi...........ccc.ccoueemieaacereiieeeiieeiiieeieeeiieens
C.3.2. Pagube MateriQle...................cccoovuiiiiiiiiiieaiie e
C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar.................ccccccoovvevevviennnnnne.
C.4. CirCUMSIANEE EXTOINE. ...................c..ccuiiieiieiiiieiieieeeeee et
C.5. Desfasurarea investigapiei. .......................ccoccocoevuiviiieiiniiiiiiiieeeteeee e
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat...................cccooevvveveeeninanenanne.
C.5.2. Sistemul de management al SIGUIANLCI...............ccccovueeiceieiieeeiieiiieeieeeiiens
C.5.3. Norme si reglementari. Surse §i referinte pentru investigare........................

C.5.4. Funct

ionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a

MAterialului FUIANT ... ... ... ... oot et et et et e et e e e e e e e e
C.5.4.1. Date constatate cu privire la [inie...............cc.cccceevveviiiiiieaniiennnn.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare ...........................
C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare........................
C.5.4.4. Date constatate cu privire la remorca automotor LVS ..................

C.5.5. Interfa;

14 OM-MASINA-OVGANIZALIO ... c.. v v e s et e et et et e e e e e e e

C.6. Analiz@ i CONCIUTIL. ...................cc.cocooiiiiiiiiiiiiic e
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate....... ... ...........
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare..... ....................
C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare...... ... ............
C.6.4. Analiza modului de producere a accidentului .................................... ...

C.7. Cauzele producerii accidentului. .. ... ..................cc....cccooovvieeviiiiieiiiiieeeieeeee,

C.7.1 Cauza directa, factori care au CONtribUIL ... ............cc.ccceeeveveeieeieieeaiieeenenns
C.7.2. Factori care au CONIFIDUIL.................ccoocueiciiiiiieieiceee e
C.7.3. CAUuze SUDIACENLE ...............cceeeeaiieeiiee et
C.7.4. CAUZA PYIMAVA ......ooooeeeeee et easae e etee e sbaae e eesbeaeeareeeenes

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA .........ooovviiiiiiieeeeeeeee e

NS9SS

SOV OO LOLOOOWwW AT

o



A. PREAMBUL
A.l. Introducere

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

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

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

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
15.03.2017, in jurul orei 09:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, intre
halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare, la km 52+667 (linie simpla neelectrificatd), prin
deraierea ultimei osii la vagonul remorca LVS 538, apartinand operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC “CFR Calatori” SA si luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de
Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.226, din data de 16.03.2017, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER, dupa cum urmeaza:

- Cristian GROZA investigator AGIFER investigator principal
- Vladimir MACICASAN investigator AGIFER membru
- Lucian TENA investigator AGIFER membru

Datorita unor motive obiective, componenta comisiei de investigare a fost modificata prin Nota
nr.110/446/2017 din data de 11.09.2017 si Nota nr 1110/31/2018 din data de 17.01.2018, comisia
avand urmatoarea componenta:

- Cristian GROZA investigator AGIFER investigator principal
- Florin Vasile URIAN investigator AGIFER membru
- Ovidiu Aurel ROSA investigator AGIFER membru



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 15th March 2017, at 09:35 o’clock, in the railway county Cluj, track section Satu Mare
— Baia Mare (non-electrified single-track line), km 52+667, between the railway stations Busag and
Baia Mare, the last axle of the trailling coach LVS 538 derailed, in the running direction, being got by
the railway passenger undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA.

e
Apa 2ini (Baia Mare N.)

!
’

A Baia Mare S.
Baia Mare

N

(Baia Sprie)

Busag

Satulung pe Somes

Ulmeni Salaj

Letcg Rastoci
Ileanda

Cuciulat

Gilgau

Babuteni

Caseiu

Surduc Salaj

Dej Calatori

Picture 1 — accident site

The passenger train regio no.4313, got by the railway passenger undertaking SNTFC “CFR
Calatori” SA, ran from the railway station Satu Mare to the railway station Baia Mare and consisted in
the motor coach LVT 138 and the trailling coach LV'S 538.

The accident did not generate deaths or injuries.

Following the notification of the accident occurence, done according to the provisions of the
specific regulations, at the accident site came staff from Police, Romanian Railway Investigation
Agency - AGIFER, Romanian Railway Safety Authority - ASFR, public railway infrastructure
manager CNCF ,,CFR” SA and railway passenger undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA.

Direct cause, contributing factors



Direct cause of the accident is the back right wheel overclimbed the active gauge face of the
rail, having like reference the train running direction, from the trailling coach LVS 538, following the
increase of the ratio between the guiding force and the load acting on this wheel, so exceeding the
stability limit at derailment.

Increase of the ratio between the guiding force and the load acting on the back right wheel
happened because the serious load transfer of the wheel, generated by a force acting bottom up on the
body of the light vehicle, of the diesel tank that detached from the vehicle, fell on the track bed and
became an obstacle for the vehicle running.

Contributing factors:

Non-performance of the periodical technical checking during the planned inspection of the
screws from the support for the fastening of the diesel tank of the trailling coach LVS.

Underlying causes
None
Root cause

The root cause of the accident is the lack of a technical regulation that stipulate the periodical
checking of the elements for the fastening of the tank from the trailling coach LVS, during the planned
inspections.

Severity level

According to the classification of the accidents, stipulated at art.7, paragraph (1), letter b. from
the Investigation Regulations, taking into account the activity where it happened, the fact is classified
as railway accident.

Safety recommendations

The investigation commission considers that the derailment of the trailling wagon LVS 538
happened because the lack of a written instruction within the Technical Specification COD: ST 11-
2005, through which the responsabilities for the checking of the fastening supports from the trailling
coach type LVS during the planned inspections be assigned.

Taking into account the provisions from art. 4(3) of the Law no.55 from the 16" March 2006
for the railway safety, that stipulate that the responsibility for the safety operation of the railway system
and for the control of the associated risks is in charge of the railway undertakings, that have to apply
the measures necessary for the risk control, if case in cooperation, the investigation commission
considers necessary to issue a safety recommendations for Romanian Railway Safety Authority —
ASFR, as follows:

Safety recomendation:

ASFR ask the railway passenger undertakings that got in their stock trailling coaches type
LVS, the performance of a risk analysis for the associated hazards, in case of breakage of the
screws for the fastening of the diesel tanks, from this type of railway vehicles.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 15.03.2017, ora 09:35, trenul de calatori regio nr.4313, compus din vagonul motor
LVT 138 si vagonul remorca LVS 538, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC “CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia CFR Satu Mare si avea ca destinatie statia CFR
Baia Mare. Trenul a circulat in conditii normale pana la halta de miscare Busag.

In zona km 52+667, intre halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare, s-a produs deraierea
ultimei osii, In sensul de mers, a vagonului remorca LVS 538.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Cluj, sectia de circulatie Satu Mare — Baia Mare (linie simpld neelectrificatd), intre halta de
miscare Busag si statia CFR Baia Mare.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea SNCF,,CFR”SA - Sucursala Regionald CF Cluj. Activitatea de Intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personal specializat al Districtului de linii Baia Mare,
apartinand Sectiei L6 Satu Mare.

Vagonul motor LVT 138 si vagonul remorca LVS 538 sunt in proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFC “CFR Cailatori” SA. Personalul de locomotiva care a condus si a deservit
automotorul LVT 138 apartine operatorului de transport feroviar SNTFC “CFR Calatori” SA.

Activitatea de intretinere a vagonului remorca LVS 538 este efectuata de personal specializat al
SC “CFR SCRL Brasov” SA - Sectia Reparatii locomotive Satu Mare pe baza de contract.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori regio nr.4313 a fost compus din vagonul motor LVT 138 si vagonul remorca
LVS 538, avand 4 osii, 50 tone si 28 m lungime. Trenul avea masa franata automat necesara dupa livret
43 t - de fapt 54 t, masa franatd de mana dupa livret 12 t - de fapt 24 t.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului cdii

Traseul liniei curente dintre halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare, este constituit
dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

Profilul longitudinal al traseului caii, in zona producerii accidentului, este in declivitate de 1%o
(rampa in sensul de mers al trenului), iar profilul transversal al cdii este Tn rambleu.

Deraierea s-a produs pe o zona in aliniament.




Imaginea 2 - zona unde s-a produs deraierea vagonului remorca LVS 538

Descrierea suprastructurii caii

Ecartamentul nominal al liniei pe care a circulat trenul este de 1435 mm.

Suprastructura caii pe zona producerii accidentului este alcatuita din sina tip 49, pe traverse de
beton T13, cale cu joante , prindere indirectd tip K, declivitate de 1%o, panta in sensul de mers.

Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie in zona producerii accidentului era limitata la 30 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia de la halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare se realizeaza in baza Blocului
de Linie Automat (BLA).

C.2.3.3. Material rulant
Vagonul remorca LVS 538 care a deraiat, are urmatoarele caracteristici tehnice:

= numarul osiilor: 2;

= diametrul rotilor pe cercul de rulare: 900 mm;

= ecartament: 1.435 mm;

= ampatament: 6000 mm;

= sarcina in serviciu: 14 t:

= sarcina peroata : 3,5 t;

= Jungimea cutiei vagonului : 13.180 mm;

= gaparat de incalzit cabina: tip D3L, Eberspacher , cu motorina;
= rezervor de motorina (la aparatul de incalzire): 300 litri;

Incilzirea ambientald pentru pasageri la acest tip de remorc, se face cu instalatie pe bazi de
motorind tip D3L-Eberspacher. Motorina pentru incalzire este stocatd intr-un rezervor cu capacitate de
300 litri care este situat sub podeaua vagonului remorca, fiind atasat de sasiul acesteia. Rezervorul de
motorind are in sectiune transversald forma unui trapez cu baza mare de 450 mm, baza mica de 370
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mm , inaltimea de 400 mm si are lungimea totala de 1790 mm. Rezervorul este atasat de sasiu prin
doua suporturi, situate la extremitatile rezervorului - Imaginea 3
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Imaginea 3 - rezervorul pentru motorina de incalzire si suporturile acestuia.

Fiecare dintre cele doua suporturi care sustin rezervorul sunt fixate de sasiu prin intermediul a doua
suruburi M16 cu lungimea de 50 mm. La vagonul remorca LVS 538, rezervorul era pozitionat pe partea
dreaptd a vagonului , avand ca referinta sensul de mers al trenului.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgentd feroviar

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

In urma producerii accidentului feroviar nu a fost afectati suprastructura feroviara.

Activitatea de ridicare si repunere pe linie a materialului rulant deraiat a fost realizata cu
mijloace proprii ale gestionarului de infrastructura feroviara, activitatea fiind finalizata la data de
15.03.2017, ora 15:15.

La data de 15.03.2017, ora 16:02, linia curenta intre halta de miscare Busag si statia CFR Baia
Mare a fost redeschisa circulatiei cu viteza maxima de 30 km/h.



C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la automotor.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, comunicatd de partile
implicate este de 4641 lei.

Aceasta valoare are in vedere cheltuielile pentru repararea automotorului deraiat, conform
documentelor transmise de partile implicate si existente la dosarul de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara intre halta de miscare Busag si statia
CFR Baia Mare a fost inchisa in data de 15.03.2017 de la ora 09:40 pana la ora 16:02.

In intervalul de timp cat circulatia feroviard a fost inchisd, au fost produse urmitoarele
consecinte in circulatia trenurilor:
= trenuri intarziate: 1 cu un total de 384 minute ;
= trenuri anulate: 3 ;
» trenuri suplimentare: nu a fost cazul.

C.4. Circumstante externe

La data de 15.03.2017, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea in zona a fost buna,
cerul senin, fard vant, iar temperatura aerului a fost de +10 °C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost In conformitate cu prevederile

reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Trenul a plecat din statia Satu Mare si a circulat normal pana la km 52+700 (intre halta de
miscare Busag si statia CFR Baia Mare), unde a fost simtitd o smuciturd, considerdndu-se ca aceasta
provine de la decuplarea transmisiei hidraulice. A fost decuplata si recuplatd transmisia, apoi au
circulat normal pana la km 53, unde au auzit o bubuiturd. Au fost luate masuri de franare rapida, dupa
care au coborat din automotor si au constatat deraierea ultimei osii a trenului.

Mecanicul de locomotiva nu a vazut piatrd spartd asezata pe sina.

Nu a fost intocmita de catre Depoul Satu Mare o comanda de lucru adresata catre SCRL Satu
Mare, prin care sa fie solicitatd repararea suportului de la rezervor.

Verificarea tehnica a locomotivei la canal se face vizual de catre revizorul de locomotiva in
conformitate cu Instructia 201/2006.

In nomenclatorul reviziei tip PTH3, nu este nominalizati pentru verificare, prinderea de la
rezervorul de motorina.



Rezumatul marturiilor personalului de la unitatea feroviara responsabila cu intretinerea.

In comanda de lucru unificati si in specificatia tehnici pentru reparatii, este previzuti
verificarea unor elemente de asamblare (suruburi) la vagonul motor tip LVT, dar nu este prevazuta
operatiunea de verificare a elementelor de asamblare de la vagonul remorca LVS.

In nici un document tehnic nu este previzuta obligatia verificarii de catre personalul SCRL, a
suportului de rezervor de la vagonul remorca.

In urma verificarilor facute, nu a fost gisiti o comandi de lucru adresati citre SCRL Satu
Mare, prin care sa fie solicitata repararea suportului de la rezervorul de motorina si nu se cunoaste in ce
conditii a fost facuta sudura la suportul de rezervor.

La SCRL Satu Mare nu a fost depus raport de eveniment, prin care s fie Instiintati ca
rezervorul de motorind are suportul slabit.

Repararea prin inlocuire cu un cordon de sudurd a surubului de la suportul de prindere al
rezervorului de motorind, nu este permisa.

Considera ca forfecarea suruburilor si ruperea sudurii se puteau produce In urma unui soc
puternic.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC “CFR Calatori” SA in calitate de

operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei

feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate

comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor

nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in

vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia

urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatul de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare RO1120150018, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatul de Sigurantd - Partea B cu nr. de identificare RO1220150099, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand, confirmd acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

SNTFC “CFR Calatori” SA are intre documentele din cadrul SMS, documentul denumit Registrul
pericolelor interne/externe, in care este nominalizat pericolul ,, Neefectuarea verificarilor tehnice
prevazute in procesele tehnologice, in vederea identificarii de defecte ale materialului rulant care pot
favoriza deraierea”. Codul de practicd nominalizat pentru controlarea acestui pericol este [Instructiuni
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar — 1201/2006.

Potrivit prevederilor din [Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar — 1201/2006, personalul nominalizat pentru verificarea tehnicd a vagonului
remorcd LVS in timpul operatiunilor de exploatare, sunt mecanicul de locomotiva si revizorul de
locomotiva. Din verificarile facute de comisia de investigare, a reiesit ca personalul mentionat anterior,
avea obligatia sa respecte prevederile 1201/2006, respectiv sa verifice defectele care sunt vizibile si/sau
sesizabile si de asemenea defectele cu care este interzisa iesirea locomotivei din depou. Avand in
vedere ca un defect la surubul superior de prindere a suportului de la rezervorul de motorina al
vagonului remorcd LVS, nu face parte dintre categoriile de defecte mentionate, a condus la concluzia
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ca nu era obligatia mecanicului de locomotiva sau a revizorului de locomotiva sa il depisteze, respectiv
la concluzia ca personalul mentionat a respectat prevederile 1201/2006.

Pentru aplicarea Normelor pentru acordarea certificatelor de siguranta aprobate prin OMT
535/2007, SNTFC “CFR Cailatori” SA asigura intretinerea, reviziile tehnice si repararea vehiculelor,
prin contract cu o entitate responsabild cu intretinerea, certificatd pentru tipurile de vehicule utilizate.
Astfel, pentru efectuarea reviziilor planificate la automotoarele LVT+LVS (automotoare seria 79),
SNTFC “CFR Calatori” SA a incredintat aceste lucrari catre SC “CFR SCRL Brasov” SA, in baza
Contractului 49/28.02.2017. In baza contractului mentionat, SNTFC “CFR Cilitori” SA a acceptat ci
executarea reviziilor planificate la automotoarele LVT+LVS, se facea de catre SC “CFR SCRL
Brasov” SA, conform conditiilor tehnice stabilite prin Specificatia tehnica COD.: ST 11-2005 avizata
de AFER. In Specificatia tehnicd mentionati, erau nominalizate agregatele care se verificd si lucrarile
de verificare aferente. In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare, a reiesit ca nu este
prevazuta in Specificatia tehnica COD: ST 11-2005, nici o lucrare de verificare la suporturile de
prindere de sasiu, ale rezervorului de motorina de la vagonul remorca de tip LVS.

Din cele mentionate anterior, comisia de investigare a tras concluzia ca nu a fost facutad
verificarea suruburilor de la suportul de prindere ale rezervorului de motorind de la vagonul remorca
LVS, deoarece personalul specializat cu atributii de verificare tehnicd periodicd cu ocazia reviziei
planificate , nu avea stabilitd aceastd obligatie prin reglementarile specifice.

Certificarea la nivelul unitatii feroviare cu functiuni de intretinere

Unitatea reparatoare SC “CFR SCRL Brasov” SA -Sectia Reparatii locomotive Satu Mare, care
a asigurat reparatia si intretinerea vagonului remorcd LVS 538, nu este obligata sa aibd implementat un
Sistem de management al sigurantei (SMS), de catre legislatia in vigoare. Activitatea desfasurata de SC
IRLU Dej se face in baza Certificatului pentru functii de intretinere, Seria RO/FIV/L/0016/0009,
eliberat de catre ASFR si aflat in termen de valabilitate la data producerii accidentului.

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

norme si reglementari

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

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

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

e Regulamentul 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 Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

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

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

e Normativului feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii §i reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate",
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e Specificatia tehnicda COD: ST 11-2005 Revizii planificate tip RT, RI, R2, RM si reparatii
accidentale la automotoarele seria 79.

surse si referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii realizate la fata locului imediat dupd producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura caii i pentru automotorul deraiat;
procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru ;

documentele insotitoare ale trenului;

= Dinamica Vehiculelor de cale ferata - Ioan Sebesan - Editura Tehnica Bucuresti 1995;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Descrierea suprastructurii caii

Intre halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare linia este simpld, neelectrificati, cu
ecartament normal de 1435 mm.

In zona producerii deraierii, linia este in aliniament, profilul transversal al caii este in rambleu,
declivitate de 1%o, pantd in sensul de mers.

In zona producerii evenimentului suprastructura ciii ferate este alcatuita din :

- sine tip 49, montate pe traverse de beton T13, cale fara joante, prindere indirecta tip k.

- prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.

- intre halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare, viteza maxima de circulatie a liniei era de
30 km/h.

Constatairi si masurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii

Din analizele efectuate asupra zonei producerii deraierii s-a constatat ca prima urma de deraiere,
corespunzatoare punctului ,,T1”, reprezintd o urma de escaladare a flancului activ al sinei de cétre roata
din partea dreaptd in sens de mers, a ultimei osii de la vagonul remorca LVS 538 si se afld la
km52+667, fiind urmata imediat de o urma de cadere in interiorul cadii, a rotii din partea stdngd a
aceleiasi osii. La o distanta de 3,5 m de punctul ,,T1”, distantd masurata in sensul de mers al trenului, a
fost identificatd o urmd de cddere in exteriorul cdii a ultimei roti din partea dreaptd, de la vagonul
remorca.

In urma analizei efectuate asupra zonei producerii accidentului, s-au constatat urmétoarele :

-la o distantd de aproximativ 20m de punctul ,,T1”, distantd masurata in sens invers de mers al trenului,
a fost identificata o urma de lovire a partii superioare a surubului vertical, pe partea dreaptd in sensul de
mers, 1n exteriorul caii, notata punctul 0 care se afla la km 52+647,
-pe o lungime de 18m de la punctul 0, in sensul de mers al trenului, se observda o urma de frecare a
terasamentului, in exteriorul cdii pe partea dreapta;
-la o distanta de 1,8m de punctul ,,0”, distanta masurata in sens invers de mers al trenului, pe partea
dreapta 1n exteriorul caii, se afla un surub forfecat;
-la o distanta de 1,2m de punctul ,,0” (in dreptul traversei T-2), distantd masuratd in sens invers de mers
al trenului, se afla o lovitura pe flancul exterior al sinei din dreapta;
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- la o distanta de 7,0m de punctul ,,0”, distantd masurata in sensul de mers al trenului, pe partea dreapta
in exteriorul caii, se afla suportul de prindere al rezervorului de motorina;
-de la o distanta de aproximativ 1m de punctul ,,0”, distantda masurata in sens invers de mers al trenului,

pe o lungime de 25m, pe ciuperca sinei din partea dreaptd, au fost identificate urme specifice de pietre
escaladate si sfaramate de rotile vehiculului.

S-au masurat ecartamentul liniei (E), nivelul transversal (N) al caii cu tiparul de masurat calea,
din 0,5 m in 0,5 m, in 14 puncte de masurare, inainte si dupd Punctul T1. Valorile masurate se
incadrau in tolerantele admise de reglementarile in vigoare. Totodatd au fost verificate traversele
inainte de punctul O si s-a constatat ca acestea erau corespunzatoare.

5=
EAE
9|8
g2
=
i pet.
i A2 meE
— -"”-;‘? e 1850 m
I =
* Baa e '_

5L BLgag

punctul

km, 524387

340 m - distanta de & punctul . 07 la punciul de oprire 3 autcmotorulu deraiat
]

Imaginea 4 - schita a locului deraierii

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

In urma verificarilor efectuate nu s-au constatat neconformitdti la instalatiile de semnalizare,
centralizare si blocare.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la materialul rulant
Trenul a fost remorcat cu vagonul motor LVT 138 care apartinea SNTFC “CFR Cailatori” SA.
Personalul de locomotiva apartinea SNTFC “CFR Calatori” SA.
Din Procesul verbal de citire IVMS, a rezultat ca viteza maxima cu care a circulat automotorul

in perioada producerii deraierii a fost de 26 km/h, fiind respectate conditiile de circulatie pentru acea
portiune de linie.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagonul remorca LVS 538 care a deraiat

La locul unde s-a produs deraierea a fost gasit cazut pe terasament, un suport de la rezervorul
de motorina de la vagonul remorca LVS 538 - Imaginea 5
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Imaginea 5 - sportul cazut al rezervorului de motorina de lavagonul remorcd LVS 538

La locul unde s-a oprit remorca deraiatd a fost gasit cazut pe terasament, rezervorul de
motorind care era desprins de la vagonul remorca LVS 538 - Imaginea 6

Imaginea 6 - rezervorul cazut de la Vagnul remorca LVS 538

Verificarea modului de prindere a suportului din fata a rezervorului pe sasiu, a scos in evidenta
pe sasiu urmatoarele aspecte — Imaginea 7 :

- surubul superior prezenta ruptura aproape 100% veche;

- prezenta unui cordon de sudura vechi, oxidat, care prezenta majoritar rupturad veche;

- surubul inferior prezenta rupturd aproape 100% noua;
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Imaginea 7 — zona de prindere a reze

i ¥ 5 =
rvorului pe sasiul vagonului remorcd LVS 538

Verificarea suportului de prindere a rezervorului pe sasiu, a scos in evidentd pe suport
urmatoarele aspecte — Imaginea 8 :

- prezenta unui cordon de sudura vechi, oxidat, in apropierea surubului superior;

- sudura prezenta majoritar ruptura veche;

- urmele unor contacte repetate de-a lungul timpului, intre suport si sasiu ;

Imaginea 8 — pe suportul de la rezervor, sudura veche, oxidata, prezenta majoritar rupturd veche
Verificarea partii inferioare a cutiei de la vagonul remorcd LVS 538, a pus in evidentd

deformari mecanice a elementelor de sasiu, provocate de un corp solid care a exercitat o forta de jos in
sus, respectiv de ridicare a cutiei — Imaginea 9.
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% Elemente de otel rupte si indoite

Imaginea 9 — deformari mecanice a elementelor de sasiu, provocate de un corp solid care a exercitat o
forta de jos in sus asupra sasiului

In urma verificarile tehnice facute asupra aparatului de rulare al automotorului, s-a constatat ca
valorile tehnice masurate se incadrau in limitele admise.

Vagonul remorcd LVS 538 a fost intretinut si reparat de personalul de la SC “CFR SCRL
Brasov” - Sectia Reparatii locomotive Satu Mare in baza Contractului nr. 49/28.02.2017 .

Ultima revizie planificata a fost de tip R1 si a fost efectuata la data de 06.03.2017 in depoul
de locomotive Satu Mare, de catre SC “CFR SCRL Brasov” - Sectia Reparatii locomotive Satu Mare,
fiind respectate normativele 1n vigoare.

La vagonul remorca LVS 538 ultima reparatie planificata tip RG a fost facuta in 17.12.2005.
Vagonul remorca LVS 538 avea depasite normele de timp pentru reparatie planificata tip RR de la data
de 07.12.2009 si RG de la data de 07.12.2013 contrar prevederilor Normativului feroviar N.F. 67-
006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate".

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

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

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC “CFR Cilatori” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de automotor conduse si
deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei .

De asemenea, personalul de locomotiva detinea avizele medicale si psihologice necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fard observatii.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupd producerea
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accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate concluziona ca
starea tehnica a suprastructurii caii nu a influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a instalatiilor feroviare

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare au fost in buna stare de functionare si nu au
influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Comisia de investigare considera ca ruperea suruburilor de prindere de la suportul rezervorului,
a fost provocatd de greutatea proprie a rezervorului, de trepidatiile din timpul mersului caracteristice
acestui tip de vehicul, cat si de scaderea rezistentei otelului suruburilor din cauza fenomenului de
oboseald, tinind cont de vechimea vehiculului.

Din elementele tehnice identificate de cétre comisia de investigare, reiese ca mai intai s-a rupt
surubul superior de prindere de la suportul de rezervor, insd in aceastd etapa, rezervorul nu s-a deplasat
si nu a cazut din pozitia sa normald, fiind sustinut in continuare de surubul inferior ramas intact.
Defectiunea nu a fost identificatd in mod planificat, din cauza lipsei unei verificari periodice. Ulterior,
in lipsa unei verificari periodice, defectiunea a fost descoperita intamplator si s-a facut o reparatie prin
sudare, sau o reparatie prin inlocuirea surubului si ranforsarea suplimentara a asamblarii prin sudare.
Dupa un timp insa, aceasta reparatie a cedat si ea, Insa defectiunea nu a mai fost descoperita, din cauza
lipsei unei verificari periodice. Dupa o perioada de timp, din cauza preluarii unor eforturi suplimentare,
s-a rupt si surubul inferior, provocand caderea rezervorului. Din cele expuse, reiese cd dupa ruperea
unuia din cele doud suruburi, cel ramas intact nu a putut asigura pe termen lung, fixarea rezervorului in
pozitia sa normala. Tinind seama de cele mentionate, comisia de investigare concluzioneaza ca pentru
a preveni caderea rezervorului, era indicat sa se aplice metoda verificarii periodice cu ocazia reviziei
planificate, insotita de inlocuirea suruburilor care prezentau defectiuni.

Tinand cont de invatdmintele care se pot trage de la acest accident, in vederea Tmbunatatirii
sigurantei feroviare si a prevenirii unor accidente similare, comisia de investigare pe baza datelor avute
la dispozitie, considera ca aspectul determinant in cdderea rezervorului, a fost acela ca a lipsit
operatiunea de verificare periodica cu ocazia reviziei planificate a suportului de la rezervor, corelata cu
inlocuirea suruburilor rupte atunci cand era cazul, iar aspectul aplicarii sudurii este considerat ca fiind
de importanta secundara. Astfel, comisia de investigare concluzioneaza ca desprinderea rezervorului de
la sasiu ar fi putut fi prevenita, numai daca ar fi fost verificate in mod periodic si inlocuite suruburile
slabite sau rupte, in baza unei specificatii tehnice corespunzatoare care sa produca responsabilitati clare
pentru personalul specializat si trasabilitatea operatiunilor de verificare si reparare.

In ceea ce priveste operatiunea de sudare, din documentele solicitate si primite de citre comisia
de investigare precum si din chestionarea personalului implicat, nu au rezultat informatii relevante care
sd permitd identificarea datei calendaristice sau a unitdtii feroviare in care a fost facutd aceastd
operatiune de sudare. Astfel, din documentele avute la dispozitie, singura concluzie care s-a putut trage,
a fost aceea ca operatiunea de sudare a fost facuta cel mai probabil in perioada anilor 2005-:-2017, in
una din subunitatile feroviare In care a intrat vagonul remorcd LVS 538, pentru remizare sau
intretinere.

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
si in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagonul remorca LVS 538, se poate concluziona
ca starea tehnica a vagonului remorca LVS 538 a determinat producerea deraierii.
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C.6.4. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, se poate concluziona ca in timpul deplasarii vagonului
remorca LVS 538 succesiunea evenimentelor s-a produs dupa cum este expus in continuare.

Cu mai mult timp inainte ca vagonul remorca LVS 538 sd ajungd in zona km 52+645, s-a
produs ruperea completd a sudurii de la partea superioara a suportului de fixare din fatd in sens de
mers, de la rezervorul de motorina al vagonului, In conditiile in care surubul superior nu mai asigura
prinderea. Intrucit suportul din fati al rezervorului a rimas fixat in surubul M16 inferior, suportul a
ramas in pozitie normald, chiar daca surubul M16 superior era rupt mai demult. Vagonul remorca LVS
538 a circulat in acest fel pand in zona km 52+645, unde suportul din fatd s-a desprins de sasiu,
deoarece s-a produs in acel moment ruperea surubului M16 de la partea inferioara a aceluiasi suport,
sub actiunea greutitii rezervorului si a trepidatiilor. Intrucat rezervorul de motorina a ramas fixat de
sasiu numai prin intermediul suportului din spate, rezervorul s-a ldsat in jos cu partea din fata si a lovit
cu aceasta terasamentul si elementele caii in zona punctului ,,0” la km 52+647. Vagonul remorca s-a
deplasat in acest fel 20 m, pana la km 52+667 in zona punctului “T1” , dupa care rezervorul s-a blocat
cu partea din fatd in terasament, s-a smuls din suportul din spate si apoi cu partea din spate a
rezervorului blocatd in sasiu, a actionat cu o fortd de descarcare orientatd de jos in sus, pe partea
inferioara a sasiului - Imaginea 10. Aceastd fortd exercitatd de jos in sus, a produs descarcarea de
sarcind a rotii din dreapta spate a automotorului si a avut consecintd escaladarea sinei de catre buza
bandajului, producandu-se astfel deraierea acestei roti precum si a rotii din stanga corespondente.

Forta care a actionat
de josinsus

Rezervor-»
cazut

Imaginea 10 — rezervorul cazut si fixat in terasament a actionat cu o fortd de descarcare de jos in sus
asupra cutiei remorcii

Dupa producerea deraierii, rezervorul a rdmas atarnat de sasiu, agatat in conductele de motorina
si cablurile electrice de legitura. Vagonul remorcd LVS 538 a parcurs in aceastd stare aproximativ
340 m pana la km 52+987, unde rezervorul a lovit o traversd de beton depozitatd pe terasament in
exteriorul cdii, loc 1n care a fost smuls din conducte si a cazut pe terasament.
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C.7. Accident causes

C.7.1 Direct cause

Direct cause of the accident is the back right wheel overclimbed the active gauge face of the
rail, having like reference the train running direction, from the trailling coach LVS 538, following the
increase of the ratio between the guiding force and the load acting on this wheel, so exceeding the
stability limit at derailment.

Increase of the ratio between the guiding force and the load acting on the back right wheel
happened because the serious load transfer of the wheel, generated by a force acting bottom up on the
body of the light vehicle, of the diesel tank that detached from the vehicle, fell on the track bed and
became an obstacle for the vehicle running.

C.7.2. Contributing factors:

Non-performance of the periodical technical checking during the planned inspection of the
screws from the support for the fastening of the diesel tank of the trailling coach LVS.

C.7.3. Underlying causes
None
C.7.4. Root cause

The root cause of the accident is the lack of a technical regulation that stipulate the periodical
checking of the elements for the fastening of the tank from the trailling coach LVS, during the planned
inspections.

D. Safety recommendations

The investigation commission considers that the derailment of the trailling wagon LVS 538
happened because the lack of a written instruction within the Technical Specification COD: ST 11-
2005, through which the responsabilities for the checking of the fastening supports from the trailling
coach type LVS during the planned inspections be assigned.

Taking into account the provisions from art. 4(3) of the Law n0.55 from the 16" March 2006
for the railway safety, that stipulate that the responsibility for the safety operation of the railway system
and for the control of the associated risks is in charge of the railway undertakings, that have to apply
the measures necessary for the risk control, if case in cooperation, the investigation commission
considers necessary to issue a safety recommendations for Romanian Railway Safety Authority —
ASFR, as follows:

Safety reccomendation:

ASFR ask the railway passenger undertakings that got in their stock trailling coaches type
LVS, the performance of a risk analysis for the associated hazards, in case of breakage of the
screws for the fastening of the diesel tanks, from this type of railway vehicles.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviarda Roméana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ”CFR Calatori” SA si catre SC “CFR SCRL Brasov” SA

Membrii comisiei de investigare:
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Ovidiu Aurel ROSA - membru
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