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 Romania 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 08.07.2021, in
statia CFR Campia Turzii, prin deraierea ultimului vagon din compunerea trenului de calatori nr.3081
apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strdnse si analizate informatii in legdturd cu
producerea accidentului in cauzd, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 08.07.2021, in circulatia trenului de caldtori nr.3081 apartinind operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Razboieni — Cluj Napoca (linie dubla electrificata), in statia
CFR Campia Turzii, prin deraierea ultimului vagon din compunerea trenului.
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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in 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
punere 1n 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 imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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1. SUMMARY

On the 8™ July 2021, at about 04:07 o’clock, in the running of passenger train n0.3081, when it left
the railway station Campia Turzii, the wagon no0.50538483005-3, the last one in the train
composition, derailed.

The train consisted in 3 cars and was hauled with the electric locomotive, having the matriculation
no.91 53 0 410393-9.

The accident site is situated in the railway county Cluj, track section Campia Turzii — Cluj Napoca
(electrified, double-track line), managed by CNCF ,,CFR” SA, track section 022, track I, km
452+700..

Cluj Mapofa E.

Cluj Napoca Apahida

Cojocna
Tunsl

Boju

LOCUL PRODUCERII

Valea Florilor

Figure no. 1: accident site

The train cars, the hauling locomotive, the train crew, all of them are got by the railway undertaking
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Following the accident, there were no victims, neither damage at the environment. There were
damages at the car derailed.

Soon after the accident, the traffic was closed on track | Campia Turzii - Valea Florilor, without
affecting the traffic on track Il. At 14:15 the traffic on track | was resumed.

The derailment of the car started with the overclimbing of the rail by the right wheel from the first
axle of the second bogie, in the running direction, of the third wagon of the train, outside the track,
followed by the fall of left wheel between the rails, at 6,80 m from the overclimbing point.

Causal factor:

- breakage of the solebar from the bogie no.2 of the wagon n0.50538483005-3 (having cracks in the
solebar from the side corresponding to the wheels 5-7), that led to the load transfer of the wheel no.6
(situated on the right side in the train running direction);

Contributing factors:

-nonidentification of cracks existing in the solebar of the bogie, during the inspection type RTI-2, as
well as during the performance of technical inspections at the trains in the composition of which the
wagon no.50538483005-3 ran, on the 7" July 2021 and on the 8" July 2021.

Systemic factor:



-nonidentification of the risks generated by the situations where, within the works performed during
the inspections type RTI, as well as during the technical inspections at the own trains, there are not
identified failures that can endanger the railway safety.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 8™ July 2021, in the railway station Campia Turzii was caused
by the improper technical condition of the frame of bogie no.2 from the wagon derailed (cracks in the
solebar situated on the side corresponding to the wheels 5-7).

Considering the measures taken by SNTFC following the accident, presented into chapter 5.b., the
commission considers that it is not necessary to issue a safety recommendation.

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 si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe retfeaua de transport cu metroul
din Romdania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(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 Tmbundtatirea
sigurantei feroviare.

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include
strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

......

colective.

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

AGIFER a fost avizata in data de 08.07.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de calatori nr.3081. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de circulatie
Campia Turzii — Cluj Napoca, (linie dubla electrificata), in statia CFR Campia Turzii, prin deraierea
ultimului vagon din compunerea trenului, eveniment feroviar care 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.

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



» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFC si CNCF; stabilirea factorilor
cauzali , contributivi si sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 08.07.2021 prin decizia nr.390, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la vagonul
implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare, impreund cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatii responsabile cu intretinerea vagonului
implicat.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare
impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

La solicitarea AGIFER, SNTFC a cerut Laboratorului de incerciri Distructive si Nedistructive
apartinand SC Nuclear NDT Research&Services SRL analize si incercari la sectorul debitat din
lonjeronul boghiului deraiat de la vagonul nr.50538483005-3, rupt transversal. (determinari
metalografice privind compozitia chimica si structura materialului din care este alcatuit aceasta si
incercari fizico — mecanice). Raportul tehnic nr.192 din 19.11.2021, intocmit in urma acestei
solicitari, a fost pus la dispozitia comisiei de investigare.

2.3. Comunicare si consultare

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

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

Comisia de investigare a solicitat de la proprietarul vagonului deraiat (SNTFC) efectuarea unei
expertize tehnice intr-un laborator de specialitate, asupra sectiunii de rupere a cadrului boghiului
(aspectarea si examinarea zonei de rupere, determinari metalografice privind compozitia chimica si
structura materialului din care este alcdtuit aceasta si incercdri mecanice In conformitate cu
normativele de referintd privind fabricarea boghiurilor de vagoane). Aceasta expertiza s-a efectuat la
SC Nuclear NDT Research & Services SRL.

Comunicarea Intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile la suprastructura caii si la vagonul implicat s-au efectuat in prezenta partilor
implicate in producerea accidentului.

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 SNTFC.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate In producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat comisiei de
investigare informatiile solicitate, in acord cu scopul si limitele investigatiei.



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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagoanele implicate.

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

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

» analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;

» analizarea raportului tehnic intocmit de SC Nuclear NDT Research &Services SRL;

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat;

> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remocare a trenului implicat.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

in data de 08.07.2021, dupa plecarea trenului de cilatori nr.3081 de la linia 2 din statia CFR Campia
Turzii — figura nr.1, seful de tren care se afla in ultimul vagon din compunerea trenului a auzit o
zdruncinatura, urmat de socuri anormale, care s-au amplificat in timpul mersului. Imediat a avizat
prin RTF mecanicul de locomotiva despre cele sesizate, iar in aceste conditii, mecanicul locomotivei
a luat masuri de oprire a trenului.

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate, seful de tren a constatat ca ultimul vagon din
compunerea trenului era deraiat de osia nr.5-6, a 3-a osie in sensul de mers al trenului.

Trenul nr.3081 a circulat cu vagonul in stare deraiata aproximativ 450 metri.
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Fig. nr.2: compunerea trenului

Circumstante externe la locul accidentului

Starea vremii 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.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 08.07.2021 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv , deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti. Calatorii aflati in tren la momentul
producerii accidentului au continuat calatoria cu trenul nr.1931.

incircitura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.
Pagube materiale:

e material rulant

S-au inregistrat pagube la vagonul deraiat, valoarea reparatiilor efectuate la Atelierele CFR Grivita
Bucuresti fiind de 12.744.00 lei, fara TVA.

e Infrastructura

Nu au fost inregistrate pagube la suprastructura si infrastructura caii.

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
SNTFC pana la data finalizarii proiectului de raport a fost de 32 781,07 lei, fara TVA care
reprezinta cheltuielile pentru repararea vagonului avariat, devize pentru mijloacele de
interventie si devize pentru expertizele solicitate.

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

Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa pe firul 1 intre statia CFR Campia Turzii si Hm Valea Florilor, intre
orele 04:26-14:17, fara a fi afectata circulatia pe firul II de circulatie.

Au fost inregistrate intarzieri la 3 trenuri de calatori, in total 326 minute, din care 287 minute la trenul
nr.3081, implicat in accidentul feroviar.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului
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CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania 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-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj. Partea (subunitatea de baza)
relevanta pentru aceasta investigatie apartinand CNCF este statia CFR Campia Turzii, statia de unde a
plecat trenul anterior producerii accidentului

SNTFC este operator feroviar de calatori. SNTFC are implementat sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinaind SNTFC sunt:

» Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita :

- a asigurat mentenanta vagonului implicat in accident si a efectuat inclusiv ultima RTI la vagonul
implicat in accident;

- a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr.1835 si a pus 1n circulatie vagonul implicat
in accident;

» Revizia de Vagoane Craiova - care a efectuat revizia tehnica in tranzit a trenului nr.1835;

» Revizia de Vagoane Teius - care a efectuat ultima revizia tehnica (revizie tehnica in tranzit) a
trenului nr.3081 inainte de producerea accidentului;

» Depoul de Locomotive Brasov care a asigurat instruirea personalului de locomotiva, care a condus
si deservit locomotiva de remorcare a trenului si are in parcul de exploatare locomotiva din
compunerea trenului;

» Statia Targu Jiu Calatori care a asigurat instruirea personalului de tren.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt:

» IDM de serviciu in statia CFR Campia Turzii a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie, fiind
in serviciu din data de 07.07.2021, de la ora 19:00. La data producerii accidentului, a indeplinit
sarcinile prevazute In fisa postului, specifice functiei, de efectuare a parcursului si indrumarea
trenului din statie, preluand si avizarea prin radiotelefon referitor la producerea accidentului. A
avizat accidentul operatorului RC si sefului de statie. IDM este autorizat si instruit pentru
exercitarea functiei si are avizele medical si psihologic in termen de valabilitate.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd SNTFC sunt:

» RTV de la Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita care a efectuat RTI-2 la vagonul nr.
nr.50538483005-3 la data de 13.05.2021, fiind autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are
avizele medical si psihologic in termen de valabilitate.

» RTV de la Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita care a efectuat revizia tehnica la compunere la
trenul nr.1835 la data de 07.07.2021, fiind autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are
avizele medical si psihologic in termen de valabilitate.

» RTV de la Revizia de Vagoane Craiova care a efectuat revizia tehnica in tranzit la trenul nr.1835
la data de 07.07.2021, fiind autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are avizele medical si
psihologic in termen de valabilitate.

» RTV de la Revizia de Vagoane Teius care a efectuat revizia tehnica in tranzit la trenul nr.3081 la
data de 08.07.2021, fiind autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are avizele medical si
psihologic in termen de valabilitate.

» mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului era in
serviciu din data de 08.07.2021, de la ora 01:20. A fost instruit pentru exercitarea acestei functii si
detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru materialul rulant deservit,

11



infrastructura pe care s-a produs accidentul si prestatia efectuata. La data producerii accidentului,
detinea avize medical si psihologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate. Dupa sesizarea
unor socuri la locomotiva si avizarea sefului de tren prin RTF, a luat masuri de oprire a trenului;

» seful de tren care a deservit trenul implicat in accident, care dupa sesizarea unor zgomote suspecte
in circulatie, a avizat mecanicul de locomotiva prin RTF pentru oprirea trenului. Acesta a fost
Instruit pentru exercitarea acestei functii si detinea autorizatie de exercitarea functiei. La data
producerii accidentului, detinea avize medical si psihologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de
valabilitate..

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.3081 a fost compus din 3 vagoane, remorcat cu locomotiva electrica titulara EA
393 si a fost compus in conformitate cu prevederile art.36 alin.(1) din Regulamentul de remorcare si
franare nr.006.

Trenul a avut urmatoarele caracteristici: 12 osii, 142 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 150 t - de fapt 203 t, masa franata de mana 71t si 0 lungime de 101 m.

Date constatate cu privire la locomotive

Locomotiva titulara EA 393 indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem simplificat, avand
functionale si sigilate instalatia de control punctual al vitezei INDUSI, instalatia de sigurantd si
vigilenta tip DSV si instalatia de radiotelefon. Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul
pentru regimul franei automate erau in pozitia ,,P”, corespunzatoare trenului remorcat.

Locomotiva EA 393 a efectuat ultima revizie tip PTh3 la data de 06.07.2021.
Nu au fost constatate la locomotiva lipsuri sau nereguli care sa contribuie la producerea accidentului.
Date constatate la vagoane

Date tehnice:

» nr. de inmatriculare al vagonului deraiat: 50538483005-3;serie literala: Bbd;

» reparatii planificate efectuate:

- RTG la data de 31.03.2020 la SC Atelierele Grivita;

- RTI-1 la data de 10.11.2021 efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul RBG
- RTI-2 la data de 13.05.2021 efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul RBG
boghiuri: tip GP 200;

roti: tip monobloc;

aparat de tractiune: discontinuu;

» ampatament vagon: 19 m;

» lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor : 26,4 m.

YV VYV

Din documentele puse la dispozitie de catre SNTFC, rezulta ca vagonul nr.50538483005-3 a intrat in
parcul SNTFC 1in anul 2009, fiind furnizat de SC Atelierele CFR Grivita. Vagon provine din
repararea si modernizarea unui vagon rulat si importat din Germania.

Boghiul cu lonjeronul rupt, cel care a cauzat producerea accidentului feroviar, a fost fabricat in anul
1988, conform placutei existente pe cadrul de boghiu.

De la data intrarii in parcul SNTFC nu au fost efectuate inlocuiri de boghiuri la acest vagon.

De la ultima reparatie planificata de tip RTI-2 (15.05.2021) si pana la producerea accidentului
feroviar vagonul a parcurs distanta de 30.764 km.

Date rezultate din verificarile tehnice efectuate cu ocazia inlocuirii boghiului in statia CFR Cdmpia
Turzii in data de 23.07.2021:
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Starea tehnicd a vagonului (mai putin boghiul rupt) a fost corespunzatoare, valorile masurate se

incadrau in limitele instructionale.

» au fost masurate caracteristicile rotilor: inclinare flanc exterior, grosime buza roata, inaltime buza
roatd, latimea partii similar bandajului si diametrul cercului de rulare a rotilor, distantele dintre
fetele interioare (in 3 puncte situate la 120 grade unul fata de altul) si exterioare ale osiilor de la
boghiul deraiat, si distantele dintre fetele exterioare la toate osiile vagonului;

» au fost verificate partile suspensiilor primare si secundare, respectiv starea tampoanelor de cauciuc
montate pe cadrul central,

» au fost masurate inaltimea centrelor tampoanelor de la nivelul superior al sinei, lungimea
tampoanelor si distanta dintre axele tampoanelor;

» au fost verificate pietrele de frecare, constatindu-se ca acestea erau in contact si stare
corespunzatoare;

Deteriorari constatate la vagon, produse in urma circulatiei in stare deraiata:

» suprafata de rulare a osiei nr.5-6 prezenta urme de deraiere si profil deteriorat;

» lonjeron lateral in dreptul fusurilor 5-7 crapat in dreptul etrierei de siguranta (suspensie cu cablu) a
traversei dansante, pe toata latimea lonjeronului;

» priza electrica in dreptul rotii nr.7 era sparta;

» ancora elementului de sustinere de la susEensia secundara isuféi ruité din Ion'ieron;

23 855 h@E

Foto nr. 1. - boghiul rupt.
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Foto nr. 2. - zona ruperii boghiului

Date rezultate din expertiza efectuata la sectorul debitat din lonjeronul boghiului deraiat:

Laboratorul de Incercari Distructive si Nedistructive apartinand SC Nuclear NDT Research&Services

SRL a efectuat urmatoarele examinari, analize si Tncercari la sectorul debitat din lonjeronul boghiului

deraiat de la vagonul nr.50538483005-3, rupt transversal:

» examinare vizuala de receptie si examinare cu pulberi magnetice;

» examindri macro si macrostereo ale casurii (suprafetei de rupere) pe toata lungimea acesteia si a
zonei adiacente (Tnainte si dupd sectionari);

» analiza stereo-macroscopica a suprafetelor de rupere efectuata pe probele debitate;

» incercari mecanice (incercarea la tractiune, incercarea la incovoiere prin soc la temperature
scazutd, incercarea la duritate) pe elementele metalice constructive ale lonjeronului;

» analiza chimica a elementelor metalice constructive ale lonjeronului;

» examindri macroscopice $i microscopice.

In urma expertizei efectuate SNTFC a pus la dispozitia comisiei de investigare Raportul tehnic nr.192
din data de 19.11.2021 privind ,,Evaluarea tehnica a lonjeronului boghiului deraiat de la vagonul
nr.50538483005-3, rupt transversal”.

Conform acestui raport tehnic la lonjeronul expertizat au fost constatate urmatoarele:

la examinarea vizuala:
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Foto nr. 3. -Aspect vizual cu rupere la incovoiere a placii inferioare de sustinere si a lonjeronului

» s-a observat modul de propagare a crapaturii transversale a lonjeronului, cu despicare maxima
orientatd catre baza de asezare a rotilor deraiate de la capetele osiilor aferente/adiacente.
Examinarea vizuala si examinarea cu pulberi magnetice a evidentiat numeroase fisuri secundare
initiate din crapatura transversala prin lonjeronul boghiului. Zonele cu fisuri secundare au fost
marcate cu vopsea galbena pentru identificarea acestora in imaginile macroscopice;

la examinarea macro §1 macrostereo a suprafetei de rupere:

» imaginile obtinute in urma examinarilor macroscopice aratd modul de propagare a crapaturii
transversale a lonjeronului, cu despicare maxima orientata catre baza de asezare a rotilor deraiate
de la capetele osiilor aferente/adiacente. Acest aspect al deformatiei atesta 0 suprasolicitare de
incovoiere a boghiului initiata de la suprafafa superioara de asezare a vagonului pe boghiu;

[ —— -

Foto nr. 4. - aspect crapatura in latura dinspre suport.
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Foto nr. 5. -aspect crapatura in latura dinspre Suport 2. (vedere laterala)

» in foto nr.5 se evidentiazd zonele cu fisuri secundare marcate in urma examinarii cu pulberi
magnetice;

» pentru a facilita continuarea investigatiilor, s-a procedat la indepartarea mecanica a suportilor
neafectati de rupere. Imaginile obtinute dupa acest proces sunt prezentate mai jos:

Foto nr. 6. -aspect proba dupa indepartarea suportilor (stanga) si detaliu crapatura dreapta
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1

Foto nr. 8. -detaliu crapatura in jurul Suportului 1 (vedere laterala)
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Foto nr. 9. -detaliu dupa ruperea bridei cilindrice

» in foto nr.9 s-au observat fronturi de rupere succesive la oboseald, dupa eforturi accentuate de
intindere si Incovoiere, cu terminatie fragild extinsa peste % din sectiunea bridei.

> crapaturile si fisurile s-au initiat din zonele de influenta termica ale imbinarilor sudate si din
cordoanele de sudurid preexistente din perioada de constructie a boghiului. Defectele
(crapaturi, fisuri) S-au propagat prin materialele de bazd ale boghiului pe directiile de maxima
solicitare la incovoiere, dupa directiile tensiunilor maxime de solicitare, inainte de deraiere si in
timpul deraierii vagonului.

la analiza stereo-macroscopica a suprafetelor de rupere efectuate pe probele debitate:

» examinarea detaliata a suprafetelor de rupere, atat din imbinarile sudate cat si din materialele de
baza, a evidentiat aspecte de propagare in trepte succesive, ceea ce denotd ca ruperea s-a initiat
cu mult timp inainte de deraiere, atunci cind cripaturile si fisurile s-au extins, iar boghiul a
cedat cind zonele nefisurate nu au fost in masura sa mentina echilibrul vagonului.
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Foto nr. 10. -Sectionarea probei receptionate

Foto nr. 11. -proba 2-1
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Foto nr. 12. -detaliu cu fisura propagata pe langa cordonul de sudura (in ZIT)

la Incercarile mecanice:

Incercarile mecanice s-au efectuat pe material de bazi boghiu cu grosimea de ~ 11 mm rezultind

urmatoarele:

» valorile proprietatilor mecanice determinate in urma testului de tractiune la temperatura ambianta
se incadreaza in marca St 355 conform TGL 22426-1987, respectiv S355J2 conform SR EN
100025-2:2019.

» valorile energiei de rupere se incadreaza in marca St 355 conform TGL 22426-1987, respectiv S
355J2 conform SR EN 100025-2:2019.

la analiza metalografica:

s N e Tl A R Y

Foto nr. 13. -aspect macroscopic 1.Proba 1.
> s-a observat deschiderea incorecta a rostului sudurii h>2 mm, cod defect 617 conform 1SO 6520-1.
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Foto nr. 14. -aspect macroscopic 2.Proba 1.
» s-au observat fisuri in materialul de baza al boghiului, una dintre ele in apropiere de zona de
influenta termica a sudurii cu suport, cod defect 100 conform I1SO 6520-1;
» sa observat deschiderea incorecta a rostului sudurii h>2 mm, cod defect 617 conform I1SO 6520-1.

Foto nr. 15.-aspect macroscopic 2.Proba 1-1.
» s-au observat macroincluziuni de zgura in sudurile dintre materialul de baza al boghiului si cel
al suportului 1 si sulfura, h>2 mm, cod defect 2016 si 300 conform 1SO 6520-1;

> s-a observat deschiderea incorecta a rostului sudurii h>2 mm, cod defect 617 conform. ISO
6520-1.
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6. Definirea zonelor analizate microscopic. Proba 2

Foto nr. 16.

la analiza microscopicd
» s-a observat, in zona marcatd cu galben, fisuri in zonele de influenta termica, nepatrundere la
radacina sudurii 1si existenta unor incluziuni de zgura.

Concluziile raportului de expertiza tehnica:

1. compozitiile chimice ale materialelor de baza de 7 mm si respectiv 11 mm se incadreaza In marca
de material S355J2, respectiv St 355;

2. caracteristicile mecanice ale materialului de baza cu grosime de 11 mm se Incadreazd in marca de
material S355J2, respectiv St 355;

3. analizele macroscopice si microscopice efectuate in sectiunea prin probe au evidentiat suduri de
colti care nu corespund nivelului B de acceptare conform SR EN ISO 5817:2015 (cu distantari
accentuate, patrunderi in radacind incorecte, fisuri initiate in ZIT-uri, incluziuni macroscopice de
zgura asociate cu goluri, fisuri ramificate in ZIT-uri);

4. valorile de duritate maxime obtinute in urma Incercarilor sunt localizate in zonele de influenta
termica ale sudurilor analizate;

5. tinand cont de aspectele macroscopice si microscopice ale crapaturilor, precum si a modului
spatial de propagare ale acestora, cu amorse multiple initiate, predominant din zonele de influenta
termicd ale imbindrilor sudate dintre elementele constructive ale boghiului situate pe suprafetele
adiacente, superioare si inferioare, aferente zonelor de cedare la incovoiere a ansamblului sudat, de
sprijin a vagonului, atesta urmatoarele cauze asociate ale deraierii:
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» preexistenta unor defecte de sudare descrise mai sus, cu fisuri si crapdturi oxidate, atat la cald
cat si la rece, a caror propagare s-a produs dupd suprasolicitari alternative/succesive cu
aspecte de oboseald, fapt care denotd ca fisurile si crapaturile s-au dezvoltat dupa o durata
lunga de exploatare/rulare a boghiului;

= cedarea Tmbindrilor sudate din cauza abaterilor de executie din perioada de constructie a
boghiului, precum si din cauza unor remedieri superficiale de defecte constatate in timpul
reviziilor periodice.

In concluzie finala, laboratorul care a efectuat expertiza tehnicii apreciazi ci fisurarea si
formarea criapaturilor s-a initiat cu mult inainte de deraiere. Defectele s-au extins in timpul
exploatarii, iar boghiul a cedat in momentul in care zonele/elementele constructive nefisurate nu
au mai fost in masura sa mentind/suporte echilibrul vagonului, producindu-se ruperea finala la
sOC.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe parcursul de iesire de la linia nr.2 directd din statia CFR Campia

Turzii, pe sectiunea 022, aferenta firului I de circulatie Campia Turzii — Valea Florilor, la
kmd452+255, pe o curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului.

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip 65, cale cu
joante, traverse de beton, prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor, intre statia CFR Campia Turzii si hm Valea Florilor, este de
80 km/h.

Declivitatea in profilul longitudinal al céii este de 9 %o, rampa in sensul de mers al trenului.

Instalatii de semnalizare

Plecarea trenului din statia CFR Campia Turzii s-a facut in baza indicatiei de ,,LIBER” a semnalului
de iesire Y2 cu parcursul asigurat de la linia II directa, spre firul I de circulatie.

Circulatia trenurilor intre statia CFR Campia Turzii si hm Valea Florilor firul 1 de circulatie, se
efectueaza pe baza semnalelor luminoase ale BLA, parcursul de iesire fiind asigurat cu semnale
luminoase, instalatie de centralizare electronica.

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Proiectia in plan orizontal a traseului cdii ferate corespunde unei curbe cu deviatie stdnga in sensul de
mers al trenului, compusa din 3 raze circulare cu racordari intre ele, care incepe de la km 452+119 si
se sfarseste la km 452+569.

Aceasta curba este alcatuita din trei curbe arc de cerc, ale caror raze au valorile R1=360 m, R2=745 m
si R3=530 m, racordate intre ele cu doui curbe parabolice Lr2=45m si Lr3=25m. Inspre aliniamentele
adiacente, aceastd curbd se racordeaza prin intermediul a doud curbe parabolice care au lungimile
Lr1i=70 m si respectiv Lr4s=100 m. Valorile sagetilor corespunzatoare celor trei curbe circulare cu
deviatie stanga in raport cu lungimea unei corzi de 20 m, sunt f1=138 mm pentru curba cu raza
R1=360 m, =67 mm pentru curba cu raza R2=745m si f3=94 mm pentru curba cu raza R3=530 m, iar
lungimile curbelor arc de cerc corespunzatoare celor trei raze circulare sunt Leci=115 m Leco=30 m si
respectiv Lcc3=65 m.

Punctele caracteristice ale curbei cu deviatie stinga sunt: AiR1 km 452+119, R1C1 km 452+189,
CiR2 km 452+304, R2C2 km 452+349, C2Rs km 452+379, Rscs km 452+402, CsRa km 452+469,
R4A2 km 452+569.
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Sensul de mers al trenului
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Fig. nr. 3.— Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate

Deraierea s-a produs in cuprinsul zonei in care curba are supraindltarea constanta (curba circularad
Lccy, la km 452+255), prin escaladarea firului exterior al curbei a rotii din partea dreapta (in sensul de
mers al trenului) a primei osii, a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.50538483000-3.

Profilul caii in sectiune transversala, in zona producerii accidentului este rambleu. Fata de sensul de
mers al trenului, traseul caii ferate in profilul longitudinal este in panta, valoarea declivitatii fiind d=
9%o.

Comisia de investigare a identificat pe teren, urmdtoarele puncte/repere in legaturd cu modul de

producere al deraierii:

» punctul ,,0” marcheaza urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei firului exterior al
curbei, a rotii din partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea boghiu al vagonului
nr.50538483000-3 — foto nr.17;

» punctul ,,B” marcheaza urma de cadere in exteriorul caii a rotii din partea dreapta si este situat la
6,8 m de pozitia punctului ,,0” — foto nr.17 ;

» punctul ,,A” marcheaza urma de cadere intre firele caii a rotii din partea stanga a primei osii a celui
de-al doilea boghiu al vagonului nr.50538483000-3 (punct in aceeasi sectiune transversala cu
punctul B).

Vagonul a circulat in stare deraiatd aproximativ 455 m pana la oprirea trenului.
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Foto NR. 17. - repere in legatura cu modul de producere a deraierii

In vederea analizirii valorilor ecartamentului si nivelului transversal in zona producerii deraierii, s-a
marcat pe sina firului exterior al curbei, de la punctul ,,0” in sens invers sensului de mers al trenului,
puncte de reper la echidistante de 0,50 m numerotate de la ,,0” la ,,80”. In sensul de mers al trenului
s-au marcat puncte de reper la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” la punctul ,,-40”.

In aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel transversal.

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate In regim static, sunt prezentate grafic in
diagrama urmatoare:

° Legenda: Ecartament si Nivel transversal

—elmm)  ——N(mm)

E . : )"\\/K/ s

asubara0 9 e 7 65 4324031 234856780 NNRDUBBY BB D AP D U D T BB XN DDA BB I N B MM QD MS B MO RH N w7 RN L

Fig. nr. 3. — Diagrama ecartamentului si nivelului transversal

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar, in punctele
mentionate de la punctul ,,0”, in sens invers sensului de mers al trenului rezulta ca:

» valorile nivelului transversal nu depaseau tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata
de celdlalt, prevazute la art.7.4.1. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» inclinarea rampei intre doud puncte consecutive (baza longitudinald de masurarea torsionarii caii
2.5 m) nu depasea valoarea rampei maxime admisd pentru viteza de 80 km/h; valorile torsionarii
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cdii, erau in tolerantele admise, conform art.7, pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal

» valoarea ecartamentului nu depasea valoarea admisa pentru caracteristicile geometrice ale curbei;

» valorile ecartamentului masurat respectau conditia ca abaterile la ecartament sa se intinda uniform
cu o variatie de cel mult 2 mm/m;

» valorile masurate ale sagetilor se incadreaza in valorile tolerantei intre sagetile vecine si intre
sageata maxima si minima, corespunzitoare vitezei de circulatie de 80 km/h. conform art.7,
pct.B.1, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal

» uzurile verticale si orizontale se incadrau in valorile admise, conform art.22, pct.1 si pct.2, din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal.

Referitor la starea traverselor, prismei de piatra sparta:

Cu ocazia verificarilor privind starea tehnica a suprastructurii caii imediat dupa producerea
accidentului, s-a constatat faptul ca in zona producerii accidentului traversele erau din beton armat, in
stare corespunzdtoare, cu elementele sistemului de fixare a sinelor de traverse complete si active
(traverse tip T30).

De asemenea, s-a constatat ca, prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.
Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

Pe linia curentd cuprinsa intre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor au fost
efectuate lucrari de refactie Tn anul 1984.

Curba unde s-a produs accidentul este cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului si al cresterii
kilometrajului si era alcatuita din cinci curbe arc de cerc, racordate intre ele si cu aliniamentele
adiacente cu doud curbe parabolice, incepea de la km 452+102 si se sfarsea la km 452+562.

In anul 2010 in cadrul lucrarilor de intretinere pe curba cu supraindltare constantd, traversele normale
de lemn au fost Inlocuite cu traverse de beton T30, traverse care asigura supraldrgire de 10 mm.

In cadrul lucrarilor de reparatie periodici cu ciuruirea integrala a prismei de piatrd sparta, efectuate in
anul 2018, s-a efectuat retrasarea curbei, rezultind o curba alcatuitd din trei curbe arc de cerc, ale
caror raze au valorile R1=360 m, R2=745 m si R3=530 m, care incepe la km 452+119 si se sfarseste la
km 452+569.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de

catre comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a

locomotivei de remorcare, constatarea tehnicd a materialului rulant implicat si a infrastructurii

feroviare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona cd, lantul evenimentelor

care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

= |a lonjeronul lateral aferent fusurilor nr.5-7 al boghiului nr.2 de la vagonul nr.50538483005-3, in
zona suportului etrierei de siguranta a suspensiei secundare s-au initiat si dezvoltat cu mult timp
inainte fisuri si crapaturi. Aceste defecte s-au extins in timpul exploatarii vagonului;

= aceste fisuri nu au fost depistate nici cu ocazia efectuarii RTI-2 la data de 13.05.2021 si nici la
efectuarea reviziilor tehnice la compunere / tranzit ce au fost efectuate la trenul implicat la data de
07.07.2021,;

» |a data de 08.07.2021, trenul de calatori nr.3081 a fost expediat din statia CFR Teius, la ora 02:57,
urmand a circula pana la statia CFR Cluj-Napoca;

» trenul de caldtori nr.3081 a circulat in conditii normale pana la statia CFR Campia Turzii, unde a
oprit la ora 3:58, dupa care a fost expediat la ora 4:01 catre statia CFR Cluj-Napoca,;
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* 1in aceste conditii, dupa plecarea din statia CFR Campia Turzii la ora 4:01, dupa circa 3 minute,
lonjeronul situat pe partea fusurilor nr.5-7 de la boghiul nr.2 al vagonului implicat a cedat si nu a
mai fost in masura sd mentina/suporte echilibrul vagonului, producandu-se ruperea finald a
acestuia;

* urmare a ruperii acestui lonjeron s-a produs un transfer de sarcina, transfer care a incarcat
suplimentar roata nr.7 (cea mai apropiatd de zona de rupere) si a descarcat suplimentar roata nr.6
(situatd in diagonald fatd de roata nr.7). Descarcarea de sarcind a rotii nr.6 (situatd pe partea
dreapta in sensul de mers al trenului) a facut ca aceasta sa escaladeze sina situatd pe firul exterior
al curbei si apoi sa cada in exteriorul cdii, concomitent cu cdderea in interiorul caii a rotii
corespondente (roata nr.5);

» dupa aceasta seful de tren care se afla in vagonul deraiat, a perceput ca vagonul ruleaza anormal si
a avizat despre acest fapt pe mecanicul de locomotiva,

* in urma primirii avizarii, mecanicul de locomotiva a luat masuri de oprire a trenului, acesta fiind
oprit la ora 04:04, dupa parcurgerea unei distante de 2,51 km de la plecarea din statia CFR Campia
Turzii;

» dupa oprirea trenului, seful de tren a constatat ca ultimul vagon din tren, cu nr.50538483005-3, era
deraiat de o osie.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul de locomotiva si personalul de tren au luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si a avizat IDM din statia CFR Campia Turzii despre
deraiere.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, SNTFC si AGIFER.

Pentru repunerea pe linie (sine) a vagonului deraiat, au fost utilizate mijloace locale.
Operatia de repunere pe linie a vagonului s-a finalizat in data de 08.07.2021, la ora 8:13.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviari
SNTFC efectueaza operatiuni de transport feroviar de caldtori desfasurat in interes public.

In conformitate cu Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B, detinut la data producerii
accidentului, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie
unde s-a produs accidentul. In Anexa II a aceluiasi Certificat, se regiseste inscrisa locomotiva EA
393, pentru care SNTFC este detindtorul si entitatea responsabila cu intretinerea.

Vagonul implicat in accident este inscris in RNV, SNTFC fiind atat detinatorul, cat si entitatea
responsabild cu intretinerea.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate la vagonul deraiat, au fost identificate neconformitati legate
de starea tehnica a acestuia, comisia de investigare a indentificat ca, in producerea acestui accident,
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SNTFC a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sau in
gestionarea lucririlor de intretinere, reparatii si exploatare a vagonului.

g eyt

gestionarea lucrarilor de intretinere, reparatii si revizii tehnice ale vehiculelor feroviare au fost: RTV
care a efectuat RTI-2 la vagonul nr.50538483005-3 la data de 13.05.2021, RTV care a efectuat
revizia tehnica la compunere a trenului nr.1835 la data de 07.07.2021, RTV care au efectuat reviziile
tehnice in tranzit a trenului 1835 la data de 07.07.2021, respectiv 3081 la data de 08.07.2021, in
statiile CFR Craiova, respectiv Teius.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica
a suprastructurii feroviare, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident,
CNCF nu a fost implicata in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.h.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul implicat in deraiere,
dupa producerea accidentului, precum si concluziile exprimate in raportul de expertiza tehnica
efectuat asupra lonjeronului de boghiu rupt, prezentate in acest raport se poate afirma ca starea
tehnica a materialului rulant a favorizat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» in concluzia finald din raportul de expertizd tehnica se apreciaza ca fisurarea si formarea
crapaturilor din lonjeronul de boghiu s-a initiat cu mult inainte de deraiere. Defectele s-au extins in
timpul exploatdrii, iar boghiul a cedat iIn momentul in care zonele/elementele constructive
nefisurate nu au mai fost in masurd sd mentind/suporte echilibrul vagonului, producandu-se
ruperea finald la soc;

> la data de 13.05.2021 (cu circa 56 de zile anterior producerii accidentului), la vagonul implicat au
fost efectuate lucrarile aferente RTI-2. Aceste lucrdri sunt efectuate conform prevederilor
Specificatiei Tehnice ST18-01. In acest document de referint, la Nomenclatorul de lucrari de la
Revizia Boghiului sunt prevazute urmatoarele verificari specifice: ,,controlul vizual al cadrului
boghiului; controlul vizual al integritatii imbinarilor prin sudura si a deformatiilor, fisurilor la
elementele componente (cadru boghiu, traversa dansanta, leagan, frana electromagnetica, pentru
boghiurile cu aceste dotari)”, cu respectarea conditiilor din tabelele 3 si 6 din Instructia nr.250”;

> conform celor declarate de catre personalul care a efectuat aceste lucrari, acesta nu a depistat fisura
care exista in lonjeronul de pe partea rotilor 5-7 al boghiului nr.2 de la vagonul implicat;
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» de asemenea, in cadrul reviziilor tehnice efectuate la compunere si in tranzit la trenurile de
calatori, lucrdri care se desfasoard conform prevederilor cuprinse la cap.ll din Instructia
nr.250/2005, personalul care executa aceste lucrari trebuia sa verifice fiecare vagon in parte pentru
a depista eventualele defecte de la acestea. Printre defectele ce trebuiau depistate se numara,
conform pct.6 din Tabel 6 anexa la acelasi document de referinta, si ,.fisuri si deformatii la
boghiuri situate la: a) lonjeroane”;

> conform celor declarate de catre personalul care a efectuat aceste reviziile tehnice la compunere /
tranzit la trenuri, in statiile Bucuresti Grivita, Craiova si Teius, acesta nu a depistat fisura care
exista in lonjeronul de pe partea rotilor 5-7 al boghiului nr.2 de la vagonul implicat in accident;

» in aceste conditii, dupa plecarea din statia CFR Campia Turzii, lonjeronul situat pe partea fusurilor
nr.5-7 de la boghiul nr.2 al vagonului implicat a cedat si nu a mai fost in masurd sa
mentind/suporte echilibrul vagonului, producandu-se ruperea finala a acestuia,;

» urmare a ruperii acestui lonjeron s-a produs un transfer de sarcina, transfer care a incarcat
suplimentar roata nr.7 (cea mai apropiatd de zona de rupere) si a descarcat suplimentar roata nr.6
(situatd in diagonald fata de roata nr.7). Descarcarea de sarcind a rotii nr.6 (situatd pe partea
dreapta in sensul de mers al trenului) a facut ca aceasta sa escaladeze sina situatd pe firul exterior
al curbei si apoi sa cada in exteriorul cdii, concomitent cu cdderea in interiorul caii a rotii
corespondente (roata nr.5).

Avand in vedere cele descrise mai sus se poate trage concluzia ca ruperea lonjeronului la boghiul
nr.2 al vagonului nr.50538483005-3 (fisuri la lonjeronul situat pe partea corespunzitoare
rotilor 5-7), a condus la descircare suplimentara de sarcind a rotii nr.6 (situatd pe partea
dreapta in sensul de mers al trenului), a facut ca aceasta sa escaladeze sina situatd pe firul exterior
al curbei si apoi si cada in exteriorul ciii. Intrucat, acest lucru reprezinti o conditie care, dupa toate
probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca acesta reprezinta factorul cauzal al accidentului produs.

Crapaturile si fisurile s-au initiat din zonele de influenta termici ale imbinarilor sudate si din
cordoanele de sudura preexistente din perioada de constructie a boghiului. Defectele (crapaturi,
fisuri) s-au propagat prin materialele de baza ale boghiului pe directiile de maxima solicitare la
incovoiere, dupa directiile tensiunilor maxime de solicitare, Tnainte de deraiere si in timpul deraierii
vagonului. Conform expertizei efectuate, fisurarea si formarea crapiturilor s-a initiat cu mult
timp inainte de producerea accidentului feroviar.

Ruperea lonjeronului la boghiu s-a produs pe partea laterala a vagonului (fotografia nr.1), aceasta
fiind pozitionata la aproximativ jumatatea distantei dintre mijlocul boghiului si cea de-a doua osie
(corespunzatoare rotilor 7-8) in sensul de mers al trenului, fiind initiatd dinspre interior spre exterior
unde s-a produs ruperea finald. Zona exterioara nu este mascata de alte piese ale vagonului, dar nu
existd elemente clare care pot stabili momentul cand acesta rupere finala s-a produs.

In concluzie, in cadrul lucririlor desfasurate cu ocazia efectuarii reviziilor de tip RTI-2, precum si in
cadrul reviziilor tehnice efectuate la trenurile in compunerea carora a circulat la data de 07.07.2021 si
08.07.2021 vagonul implicat, fisurile existente in lonjeronul acestui boghiu nu au fost depistate de
catre personalul care a efectuat aceste lucrari. Nedepistarea fisurilor existente la lonjeronul
boghiului cu ocazia efectuarii reviziei de tip RTI-2, precum si cu ocazia efectuarii reviziilor
tehnice la trenurile in compunerea cirora a circulat, la data de 07.07.2021 si 08.07.2021,
vagonul nr.50538483005-3, reprezinta factorii contributivi al accidentului produs.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii nu
a contribuit la producerea deraierii.
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4.b.3 Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviard
Formare si dezvoltare

Boghiurile de la vagonul nr.50538483005-3 au fost verificate, in cadrul RTI-2 la Revizia de Vagoane
Bucuresti Grivita, la data de 15.05.2021 de catre un RTV, care detinea autorizatiec pentru exercitarea
functiei in termen de valabilitate.

La date de 07.07.2021, trenul nr.1835 a fost revizuit la compunere de catre un RTV la Revizia de

Vagoane Bucuresti Grivita, iar in statia CFR Craiova s-a efectuat revizia tehnica in tranzit de catre
unalt RTV.

La data de 08.07.2021, in statia CFR Teius, trenul interregio nr.1835 a circulat in continuare ca tren
regio nr.3081, iar revizia tehnica in tranzit a fost efectuata de catre un alt RTV.

Toti salariatii (cu functia de RTV) care au efectuat revizii tehnice, atat la trenul nr.1835 din data de
07.07.2021, cat si la trenul nr.3081 din data de 08.07.2021 detineau autorizatie pentru exercitarea
functiei in termen de valabilitate.

SNTFC asigura pentru personalul de exploatare (inclusiv pentru cei ce ocupa functia de RTV)
programe de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoreticd, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodicd a
competentelor profesionale.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, comisia de investigare a verificat daca prin programele de
formare profesionald, personalul care a efectuat RTI-2 si cel care a efectuat reviziile tehnice la
trenurile in compunerea cdrora a circulat, la data de 07.07.2021 si 08.07.2021, vagonul
nr.50538483005-3, au fost instruiti din prevederile instructionale referitoare la modul de efectuare a
verificarilor tehnice la vagoane, obligatia si modul de tratare a vagoanelor in cazurile in care sunt
depistate fisuri in lonjeronul boghiului.

Din verificarea planurilor de lectie de la nivelul reviziilor de vagoane de care apartin RTV implicati
in aceste activitati, s-a constatat ca la Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita (Cod F-PO-0-7.2.-03-04)
in luna februarie 2021, s-au prelucrat prevederile din Instructia nr.250/2005, respectiv art.87, Tabel 6
— Defecte si uzuri la sasiu si boghiuri/Mod de tratare, la Revizia de Vagoane Teius instruirea privind
defectele la boghiuri a fost efectuata in luna iulie 2020, iar la Revizia de Vagoane Craiova in luna
ianuarie 2021.

Cu ocazia chestionarii personalului implicat, s-a constatat ca toti RTV implicati cunosc modul corect
de tratare a fisurilor la boghiuri situate in lonjeroane.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a efectuat RTI-2 la vagonul deraiat si personalul care a efectuat revizii tehnice la
trenurile nr.1835 din data de 07.07.2021 si nr.3081 din data de 08.07.2021 detinea avize medicale si
psihologice necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate.
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In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca inainte, in momentul si dupa producerea accidentului,
actiunile acestora nu au fost influentate de stres fizic sau psihologic si nici de o stare de oboseala.

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

Personalul de vagoane care a efectuat RTI si cel care a efectuat revizii tehnice la trenurile in care a
circulat vagonul implicat in accident, au fost instruiti din prevederile instructionale si au avut
competentele necesare pentru efectuarea functiei (v. cap.4.c.1).

4.c.3. Factori de mediu

Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului sau producerea accidentului.

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

Administratorul de infrastructura
Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructurd si
intreprinderilor feroviare, sd isi stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

in 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 intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010, criteriile de evaluare a

conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de sigurantd, in legdturda cu accidentul

investigat, se refera la:

» existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea gestionarului de
infrastructura (criteriul A);

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

» controlul riscurilor legate de utilizarea contractantilor si controlul furnizorilor (criteriul C).

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei (ce abroga Regulamentul UE nr.1158/2010 si Regulamentul
UE nr.1169/2010), prevede ca in cadrul SMS, prin care se asigura controlul tuturor riscurilor asociate
cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

» sa se identifice riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare, indiferent
daca acestea sunt desfasurate de organizatia insadsi sau de contractanti, parteneri sau furnizori aflati
sub controlul sau (Anexa Il, pct.1.1, lit.b);

» sa se identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.a);

» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (Anexa II,
pct.3.1.1.1, lit.b);

» sa se elaboreze si sa se puna 1n aplicare masuri de siguranta, identificand responsabilitatile conexe
(Anexa Il, pct.3.1.1.1, lit.c);

» sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta (Anexa I, pct.3.1.1.1,
lit.d);

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
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In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranta, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0 - 6.1, editia
3, cu intrare in vigoare in data de 19.11.2018.

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

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

In aceiasi proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe 0
scald in 5 trepte (foarte scazuta, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a
riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

Datorita faptului ca in activitatea administratorului de infrastructura nu au fost identificati factori
cauzali si/sau contributivi care sa conduca la producerea accidentului, comisia nu a analizat
riscurile evaluate de catre CNCF.

Autorizatii de siguranta

La data producerii accidentului CNCF detinea urmatoarele Autorizatii de Siguranta eliberate in

conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

» Autorizatia de Sigurantd — Partea A cu numadrul de identificare ASA19002, valabila pana la
12.12.2029;

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numadrul de identificare ASB19004, valabild pana la
12.12.2029.

Intreprinderea feroviara

Avand in vedere ca producerea accidentului a fost determinata de defectul existent la boghiul nr.2 al
vagonului nr.50538483005-3 (fisuri la lonjeronul situat pe partea corespunzatoare rotilor 5-7) fapt ce
a condus la ruperea lonjeronului , precum si faptul ca fisura preexistentd inainte de ruperea acestuia
nu a fost depistata cu ocaziile RTI-2 si a reviziilor tehnice, comisia de investigare a verificat modul in
care au fost identificate si evaluate riscurile generate de situatiile in care, in cadrul lucrarilor
desfasurate in cadrul RTI, precum si in cadrul reviziilor tehnice la trenurile proprii nu sunt depistate
defecte care pot pune in pericol siguranta circulatiei.

In urma analizarii documentelor puse la dispozitie de citre SNTFC s-a constatat ci, in cadrul
actiunilor de identificare si evaluare a riscurilor, nu au fost identificate si evaluate riscurile
mentionate anterior.

Intrucat, neidentificarea riscurilor generate de situatiile in care, in cadrul lucririlor desfisurate
cu ocazia efectudrii reviziilor de tip RTI, precum si in cadrul reviziilor tehnice la trenurile
proprii, nu sunt depistate defectele care pot pune in pericol siguranta feroviari ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe 1n viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acest
lucru reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, factorul sistemic.

Certificate de sigurantd

La data producerii accidentului SNTFC detinea urmatoarele Certificate de Sigurantd eliberate in

conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

» Certificatul de Siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120190030 valabil de la data
de 10.11.2019, pana la data de 10.11.2021,
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» Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul de identificare RO1220190113 - valabil de la data
de 10.11.2019, pana la data de 10.11.2021.

In Anexele I si II ale Certificatului de Siguranta Partea B, se regisesc atat sectia de circulatie unde s-
a produs accidentul cat si locomotiva de remorcare ale trenului.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

De la debutul activitatilor de investigare desfasurate de catre AGIFER nu au fost inregistrate
accidente feroviare cauzate de ruperea lonjeroanelor de la boghiurile vagoanelor de calatori. De
asemenea, din documentele primite de la SNTFC rezulta ca nu au fost depistate cazuri cu defectari
similare (ruptura lonjeron boghiu) la boghiurile GP200 anterior sau ulterior accidentului feroviar
investigat.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions on the accident causes

According to the conclusions from the technical expertise report, the cracks and splits into the solebar
of the bogie appeared long before the derailment. The failures extended during the operation, and the
bogie declined when the constructive parts without cracks could no longer keep/support the wagon
balance, leading to the final breakage at shock.

During the works performed within the inspections type RTI-2, as well within the technical
inspections made at trains, within which the wagon involved ran on the 7" July 2021 and 8" July
2022, the cracks existing in the solebar of this bogie were not found by the staff who performed these
works.

Considering the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and
rolling stock, one can state that the accident was caused by the improper technical condition of the
solebar of the bogie no.2 from the wagon derailed.

Analysing the findings, inspections and measurements made at the track superstructure and rolling
stock, technical expertise made at the bogie of the wagon derailed, the documents submitted,
discussions and result of questioning of the staff involved, the investigation commission established
the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor:

- breakage of the solebar from the bogie no.2 of the wagon n0.50538483005-3 (having cracks in the
solebar from the side corresponding to the wheels 5-7), that led to the load transfer of the wheel no.6
(situated on the right side in the train running direction);

Contributing factors:

-nonidentification of cracks existing in the solebar of the bogie, during the inspection type RTI-2, as
well as during the performance of technical inspections at the trains in the composition of which the
wagon no.50538483005-3 ran, on the 7" July 2021 and on the 8" July 2021.

Systemic factor:

-nonidentification of the risks generated by the situations where, within the works performed during
the inspections type RTI, as well as during the technical inspections at the own trains, there are not
identified failures that can endanger the railway safety.

5.b. Measures taken after the accident

Following the accident SNTFC notified the next measures taken:
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= the General Traffic Safety Inspectorate worked out the Plan of measures no.

RGSC1/2/510/08.07.2021, hereinafter referred to as Plan of measures, including additional tasks

and responsibilities for the inspection of the wagons endowed with bogies type GP200, both for

the wagon inspections and for CFR acceptances in the repairing units, as follows:

1. during the monthly radical technical preparation of wagons endowed with bogies type GP200,
during the inspection of the bogie on the line with inspection pit, shall participate also
technical-engineering staff, which shall confirm, upon sign, the performance of these works;

2. during the technical inspection in the composition, a high attention shall be paid to the
inspection of wagons endowed with bogies type GP200, at these inspections being compulsory
the presence of the wagon foreman;

3. during RTI2, for the identification of possible cracks, the measure of cleaning the bogie frame
of the deposited materials shall be taken, for all types of wagons, operation that shall be carried
out by specific methods (scrapping, polishing, etc.). The cleaning of the bogie frame shall be
surveyed and confirmed, upon sign, by the technical-engineering staff in the specific registers;

4. along the technological process for the performance of specific works at the bogie type GP200
into the repairing plants, CFR Acceptance Department shall pay high attention to the inspection
and repair of the failures found at this type of bogie;

5. Wagon Direction, together with the SC Atelierele CFR Grivita SA shall perform a technical
analysis of the cracks appearance at the bogie GP200 and, in accordance with the analysis
result, the imposing measures shall be taken;

= the Plan of measures was notified to all wagon units, and staff responsible for the training and
control included into the control themes the checking of the compliance with the measures
disposed and immediate reporting of all cases of cracks found at the bogie frames;

= there was disposed that at all the wagons endowed with bogies type GP200, during the repair type

RTG, bogies be cleaned by sanding and checked with penetrating liquid for the identification of

possible microcracks on bogie surfaces. This measure was introduced in all technical

specifications got planned repairs at cars endowed with these types of bogies.

5.c. Additional remarks

During the investigation there were the next additional remarks on some deficiencies and gaps,

without relevance for the causal, contributing or systemic factors of the accident occurrence:

» the form ”Presentation of the train wagons” is not filled in according to the art.40 from the
Regulation for the train running and shunting of the railway vehicles no.005 from 2005, that is the
form used does not contain the box for ,,necessary weight for automatic braking and keeping
stopped with the handbrake”, and these records missing in the form.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 8" July 2021, in the railway station Campia Turzii was caused
by the improper technical condition of the frame of bogie no.2 from the wagon derailed (cracks in the
solebar situated on the side corresponding to the wheels 5-7).

Considering the measures taken by SNTFC following the accident, presented into chapter 5.b., the
commission considers that it is not necessary to issue a safety recommendation.

REFERINTE

Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;
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Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

Ordinul MT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului
de infrastructura feroviara din Romania;

Raportul tehnic nr.192 din 19.11.2021 intocmit de SC Nuclear NDT Research@Services SRL;

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

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

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

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metodd de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

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

Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele
de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de
sigurantd privind cerintele sistemului de management al sigurantei;

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

35



