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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui
accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010si1
ale Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independent fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

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

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca
este cazul, stabilirea recomandari de sigurantd necesare pentru imbundtdtirea sigurantei feroviare.

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.
Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard 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 55/2006 privind siguranta feroviard, coroborat cu
prevederile art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de
Investigare  Feroviara Romdnd—AGIFER §i  pentru modificarea si completarea H.G.
nr.21/2015 privind organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor si cu prevederile art.49
alin.(1) si alin.(2) si din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor
accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor
recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale CF Cluj, privind evenimentul feroviar produs la data de 31.01.2018, ora 02:10
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, pe linia curenta simpla dintre statia CFR Valea
Viseului si halta de miscare (h.m.) Leordina, prin caderea unor stanci dintr-un perete stancos, fapt
care a avut drept consecinte avarierea locomotivei de remorcare a trenului, a locomotivei rotase si
deraierea primelor doua vagoane din compunerea trenului, avand in vedere faptul, ca acest incident
in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea unui accident si luand in considerare
gravitatea/ relevanta/ impactul acestuia pentru reteaua de transport feroviar din Romania, in temeiul
art.19 alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu prevederile art.49
alin.(1) si alin.(2) din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.296 din data de 31.01.2019 a fost numitd comisia de investigare a acestui
eveniment feroviar, comisie compusa din personal apartindand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 31st January 2019, at about 02:10 o’clock, in the Railway County Cluj, on the running line
between Valea Viseului and Leordina railway stations, km 10+342, in the running of the passenger
train no. 4111-2, belonging to the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA , the hauling
locomotive DA 1228 and the inactive one DA 881, also the first two wagons of the train derailed.

Figure no.1 — Accident site
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The passenger train no. 4111-2 consisted in the hauling locomotive DA 1228, the inactive
locomotive DA 881(locomotive in an inactive condition coupled at the train and braking system)
and 4 wagons and it had 22 axles, 311 gross tonnage and 150 m
length.

This incident did not generate victims or injuries.

Direct cause, contributing factors

The direct cause of the railway event was the impact between a piece of rock detached from the
rocky slope at km 10+100-10+475, on the right side of the running line, between Valea Viseului and
Leordina railway stations, which rolling towards the line, entered the structure clearance and hit, at
about km 10+342, the hauling locomotive, the inactive locomotive and first two wagons of the
passenger train no. 4111-2.

After the impact, the locomotives were damaged, also first two wagons were damaged and derailed.

Contributing factors:
- lack of works of removing the pieces of rocks and stones from the space delimited by the rocky
slope and the protection berm.

Underlying causes

Violation of the provisions of the art.9 of the Instructions for prevention and fighting of floods and
protection against the frost action no.312/2001, regarding the establishment by the commission
within the Railway County Cluj of the maintenance works that can be performed to improve the
existing local situation at the dangerous point, category I, which was located on the right side of
the current line between the railway stations Valea Viseului and Leordina, km 10 + 100-10 + 475.

Root causes
1.Non-application, completely, by the public railway infrastructure manager, of the requirement F.2
of Regulations (EU) no. 1169/2010, regarding a common safety method for assessing the compliance
with the requirements for obtaining the railway safety authorization, through which the infrastructure
administrator must guarantee that the staff entrusted with responsibilities within the organization also
have the adequate resources for carrying out the tasks.
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Severity level

According to the accident classification provided in Article 9 of the Investigation Regulations, taking
into account the circumstances of its occurrence, the event is classified, according to Article 9, letter
a.

Safety recommendations

With reference to the incident happened on the 31st January 2019, in the running of the passenger
train no. 4111-2, on the running line between the railway stations Valea Viseului and Leordina, at
the dangerous point category I, km 10+100-10+475, the main cause was the penetration of a piece
of rock detached from a rocky slope into the structure clearance, which led to its collision with the
vehicles from the train's consist. After the impact between the piece of tock and the train vehicles,
the two locomotives were damaged, also the first cars damaged, derailed.

Penetration into the structure clearance of the piece of rock was possible following the reducing of
the height of the protection berm, by the cumulation into the space between the rocky slope and side
berm, the pieces of rock and the stones detached from the slope over the years. Thus, a layer consisting
in pieces of rock and stones appeared, on the 31st January 2019 it favored rolling over the berm of
pieces of rocks and stones detached from the slope, one of them reaching the structure clearance of
the line.

The cumulation of pieces of rock and stones in the space between the rocky slope and berm and the
maintaining of the layer formed for a longer period of time occurred due to the fact that the
organizational structure of the public railway infrastructure manager, responsible for maintaining this
dangerous point does not have the resources necessary to remove them. The emptying of this space
was made after the event and it was possible due to the involvement of the local administration, where
the line and the dangerous point are.

The fact that, the reduction of the berm was not noticed during the checking of this dangerous point,
represents a weakness of the staff who carried out the checking of this dangerous point of category 1l
on the right side of the running line, between the railway stations Valea Visas and Leordina, km
100-10 + 475.

The investigating commission considers that this is an omission of the staff who carried out the
checking, it being generated, one the one hand because the aspects to be tracked when checking the
dangerous points are not detailed, and, on the other hand, because of the reduced attention paid by
the staff responsible for the activity of checking the dangerous points.

Considering the non-conformities regarding: the technical condition of the railway infrastructure
where the event happened, but also those presented in point A of the cap. C.5.2. “The safety
management system of the public railway infrastructure manager”, as well as the weaknesses,
identified in the safety management system, Romanian Railway Investigation Agency-AGIFER
addresses Railway Safety Authority-ASFR , the following:

Safety recommendations

The analysis, by means of monitoring, of the way in which CNCF ,,CFR” SA, like administrator of
the public railway infrastructure, ensures the conditions so the safety measures established for
keeping under control the dangers and associated risks, in connection with the performance of the
public railway infrastructure maintenance, to be applicable.

The analysis, by means of monitoring, of the way in which CNCF ,,CFR” SA, like administrator of
the public railway infrastructure, ensures the fulfillment of the requirements that were necessary to
obtain the safety authorizations.



At the same time, Romanian Railway Investigation Agency-AGIFER warns the public infrastructure
administrator, regarding the fact that the dangerous point of category Il on the right side of the
running line between the railway stations Valea Viseului and the Leordina, km 10 + 100-10 + 475,
it must carry out a reassessment of the risks regarding the danger represented by the fall of rocks and
make the necessary steps to carry out the works established for making safety this dangerous point.

Failure in considering this warning could lead both to the increase of the number of accidents and to
serious accidents on the railway network.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea evenimentului

La data de 31.01.2019, ora 01:53, trenul de calatori nr.4111-2 apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Cailatori” SA avand in compunere locomotiva de remorcare DA
1228, locomotiva rotasa DA 881 si 4 vagoane a fost expediat de la statia CFR Valea Viseului cétre
statia CFR Cluj Napoca.

Intre h.Viseu Bistra - Leordina, la ora 02:10, in zona h.c. Petrova, aproximativ la km 10+310,
din peretele stancos aflat pe partea dreapta (fata de sensul de mers al trenului) o bucata de stanca s-a
desprins si s-a rostogolit inspre calea ferata antrenand pietre de dimensiuni diferite. Bucata de stanca
a ajuns in gabaritul de libera trecere si a lovit cele doud locomotive si primele doua vagoane, fapt care
a avut ca efect deraierea primului vagon de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers si
deraierea celui de al doilea vagon de a doua osie a primului boghiu in sensul de mers. Trenul a fost
oprit in urma masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre h. Viseu Bistra - Leordina este de 50 km/h.

In momentul impactului viteza de circulatie a trenului era de 49 km/h.
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Datorita impactului intre bucata de stanca si pietrele desprinse din peretele stancos, Cu
elementele suprastructurii cdii, precum si datorita deraierii celor doud vagoane, directia caii a fost
deformata pe o zona de aproximativ 46 m (ansamblul sine-traverse a fost deplasat in partea stanga
fatd de directia de mers a trenului), ceea ce a avut ca efect distrugerea traverselor si ruperea unei sine.

Nu au fost inregistrate victime in urma producerii acestui eveniment feroviar.



Ridicarea si repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a realizat cu vagonul de ajutor dotat cu
vinciuri hidraulice al Sucursalei Regionale CF Cluj.

Calatorii au fost preluati cu mijloace auto puse la dispozitiec de reprezentantul
administratorului infrastructurii feroviare publice, respectiv de Sucursala Regionald CF Cluy;.

In urma executirii lucririlor de eliberare a gabaritului de libera trecere si de refacere a
suprastructurii cdii, circulatia feroviara a fost redeschisa la data de 31.01.2019, ora 12:00 cu restrictie
de viteza de 15 km/h pe zona km 10+200-10+400. La ora 14:40 a aceleiasi zile restrictia de viteza de
15 km/h, a fost ameliorata la 30 km/h, iar la data de 01.02.2019, ora 13:35 aceasta restrictie de viteza
a fost ridicata, circulatia feroviara facandu-se cu viteza normala, conform livretului de circulatie.

Producerea acestui eveniment feroviar a avut repercusiuni in circulatia feroviara, un numar de
9 trenuri de calatori fiind anulate.

C.2. Circumstantele evenimentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii evenimentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Cluj, pe sectia de circulatie Valea Viseului — Viseul de Jos.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs evenimentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Lucrari de Arta,
apartinand Sectiei L9 Sighetu Marmatiei.

Statia CFR Valea Viseului si halta de migcare Leordina sunt dotate cu instalatiile de asigurare
cu chei si bloc de tip SBW, care sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Sectiei CT 2 Dej.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Valea Viseului si halta de miscare Leordina
sunt Tn administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatiit SC TELECOMUNICATII
CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

Locomotivele implicate in remorcarea trenului de calatori nr.4111-2, respectiv locomotiva de
remorcare DA 1228 si locomotiva rotasa DA 881 apartin operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, iar activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la aceste
locomotive este asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de calatori sau pe
bazd de contracte de prestari servicii cu operatori economic care detin certificate pentru functia de
intretinere emise de Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren apartin operatorului de transport feroviar de céldtori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivelor trenului de calatorinr.4111-2
din data de 31.01.2019 apartine operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori”
SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.4111-2 a fost remorcat cu locomotiva DA 1228, avea la roata (legata la
tren si frana) locomotiva DA 881 si 4 de vagoane de calatori. Trenul avea urmatoarea compunere: 22
osii, 311 tone, masa necesara de franat automat conform livretului de mers, 264 tone, in fapt 354 tone,
masa franatd de mana conform livretului de mers, 44 tone, in fapt 105 tone si lungimea de 150 metri.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

In zona producerii evenimentului feroviar, traseul ciii ferate este aliniament, profil transversal
mixt.

Pe partea dreaptd a caii, pe zona km 10+200+10+400 dintre statia CFR Valea Viseului si halta
de miscare Leordina, pozitionat oblic in raport cu directia traseului caii ferate, la o distanta cuprinsa
intre 20 m+=50 m, se afla un versant stancos cu inaltimea de aproximativ 50 m si cu inclinare mare,
inspre calea ferata.



Pana 1n anul 1970, pe aceasta zona, a existat o cariera de piatra ce a fost exploatatd de calea
feratd pentru necesitatile proprii.

Dupa inchiderea carierei, pentru protejarea caii ferate de eventuale bucati de stanci si pietre
care eventual s-ar putea desprinde din peretele stancos si rostogolindu-se catre calea ferata sa afecteze
siguranta feroviara, a fost construit un cavalier, pe care ulterior au fost plantati arbusti pentru
consolidare.

in luna octombrie a anului 1997, in zona km 10+310 din acest versant s-au desprins doud
stanci de aproximativ 2 m® si respectiv 3 m®, care s-au rostogolit inspre calea ferati si au lovit din
lateral locomotiva si vagonul de bagaje din compunerea trenului de calatori nr.4121.

Ca urmare a acestui fapt, incepand din anul urmator, respectiv din anul 1998 zona km
10+100+10+475 a fost incadratd si inregistratd in evidentele administratorului de infrastructura
feroviara, ca punct periculos de categoria a I1-a.

Pe partea stanga a cdii ferate, dar la o cota mai joasa decat cota caii ferate, se afla drumul
judetean 185 (DJ 185), un drum asfaltat avand cate o banda de circulatie pentru fiecare sens de mers.

In profil longitudinal, traseul cii ferate in zona producerii evenimentului este in declivitate
de 0,7%0+1,9 %o (rampa in sensul de mers al trenului).
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Descrierea suprastructurii caii



In zona producerii evenimentului feroviar suprastructura ciii este alcatuita din sine tip 49, cale
sudatd montata pe traverse de beton T13, dar avand intercalate si zone cu traverse de lemn.
Fixarea sinelor de traverse este realizata cu sistemul de prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta era completa si nu era colmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare
Leordina este de 50 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii districtului SCB Nasaud, din cadrul Sectiei CT 2 Dej.

Atat statia CFR Valea Viseului cat si halta de miscare Leordina, sunt dotate cu instalatii de
asigurare cu chei si bloc de tip SBW. Circulatia feroviara intre Valea Viseului si Leordina se
efectueaza la cale liberd, in baza ordinului de circulatie emis de impiegatul de miscare. Expedierea
trenurilor se face dupa manevrarea macazurilor in pozitie corespunzatoare de catre acar si asigurarea
parcursurilor.

C.2.3.3. Materialul rulant
Locomotive:

Trenul de célatori nr.4111-2 a fost remorcat de locomotiva diesel electrica DA 1228. Trenul avea
in compunere, la roatd, legata la tren si frana si locomotiva diesel electricd DA 881. Ambele locomotive
sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Locomotiva DA 1228 care a remorcat trenul de calatori nr.4111-2

= Jocomotiva DA 1228 este de tip LDE 2100 CP si are numarul 060-1228-5

= formula osiilor: Co-Co;

* Jungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;

= distanta intre osiile extreme - 12 400 mm,;

= distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;

= diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1 100 mm;

= greutatea maxima in serviciu (complet alimentatd) - 116,2 t;

= sarcina maxima pe osie - 19,36 t;

= viteza maxima in regim usor - 100 km/h;

= tipul motorului diesel - 12-LDA-28;

» frdna automata - tip KD2;

= frana directa - tip Fd1;

= vitezometre tip IVMS;

= instalatie de incalzire electrica a trenului tip INDA

Locomotiva DA 881 care a circulat la roata, legata la tren si frana dupa locomotiva DA 1228, in

compunerea trenului de calatori nr.4111-2

= Jocomotiva DA 881 este de tip LDE 2100 CP si are numarul 060-0881-2

= formula osiilor: Co-Co;

* lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;

= distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;

= distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;

» diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1 100 mm;

= greutatea maxima in serviciu (complet alimentatd) - 116,2 t;

» sarcina maxima pe osie - 19,36 t;

» viteza maxima in regim usor - 100 km/h;

= tipul motorului diesel - 12-LDA-28;

= frana automata - tip KD2;

= frana directa - tip Fd1;

= vitezometre tip IVMS;

= instalatie de Incalzire electricd a trenului tip INDA

Vagoanele trenului nr.4111-2

Toate cele 4 vagoane din compunerea trenului sunt in proprictatea operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.




1. Vagonul nr.50 53 1955 032-1 (primul de dupa locomotiva), este vagon de clasa a I-a, seria
constructiva Alee, avea ca statia de domiciliu statia Cluj, iar ultima reparatie periodica de
tip RP a fost efectuatd la data de 05.07.2018 la Atelierele CFR Grivita SA.

2. Vagonul nr.50 53 2055 053-4 (al doilea dupa locomotiva) este vagon de clasa a II-a, seria
constructivd Blee, avea ca statia de domiciliu statia Cluj, iar ultima reparatie periodica de
tip RP a fost efectuata la data de 07.09.2018 la Atelierele CFR Grivita SA.

3. Vagonul nr.50 53 2054 067-5 (al treilea dupa locomotiva) este vagon de clasa a I1-a, seria
constructivd Blee, avea ca statia de domiciliu statia Satu Mare, ultima reparatie periodica
de tip RP a fost efectuata la data de 23.02.2017, la Electroputere VFU Pascani SA si ultima
revizie tehnica intermediara tip RTI2 la data de 06.09.2018 la Revizia de Vagoane Satu
Mare.

4. Vagonul nr.50 53 2054 013-9 (al patrulea dupa locomotiva) este vagon de clasa a II-a, seria
constructivd Blee, avea ca statia de domiciliu statia Satu Mare, ultima reparatie periodica
de tip RP a fost efectuata la data de 21.03.2017, la Electroputere VFU Pascani SA si ultima
revizie tehnica intermediara tip RTI2 la data de 28.10.2018 la Revizia de Vagoane Satu
Mare.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si personalul de miscare a fost asigurata prin

instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivei si a impiegatilor de miscare de serviciu din statiile
si haltele de miscare de pe traseul trenului.

Comunicarea intre seful de tren si mecanicul de locomotiva s-a realizat, prin intermediul

instalatiei radiotelefon mobila din dotarea sefului de tren.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizarii producerii acestui eveniment feroviar, avizare efectuati conform prevederilor

reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviarda Romana — AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, administratorului
de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA si Politiei TF Viseul de Jos.

C.3. Urmarile evenimentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui eveniment feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau
persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructurd feroviara publicd si
operatorul de transport feroviar de caldtori, implicati in producerea eveniment feroviar, valoarea
totala estimativa a pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 15493,02 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are
rol doar 1n clasificarea evenimentului feroviar.

C.3.3. Consecintele evenimentului in traficul feroviar

Datorita impactului dintre locomotivele si vagoanele trenului de calatori nr.4111-2 cu bucata
de stanca desprinsa din versantul stancos si ca urmare a deraierii primelor doua vagoane din
compunerea trenului, suprastructura caii ferate a fost afectata pe o lungime de aproximativ 46 m.

In urma executarii lucririlor de eliberare a gabaritului de libera trecere si de refacere a
suprastructurii cdii, circulatia feroviara a fost redeschisa la data de 31.01.2019, ora 12:00 cu restrictie
de viteza de 15 km/h pe zona km 10+200-10+400, care la ora 14:40 a fost ameliorata la 30km/h. La
data de 01.02.2019, ora 13:35 restrictia de viteza de 30 km/h de pe zona km 10+200-10+400 a fost
ridicatd, circulatia feroviard facandu-se cu viteza normala conform livretului de circulatie

Producerea acestui eveniment feroviar a avut repercusiuni in circulatia feroviara, un numar de
9 trenuri de cdlatori fiind anulate.

C.4. Circumstante externe
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La data de 31.01.2019, la ora producerii evenimentului feroviar temperatura in aer era de
aproximativ +2°C, vizibilitatea era de aproximativ 200 m datorita cetii. In zilele anterioare au fost
precipitatii sub forma de lapovita si ninsoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
C.5.1.1.Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura feroviard
publica CNCF ”CFR,, SA referitor la punctul periculos km 10+100-10+475 de pe
linia curenta Valea Viseului-Petrova
a). Inregistrarea punctului periculos in_evidentele specifice mentenantei infrastructurii
feroviare

Pe linia curenta dintre statia CFR Valea Viseului si h.m. Leordina, in zona km 10+100-
10+475 (in zona h.c. Petrova) pe terenul aflat in partea dreapta a caii ferate, la o distanta de 20+50 m
de aceasta, este un versant stdncos in zona caruia a functionat o carierd de piatra, piatra rezultata din
aceastd exploatare fiind gestionati de administratia ciii ferate existenti la acea vreme. In prezent
calea feratd nu mai exploateaza piatra din aceasta carierd, fapt ce a determinat inchiderea carierei.

In luna octombrie 1997, pe aceasta linia curentd, in dreptul km 10+310, doua bucati de
stancd de dimensiuni mari s-au desprins din versantul stincos de pe partea dreaptd a caii ferate
rostogolindu-se catre calea ferata. Acestea cazand si rostogolindu-se catre calea ferata au antrenat si
alte pietre, impreuna lovind locomotiva de remorcare si vagonul de bagaje al trenului de calatori
nr.4121.

Pentru protectia cdii ferate a fost amenajat un cavalier pe zona km 10+200-10+400,1n
scopul acumuldrii, in zona delimitata de versant si cavalier, a pietrelor desprinse din versantul stancos.

Cavalierul nu a fost executat in baza unei documentatii tehnice. Acesta a fost ridicat de
catre personalul subunitdtii responsabila cu mentenanta punctelor periculoase, folosind pietrele
desprinse din versantul stancos peste care s-a pus pdmant, indltimea cavalierului la acel moment fiind
de aproximativ 2,5 m.

Dupa producerea acestui eveniment feroviar, incepand cu anul 1998, zona km 10+100-
10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si h.c. Petrova, a fost inregistratd in evidenta structurii
responsabile cu mentenanta acestei linii, ca punct periculos de categoria a 11-a.

Dupa evenimentul produs la data de 31.01.2019, structura responsabild cu mentenanta
infrastructurii feroviare a eliberat spatiul dintre versant si cavalier de bucdtile de stanci si pietrele
desprinse din versantul stancos, pe care le-a folosit pentru sporire inaltimii cavalierului de protectie,
in urma acestor lucrari inaltimea cavalierului ajungand la aproximativ 4 m.

Avand 1n vedere materialele din care a fost construit cavalierul, exista posibilitatea ca
bucatile de stanca si pietrele de dimensiuni mari sa strapunga corpul acestuia, sau sa determine
dislocarea unor buciti din corpul cavalierului si sd ajunga in gabaritul de libera trecere al caii ferate.

b). Urmarirea comportarii in timp a punctului periculos
b).1.Revizia conform prevederilor Instructiei privind fixarea termenelor si a ordinei in

care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997
Urmarirea comportarii in timp a punctului periculos s-a realizat prin revizii suplimentare

ege v,

infrastructura feroviard publica in urma dispozitiilor transmise de conducerea structurii, din cadrul
acestuia, responsabild cu mentenanta liniei curente dintre statia CFR Valea Viseului si h.c. Petrova.

Ultima revizie trimestriala a punctelor periculoase, anterior producerii evenimentului, a
fost efectuata in luna septembrie 2018 de catre personalul de conducere a districtului de lucrari arta
si terasamente. La aceasta revizie nu au fost constatate probleme la punctul periculos de categoria a
I1-a km 10+100+10+475, reprezentat de versantul stdncos dintre statia CFR Valea Viseului si h.c.
Petrova (crapaturi care si genereze desprinderi de stanci sau pietre). In urma verificarii efectuate
conducatorul acestei subunitdti nu a intocmit raport scris pentru informarea conducatorului unitatii,
informatiile privind starea in care se afla punctul periculos la momentul verificarii, fiind transmise
verbal.
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Suplimentar, in zilele de 06 si 07.12.2018 2018, a fost efectuatd o reverificare a zonelor
stancoase de pe zona km 9+600+10+475 de catre personalul districtului de lucrari arta si terasamente
care are 1n intretinere aceastd zond. Nici in urma acestei reverificari nu au fost constatate crapaturi
care sa genereze desprinderi de stanci sau pietre din versantul stancos.

Caderile de pietre si stanci se manifesta in fiecare an si se manifesta frecvent in perioadele
in care se nregistreaza cantitati mari de precipitatii.

b).2.Verificareapunctului periculos in conformitate cu prevederile art.9 din Instructia

pentru preintdmpinarea si combaterea inundatiilor si apdrarea impotriva
ingheturilor nr.312/2001

In evidenta structurii organizatorice centrale din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj,
structura ce are atributii de urmarire a evolutiei punctelor periculoase si de promovare a lucrarilor de
punere in siguranta a acestora, sunt un numar de 117 puncte periculoase.

Anual, conform prevederilor art.9 din Instructia pentru preintampinarea si combaterea
inundatiilor si apararea impotriva ingheturilor nr.312/2001, punctul periculos de categoria a Il-a
dintre statia CFR Valea Viseului si h.c. Petrova km 10+100+10+475 este verificat de catre comisia
constituita din personal de specialitate (cu atributii de verificare a punctelor periculoase) din cadrul
Sucursalei Regionale CF Cluj.

In urma acestor actiuni comisia nu a stabilit lucririle si materiale necesare pentru punerea
in sigurantd a acestui punct periculos.

C). Asigurarea resurselor necesare mentenantei punctului periculos km 10+100-10+475
dintre statiile CFR Valea Viseului-Petrova

Districtul de poduri, lucrari artd si terasamente, din cadrul structurii teritoriale a
administratorului de infrastructura feroviara publica, responsabild cu mentenanta punctului periculos
dispune doar de doi meseriasi lucrari arta (muncitori calificati) si personalul aferent de conducere a
subunitdtii, respectiv 1 sef de district lucrari artd si 1 sef de echipa lucrari arta.

Dotarea tehnica a acestei subunitatii se limiteaza doar la centuri de sigurantd, corzi si
franghii pentru ancorare.

Unitatea (sectia de intretinere linii) in subordinea careia se afla districtul de lucrari arta si
terasamente are 1n dotare un utilaj multifunctional (buldo-excavator) pentru executarea lucrarilor de
intretinere a infrastructurii feroviare, pe care il foloseste si pentru lucrdri de mentenantd specifice
punctelor periculoase.

Conducerea districtului de poduri, lucrari arta si terasamente a inaintat conducerii unitatii,
in subordinea careia se afla, un numar de 5 cereri de angajare de personal, din care doar una a putut
fi solutionata.

d). Analiza riscurilor asociate pericolului determinat de afectarea gabaritului caii ferate
de caderile de stinci si pietre in zona punctului periculos km 10+100-10+475 dintre
statia CFR Valea Viseului si h.c. Petrova

Pana la data producerii evenimentului feroviar, pentru punctul periculos de categoria a -
a km 10+100-10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si h.c. Petrova nu a fost efectuata o analiza de
risc asociata pericolului reprezentat de cdderea de stanci si pietre din versantul stancos.

Dupa producerea deraierii a fost efectuata o analiza de risc pentru pericolul reprezentat
de caderile de stanci si pietre din versantul stancos km 10+100-10+475 dintre statia CFR Valea
Viseului si h.c. Petrova (punct periculos de categoria a I1-a). Concluziile comisiei, rezultate in urma
analizei de risc, au fost urmatoarele:

d).1.cerintele referitoare la gestionarea neconformitatilor in cursul activitatii de
mentenantd au fost indeplinite de cétre personalul subunitatii care asigura
mentenanta acestui punct periculos. Cerintele respective nu se supun actiunii
corective, deoarece nu existd un risc cu expunere ridicatd, care prin pericolul
asociat sa poatd genera accidente/incidente;

d).2. nu sunt necesare alte masuri de siguranta decat cele prevazute in instructiile de
serviciu (codurile de practica).
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e).Colaborarea cu_structurile _administratiei_locale pentru_identificarea detindatorului
terenului pe care se_afla punctul periculos km 10+100-10+475 dintre statia CFR
Valea Viseului si h.c. Petrova pentru stabilirea de comun acord a mdsurilor si
lucrdrilor pentru punerea in sigurantd a acestuia

Versantul stancos din care S-au desprins bucitile de stanci si pietre, care la data de
31.01.2019 au provocat deraierea a doud vagoane din compunerea trenului de calatori nr.4111-2, nu
se afld pe zona cadastrald existenta in evidenta CNCF ,,CFR” SA.

Divizia Linii Cluj, din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj cu actul nr.208/2019, a
solicitat sprijin Primariei comunei Petrova (judetul Maramures)pentru identificarea proprietarului
terenului pe care se afla versantul stancos (respectiv fosta cariera de piatra).

Primaria comunei Petrova in actul de raspuns a precizat, ca terenul respectiv nu se afla pe
domeniul public sau privat al primariei, dar nu a oferit informatii referitoare la identitatea proprietarul
terenului.

C.5.1.2.Rezumatul mdrturiilor personalului care a asigurat conducerea si deservirea
locomotivei de remorcare a trenului si a locomotivei care circula la roatd, legata
la tren si frana

La data de 31.01.2019, in jurul orei 02:12, intre statia CFR Valea Viseului si halta comerciala
Petrova, trenul de calatori a fost surprins de o avalansa de zapada, pietre si bolovani.

Mecanicul locomotivei DA 1228, care remorca a trenului trenul a actionat frana de urgenta.

Dupa oprirea trenului, acesta a efectuat verificarea locomotivei si a constatat avarii importante
ale locomotivei dupa cum urmeaza: tampon partea dreapta rupt, doza I.T. rupta, plugul indoit si rupt,
cutia locomotivei avariatd, rezervorul principal spart in trei locuri, etc.

Mecanicul de locomotiva aflat in locomotiva DA 881, care circula la roata, legata la tren si
frana in compunerea trenului, a simtit lovituri dinspre partea dreapta a sensului de mers. Dupa oprirea
trenului si verificarea locomotivei a constatat ca pe partea dreapta erau avariate: cutia locomotivei,
plugul de animale, rezervorul de combustibil si un arc in foi de la sistemul de suspensie.

C.5.1.2.Rezumatul marturiilor personalului de tren

La scut timp dupa plecarea trenului din halta comerciald Viseu Bistra, in timp ce se afla in
primul vagon, a simtit o zguduitura Insotita de un zgomot puternic la partea de rulare a vagoanelor.

Dupa oprirea trenului impreund cu mecanicul locomotivei care remorca trenul, verificand
trenul a constatat ca trenul a lovit o piatrd de mari dimensiuni, ceea ce a condus la avarierea
locomotivei si deraierea primului vagon de primul boghiu.

Deplasandu-se prin tren a constatat ca nu sunt calatori accidentati.

Dupa aceste verificari a avizat operatorul RC si conducatorii ierarhici.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice

La momentul producerii incidentului feroviar administratorul infrastructurii feroviare publice
pe a carui raza de activitate s-a produs deraierea, respectiv CNCF ,,CFR” SA avea implementat
sistemul de management al sigurantei feroviare si, In conformitate cu prevederile Directivei
2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, cu prevederile Legii nr.55/2006 privind
siguranta feroviard si ale Ordinului Ministrului Transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania
detinea:

» Autorizatia de Sigurantd - Partea A cu numarul de identificare ASA09002, emisa la data de
21.12.2009, valabila pand la data de 21.12.2019- prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de
infrastructura feroviara;

» Autorizatia de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15003, emisa la data de
17.12.2015, valabild pana la data de 21.12.2019 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara
pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii
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feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si
exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.
CNCF ,,CFR” SA, prin Sucursala Regionala CF Cluj, are implementat sistemul de
management al sigurantei, sistem care cuprinde proceduri si coduri de practicd prin care
administratorul de infrastructurd feroviara publica si-a reglementat activitatea de urmarire a
respectarii cerintelor de sigurantd, de identificare si aplicare a masurilor pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.
Avand in vedere conditiile in care s-a produs evenimentul feroviar si faptul ca, in conditii usor
deosebite pericolul care s-a manifestat (avalansa de zapada insotita de caderi de stanci si pietre), ar fi
putut conduce la un accident grav, comisia de investigare si-a propus sa verifice modul in care
administratorul infrastructurii feroviare publice respecta prevederile Regulamentului (UE)
nr.1169/2010 privind o metoda de siguranta comund pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele
pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviard, referitoare la cerintele care trebuie sa le
indeplineasca pentru obtinerea autorizatiei de siguranta.
In acest sens comisia de investigare a considerat ci este necesari analiza urmatoarelor
informatii:
a) Configuratia traseului cdii ferate in zona producerii evenimentului feroviar
In zona producerii evenimentului feroviar, respectiv in zona km 10+342, linia curenta
dintre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare Leordina este in aliniament si este
construita pe zona de coasta (profil transversal mixt).
Pe partea dreaptd a caii ferate, pe zona km 10+100-10+475, la o distantd variabild
cuprinsa intre 20-50 m de axul cii, se afld un versant stancos. in decursul anilor pe acest
versant s-au produs avalanse de zdpada si desprinderi de bucdti de stanca si bolovani care
s-au rostogolit catre calea ferata, afectand circulatia feroviara.
Pentru protejarea caii ferate personalul reprezentantului administratorul infrastructurii
feroviare publice, responsabil cu mentenanta acestei zone, a ridicat un cavalier folosind
materialele desprinse din versant si care in decursul anilor s-au acumulat in spatiul dintre
versant si calea ferata.
Inaltimea initiala a cavalierului a fost de aproximativ 2,50 m. Dupa evenimentul produs
la datat de 31.01.2019, dupa executarea lucrarilor de degajare a spatiului dintre versantul
stancos si cavalier, prin folosirea materialelor rezultate in urma acestor lucrari, inaltimea
cavalierului a fost sporitd la aproximativ 4 m.
In zona versantului stincos km 10+100-10+475, in partea stangi a traseului ciii ferate,
pe o directie aproximativ paraleld cu aceasta, dar la un nivel mai jos, se afla drumul
judetean 185 (denumit n continuare DJ 185).
Avand 1n vedere amplasarea acestor doua cai de comunicatie, precum si faptul ca bucati
de stanca si bolovani au trecut de cavalier afectand circulatia feroviard, nu trebuie ignorat
faptul, ca se poate manifesta pericolul ca o bucata de stanca sa ajunga pe acest drum si sa
genereze un accident rutier.

b) inreqistrarea in evidenta punctelor periculoase a zonei km 10+100-10+475 dintre statia
CFR Valea Viseului -h.c. Petrova si urmdrirea evolutiei acestuia
Prima cadere de stanci si pietre a fost inregistrata la data de 17.10.1997, cand din versantul
stancos aflat in zona km 10+100-10+475 (pe partea dreapta a caii ferate) s-au desprins
dousi stanci de aproximativ 2 m® si respectiv 3 m?, care s-au rostogolit inspre calea ferati
lovind, in zona km 10+310, locomotiva si vagonul de bagaje din compunerea trenului de
calatori nr.4121.
Ca urmare a acestui fapt incepand cu data de 30.04.1998 versantul stancos aflat pe zona
km 10+100-10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare Leordina, a fost
inregistrat in evidentele Sectiei L9 Sighetu Marmatiei, ca punct periculos de categoria a
I1-a, datorita caderii de stanci.

C) Comportarea in timp a punctului periculos km 10+100-/0+475 dintre statia CFR Valea
Viseului - h.c. Petrova
Consemndrile din Anexa la Fisa punctului periculos, indica faptul, cd de la data
inregistrarii acestui punct periculos (17.10.1997) si pana la data producerii evenimentului
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feroviar, respectiv 31.01.2019, in cuprinsul zonei km 10+100-10+475 s-au produs 4

avalange de zapada si 4 cazuri de caderi de bucdti de stanca si bolovani de dimensiuni

considerabile, 1n unele cazuri fiind afectat materialul rulant aflat in circulatie, iar in alte
cazuri a fost afectatd geometria traseului caii ferate.

modul in care au fost efectuate reviziile tehnice ale punctului periculos km 10+100-

10+475 dintre statia CFR Valea Viseului - h.c. Petrova si rezultatul acestora

Comisia de investigare a analizat modul in care Tn anul 2018 a fost efectuata verificarea

punctului periculos km 10+100-10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si h.c. Petrova.

In urma acestei analize a rezultat, ci sunt respectate prevederile din codurile de practica

referitoare la termenele si perioadele din an in care trebuie efectuate aceste revizii.

In anul 2018 acest punct periculos a fost verificat de catre:

d.1. personalul cu atributii privind revizia punctelor periculoase din cadrul Sectiei L9
Sighetu Marmatiei si a Districtului LA Sighetu Marmatiei.

personalul cu atributii de urmarire a punctelor periculoase din Diviziile Linii Cluj,
in baza programelor si a tematicilor cadru aprobate de conducatorii acestor
structuri;

d.2. personalul cu atributii de control si instruire din Revizoratul Regional de Siguranta
Circulatiei Cluj, in baza programelor si a tematicilor cadru aprobate de conducatorii
respectivelor structuri;

d.3. comisia formata din reprezentantii compartimentului de specialitate din cadrul
Sucursalei Regionale CF Cluj si ai Sectiei L9 Sighetu Marmatiei care are atributii
privind mentenanta punctelor periculoase.

Prevederile codurilor de practica referitoare la consemnarea constatarilor privind

starea tehnica in care se aflau punctele periculoase la momentul verificarii.

» Codul de practica ,,Instructiuni pentru preintampinarea si combaterea inundatiilor si
apararea impotriva actiunii gheturilor nr.312/2001” (denumit In continuare Instructia
nr.312/2001)prevede ca gestionarul infrastructurii feroviare publice este obligat sa
detina evidenta punctelor periclitate de inundatii, gheturi, alunecari de teren, caderi de
stanci, etc., precum si documentatiile tehnice aferente, toate acestea fiind denumite
generic ,,Evidenta punctelor periculoase”.

Codurile de practica prin care administratorul de infrastructura feroviara publica si-a

reglementat activitatea de control si instruire prevad, in legdturd cu verificarea
punctelor periculoase, ca personalul care a efectuat verificarea acestora(personalul
precizat la punctele d.1+d.3), are obligatia de a intocmi inscrisuri (rapoarte, note de
constatare, procese verbale) prin care sa informeze conducatorul ierarhic in legatura
cu starea tehnica in care se aflau punctele periculoase la momentul verificarii.

» Daca in urma verificarilor nu au fost constatate modificari ale punctelor periculoase
aflate in evidenta, acestea vor fi prezentate, in documentele intocmite in urma
verificdrilor, numai prin pozitia kilometrica.

In situatia in care au apdrut puncte noi, ori s-au produs modificiri la punctele care erau
in evidentd, In documentele respective se vor consemna date suficiente pentru a putea
fi apreciata situatia reala.

» Evidenta punctelor periculoase trebuie sa fie completata de memorii tehnice Intocmite
in urma unor evenimente care au condus la inchideri de linii sau la restrictionarea
vitezei de circulatie a trenurilor.

Modificarile aparute la un punct periculos se consemneaza si in Anexa la fisa tehnica
a acestuia, la rubrica ,,Constatari si masuri luate”.

Tot in aceastd Anexa trebuie sd se consemneze si lucrarile de mentenanta care au fost
executate la fiecare punct periculos pentru protectia cdii ferate, precum si lucrarile
executate pentru refacerea suprastructurii caii ferate, daca aceasta a fost afectata ca
urmare a manifestarii punctului periculos.

> In conformitate cu prevederile art.9 din codul de practica Instructia nr.312/2001,0
comisie formata din reprezentanti ai compartimentului de specialitate din cadrul
Sucursalei Regionale CF Cluj si ai Sectiilor de Intretinere Linii care au atributii privind
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mentenanta punctelor periculoase (comisia precizata la pct.d.4, denumita in continuare
comisie regionald), verifica pe teren anual, pana la 20 septembrie, situatia in care se
afla punctele periclitate de inundatii, gheturi, terasamente instabile, caderi de stanci,
etc. In urma verificarilor si in conformitate cu prevederile aceluiasi cod de practica
comisia regionala trebuie sa stabileasca:
- lucrarile si materialele necesare pentru punerea in sigurantd si locurile de
depozitare a acestora;
- lucrarile de intretinere ce se pot executa pentru imbunatatirea situatiei locale.
Rezultatele verificarilor, precum si masurile si dispozitiile pe care aceasta comisie
regionald le stabileste ca oportune, Se consemneaza in procese verbale semnate de
membrii comisiei.
Procesele verbale trebuie sa contind informatii referitoare la existenta unuia sau mai
multor factori de risc, lungimea zonei afectate si amploarea eventualelor urmari, natura
si volumul lucrarilor de reabilitare.
Aspecte pe care comisia de investigare le considera puncte slabe in activitatea de
verificare a punctului periculos km 10+100-/0+475 dintre statia CFR Valea Viseului si
halta de miscare Leordina
I. In tematicile de control, intocmite de structurile care au responsabilititi in legatura cu
verificarea punctelor periculoase, acest subiect este denumit: ,,Evidenta punctelor
periculoase”.
In notele de constatare intocmite de personalul cu atributii de indrumare si control din
cadrul Diviziei Linii Cluj si RRSC Cluj pe raza de activitate a Sectiei L 9 Sighetu
Marmatiei, la punctul din tematica referitor la evidenta punctelor periculoase, nu este
descrisa starea in care se afla versantul stincos km 10+100+10+475 dintre statia CFR
Valea Viseului si halta de miscare Leordina la momentul verificarii si, nici starea in
care se afla suprafata de teren dintre versantul stancos si cavalierul de protectie.
In Anexa la Fisa punctului periculos km 10+100+10+475 dintre statia CFR Valea
Viseului si halta de miscare Leordina, la rubrica ,,Constatari si masuri luate” nu sunt
consemnari referitoare la lucrarile care au fost executate pentru eliberarea suprafetei de
teren dintre versantul stancos si cavalierul de protectie, de bucatile stnci si bolovani
acumulate dupa fiecare cadere de stanci. De asemenea, astfel de precizari nu se regasesc
nici in Memoriile Tehnice intocmite in urma caderilor de stanci.
Notele de constatare contin doar enumerarea pozitiilor kilometrice la care se afla
punctele periculoase. Avand in vedere faptul, cd in notele de constatare punctele
periculoase au fost mentionate doar prin consemnare pozitiei kilometrice, in
conformitate cu prevederile Instructiei nr.312/2001 rezulta, ca la acele puncte
periculoase nu s-au produs modificari.
Faptul cd la analizarea modului de comportare in timp a punctului periculos km
10+100+10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare Leordina nu s-a
urmarit si starea in care se afla suprafata de teren dintre versantul stancos si cavalierul
de protectie, este 0 eroare de abordare in analizarea evolutiei in timp punctul a punctului
periculos. Versantul stancos, cavalierul de protectie si spatiul dintre acestea trebuie
analizat ca un tot, personalul care efectueaza verificarea acestui punct periculos
trebuind sa aiba in vedere acest aspect.
Atentionare
Aspectele prezentate anterior, indica faptul, ca verificarea punctului periculos km
10+100+10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare Leordina a fost
facuta superficial.
Concluzia 1
Comisia de investigare apreciaza ca punct slab faptul, ca prevederile codului de practica
LHInstructiuni pentru preintampinarea si combaterea inundatiilor si apararea impotriva
actiunii gheturilor nr.312/2001”, referitoare la evidenta punctelor periculoase, nu au fost
aplicate corect. Datorita acestui fapt, aprecierea starii in care se afla punctul periculos
la momentul verificarii, a fost eronatd, ceea ce a avut implicatii directe in aprecierea
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reala a situatiei si luarea deciziilor privind masurile care trebuie aplicate pentru
imbunatatirea situatiei locale.

I1. Niciuna dintre notele de constatare intocmitd in anul 2018, in urma verificarii
punctului periculos km10+100+10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si halta de
miscare Leordina, nu contine precizari in legiturd cu inaltimea stratului de bucéti de
stanca si bolovani acumulat in decursul anilor in spatiul dintre versantul stancos si
cavalierul de protectie.

Acumularea in acest spatiu a bucatilor de stanca si bolovani conduce la reducerea
inaltimii reale a cavalierului de protectie.
Reducerea 1naltimii reale a cavalierului de protectie favorizeaza trecerea peste acesta a
altor bucati de stancd sau bolovani ce se desprind din versantul stincos. in aceste
conditii este iminent pericolul ca o bucata de stanca sa ajunga in gabaritul de libera
trecere si sa loveasca materialul rulant aflat in circulatie.
In Memoriul Tehnic nr.409/1611/24.09.1998 intocmit de conducerea sectiei, care la
acea data avea atributii in legaturd cu mentenanta acestui punct periculos, este precizat
faptul, ca ,,spatiul dintre taluzul stancos al carierei si cavalier s-a umplut in proportie
de 80% cu piatra rezultata din desprinderile de pe taluzul stancos al carierei”.
Comisia de investigare precizeaza, ca acest Memoriul Tehnic a fost intocmit la
aproximativ 11 luni dupa prima cadere de bucéti de stanca. De la data primei caderi de
bucati stanca, respectiv 17.10.1997 si pana la data producerii evenimentului investigat,
respectiv 31.01.2019 de pe acest versant stancos s-au produs 4 avalanse de zapada si 4
cazuri de caderi de bucati de stanca si bolovani.
In Anexa la Fisa tehnicd a punctului periculos nu sunt consemniri referitoare la
executarea lucrarilor de eliberare a spatiului dintre versantul stancos si cavalierul de
protectie.
Sucursala Regionald CF Cluj nu a facut dovada, prin Inscrisuri, a faptului ca au fost
executate lucrdri pentru eliberare a spatiului dintre versantul stancos si cavalierul de
protectie, de bucdtile de stanca si bolovanii desprinse din versant. Acest lucru creeaza
prezumtia ca analizarea zonei in care se afla acest punct periculos, facuta cu ocazia
verificarilor periodice, a fost superficiala.
Concluzia 2
Comisia de investigare apreciaza ca punct slab faptul, ca in timpul verificarilor efectuate
nu a fost sesizata reducerea inaltimii reale a cavalierului de protectie, ceea ce reprezinta
un pericol, care in anumite conditii poate conduce la producerea unui accident/incident
feroviar.
d) Activitatea de mentenanta desfasurata pentru imbundtdatirea situatiei locale
In conformitate cu prevederile codurilor de practicd, activitatea de intretinere pentru
imbunatatirea situatiei locale se executa de personalul Districtului LA Sighetu Marmatiei,
subunitate a Sectiei L9 Sighetu Marmatiei.
Dupa producerea acestui eveniment feroviar, conducerea Sectiei L9 Sighetu Marmatiei
in perioada 01.02-19.02.2019, a concentrat efective de personal de la mai multe subunitati
de pe raza sa de activitate si impreuna cu reprezentanti ai administratiei locale, respectiv
ai Primariei comunei Petrova, care au acordat sprijin cu un utilaj multifunctional, au putut
elibera gabaritul de libera trecere al caii ferate si apoi au degajat spatiul dintre versantul
stancos si cavalierul de protectie de bucatile de stanci si bolovani care se acumulasera in
decursul anilor. Materialele indepartate din acest spatiu au fost folosite pentru a mari
indltimea cavalierului de protectie. Dupa executarea acestor lucrari indltimea cavalierului
a ajuns la aproximativ 4 m (foto nr.3).
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La momentul producerii evenimentului feroviar, respectiv la data de 31.01.2019
Districtul LA Sighetu Marmatiei avea in structura sa un sef de district, un sef de echipa
si doi meseriasi lucrari arta (muncitori calificati). Dotarea tehnica a districtului se rezuma
la centuri de siguranta, corzi, franghii de ancorare si rangi.

Aceste resurse (atat resursele umane, cat si cele materiale)sunt depésite de cele necesare
realizarii mentenantei punctelor periculoase existente pe raza de activitate a Districtului
LA Sighetu Marmatiei. In consecinta, seful Districtului LA nu detine resurse adecvate
pentru indeplinirea sarcinilor ce ii revin, Ceea ce este 0 nerespectare in totalitate a cerintei
F.2 din Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de siguranta comund pentru
evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara.
Cerinta F.2 impune existenta unor proceduri care garanteaza ca membrii personalului
carora li s-au delegat responsabilitati in cadrul organizatiei detin resursele adecvate pentru
indeplinirea sarcinilor. Nerespectarea in totalitate a cerintei F.2 din Regulamentul (UE)
nr.1169/2010 are implicatii directe in garantarea de catre administratorul de infrastructura
feroviard publica a faptului ca intretinerea infrastructurii este furnizata in siguranta, si ca
intretinerea infrastructurii rdspunde nevoilor specifice ale retelei (cerintele de la pct.V1
si V.2 din Regulamentul (UE) nr.1169/2010 ).

Concluzia 3

Comisia de investigare apreciaza ca punct slab faptul, ca resursele de care dispune
Districtul LA Sighetu Marmatiei nu corespund resurselor necesare realizarii mentenantei
punctelor periculoase.

Masurile dispuse si lucrari executate pentru punerea in sigurantd a punctului periculos
km 10+100-10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare Leordina

In urma acestui eveniment feroviar Sucursala Regionala CF Cluj, in calitatea sa de
reprezentanta a gestionarului de infrastructura feroviard publica nu a dispus masuri pentru
punerea in sigurantd a punctului periculos km 10+100-10+475 dintre statia CFR Valea
Viseului si halta de miscare Leordina, deoarece considera ca ,,mentenanta preventiva a
caii asa cum este aceasta activitate definita in codurile de practica in cadrul SMS
(instructiile de serviciu si regulamentele) a fost asigurata si ca nu necesita alte masuri
de sigurantd decdt cele prevazute in instructiile de serviciu” (Raportul
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nr.48/SC/1165/2019 intocmit de RRSC Cluj si aprobat de conducerea Sucursalei
Regionale CF Cluj).
Aceasta concluzie este insd in contradictie cu documentele Intocmite in perioada 2016-
2018 de conducerea Sectiei L9 Sighetu Marmatiei si aprobate de conducerea Sucursalei
Regionale CF Cluj, in care este consemnat faptul, ca pentru punctul periculos 10+100-
10+475 dintre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare Leordina este necesara
montarea a 500 m? plasi de sarmi pentru protectia traseului ciii ferate de bucitile de
stanca ce se pot desprinde din versantul stancos.
Pana la finalizarea investigatiei la Sucursala Regionala CF Cluj nu exista documentatia
tehnica necesara achizitionarii lucrarii de protejare a traseului caii ferate, prin montarea a
500 m? plasi de sirmi pe versantul stincos 10+100-10+475 dintre statia CFR Valea
Viseului si halta de miscare Leordina.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Caldatori” SA.

La momentul producerii evenimentului feroviar, SNTFC ,,CFR Cilitori” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de célatori, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantiei feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele MTI nr.884/2011, nr.2179/2012,
nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

» Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr.13/09.11.2017, care era in
termen de valabilitate la data producerii evenimentului;

= Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare CSA nr.0021 emis la data de
10.11.2017, valabil pana la data de 10.11.2019, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana,
din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;

= Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare CSA nr.0104 emis la data de
10.11.2017, valabil pana la data de 10.11.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana,
din cadrul AFER certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a
indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in
conformitate cu legislatia nationald aplicabila.

C.5.3. Norme §i reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea evenimentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari:

» Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din

29.08.2001,

» Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

* Instructiuni pentru preintdmpinarea si combaterea inundatiilor si apdrarea impotriva actiunii
gheturilor nr.312/2001;

= ndrumitorul pentru revizia si intretinerea lucrarilor de arta, ed.1960;

» Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr.321/1972;

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

» Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviard, cu modificérile si completarile ulterioare;

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

» Manualul de utilizare a instalatiei de inregistrare si masurare a vitezei la locomotive, tip IVMS,
varianta cu INDUSI si DSV, elaborat de S.C. SOFTRONIC S.A. Craiova - aprilie 2002,

» [nstructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;

= Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind siguranta cailor ferate
comunitare si de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/CE privind repartizarea capacitatilor de
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infrastructura feroviard si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si
certificarea sigurantet,
= Regulamentul (UE) nr. 1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda
de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara;
= Regulamentul (UE) 208/761 al Comisiei Europene din 16 februarie 2018de stabilire a metodelor
comune de sigurantd pentru supravegherea de catre autoritdtile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat unic de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si de abrogare a
Regulamentului (UE) nr. 1077/2012 al Comisiei;
» Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
siguran{d comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura
dupa primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitatile
responsabile cu intretinerea;
* Ordinul nr. 2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei
care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;
= Proceduri din cadrul SMS ale CNCF ,,CFR” SA;
surse §i referinte:
= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul
de investigare;
» fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea evenimentului de catre membrii
comisiei de investigare;
» documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;
» rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea evenimentului la suprastructura caii si la
materialul rulant deraiat;
= examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in eveniment: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;
» marturiile salariatilor implicati in producerea evenimentului feroviar.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului de libera

trecere

Descrierea situatiei starii de fapt existenta la momentul ajungerii membrilor comisiei de

investigare la locul producerii evenimentului

La momentul ajungerii membrilor comisiei de investigare la locul producerii deraierii erau in
desfasurare lucrdrile pentru repunerea pe sine a vagoanelor deraiate, toate cele 4 vagoane din
compunerea trenului nr.4111-2aflandu-se in locul opririi trenului.

In raport cu sensul de mers al trenului, primul vagon era deraiat de ambele osii ale primului
boghiu, iar cel de al doilea vagon era deraiat de cea de a doua osie a primului boghiu.

In apropierea celor doui vagoane deraiate erau buciti de stanci pozitionate astfel:
» la km 10+320 erau doua bucati de stanca ce se aflau peste santul dintre terasamentul
caii ferate si cavalier, pozitionate aproximativ in dreptul zonei de legare a vagoanelor
al 3-lea si al 4-lea.
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Foto nr.4 km 10+320

Pozitiile in care se aflau aceste doud buciti de stancd nu afectau gabaritul de liberda
trecere;

» lakm 10+342 era o bucata de stanca care fusese repozitionata pe peretele dinspre calea
ferata, a cavalierului. Initial aceasta bucata de stanca a fost in gabaritul de libera trecere
aproximativ la km 10+342.

Foto nr.5

In urma franarii trenului, in dreptul acestei buciti de stdnci a ajuns capitul celui de al
doilea vagon, dinspre vagonul al 3-lea a ajuns.

Locomotiva DA 1228, care a remorcat trenul de calatori nr.4111-2 si locomotiva rotasa (DA
881) erau retrase in halta de miscare Leordina.

Dupa finalizarea lucrarilor de ridicarea vagoanelor si eliberarea gabaritului caii, personalul
responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare urma sd inceapa lucrdrile de refacere a
suprastructurii caii.

Pe versantul stancos erau 3 urme lasate de bucatile de stancad, bolovanii si pietrele de
dimensiuni mici lasate in urma deplasarii acestora inspre cavalier si respectiv inspre calea ferata.

21



Bucata de stanca implicatd in impactul cu locomotiva de remorcare a trenului de calatori
nr.4111-2 era indepartata din gabaritul de libera trecere si se afla spre capatul vagonului al 2-lea
dinspre cel de al 3-lea vagon.

In zona dintre vagoanele al 3-lea si al 4-lea erau 2 buciti mari de stanci si o bucati de
dimensiuni mai mici, al cérei plan de rupere indicd desprinderea din una din cele doud bucati de
stanca.

Avand in vedere starea de fapt existenta la locul producerii evenimentului constatata de catre
membrii comisiei de investigare, comisia de investigare, referitor la urmele lasate de avalansa de
zapada si pietre precizeaza urmatoarele:

In perioada 23-31.01.2019 in judetul Maramures a avut loc o incilzire brusci a vremii, fapt
care a creat conditiile formarii unei avalanse de zapada si pietre care s-a deplasat dinspre versantul
stancos si abrupt inspre cavalier si respectiv inspre linia curenta dintre statia CFR Valea Viseului si
halta de miscare Leordina.

Pe versantul stancos este un punct din care s-au format 3 directii de cadere inspre cavalier, a
bucatilor de stanca, bolovani si pietre desprinse din versant.
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Foto nr.6 versantul stincos - cele 3 directii de cadere a bucatilor de
stancd, a bolovanilor si a pietrelor desprinse din versant
Urma ldsata pe directia I de bucitile de stanca, bolovanii si alte pietre de dimensiuni mai mici
in deplasarea lor catre cavalier si respectiv inspre calea feratd este mult mai accentuatd decat urmele

de pe directiile II si III.
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» o bucata de stanca - la km 10+342 - aflatd aproape de capatul vagonului al 2-lea,
dinspre cel de al 3-lea vagon. La momentul ajungerii membrilor comisiei de
investigare la locul producerii evenimentului. Aceasta bucata de stanca fusese
indepartata din gabaritul de libera trecere de catre administratorul infrastructurii
feroviare publice, cu un utilaj pus la dispozitie de reprezentantii administratiei locale
pe raza careia s-a produs acest eveniment feroviar, respectiv ai Primariei localitatii
Petrova.

Referitor la pozitia materialului rulant deraiat
La momentul sosirii reprezentantilor AGIFER la locul evenimentului, pozitia celor doua
locomotive si a vagoanelor din compunerea trenului de calatori nr.4111-2 era urmatoarea:

- locomotivele trenului, respectiv locomotiva DA 1228 care a remorcat trenul si locomotiva
rotasd DA 881 nu erau deraiate;
primul vagon era deraiat de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers al trenului. La prima
osie roata din partea stanga (roata R1) era cazuta intre firele caii, iar roata din partea dreapta (roata
Ro) era cazuta in exteriorul caii de rulare. A doua osie a acestui boghiu (osia cu rotile R3-R4) avea
roata din partea stanga cazuta in exteriorul cdii de rulare (roata R3), iar roata din partea dreapta era
cazuta intre firele cdii (roata Ra).
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Schita nr.3 porzitiile osiilor deraiate ale primelor doua vagoane

- al doilea vagon era deraiat de cea de a doua osie a primului boghiu 1n sensul de mers al
trenului, respectiv osia cu rotile Rs-Re. Roata din partea stanga a acestei osii (roata Rs)
era cazutd in exteriorul caii, iar roata din partea dreapta (roata Re) era cidzuta intre firele
caii;

- ultimele doud vagoane nu erau deraiate.

Referitor la afectarea elementelor constructive ale suprastructurii feroviare de deraierea
materialului rulant

Datorita impactului intre bucata de stanca si materialul rulant, suprastructura caii ferate a fost
afectata pe o lungime de 46 m, ansamblul sine-traverse fiind deplasat in plan orizontal(calea
a fost deripata) inspre drumul judetean 185, ceea ce a avut ca efect deteriorarea traverselor.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia

a) Constatari la locomotivele din compunerea trenului calatori nr.4111-2:

Trenul de célatori nr.4111-2 a fost remorcat de locomotiva DA 1228 care apartine operatorului de
transport feroviar de caldtori SNRFC ,,CFR Calatori” SA si care avea la roata, legata la tren si frana
locomotiva DA 881 care apartine aceluiasi operator de transport feroviar.

Locomotiva de remorcare DA 1228 era condusa si deservita in sistem simplificat, iar locomotiva
DA 881 era condusa si deservitd in echipa completa.

La locomotiva de remorcare DA 1228 au fost constatate urmatoarele:
a) aparatorul de animale de animale de la postul de conducere nr.1 era deformat;

b) cuplele electrice INDA si conducta de aer de 10 atm. erau rupte;
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Foto nr.8 locomotiva DA 1228 (dupa retrager in h.c. Pétrova)
c) tamponul din partea dreapta de la postul de conducere nr.1 era rupt;
d) rezervorul principal de motorina era spart.

La locomotiva DA 881 care circula la roata, legata la tren si frana, s-au constatat:
a) aparatorul de animale de la postul de conducere nr.2 era indoit;

b) balansierul transversal de la boghiul nr.1 era deformat;

-~

Foto nr.9 locomotiva DA 881(dupa retragerea in h.c. Petrova)

¢) arcul in foi de la boghiul nr.1 era rupt, geometria suspensiei secundare a boghiului nr.1 era
deformata;

d) cutia locomotivei era deformata si sparta inspre postul de conducere nr.1;
e) tamponul din partea dreapta de la postul de conducere nr.1 era indoit.
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Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de calatori nr.4111-2 (constatari
consemnate in sens invers sensului de mers al trenului)

1. Vagonul nr.50531955032-1 primul dupa locomotiva era deraiat de ambele osii ale
primului boghiu in sensul de mers al trenului. La prima osie a acestui boghiu roata din
partea stanga fata de sensul de mers, respectiv roata R1, era cdzuta intre firele caii la 0
distanta de aproximativ 400 mm de sina, iar roata corespondenta (roata din partea
dreaptd), respectiv roata Rz era cazutd exteriorul cdii de rulare, la o distanta de 400
mm de sina din partea dreapta.

Cea de a doua osie a primului boghiu era cu ambele roti deraiate, roata din partea
stanga (fata de sensul de mers), respectiv roata Rs era cazuta in exteriorul caii de rulare,
la o distantd de 400 mm de sina, iar roata corespondenta din partea dreapta, respectiv
roata R4 era cazuta intre firele cdii la o distantd de 400 mm de sina din partea dreapta.
Vagonul avea aparatul de legare si ciocnire in stare bund, frina automata in actiune,
iar schimbatorul de regim era in pozitia ,,R”.

La acest vagon au fost constatate urmatoarele deteriorari:

a) peretele frontal era deformat si avea o crapatura de aproximativ 300 mm;

b) scara laterala era ruptd si indoita din sasiu;
c¢) furtunurile regulatoarelor antipatinaj de la rotile R2, R4 erau smulse din imbinari;

d) la traversa dansanta sistemul de prindere al amortizorului hidraulic de la suspensia
secundara era rasucit, cu urme de lovituri si indoire;

e) suportii amortizorului hidraulic de la suspensia primara era indoit si deformat;
f) bateria de incalzire avea lada deformata;

g) maneta de incdlzire pe parte de inalta tensiune (IT) era rupta din suporti pe ambele
parti;

h) suportul manerului robinetului de izolare rupt;

i) indicatorul presiunii de franare rupt;

j) rezervorul de aer de 125 | avea urme de lovituri, iar brida de prindere era rupta;
K) rezervoarele de aer de 75 | avea urme de lovituri;

I) roata R5 de la boghiul 2 avea regulatorul antipatinaj desprins din cutia de unsoare;
m)cutia vagonului avea zgarieturi pe o lungime de circa 5 metri;

n) la traversa dansanta de la cel de al doilea boghiu sistemul de prindere al
amortizoarele hidraulice de la suspensia secundara si cea primara erau rupte;

0) 4 etriere de siguranta de la suportul leagan al traversei dansante deformate;

2. Vagonul nr.50532055053-4 al doilea dupa locomotiva era deraiat de osia cu rotile R5-
R6, roata din partea stanga (roata R5) fiind cazuta in interiorul caii, iar roata din partea
dreapta (roata R6) era cazuta in exteriorul caii.

Vagonul avea aparatul de legare si ciocnire era in stare buna, frina automata in actiune,
iar schimbatorul de regim era in pozitia ,,R”.
La acest vagon au fost constatate urmatoarele deteriorari:
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a) scara laterald de acces in vagon era smulsa din sasiu;

b) la traversa dansanta sistemul de prindere al telescopului mare de la suspensia
secundara si telescopul mare erau rupte;

c) suportul de sustinere a 1azii de acumulatori era deformat, lada de acumulatori era
deformata si sparta, iar 4 acumulatori erau crapati;

Y

Foto nr.10 vagonul al 2-lea (dupa repunerea pe sine)

d) cutia de sigurante IT deformata si rupta;
e) cutia de incalzire frontala era deformata;
f) manerul cu suport al robinetului schimbatorului de regim G-P-R era rupt;
g) bateria de incdlzire avea lada deformata si crapata;
h) camera suport motor ventilator era deformata si crapata;
1) filtrele de aer erau crapate indoite si crapate;
J) 4 etriere de siguranta de la suportul leagan al traversei dansante erau deformate.
3. Vagonul nr.50532054067-5 al treilea dupa locomotiva nu era deraiat.
Vagonul avea aparatul de legare si ciocnire era in stare buna, frana automata in actiune,
iar schimbdtorul de regim era in pozitia ,,R”.
4. Vagonul nr.50532054013-9 al patrulea dupa locomotiva nu era deraiat.

Vagonul avea aparatul de legare si ciocnire era in stare bund, frana automata in actiune,
iar schimbdtorul de regim era in pozitia ,,R”.

C.5.5. Date constatate cu privire la circulatia trenului
Referitor la formarea si circulatia trenului de calatori nr.4111-2
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La data de 30.01.2019, ora 23:40, trenul de calatori nr.4654, format din locomotiva DA 1228
si doud vagoane a fost expediat din statia CFR Sighetu Marmatiei catre statia CFR Valea Viseului,
unde a ajuns la data de 31.01.2019, ora 00:30. in statia CFR Valea Viseului trenul nr.4654trebuie sa
astepte sosirea trenului de calatori nr.4111-2, deoarece vagoanele sale si locomotiva DA 1228 urmau
sd intre Tn compunerea trenului de calatori nr.4111-2.

La data de 31.01.2019, ora 00:45 din statia CFR Sighetu Marmatiei a fost expediat catre statia
CFR Cluj Napoca trenul de calatori nr.4111-2, care era format din locomotiva DA 881 si doua
vagoane de calatori. Trenul de calatori nr.4111-2 a ajuns in statia CFR Valea Viseului la ora 01:35.

In statia CFR Valea Viseului trenul de cilitori nr.4111-2 a fost efectuati manevra de
recompunere a acestui tren prin adaugarea vagoanelor trenului nr.4654 si a locomotivei DA 1228.

La data de 31.01.2019, ora 01:53, trenul nr.4111-2 format din locomotiva de remorcare DA
1228, locomotiva rotasd DA 881, legata la tren si frand si 4 vagoane a fost expediat din statia CFR
Valea Viseului catre statia CFR Cluj Napoca.

In timpul circulatiei pe linie curentd dintre statia CFR Valea Viseului si halta de miscare
Leordina, in jurul orei 02:14 in zona km 10+310, datorita impactului produs de buciti de stanci si
pietre desprinse dintr-un versant stancos, cu locomotivele si vagoanele trenului, primele doua
vagoane ale trenului au deraiat.

Dupa refacerea suprastructurii caii ferate afectatd in urma acestui eveniment feroviar si
repunerea pe sine a vagoanelor deraiate, trenul nr.4111-2 si-a continuat mersul numai pana la halta
de miscare Leordina. Pe distanta Leordina - Cluj Napoca trenul a fost anulat.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei DA 1228 care remorca trenul de calatori
nr.4111-2 pe distanta Valea Viseului-Viseul de Jos (cea de a doua locomotiva DA 881 era in stare
inactiva cuplata la tren si frana), referitor la intervalul de remorcare cuprins intre halta Viseu Bistra
si halta de miscare Leordina in care s-a produs evenimentul feroviar, au rezultat urmatoarele:

- la data de 31.01.2019, ora 02:10 trenul de calatori nr.4111-2 aplecat din halta Viseu
Bistra catre halta de miscare Leordina, circuland cu viteza maxima de 49 km/h;

- dupa parcurgerea unei distante de 1689 m viteza trenului a scazut brusc la 0 km/h, la ora
2:14.

Conform livretului de mers, viteza maxima de circulatie a trenurilor intre haltele de miscare
Viseu Bistra-Leordina este de 50 km/h.

C.5.6. Interfata om-masinda-organizatie

Personalul de intretinere a cdii, apartindnd administratorului de infrastructurd publica
feroviara, CNCF ,,CFR” SA, era autorizat potrivit reglementarilor specifice in functie, pentru
activitatea pe care a prestat-o. De asemenea, acest personal, la momentul producerii evenimentului
feroviar, detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, care erau in termenul
de valabilitate stabilit prin reglementdrile in vigoare. Avizele respective nu restrictionau conditiile de
lucru.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DA 1228, ce a remorcat trenul
de calatori nr.4111-2, la data de 31.01.2019, a efectuat pana la ora producerii evenimentului un
serviciu continuu de 3 ore si 50 de minute. Aceasta durata de timp incadrandu-se in limita admisa de
prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate
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Deraierea celor 2 vagoane din compunerea trenului de célatori nr.4111-2 nu s-a produs din
cauza starii tehnice ale elementelor constructive ale suprastructurii caii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant implicat in eveniment si
comportarea acestuia
Starea tehnica in care se aflau locomotivele si vagoanele din compunerea trenului de célatori
Nnr.4111-2 nu au influentat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a evenimentului

In conditiile meteorologice prezentate anterior, la data de 31.01.2019 din versantul stancos
aflat pe zona km 10+100+10+475 (punct periculos de categoria a II-a) s-a desprins o bucata dintr-0
stinca de aproximativ 3 m3, care in cidere si in rostogolirea sa citre cavalier a lovit in formatiunile
pietroase ale versantului stancos dislocand si antrenand mai multe bucéti din acesta, unele dintre ele
fiind de dimensiuni considerabile

Urmele lasate de bucdtile de stanci si pietre dislocate din versant indica faptul cd, bucata de
stancd rostogolindu-se a lovit o formatiune pietroasd de o forma neregulatd si dimensiuni
considerabile.

Modul de producere a evenimentului
1. Bucata de stanca care s-a desprins si se rostogolea catre cavalier lovind formatiunea pietroasa a
ricosat din aceasta, directia de rostogolire fiind deviata inspre partea dreaptd fatd de directia
initiald, respectiv directia III din fotografia nr.11.

il o5 VTP & I 1 3 RN D
o'-" = locul fm care se afia formafimnea pletroass care a fost lovith de
X bucata de sténcl desprinss din versamtul stincos

=== — directiile de deplasare a buciilor de stincd
desprinse din versamtul stincos

AT d

Foto nr.11 versantul stancos - directiile de propagare
a avalansei de zapada si pietre
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Aceasta bucata de stanca rostogolindu-se a trecut de cavalier si S-a indreptat spre calea ferata,
afectand gabaritul de libera trecere, aproximativ la km 10+342.

La momentul ajungerii la locul producerii deraierii a membrilor comisiei de investigare, aceasta
bucatd de stinca fusese indepartatd din gabaritul de liberd trecere de catre administratorul
infrastructurii feroviare publice cu un utilaj ce a fost pus la dispozitie de catre Primaria localitatii
Petrova.

Formatiunea pietroasa, care a fost lovita de bucata de stanca desprinsa din versant, s-a spart in 3
buciti de dimensiuni considerabile.

Doua din cele 3 bucati de stanca desprinse din aceasta formatiune s-au deplasat spre cavalier, pe
directia a II-a, una dintre acestea oprindu-se aproximativ la baza versantului stancos, iar cealalta
bucata de stanca oprindu-se pe versant, in spatele primei bucati, la o distanta destul de mare de
prima (fotografia nr.12).

Foto nr.12 - doua din cele 3 bucati de stanca si pietre
de dimensiuni mai mici desprinse din versantul stancos
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3. Ceade a 3-abucata desprinsa din formatiunea pietroasa care a fost lovita, s-a deplasat pe directia
I spre cavalier, a trecut peste acesta, a cazut si s-a spart in 3 bucdti, dintre care doua sunt de
dimensiuni mari.

Bucitile rezultate s-au oprit aproximativ la km 10+320, peste zona corespunzatoare santului
dintre cavalier si terasamentul caii ferate, dar fara sa afecteze gabaritul de libera trecere.

Formele geometrice ale celor doud buciti de stanca care s-a spart indica faptul ca inainte de a se
sparge 1n 3 parti respectiva bucata de stanca avea o forma care nu permitea rostogolirea, ci doar
alunecarea. Ca urmare, amprenta lasata de aceasta bucata de stanca in alunecarea sa pe versantul
stancos este mult mai vizibila decat amprentele de pe directiile II si III, care sunt rezultatul
deplasarii pe versant a unor bucati de stdnca a caror forma a permis rostogolirea acestora.

4. Trenul de calatori nr.4111-2 a circulat noaptea, in conditii de vizibilitate redusa (aproximativ
200 m), datorita cetii.

Conform celor declarate de personalul care a condus si deservit locomotiva trenului de calatori
nr.4111-2, trenul a fost surprins de o avalansa de zapada si pietre, fapt pentru care a luat masuri
pentru franarea rapidd a trenului. Dupa oprirea trenului si efectuarea verificarii locomotivei a
constatat avarii mari ale acesteia.

Afirmatia acestuia este sustinutd de cea a personalului de trafic care a insotit trenul, care afirma
ca a auzit un zgomot puternic si a simtit o zguduitura.

Viteza maxima de circulatie a acestui tren (49 km/h) nu a fost mai mare decat viteza maxima a
trenului prevazuta in livretul de circulatie pentru trenul nr.4111-2.

Avand in vedere conditiile de vizibilitate pe care le-a avut personalul care a condus si deservit
locomotiva trenului de calatori nr.4111-2, comisia de investigare considera cd acesta nu avea
cum sa observe din timp avalansa de zdpada si pietre care venea spre tren, neputand lua din timp
masuri de franare pentru a opri trenul Tnaintea zonei in care s-a manifestat avalansa.

5. Inurma analizarii:
- directiei de cadere a bucatilor de stancd, bolovani si pietre de mici dimensiuni si a faptului,
ca unele dintre acestea au trecut peste cavalier;

- pozitiei kilometrice la care se aflau bucatile de stanca si bolovani la momentul trecerii
trenului de calatori nr.4111-2;

- avariilor produse la cele doua locomotive si la primele doud vagoane din compunerea
trenului;

- formei pe care o are tamponul rupt din partea dreapta a locomotivei DA 1228 care a remorcat
trenul nr.4111-2;

- amprentelor formate pe cutiile celor doua locomotive ale trenului nr.4111-2 si pe primele
doua vagoane,
comisia de investigare a concluzionat ca primul impact s-a produs intre tamponul din partea dreapta
a locomotivei DA 1228, aproximativ la km 10+342,care a intalnit si lovit bucata de stanca ce a venit
pe directia III, a trecut de cavalier si a intrat in gabaritul de libera trecere.

In urma acestui impact este posibil ca bucata de stanca, care era de forma neregulata, si se fi
rotit sau sa se fi rostogolit, aceasta indicand de ce nu s-a format urma de frecare continua pe peretele
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lateral al cutiei locomotivei de remorcare si nici pe peretele lateral al cutiei locomotivei rotase
(urmatoarea dupa locomotiva de remorcare)

Comisia de investigare considera, ca afectarea elementelor constructive de la partea inferioara
a locomotivelor si a primelor doua vagoane a fost posibila datoritad formei neregulate a bucatii de
stancd aflata in gabaritul de libera trecere aproximativ la km 10+342, dar si a pietrelor de dimensiuni
mai mici, care probabil au fost antrenate n cadere de aceasta bucata de stanca.

6. Referitor la faptul ca doua bucati de stdncd au trecut peste cavalier (la km 10+320 si km
10+342),comisia de investigare considera, ca acest lucru a fost posibil datoritd faptului, ca
bucidtile de stanci, bolovani si pietre desprinse din versantul stancos in urma avalanselor produse
in anii anteriori, nu au fost indepartate.

Prima cadere de stanci S-a produs in la data de 17.10.1997. De la prima cadere de stanci si pana
la data de 31.01.2019, in zona punctului periculos de categoria a II-a, dintre statia CFR Valea
Viseului si halta de miscare Leordina km 10+100+10+475, s-au produs 4 avalanse de zapada si
4 céaderi de stanci.

in Memoriul Tehnic intocmit in anul 1998 (la aproximat 11 luni de la prima cidere de stanci),
este mentionat faptul, ca ,,spatiul dintre taluzul stancos al carierei si cavalier s-a umplut in
proportie de 80% cu piatra sparta rezultata din desprinderile de pe taluzul stancos al carierei.
Din aceasta cauza inaltimea reald a cavalierului s-a micsorat si au fost cazuri cand stanci cazute
au escaladat cavalierul si au ajuns in gabaritul liniei”.

Documentele puse la dispozitie de reprezentantul administratorului de infrastructura feroviara
publica, care are responsabilitati privind mentenanta acestui punct periculos, nu contin inscrisuri
referitoare la executarea lucrarilor de degajarea bucatilor de stanci si bolovani acumulate pe
suprafata de teren delimitata de versantul stancos si cavalierul de protectie.

In Anexa la Fisa punctului periculos km 10+100-10+475 sunt numai consemndri referitoare la
eliberarea gabaritului de liberd trecere si la executarea lucrdrilor de refacere a infrastructurii
feroviare afectata de caderile de stanci si pietre, nu sunt si consemnari referitoare la executarea
lucrarilor de degajare a terenului dintre versant si cavalier de bucdtile de stinci si bolovani care
s-au acumulat in acest spatiu.

Avand in vedere aceste aspecte, comisia de investigare a concluzionat, ca in decursul anilor
bucidtile de stanci si pietre desprinse din versantul stdncos s-au acumulat 1n spatiul dintre versant si
cavalier, ceea ce a avut ca efect reducerea Indltimii cavalierului de protectie.

Reducerea ndltimii cavalierului de protectie a favorizat traversarea acestuia de catre bucatile de
stanci si pietre, care la data de 31.01.2019 s-au desprins din versantul stdncos afectand gabaritul de

libera trecere si conducand la deraierea celor doud vagoane din compunerea trenului nr.4111-2.

Acumularea de bucati de stanca si pietre in spatiul dintre versantul stdncos si cavalier a fost
posibild pe fondul neasigurarii resurselor necesare executarii lucrarilor de eliberare a acestui spatiu.
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C.6.4. Deficiente si lacune constatate in cursul investigatiei, dar fara relevantd pentru
concluziile privitoare la cauzele producerii deraierii.

Cu toate ca exista pericolul ca o bucata de stanca desprinsa din versantul stdncos sa treaca
peste calea ferata si sd ajunga 1n zona carosabilului drumului DJ 185, Sucursala regionala CF Cluj nu
a initiat o actiune in vederea unei colaborari cu administratorul drumului pentru a analiza, impreuna
Cu acesta, oportunitatea de a executa impreund cu acesta lucrari prin care sa se realizeze protectia
ambelor cdi de comunicatie.

D. The Causes of the event
D.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the railway event was the impact between a piece of rock detached from the
rocky slope at km 10+100-10+475, on the right side of the running line, between Valea Viseului and
Leordina railway stations, which rolling towards the line, entered the structure clearance and hit, at
about km 10+342, the hauling locomotive, the inactive locomotive and first two wagons of the
passenger train no. 4111-2.

After the impact, the locomotives were damaged, also first two wagons were damaged and derailed.
After the impact, the locomotives were damaged, also first two wagons were then derailed.

Contributing factors:
- lack of works of removing the pieces of rocks and stones from the space delimited by the rocky
slope and the protection berm.

D.2. Underlying causes

Violation of the provisions of the art.9 of the Instructions for prevention and fighting of floods and
protection against the frost action n0.312/2001, regarding the establishment by the commission
within the Railway County Cluj of the maintenance works that can be performed to improve the
existing local situation at the dangerous point, category I, which was located on the right side of
the current line between the railway stations Valea Viseului and Leordina, km 10 + 100-10 + 475.

D.3 Root causes

1.Non-application, completely, by the public railway infrastructure manager, of the requirement F.2
of Regulations (EU) no. 1169/2010, regarding a common safety method for assessing the compliance
with the requirements for obtaining the railway safety authorization, through which the infrastructure
administrator must guarantee that the staff entrusted with responsibilities within the organization also
have the adequate resources for carrying out the tasks.

SAFETY RECOMMENDATIONS

With reference to the incident happened on the 31st January 2019, in the running of the passenger
train no. 4111-2, on the running line between the railway stations Valea Viseului and Leordina, at
the dangerous point category I, km 10+100-10+475, the main cause was the penetration of a piece
of rock detached from a rocky slope into the structure clearance, which led to its collision with the
vehicles from the train's consist. After the impact between the piece of tock and the train vehicles,
the two locomotives were damaged, also the first cars damaged, derailed.

Penetration into the structure clearance of the piece of rock was possible following the reducing of
the height of the protection berm, by the cumulation into the space between the rocky slope and side
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berm, the pieces of rock and the stones detached from the slope over the years. Thus, a layer consisting
in pieces of rock and stones appeared, on the 31st January 2019 it favored rolling over the berm of
pieces of rocks and stones detached from the slope, one of them reaching the structure clearance of
the line.

The cumulation of pieces of rock and stones in the space between the rocky slope and berm and the
maintaining of the layer formed for a longer period of time occurred due to the fact that the
organizational structure of the public railway infrastructure manager, responsible for maintaining this
dangerous point does not have the resources necessary to remove them. The emptying of this space
was made after the event and it was possible due to the involvement of the local administration, where
the line and the dangerous point are.

The fact that, the reduction of the berm was not noticed during the checking of this dangerous point,
represents a weakness of the staff who carried out the checking of this dangerous point of category 11
on the right side of the running line, between the railway stations Valea Visas and Leordina, km
100-10 + 475.

The investigating commission considers that this is an omission of the staff who carried out the
checking, it being generated, one the one hand because the aspects to be tracked when checking the
dangerous points are not detailed, and, on the other hand, because of the reduced attention paid by
the staff responsible for the activity of checking the dangerous points.

Considering the non-conformities regarding: the technical condition of the railway infrastructure
where the event happened, but also those presented in point A of the cap. C.5.2. “The safety
management system of the public railway infrastructure manager”, as well as the weaknesses,
identified in the safety management system, Romanian Railway Investigation Agency-AGIFER
addresses Railway Safety Authority-ASFR , the following:

Safety recommendations

The analysis, by means of monitoring, of the way in which CNCF ,,CFR” SA, like administrator of
the public railway infrastructure, ensures the conditions so the safety measures established for
keeping under control the dangers and associated risks, in connection with the performance of the
public railway infrastructure maintenance, to be applicable.

The analysis, by means of monitoring, of the way in which CNCF ,,CFR” SA, like administrator of
the public railway infrastructure, ensures the fulfillment of the requirements that were necessary to
obtain the safety authorizations.

At the same time, Romanian Railway Investigation Agency-AGIFER warns the public infrastructure
administrator, regarding the fact that the dangerous point of category Il on the right side of the
running line between the railway stations Valea Viseului and the Leordina, km 10 + 100-10 + 475,
it must carry out a reassessment of the risks regarding the danger represented by the fall of rocks and
make the necessary steps to carry out the works established for making safety this dangerous point.

Failure in considering this warning could lead both to the increase of the number of accidents and to
serious accidents on the railway network.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructurad feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFC ,,CFR Calator SA.
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