AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana-AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 06.06.2018, 1n jurul orei 21:48,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Dej Célatori - Beclean pe
Somes, linie dubld electrificata, in statia CFR Dej Triaj, Grupa A, la trecerea peste prima joantd a
schimbatorului de cale nr 21A, a trenului de marfa nr.41722, remorcat cu locomotiva EA 572, apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin deraierea vagonului nr.31533555642-
1, de ultimul boghiu in sensul de mers.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 04 iunie 2019

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 06.06.2018, in jurul orei 21:48 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de
circulatie Dej Calatori - Beclean pe Somes, linie dubla electrificatd, in statia CFR Dej Triaj, Grupa A,
in circulatia trenului de marfa nr.41722, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM
»CFR Marfa” SA, prin deraierea celui de-al doilea boghiu a vagonului aflat al 28-lea in compunerea
trenului.



RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 06.06.2018,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, in statia CFR Dej Triaj, Grupa A,
prin deraierea vagonului nr.31533555642-1 aflat in compunerea trenului de marfa nr.41722 apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, In urma activitdtii de investigatie ale comisiei tehnice coordonata de catre un
investigator principal, numita prin decizie a Directorului General al Agentiei de Investigare Feroviara
Roméand — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si determindrii factorilor ce
au condus la producerea acestui accident/incident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale cérei 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 recomandarilor de siguranta necesare pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, 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 denumita in continuare AGIFER, desfasoard actiuni de
investigare In conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si
a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

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

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa 1n nici un caz cu
stabilirea vinovétiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

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

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
06.06.2018, ora 21:48, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Dej
Calatori - Beclean pe Somes, linie dubla electrificata, in statia CFR Dej Triaj, Grupa A, la trecerea peste
prima joantd a schimbatorilor de cale nr 21A si 25A, a trenului de marfa nr.41722 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva EA 572, prin
deraierea vagonului nr.31533555642-1 (al 28-lea din compunerea trenului), de ultimul boghiu in sensul
de mers si luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b, din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.264, din data de 07.06.2018, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinind AGIFER.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 06.06.2018, in jurul orei 21:48, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj,
sectia de circulatie Dej Calatori - Beclean pe Somes, linie dubla electrificata, in statia CFR Dej Triaj,
Grupa A, 1n circulatia trenului de marfa nr.41722 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM
,CFR Marfa” SA), s-a produs deraierea de ultimul boghiu, 1n sensul de mers, al vagonului
nr.31533555642-1, incarcat cu traverse de beton armat, aflat al 28-lea in compunerea trenului. Trenul era
compus din 31 de vagoane de tip Rgs si era remorcat cu locomotiva EA 572.

Deraierea a avut loc pe parcursul de intrare la linia 9A, din statia CFR Dej Triaj, la trecerea peste
prima joantd a schimbatorilor de cale nr.21A si nr.25A, schimbatorul nr.21A atacat pe la célcai,
schimbatorul nr.25A atacat pe la varf, ambele pe directia abatere, trenul de marfa nr.41722 circuland
dinspre statia CFR Dej Calatori. Trenul a circulat deraiat aproximativ 38 metri.

Desen nr. 1— harta feroviara - locul producerii accidentului

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementdrilor specifice, la fata locului s-a deplasat personalul din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana - AGIFER, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Urmarile accidentului
suprastructura caii

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectatd pe o distanta de aproximativ
38 m, incluzand zona schimbatorului de cale nr.25A.



materialul rulant
La vagonul nr.31533555642-1, al 28-lea din compunerea trenului, au fost afectate suprafetele de
rulare a osiilor deraiate de la ultimul boghiu in sensul de mers al trenului.

instalatiile feroviare
Ca urmare a producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate avarii la instalatiile feroviare.

persoane vatamate
In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au Inregistrat victime omenesti sau raniti.

perturbatii 1n circulatia feroviara

In urma producerii deraierii, circulatia si manevra feroviara peste schimbatorul de cale nr.25A a fost
inchisa. Dupa ridicarea vagonului deraiat si verificarea suprastructurii cdii incepand cu data de
08.06.2018 ora 13:55 a fost redeschisa circulatia cu restrictia de viteza de 10 km/h (prevazuta in BAR,
decada 1-10.06.2018).

Urmarea producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri.

consecinte asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost generate degradari ale mediului.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei care formeaza cu contraacul drept, prima joanta a schimbatorului de cale nr.21A, de catre roata din
partea stdngd a primei osii de la ultimul boghiu in sensul de mers, a vagonuluinr.31533555642-1.
Escaladarea a fost posibila, din cauza existentei la joanta izolanta, a unui prag lateral pe flancul activ al
ciupercii sinei si a unor defecte la vagon.

Factorii care au contribuit:

= fintretinerea necorespunzatoare a joantei izolante nelipite de la prima joantd a schimbatorului de cale
nr.21A, In cuprinsul cdreia s-au constatat, traverse neburate (lasaturi oarbe), prindere incompleta,
eclisa de lignofoliu ruptd. Aceasta stare a condus la formarea unui prag lateral pe flancul activ al
ciupercii sinei $i a unui prag vertical.

= mentinerea in exploatare, Tn zona producerii deraierii, a unor traverse de lemn a caror stare tehnica
impunea inlocuirea acestora;

= deficiente la pietrele de frecare si garnitura de poliamida de la boghiul corespunzator rotilor nr.5+8 (al
2-lea in sensul de mers al trenului), de la vagonul nr.31533555642-1;

= lipsa suportului si a pietrei de frecare inferioare de pe partea dreapta a primului boghiu al vagonului
nr.31533555642-1.

Cauze subiacente

1. Nerespectarea prevederilor din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989” dupa cum urmeaza:
= art.25, alin.(2) si alin.(4), referitoare la defectele care impun Inlocuirea traverselor de lemn si
la neadmiterea mentinerii traverselor necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale;



= art.21, alin.(5) si alin.(7), referitoare la diferenta de nivel a suprafetelor de rulare a sinelor
alaturate si la pragul lateral la joantd, pe suprafata activa a sinei.

= art.15, alin.(17), referitoare la lasaturile oarbe in cuprinsul aparatelor de cale;

= art.15, alin.(8) si alin.(16), referitoare la modul de alcétuire a prismei de balast in cuprinsul
unui schimbator de cale si eliminarea apei din cuprinsul aparatelor de cale.

. Nerespectarea prevederilor Ordinului MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea

Normelor privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale
desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din Romania, referitoare la
utilizarea in activitatea de revizie tehnicd a cdii, conducerea echipei de muncitori si a districtului de
linii, a personalului autorizat (scolarizat, avand certificate cu aptitudini medicale si psihologice)
pentru aceasta activitate;

. Nerespectarea prevederilor din ,,/nstructia 305 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie

efectuate reviziile caii” editia 1997, fisa nr.3, art.2; fisa nr.4, art.3; fisa nr.12, art.2; referitoare la
termenele la care se masoard aparatele de cale cu consemnarea valorilor masurate in carnetul de
revizie al aparatelor de cale.

. Nerespectarea prevederilor art.43, din Cap.IV ,,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de

intretinere a suprastructurii caii ferate”, al , Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300”
referitoare la asigurarea normei de manopera si a bazei materiale la intretinerea curentd in executie
manuala.

. Nerespectarea prevederilor din Tabelul 6 — Defecte si uzuri la sasiu si boghiuri/Mod de tratare din

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005 referitoare la
scoaterea din circulatie a unui vagon cu defecte la suportii pietrelor de frecare sau la pietrele de
frecare.

Cauze primare

1.

Neaplicarea tuturor prevederilor din procedurile operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”(inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:
= coordonarea activitatilor de intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata;
* asigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesare executarii lucrarilor de intretinere
periodica si reparatie curenta.

. Neidentificarea ca pericol si netinerea sub control a riscurilor legate de mentinerea in exploatare a

traverselor necorespunzatoare, a ecliselor de lignofoliu rupte la joante, a ldsaturilor oarbe, in cuprinsul
aparatelor de cale.

. neaplicarea unor masuri suficiente de control al riscurilor, in cadrul cdrora ar fi trebuit sd se efectueze

activitati de identificarea pericolului produs de pragul lateral si/sau vertical la joanta, a riscurilor
asociate si a masurilor de sigurantd aferente.

. Neefectuarea de catre administratorul de infrastructura, a unor activitati eficace de Invatare, ca

urmare a producerii unui accident sau incident, respectiv de concepere si de aplicare a unor masuri
corective sau preventive adecvate;

. Neefectuarea de catre administratorul de infrastructura, a tuturor activitatilor din cadrul procesului de

monitorizare, reglementate de citre REGULAMENTUL (UE ) nr.1078/2012.

. Lipsa din Dispozitia nr.235/2016 (nominalizatd de catre CNCF ,,CFR” SA sa indeplineasca cerinta

Q3 din Anexa II la Regulamentul UE nr.1169/2010) a unor prevederi coerente privind modul in care



se practica invatarea, precum si modul in care trebuie concepute si aplicate masuri corective sau
preventive, ca urmare a producerii unui accident sau incident;

7. Lipsa din Procedura Cod PO SMS 0-4.1.3 (nominalizatd de catre CNCF ,,CFR” SA si indeplineasca
cerinta A3 din Anexa II la Regulamentul UE nr.1169/2010) a unor prevederi coerente privind modul
in care trebuie practicatd monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor;

8. Lipsa, la nivelul operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a unor
proceduri/reglementari care sd stabileascd competentele necesare personalului implicat in activitatea
de verificare a conditiilor tehnice la introducerea/scoaterea vagoanelor in/din trenurile in tranzit si
modul de efectuare a acestei activitati.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b, din Regulamentul de
Investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar.

Recomandari de siguranta

Deraierea vagonului nr.31533555642-1aflat in compunerea trenului de marfa nr.41722
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM , CFR Marfa” SA), s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

Aceasta a fost determinatd de mentinerea in cuprinsul schimbatorului de cale a traverselor de
lemn necorespunzitoare, mentinerea in cale a ecliselor de lignofoliu rupte, existenta in cuprinsul
schimbatorului de cale a traverselor neburate (lasaturi oarbe), ceea ce a condus la formarea unui prag
vertical si a unui prag lateral pe suprafata activa a sinei, la joanta.

Administratorul de infrastructurd feroviard publicd, nu a aplicat propriile proceduri ale SMS, in
integralitatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte a SMS, fapt ce a avut un rol
substantial in producerea acestui accident.

In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat faptul ci managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a identificat solutii pentru a dispune in
consecinta, masuri viabile pentru aprovizionarea in cantitdti suficiente, a materialelor necesare inlocuirii
celor necorespunzatoare mentinute in exploatare, precum si pentru asigurarea fortei de munca necesara
executdrii lucrdrilor de Intretinere si reparatie periodica a aparatelor de cale.

Avand in vedere faptul ca la data de 25.04.2018, in statia CFR Dej Triaj, Grupa A, la trecerea
peste aparatul de cale nr.15A, a trenului de marfa nr.42695-2, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, s-a produs deraierea vagonului nr.31530670031-3, in conditii
similare, comisia de investigare considerd ca, In mdsura in care recomandarea de sigurantd emisd In
Raportul de investigare al acelui accident, finalizat la data de 05.04.2019, va fi implementatd, nu mai
este necesard emiterea unei alte recomandari de sigurantd similare pentru prezentul caz.

Neefectuarea de catre administratorul de infrastructura, a tuturor activitdtilor din cadrul
procesului de monitorizare, reglementate de catre REGULAMENTUL (UE) nr.1078/2012, a fost
depistatd in cursul actiunii desfasurate ca fiind cauza primard a acestui accident. Acest fapt a fost
constatat i cu ocazia actiunii de investigare a accidentului feroviar produs la data de 15.03.2018, in
statia Dealu Stefanitei, finalizat la data de 12.03.2019. In misura in care recomandarea de sigurant nr. 1
,,sa solicite administratorului infrastructurii feroviare publice revizuirea partii din sistemul propriu de
management al sigurantei referitoare la activitatile de monitorizare si de invatare, ca urmare a producerii
unui accident sau incident, precum si revizuirea Registrului propriu de pericole”, emisa in Raportul de



investigare al acelui accident va fi implementata, nu mai este necesara emiterea unei alte recomandari de
sigurantd similare pentru prezentul caz.

In cursul actiunii de investigare comisia a constatat faptul ci, operatorul de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, nu si-a intocmit in conformitate cu prevederile criteriului B.3 din Anexa Il a
Regulamentului (UE) nr.1158/2010, proceduri/reglementari care sa stabileascd competentele
personalului si modul in care acesta asigurd efectuarea verificarii conditiilor tehnice Ia
introducerea/scoaterea vagoanelor in/din trenurile in tranzit, fapt care a permis mentinerea in circulatie a
unui vagon de marfa ale carui defecte impuneau scoaterea din tren.

Avand in vedere acest aspect, comisia de investigare recomanda ca:

- Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR sa se asigure cd, operatorul de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, isi intocmeste proceduri astfel incat sa asigure identificarea
competentelor necesare personalului implicat in activitatea de verificare a conditiilor tehnice la
introducerea/scoaterea vagoanelor n/din trenurile in tranzit si modul de efectuare a acestei activitati, in
vederea tinerii sub control a riscurilor induse de aceasta activitate.

C._RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 06.06.2018, trenul de marfa nr.41722, apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a fost expediat din statia CFR Simeria avand ca destinatie statia CFR Dej
Triaj. La data de 06.06.2018, ora 16:55, trenul de marfa nr.41722 a sosit in halta de miscare Aiud unde
au fost atasate un numar de 4 vagoane seria Rgs, Incdrcate cu traverse de beton armat, printre care si
vagonul nr.31533555642-1, implicat in acest eveniment feroviar. La ora 17:30 trenul a fost expediat din
halta de miscare Aiud avand in compunere 31 vagoane de marfa (27 goale si 4 incdrcate) fiind remorcat
de locomotiva DA 572.

Trenul a circulat in conditii normale pand in statia CFR Dej Triaj, unde a ajuns la ora 21:45 si
avea parcurs comandat la linia 9A.

Efectuarea parcursului de intrare, stabilit la linia 9A, a presupus circulatia pe schimbdatorul de
cale nr.21A, atacat pe la calcaiul schimbatorului pe directia ,,abatere”, continudnd pe schimbatorul de
cale nr.25A atacat pe la varful schimbdatorului in pozitia ,,pe abatere”(schimbatorii de cale nr.21A si
25A, sunt pozitionati varf la varf).

in jurul orei 21:48, in circulatia trenului de marfa nr.41722, in zona schimbatorilor de cale nr.21-
25A, la trecerea peste prima joantd a schimbdtorului de cale nr.21A, s-a produs deraierea vagonului
nr.31533555642-1, al 28-lea vagon din compunerea trenului, de ambele osii ale ultimului boghiu in
sensul de mers.

Prima urma de deraiere a fost identificata pe sina din partea stdngd, in sensul de mers al trenului,
la joanta izolantd nelipitd (joantd formatd din contraacul drept al schimbatorului de cale nr.21A si sina
care se afld Intre contraacele schimbatorilor de cale nr.21A si nr.25A). Astfel, roata din partea stangd a
primei osii de la cel de-al doilea boghiu a escaladat flancul activ al ciupercii sinei din partea stanga, a
rulat cu buza rotii pe nivelul superior al ciupercii sinei o distantd de 30 cm, dupa care a parasit sina spre
exteriorul cdii. A doua roata din partea stdngd, apartindnd ultimei osii a escaladat sina din partea stanga
tot in joanta izolantd nelipita, a rulat cu buza rotii pe nivelul superior al ciupercii sinei o distantd de 71
cm, dupa care a parasit sina spre exteriorul caii.



Rotile din partea dreapta au parasit suprafata de rulare a sinei la 32 cm, respectiv 65 cm fatd de
joanta izolanta lipita si au cazut intre firele caii.

Desen nr.2 — pozitia rotilor deraiate

Foto nr. 1 — pozitia rotilor deraiate
Trenul de marfa nr.41722 a circulat avand ultimul boghiu al vagonului nr. 31533555642-1 deraiat
o distanta de aproximativ 38 m.
Vagonul a fost repus pe linie in data 07.06.2018, la orele 04:25 cu mijloace proprii.

Dupa ridicarea vagonului deraiat, s-au executat lucrdri de consolidare a cdii. Circulatia feroviara
a fost redeschisa la data de 08.06.2018 ora 13:55 cu restrictia de viteza de 10 km/h.

Urmarea producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri.

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b, din Regulamentul de
investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.
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C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului, respectiv statia CFR Dej Triaj, se afla pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Dej Célatori - Beclean pe Somes, linie dubla
electrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald CF Clu;.

Intretinerea suprastructurii ciii este realizata de citre personalul specializat al Districtului de linii
Dej Triaj, apartinand Sectiei L De;.

Instalatiile de semnalizare din statia CFR Dej Triaj sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt Intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Dej Triaj, apartindnd Sectiei CT Dej, din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Clu;.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Dej Triaj sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA si este intretinutd de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost
asigurata de catre unitati specializate.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.41722 a fost asiguratd cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau in
unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfd nr.41722 din data de
06.06.2018, a apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.41722 era compus din 31 vagoane (27 de vagoane goale si 4 vagoane
incarcate), 919 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 460 t - de fapt 812 t, masa franata
de mana dupa livret 92 t - de fapt 550t, lungimea de 518 m. Remorcarea acestui tren s-a realizat cu
locomotiva EA572, trenul a circulat pe relatia Simeria — Teius— Aiud — Dej Triaj.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Accidentul s-a produs in statia CFR Dej Triaj, Grupa A, la trecerea peste prima joantd a
schimbatorilor de cale nr 21A si 25A, schimbatorul nr 21A atacat pe la célcai, schimbatorul nr 25A
atacat pe la varf, ambele pe directia abatere, trenul de marfa nr.41722 circuland dinspre statia CFR Dej
Calatori, cu parcurs de intrare la linia 9A din statia CFR Dej Triaj.
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Desen nr.3 - parcursul trenului de marfa nr. 41722

Foto nr.2 - parcursul trenului — schimbatorul nr.214 atacat pe la calcdi,
schimbatorul nr.25A4 atacat pe la varf, ambele pe directia abatere

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii deraierii, suprastructura cdii ferate este constituita din 2 schimbatori de cale
tip 49; cu urmatoarele caracteristici geometrice: raza R= 300 m; tangenta tg=1/9; ace articulate, deviatie
stanga, fixator de macaz simplu. Acesti schimbatori de cale sunt montati pe traverse de lemn, cu prindere
indirecta de tip K.

Schimbatorii de cale nr.21A si 25A sunt pozitionati varf la varf.

Pentru eliminarea defectelor aparute, crapaturi orizontale provenite din gaurile de eclisare la
joantd (defecte de categoria 53.1c, conform clasificarii din instructia nr.306/1972), contraacele
schimbatorilor au fost sectionate:

-contraacul curb al schimbatorului de cale nr.21A, la data de 23.03.2007;
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-contraacul curb al schimbatorului de cale nr.25A, la data de 15.05.2006;
-contraacul drept al schimbatorului de cale nr.25A, la data de 30.08.2006.

Astfel intre contraacul drept al schimbatorului de cale nr.21A si contraacul curb al
schimbatorului de cale nr.25A (partea stanga in sensul de mers) s-a introdus un cupon de sind cu
lungimea L=172cm. Acest cupon de sind impreund cu contraacul drept al schimbatorului de cale
nr.21A, constituie joanta izolantd nelipitd (care este prima joantd a schimbatorului) si este locul unde a
fost identificatd prima urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei, acest punct fiind notat cu
,07.

In partea dreaptd a sensului de mers, intre contraacul curb al schimbatorului de cale nr.21A si
contraacul drept al schimbatorului de cale nr.25A, s-a introdus 1n cale o sind cu lungimea de 255cm, ce
constituie joanta izolanta lipita (alcatuitd din 2 cupoane de sina cu lungimile de L=90cm si L2=163cm).

Viteza maxima de circulatie pe liniile si aparatele de cale din statia CFR Dej Triaj, grupa A este
de 30 km/h. La data de 30.04.2007 viteza de circulatie pe liniile si aparatele de cale din grupa A, s-a
restrictionat la 10 km/h si a fost cuprinsd in BAR decada 1-10 iunie 2018, la pozitia 5 pagina 20.

Aceasta restrictie s-a introdus datoritd strii tehnice necorespunzatoare a caii: uzuri avansate a
pieselor metalice pe aparatele de cale, inimi de incrucisare fisurate, traverse de lemn normale si speciale
necorespunzatoare.

Prisma de piatra sparta era colmatata, in special pe zona macazului propriu-zis.
Profilul caii in sectiune transversald, este rambleu cu Tnéltime mica.

Fatd de sensul de mers al trenului, traseul caii ferate in profilul longitudinal este in panta,
valoarea declivitatii fiind de 8%eo.

C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt Intretinute de salariatii
districtului SCB Dej Triaj, din cadrul Sectiei CT De;j.

Circulatia feroviara in statia CFR Dej Triaj se efectueazd in baza indicatiilor instalatiei de
centralizare electrodinamica (CED) tip CR3.

C.2.3.3. Material rulant

Locomotiva
Trenul de marfa nr.41722 a fost remorcat cu locomotiva EA 572 care apartine operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Dupa producerea accidentului feroviar la locomotiva s-au constatat urmatoarele:
= instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) de sigurantd si vigilentd (DSV) erau sigilate si
active;
= robinetul mecanicului KD2 al locomotivei a fost gasit in pozitia alimentare, pozitia robinetului franei
directe fiind in pozitie defranare, iar pozitia franei de mana stransa;
= statia de radiotelefon functiona corespunzator.

Vagoane
vagonul nr.31533555642-1al 28-lea in compunerea trenului:
- serie vagon: -Rgs;
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- tipul boghiurilor: -Y25;

- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- tipul rotilor: -cu bandaj;

- ampatamentul vagonului: -14,86 m;

- lungimea totald a vagonului: -19,90 m;

- tara vagonului: -23,500 t;

- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -30.12.15 (6) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul GTFB;

- data efectuarii ultimei reparatii tip DA -26.04.18 efectuata la operatorul economic

identificat prin acronimul LBv.
Vagonul este proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, In urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai
operatorului de transport feroviar SNTFM “CFR Marfa” SA, ai Autoritdtii de Sigurantd Feroviara
Romana si a1 Agentiel de Investigare Feroviard Romana.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara si la materialul rulant.

Valoarea totala, estimativa, a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, comunicatd de
partile implicate, este de 1463,60lei.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulamentul de Investigare valoarea estimativa
a pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara pe schimbatorii de cale nr.21A-25A 1n statia CFR Dej Triaj, Grupa A, a fost
inchisa de la data de 06.06.2018 ora 21:48 pana la data de 08.06.2018 ora 13:55, cand s-a redeschis cu
restrictia de vitezd de 10 km/h (conform BAR decada 1-10iunie 2018).

Nu au fost inregistrate intarzieri in circulatia trenurilor ca urmare a inchiderii circulatiei feroviare
pe zona producerii accidentului.
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C.4. Circumstante externe

La data de 06.06.2018, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea in zona a fost buna,
cer senin, fird vant, iar temperatura in aer a fost 16°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor
specifice 1n vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului de miscare angajat al administratorului de infrastructura CNCF ,,CFR”
SA au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

La trecerea ultimului vagon de pasajul pietonal, de la cocoasa de triere, impiegatul de miscare
dispozitor a auzit un zgomot puternic si a comunicat mecanicului de locomotiva sa opreasca trenul. Dupa
verificarea pe teren, impiegatul de miscare exterior, il informeaza pe impiegatul de miscare dispozitor, ca
al 4-lea vagon de la urma trenului a deraiat.

Din marturiile personalului din cadrul administratorului de infrastructura CNCF ,,CFR” SA cu
responsabilititi in realizarea mentenantei infrastructurii feroviare in statia CFR Dej Triaj, au rezultat
urmdtoarele aspecte relevante:

- schimbatorii de cale nr.21A si 25A, din statia CFR Dej Triaj, grupa A, nu a fost revizuiti de catre
personalul cu atributii de conducere din cadrul sectiei de intretinere si de catre personalul cu
atributii de revizie din cadrul districtului de linii la termenele stabilite prin Instructia 305 ,,privind
fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii” editia 1997. Schimbétorii de
cale nr.21A si 25A (schimbdtori de cale aferenti liniilor de primiri-expedieri) au fost revizuiti
conform actului nr.42/E/41/2010 al Diviziei Linii Cluj, act care prevede ca, masurarea aparatelor
de cale din grupa A, sa se efectueze lunar(in chenzina I-a), de catre seful de district. Conform
actului nr.42/E/41/2010 al Diviziei Linii, seful sectiei de intretinere efectueaza verificarile si
madsuratorile, pe aparatele de cale din grupa A, o data pe an(luna iulie).

- personalul de conducere cu responsabilitdti in siguranta circulatiei din cadrul sectiei de Intretinere
linii a analizat recensdmantul traverselor speciale pentru aparatele de cale din statia Dej Triaj si
cunostea starea traverselor din cuprinsul schimbatorilor de cale nr.21A si 25A.

- existenta in cale a mai multor traverse necorespunzatoare vecine se explicd prin: lipsa de
interventie la timp a personalului muncitor, lipsa traverselor de lemn si numérul mare de traverse
necorespunzdtoare pe aparatele de cale din statia Dej Triaj.

- starea tehnica a suprastructurii caii pe zona schimbatorilor de cale nr.21A-25A, inainte de
producerea accidentului, era necorespunzatoare prin faptul ca existau traverse deteriorate in cale,
eclisele din compunerea joantei izolante de la varful schimbatorului de cale nr.21A erau
deteriorate, iar prisma de piatrd spartd colmatata a influentat burajul traverselor.

- in conditiile existentei In cale a mai multor traverse vecine necorespunzdtoare, coroborat cu
existenta traverselor neburate si prezenta in cale a ecliselor de lignofoliu rupte la joanta izolanta
de la varful schimbatorului (ceea ce a creat sub sarcind un prag orizontal de 10 mm si un prag
vertical de 10 mm) poate sa fie un factor care sa contribuie la deraierea materialului rulant.

- materialele aprovizionate au fost insuficiente fatd de recensamintele de materiale, ceea ce a
condus la nerealizarea unor lucrari sau efectuarea unor lucrari partiale la nivelul sectiei.
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la nivelul sectiei numarul personalului muncitor existent, era mai mic fatd de numarul
personalului programat. Chiar daca ar fi fost asigurat personalul muncitor programat, acesta este
cu mult mai mic decat numarul de personal muncitor necesar pentru asigurarea mentenantei
infrastructurii si suprastructurii caii in termenele prevazute de codurile de practica.

datoritd numarului insuficient de personal autorizat, cu atributiuni in siguranta circulatiei,
conducerea districtului, cu aprobarea conducerii sectiei de intretinere, utilizeazd la efectuarea
reviziei tehnice a cdii, precum si la conducerea echipei, in anumite zile sau perioade de timp
personal neautorizat pentru practicarea acestor functii.

cunostea starea precara a cdii din cuprinsul schimbdtorilor de cale nr.21A si 25A.

din numarul total de traverse necorespunzdtoare recenzate pe schimbatorul de cale nr.21A si 25A,
au fost inlocuite o parte, cele ramase neinlocuite se datoreaza faptului ca districtul nu a fost
aprovizionat cu traverse de lemn 1n cantitati suficiente.

schimbatorii de cale nr.21A si nr.25A, au fost introdusi 1n cale in anul 1990, piesele metalice si
materialul de prindere era uzat, prisma de piatra sparta era colmatata,

joanta izolanta de la varful schimbatorului 21A era colmatatd, eclisele de lignofoliu erau
deteriorate;

datorita prismei de piatrd spartd colmatata, burajul traverselor nu este eficient;

datorita ploilor existente inainte de producerea accidentului, a prismei de piatra spartd colmatata,
precum si a deficitului de personal calificat, nu s-a putut asigura scurgerea apelor si ciuruirea
joantelor izolante la varful schimbatorului nr.21A si 25A.

conditiile existente In cale pe schimbatorul de cale nr.21A, la data producerii accidentului, ar fi
putut duce la deraierea materialului rulant.

datorita numarului redus de personal si a cantitatilor insuficiente de materiale aprovizionate, nu
se poate asigura mentenanta suprastructurii si infrastructurii caii, nici nu se pot respecta
termenele de remediere a defectelor caii.

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

la gararea trenului in Grupa A, ora 21:45, la viteza de aproximativ 9 km/h, a fost anuntat de cétre
impiegatul de miscare dispozitor sd opreasca trenul. Dupd luarea masurilor de franare imediata a
trenului si oprirea acestuia, impiegatul de miscare a comunicat prin statia radiotelefon ca a deraiat
un vagon de la urma trenului.

la data de 25.05.2018, la vagonul nr.31533555642-1, a fost efectuatd ultima revizie tehnica,
inaintea producerii accidentului, cu ocazia reviziei tehnice la sosire a trenului de marfa nr.41742,
compus din 38 vagoane, in statia CFR Razboieni;

cu ocazia efectuarii reviziei tehnice la sosire in statia CFR Rédzboieni, la data de 25.05.2018, nu
au fost constatate lipsuri sau alte deficiente la vagonul nr.31533555642-1;

la data de 29.05.2018, in statia CFR Razboieni, vagonul nr.31533555642-1, a fost atasat la trenul
de marfa nr.31721, tren in tranzit prin aceasta statie;

la data de 29.05.2018, in halta de miscare Aiud, vagonul nr.31533555642-1a fost detasat din
trenul de marfa nr.31721, tren in tranzit prin aceasta statie;

dupd detasarea vagonul nr.31533555642-1 din compunerea trenului de marfa nr.31721, in halta
de miscare Aiud, acest vagon a fost predat in vederea incarcarii catre SC Prebet SA;

la data de 06.06.2018 vagonul a fost preluat incarcat de la SC Prebet SA, dupa care a fost atasat
la trenul de marfa nr.41722, tren in tranzit prin aceastd statie avand destinatia statia CFR Dej
Triaj;
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- operatiile de atasare/detasare in/din trenuri in tranzit respectiv predare/primire la/de la beneficiar
au fost efectuate de acelasi personal avand functia sef tren autorizat pentru efectuarea probelor de
frana la trenuri, apartinind OTF SNTFM ,,CFR Marfa” SA;

- cu ocazia acestor operatii de atasare/detasare respectiv predare/primire nu a fost efectuatad
verificarea starii tehnice a vagonul nr.31533555642-1;

- personalul cu atributii directe de conducere, instruire si control al sefului de tren cunostea faptul
cd acesta nu este instruit $i autorizat referitor la constatarea starii tehnice a vagoanelor, dar afirma
ca de reguld aceste operatii erau efectuate in comisie, din care participa si un salariat avand
functia revizor tehnic vagoane, prezentarea acestuia fiind asiguratd prin dispozitie transmisa de
catre un operator din cadrul CZM Brasov;

- Indrumarea organului V la halta de miscare Aiud nu a mai fost asiguratd motivandu-se dispozitia
primita prin actul V.1.4/501/31.05.2018.

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

La momentul producerii accidentului feroviar din data de 06.06.2018, CNCF ,,CFR” SA in
calitate de administrator al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, denumit in continuare SMS, in conformitate cu prevederile
Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand, confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Analizarea sistemului de management al sigurantei a scos in evidentd ca la Sucursala Regionala
CF Cluj acest sistem este implementat, existand proceduri si coduri de practica, prin care este
reglementatd activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare.

Pentru urmarirea modului de respectare a procedurilor si codurilor de practicd din sistemul de
management al sigurantei sunt numite persoane carora li s-au dat aceste atributii.

Comisia de investigare a verificat dacd sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR”
SA dispune de proceduri pentru a garanta cd intretinerea este efectuatd In conformitate cu cerintele
relevante.

Astfel, a fost constatat faptul, ca sistemul de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviard publica CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea
este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante si, ca acesta a intocmit si difuzat celor interesati
Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de intretinere”.

Comisia de investigare a identificat mai multe neconformitati in aplicarea codurilor de practica
privind realizarea intretinerii suprastructurii caii, neconformitdti care au condus la producerea deraierii.
Neconformitatile identificate de comisia de investigare in legaturd cu intretinerea schimbatorului
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de cale nr.21A din statia CFR Dej Triaj, sunt urmatoarele:
- mentinerea in exploatare a schimbatorului de cale cu traverse de lemn, a caror defecte impuneau
inlocuirea acestora, cu toate ca Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, care este cod de practica, parte a sistemului de
management al sigurantei, precizeazd cd nu se admite nici o traversd necorespunzatoare in
cuprinsul schimbatorilor de cale;
-mentinerea in exploatare a pragului lateral pe flancul activ al ciupercii sinei;
- mentinerea in cale a ecliselor de lignofoliu rupte la joante.
-neasigurarea in cantitdti suficiente a materialelor(traverse speciale) pentru realizarea mentenantei
suprastructurii caii;
- neasigurarea scurgerii apelor la joantele izolante si burajul traverselor;
- neefectuarea unor verificari riguroase de catre personalul cu responsabilitati privind urmdrirea si
aplicarea strictd a procedurilor sistemului de management al sigurantei feroviare referitoare la
identificarea si Inregistrarea neconformitatilor depistate cu ocazia verificarilor tehnice a
aparatelor de cale.

Identificarea acestor neconformititi demonstreaza, ca prevederile procedurii amintite anterior,
precum si a codurilor de practica in legaturd cu realizarea mentenantei la aparatele de cale, nu sunt
aplicate in integralitatea lor.

Referitor la mentenanta schimbdtorilor de cale nr.214 si 254:

Schimbatorii de cale nr.21A si 25A, au fost introdusi in cale n anul 1990.

La data de 30.04.2007 viteza de circulatie pe liniile si aparatele de cale din grupa A, s-a
restrictionat la 10 km/h, datoritd stérii tehnice a caii: uzuri avansate a pieselor metalice pe aparatele de
cale, traverse de lemn speciale si normale necorespunzatoare.

La recensamintele materialelor de cale efectuate inainte de producerea deraierii(respectiv la
recensdmantul efectuat in anul 2016 si in anul 2017, pentru aprovizionarea materialelor necesare
executdrii lucrdrilor de Intretinere in anul 2017 si 2018, pe schimbdtorul de cale nr.21A, au fost recenzate
un numar de 10 traverse de lemn necorespunzatoare, cu lungimea de 2,6 m si 26 traverse speciale de
lemn necorespunzatoare, cu lungimi cuprinse intre 2,7 m si 4,4 m.

Pe schimbatorul de cale 25A, in urma recensamantului traverselor efectuat in anul 2017 au fost
recenzate pentru a fi inlocuite 35 traverse de lemn dintre care 10 bucati de 2,6 m si 25 bucati cu lungimi
cuprinse intre 2,7m si 4,4 m.

Avand 1n vedere starea tehnicd necorespunzdtoare a elementelor componente ale suprastructurii
caii, in urma chestionarii personalului implicat in accident si analizand documentele puse la dispozitie de
catre administratorul de infrastructura, comisia de investigare considera cd in cazul accidentului
investigat, masurile intreprinse nu s-au concretizat In aprovizionarea cu cantitdti suficiente a materialelor
necesare executarii lucrarilor de intretinere si reparatii ale aparatelor de cale din capatul X, grupa A, din
statia CFR Dej Triaj.
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In Anexa nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,,Diagrama flux a procesului de
intretinere”, sunt precizate etapele care trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor sd fie
mentinuti in intervalul reglementat, iar in Anexa nr.2 — ,,Tipuri de lucrdri de intretinere curenta” se
mentioneaza ca traversele necorespunzatoare din cale trebuie inlocuite.

Comisia de investigare a constatat ca neaprovizionarea cu traverse, constituie o nerespectare a
prevederilor pct. I11.2 ,,Asigurare baza materiala” din diagrama de flux a procesului de Intretinere Anexa
nr.l1 a PO SMS 0-4.07, fapt care a avut consecintd neefectuarea la timp a lucrarilor curente privind
inlocuirea traverselor necorespunzatoare din cale.

Referitor la revizia ciii

Schimbatorii de cale nr.21A si 25A (schimbatori de cale de pe linii de primiri-expedieri) au fost
revizuiti conform actului nr.42/E/41/2010 al Diviziei de Linii Cluj, act care prevede cd, masurarea
aparatelor de cale din grupa A, sa se efectueze lunar(in chenzina I-a), de catre seful de district, iar de
catre seful de sectie si de catre seful de sectie adjunct, o data pe an (luna iulie, respectiv luna ianuarie).

Schimbatorii de cale nr.21A si 25A, nu au fost revizuiti de cétre personalul cu atributii de
conducere din cadrul sectiei de intretinere si de cdtre personalul cu atributii de revizie din cadrul
districtului de linii la termenele stabilite prin Instructia 305 ,,privind fixarea termenilor si a ordinei in
care trebuie efectuate reviziile caii” editia 1997.

In cadrul sectiei de intretinere, de care apartine districtul de linii Dej Triaj, nu s-a numit persoana
careia sd i1 se dea atributii pentru respectarea procedurilor si codurilor de practicd din sistemul de
management al sigurantei, pentru functia de sef sectie adjunct, din data de 27.11.2017.

Ultima revizie a schimbatorilor de cale nr.21A si 25A, de catre personalul cu atributii de
conducere din cadrul sectiei de intretinere, cu consemnarea masuratorilor la ecartament si nivel
transversal, In condica de revizie a aparatelor de cale de la district, a fost efectuata la data de 11.07.2017.

Analizand Tmprejurdrile n care s-a produs accidentul feroviar, rezulta faptul ca revizia tehnica
zilnica a cdii si reviziile chenzinale la care personalul prevazut in instructii participa in comisie, au fost
efectuate in mod superficial, deoarece nu s-a constatat starea de fapt a tuturor joantelor izolante nelipite
si nu s-au luat masuri de remediere.

Referitor la dimensionarea subunititii care asigurd mentenanta liniilor si a aparatelor de cale in
statia Dej Triaj.

In urma verificarilor ficute de catre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj, s-a constatat cd nu sunt
respectate prevederile codului de practica (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003);
dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitétile care asigura intretinerea infrastructurii
feroviare nefiind facutd in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate sectiei de intretinere, in subordinea careia se afla districtul de linii, pe
raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei subunitati a
rezultat ca:
= la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de

activitate a acestui district era asigurata de:

- 1 sef district linii;

- 1sef de echipa;

- 1 primitor-distribuitor materiale;
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- 2 revizori de cale;
- 8 meseriasi cale.

Pentru perioada 01.05.2018-30.06.2018 la districtul de linii Dej Triaj, structura organizatorica pe
functii a fost urmatoarea:
- meserias intretinere cale - programat 8, existent 8;
- revizor de cale — programat 3, existent 2;
- sef echipa intretinere cale — programat 2, existent 1.

= conform capitolului IV- ,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300 si a numarului de
kilometri conventionali aflati n iIntretinerea districtului de linii, a rezultat cd numarul de meseriasi
intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale, ar trebui sd fie de 44
meseriasi Intretinere cale. La data producerii accidentului, districtul de linii avea angajati un numar de
8 meseriasi Intretinere cale;

= personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul districtului de linii este insuficient, raportat la
numadrul de km. conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a caii. Acest
fapt, a determinat conducerea sectiei de intretinere si a districtului de linii, sd utilizeze in anumite
perioade de timp, pentru exercitarea functiilor cu responsabilititi in siguranta circulatiei, personal
neautorizat;

TOTAL PERSONAL SECTIA DE
INTRETINERE LINII

400 315
=N
% 300 229 204
& 200
T
5 100
0
Anul 2000 Anul 2010 Anul 2018
Anul 2000 Anul 2010 Anul 2018
Seriel 315 229 204

Anul
Desen nr. 6 — total personal la sectia de intretinere linii

In perioada 2002-2008 personalul sectiei de intretinere a fost suplimentat pe bazi de contract, cu
personal cuprins Intre 20 si 31 muncitori, apartinand unor societati comerciale.
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Desen nr. 7 — total personal la districtul de linii Dej Triaj

Datoritda numarului redus de personal (muncitor si cu responsabilitdti in SC), a cantitatilor
insuficiente de material aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii si n
lipsa unei dotari tehnice adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practica(inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii, executarea ciclicd a unor
lucrari de reparatie periodica a cdii, etc.).

Comisia de investigare considerd cd, neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii
mentenantei precum si necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere
si reparatie periodicd a caii, cu periodicitatea executdrii acestora si cu al cantitatilor de materiale
rezultate Tn urma recensamintelor, efectuate in conformitate cu prevederile codurilor de practica,
constituie sursa de pericole cu implicatii directe n deraierea trenurilor.

Referitor la modul in care este indeplinita cerinta O3 din Anexa Il la Regulamentul UE nr.1169/2010,
respectiv cerinta sa_existe proceduri care sa_asigure cd se invata din informatiile relevante legate de
investigarea si_cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la [imitd si a altor evenimente
periculoase si cd pe baza acestora sunt adoptate, dacd este necesar, masuri preventive.

Potrivit prevederilor din Art.9 punctul 2 din Directiva 2004/49/CE, Sistemul de management al
sigurantei trebuie sa Indeplineasca cerintele si sd cuprindd elementele prevazute in Anexa III din
Directiva. Astfel, conform prevederilor din Anexa III punctul 2 litera (h) la Directiva 2004/49/CE, SMS-
ul instituit de administratorul de infrastructurd trebuie sd contina procedurile pentru asigurarea analizarii
accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la limita si a altor evenimente periculoase, precum si
pentru luarea masurilor preventive necesare. Procedurile mentionate trebuie sa indeplineasca cerinta Q3
din Anexa II la Regulamentul UE nr.1169/2010, care impune sa existe proceduri care sa asigure ca se
invata din informatiile relevante legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor
evitate la limita si a altor evenimente periculoase si ca pe baza acestora sunt adoptate, daca este
necesar, masuri preventive.

Comisia de investigare a verificat daca existda proceduri care sd asigure ca se Invatd din
informatiile relevante legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la
limitd si a altor evenimente periculoase si cd pe baza acestora sunt adoptate, daca este necesar, masuri
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preventive, tindnd cont cd SMS trebuie documentat in toate partile relevante si ar trebui sa descrie in
special distributia responsabilitdtilor in organizatie. Pentru a face verificarile, comisia de investigare a
tinut cont de Tabelul de corespondenta intre procedurile specificate in anexa 2 din Regulamentul(UE)
nr.1169/2010, si cele din cadrul SMS, pus la dispozitie de Sucursala Regionala CF Clu;.

Potrivit Tabelului de corespondenta dintre procedurile CNCF ,,CFR” SA si cerintele
Regulamentului UE nr.1169/2010, este nominalizata Dispozitia nr.235/2016 privind organizarea §i
desfasurarea analizelor de siguranta circulatiei, care ar trebui sid raspundd la cerinta Q3 din
Regulamentul nr.1169/2010.

Astfel, comisia de investigare a verificat daca Dispozitia nr.235/2016, contine prevederi prin care
distribuie responsabilitati catre personalul din cadrul managementului, pentru ca acesta sa faca o analiza
a informatiilor relevante rezultate din investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor
evitate la limitd si a altor evenimente periculoase, rezultate atdt din investigatiile interne cat si din cele
externe. Totodata, comisia de investigare a verificat daca Dispozitia nr.235/2016 contine prevederi prin
care distribuie responsabilitati cdtre personalul din cadrul managementului, ca in urma analizei facute,
sd conceapa §i sa adopte masurile preventive adecvate, apoi sa aloce resursele necesare pentru punerea
acestora in practicd. In urma verificarilor ficute, comisia de investigare a constatat ci Dispozitia
nr.235/2016, face precizari privind sedintele de analizd SC, acestea fiind orientate predominant catre
prezentarea unor materiale educative si raportarea de catre personalul angajat a unor probleme din
activitatea proprie. Totodatd, comisia de investigare a constatat ca din Dispozitia nr.235/2016, lipsesc
prevederi privind distribuirea responsabilitatilor catre personalul din cadrul managementului, pentru ca
acesta sa faca o analiza pe baza informatiilor relevante rezultate din investigare, apoi sa conceapa si sa
adopte masurile preventive adecvate, precum si sd aloce resursele necesare pentru punerea acestora in
practica.

Conform documentului Ghid pentru elaborarea Sistemului de Management al Sigurantei emis de
catre Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména - ASFR, la punctul R -Proceduri privind raportarea,
investigarea si analizarea accidentelor si incidentelor, precum si asigurarea mdasurilor preventive
necesare, se impune intocmirea unei proceduri care sa asigure faptul ca informatiile relevante provenite
din investigarea/cercetarea accidentelor si/sau incidentelor, sunt utilizate pentru adoptarea masurilor
necesare de imbunititire a nivelului de siguranta. In acelasi capitol, se face precizarea ca SMS trebuie si
descrie modul in care informatiile relevante care privesc investigatia si cauzele accidentelor,
incidentelor, incidentelor evitate la limitd si pe ale altor Intdmplari periculoase, sunt utilizate pentru a
invata §i a adapta masuri corective pentru a imbunatati nivelul sigurantei.

Avand in vedere ca SMS trebuie documentat in toate partile relevante, comisia de investigare a
constatat cd din Dispozitia nr.235/2016, lipseste descrierea modului in care informatiile relevante
mentionate, sunt utilizate pentru a invdta si a adapta madsuri corective pentru a imbunatiti nivelul
sigurantei.

Comisia de investigare semnaleaza ca o masura imediata pentru a invata din producerea unui
eveniment 1 pentru a identifica masuri corective/preventive, este aceea de a verifica in ce masura
personalul executant incalcad codurile de practicd declarate, pentru a controla (stapani/domina/regla) un
pericol identificat deja, care insia nu a putut fi controlat si care a dus la producerea evenimentului. In
aceasta privintd, comisia de investigare a constatat ca din Dispozitia nr.110/2012 privind activitatea de
control, lipsesc precizdri privitoare la tematicile de control care ar trebui sd rezulte ca urmare a
invatamintelor trase in urma producerii unor accident/incidente.

In urma verificarilor ficute de comisia de investigare asupra tematicilor de control de siguranta
efectuate de catre personalul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, a rezultat ca la data producerii
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accidentului, lipseau din aceste tematici, activitati de a verifica in ce masurda personalul executant
incalca codurile de practica, a caror nerespectare a dus la producerea evenimentelor produse la nivel
national.

Astfel, asa cum este precizat la pct. C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar, cu toate ca
in activitatea CNCF ,,CFR” SA au avut loc in ultimii 5 ani, un numar de 3 deraieri produse in urma
prezentei in cale a unor /asaturi oarbe sau a ruperii unei eclise de lignofoliu, au lipsit din tematicile de
control, teme prin care sa se identifice dacd personalul executant incalcd codurile de practica privind
identificarea respectiv remedierea lasaturilor oarbe si a ecliselor de lignofoliu rupte.

Avand in vedere cd SMS trebuie documentat in toate partile relevante, comisia de investigare
concluzioneaza ca lipsesc din Dispozitia nr.235/2016, prevederi coerente privind modul in care se
practicd invatarea, precum si modul In care trebuie concepute si aplicate masuri corective sau
preventive, ca urmare a producerii unui accident sau incident, nefiind astfel indeplinitd in totalitate
cerinta Q3 din Regulamentul nr.1169/2010.

Referitor la modul in care este indeplinita cerinta A3 din Anexa Il la Regulamentul UE nr.1169/2010,
respectiv cerinta sa existe proceduri pentru monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor
st pentru implementarea schimbarilor, atunci cand este necesar.

Potrivit prevederilor de la art.9 pct. 2 din Directiva 2004/49/CE, Sistemul de management al
sigurantei trebuie sd asigure prin intermediul elementelor sale — obiective, proceduri, etc.- controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructurd. Privitor la controlul
riscurilor, este necesar ca intre procedurile din cadrul SMS, sd existe proceduri care sd asigure
monitorizarea eficacitatii masurilor de_control al riscurilor, acest fapt fiind impus prin cerinta A3 din
Anexa Il la Regulamentul UE nr.1169/2010.

Pentru a verifica eficacitatea tuturor proceselor si procedurilor in cadrul sistemului de gestionare,
inclusiv a masurilor tehnice, operationale si organizationale in materie de control al riscurilor, in statele
membre se aplicd o Metoda de siguranta comuna (MSC), reglementata prin REGULAMENTUL (UE)
nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta comund pentru
monitorizarea pe care trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura
dupa primirea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de sigurantd, precum g§i entitatile
responsabile cu intrefinerea, asa cum reiese de la art.1 alin.(2) lit.(a) din Regulamentul mentionat.

Potrivit definitiei de la art.2 lit.(a) din REGULAMENTUL (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16
noiembrie 2012, notiunea de ,, sistem de gestionare’” inseamna sistemul de gestionare a sigurantei al
administratorului de infrastructurd, in sensul articolului 3 litera (i) din Directiva 2004/49/CE, iar acest
sistem de gestionare este instituit sub forma Sistemului de Management al Sigurantei, conform
cerintelor prevazute la articolul 9 si in anexa III la respectiva Directiva.

Intrucét sistemul de gestionare este instituit sub forma Sistemului de Management al Sigurantei,
rezulta ca pentru a verifica aplicarea corecta si eficacitatea procedurilor, inclusiv a masurilor tehnice,
operationale si organizationale in materie de control al riscurilor, din cadrul Sistemului de Management
al Sigurantei, administratorul de infrastructurd trebuie sa aplice monitorizarea, in conformitate cu art.1
alin.(2) lit.(a) coroborat cu art.3 alin.(1) lit.(a) din REGULAMENTUL (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din
16 noiembrie 2012.

Comisia de investigare a verificat daca exista proceduri care sd asigure monitorizarea eficacitatii
masurilor de control al riscurilor, tinand cont cd SMS trebuie documentat in toate partile relevante si ar
trebui sa descrie in special distributia responsabilitatilor in organizatie. Pentru a face verificarile, comisia
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de investigare a tinut cont de Tabelul de corespondenta intre procedurile specificate in anexa 2 din
Regulamentul(UE) nr.1169/2010, si cele din cadrul SMS, pus la dispozitie de Sucursala Regionald CF
Cluj. Potrivit Tabelului de corespondenta dintre procedurile CNCF ,,CFR” SA si cerintele
Regulamentului UE nr.1169/2010, este nominalizata Procedura Cod PO SMS 0-4.1.3- Monitorizarea
eficacitatii de control al riscurilor introduse de modificari si necesitatea colaborarii cu alte entitati
pentru gestionarea riscurilor de interfata, care ar trebui sa raspunda la cerinta A3 din Regulamentul
nr.1169/2010.

Conform documentului Ghid pentru elaborarea Sistemului de Management al Sigurantei emis de
catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana - ASFR, la punctul A (2) este specificata o Procedura
de dezvoltare si de punere in practica a masurii de control a riscului, precum si_de monitorizare a
eficacitatii modalitatii de control a riscului, care este necesar a fi elaborata in conformitate cu cerintele
SMS existente in Directiva 2004/49/EC, art. 9(1), 9(2), 9(3) si Anexa III.

Tinand cont de cele mentionate, comisia de investigare a verificat in ce masurd , Procedura Cod
PO SMS 0-4.1.3- Monitorizarea eficacitatii de control al riscurilor introduse de modificari §i necesitatea
colaborarii cu alte entitati pentru gestionarea riscurilor de interfatd, asigurd monitorizarea eficacitatii
masurilor de control al riscurilor, respectiv este conformd cu prevederile REGULAMENTULUI (UE)
nr.1078/2012.

In urma verificérilor mentionate, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

- cu toate ca obiectivul Procedurii Cod PO SMS 0-4.1.3, este monitorizarea eficacitatii de control
al riscurilor, s-a constatat ca lipseste dintre documentele de referintd ale Procedurii respective,
mentionarea ca document de referinta a REGULAMENTULUI(UE) nr.1078/2012, care este o
metoda de sigurantd comund pentru reglementarea monitorizarii;

- cu toate cd REGULAMENTUL (UE) nr.1078/2012 stabileste la art. 1(a) cd administratorii de
infrastructura sunt responsabili pentru efectuarea procesului de monitorizare si a celor 5 activitati
descrise in anexa la Regulament, lipsesc prevederi referitoare la aceste activitati din Procedura
Cod PO SMS 0-4.1.3;

- cu toate cd REGULAMENTUL (UE) nr.1078/2012 stabileste la art. 3 alin.(2) cd procesul de
monitorizare cuprinde, activitati cum ar fi - definirea unei strategii, culegerea si analizarea
informatiilor, elaborarea unui plan de actiune pentru cazurile inacceptabile, punerea in aplicare a
planului de actiune si evaluarea eficacitatii masurilor cuprinse in planul de actiune, lipsesc
prevederi referitoare la aceste activitdti din Procedura Cod PO SMS 0-4.1.3,.

La nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, se desfasoard activitate de control,
reglementatd prin Dispozitia nr.110/2012.

Potrivit acestei dispozitii, controlul este o activitate de verificare si analizare periodicd a modului
in care salariatii respectd reglementdrile In vigoare. Comisia de investigare constata astfel ca, activitatea
de control mentionata, nu este o activitate de monitorizare in sensul REGULAMENTULUI (UE)
nr.1078/2012.

In cadrul procesului de monitorizare, una din activititi ar trebui si fie, definirea unei strategii, a
unor prioritdti si a unor planuri de monitorizare. Potrivit punctului 2.4. din Anexa la REGULAMENTUL
(UE) nr.1078/ 2012, strategia si planul de monitorizare ar trebui sd defineasca indicatori cantitativi
si/sau calitativi care pot:

(a) transmite avertismente timpurii cu privire la orice abatere de la rezultatele asteptate sau pot

oferi garantia ca rezultatele asteptate vor fi atinse, astfel cum este prevazut;

(b) oferi informatii despre rezultatele nedorite;
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(c) sprijini procesul decizional.

La Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj este in vigoare Strategia pentru siguranta feroviara a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj pentru perioada 2017 — 2020, aceasta fiind intocmita pentru a
raspunde la cerintele Regulamentului UE nr.1078/2012. In aceastd strategie, sunt definiti indicatori
cantitativi si calitativi.

Privitor la procesul de monitorizare, la Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj este in vigoare
Planul de monitorizare al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, inregistrat cu
nr.41/A3/266/8.03.2017.

In ceea ce priveste cazurile inacceptabile, Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj a elaborat un
Plan de actiune pentru cazurile de neconformitate considerate inacceptabile inregistrat cu
nr.41/A3/389/2014.

Comisia de investigare a constatat cd, din documentele mentionate lipseste definirea rezultatelor
asteptate, definirea rezultatelor nedorite si totodata lipseste descrierea modului in care indicatorii
transmit avertismentele timpurii cu privire la orice abatere de la rezultatele asteptate.

Avand in vedere cd SMS trebuie documentat in toate partile relevante, comisia de investigare
concluzioneaza ca indicatorii definiti la CNCF ,,CFR” SA, nu pot indeplini rolul stabilit prin pct.2.4 din
REGULAMENTUL (UE) nr.1078/ 2012, ceea ce duce la concluzia ca indicatorii sunt definiti in mod
necorespunzator.

Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj, nu a putut prezenta documente care sa demonstreze ca
pentru fiecare dintre indicatorii mentionati, in cadrul procesului de monitorizare, au fost facute
urmatoarele activitati stabilite la pct.3 din Anexa la REGULAMENTUL (UE) nr.1078/2012:

(a) culegerea informatiilor necesare;

(b) o evaluare prin care sd se stabileasca dacd procesele, procedurile si masurile tehnice,

operationale si organizationale In materie de control al riscurilor sunt puse in aplicare in mod

corect;

(c) o verificare prin care sd se stabileascd dacd procesele, procedurile si masurile tehnice,

operationale si organizationale in materie de control al riscurilor sunt eficace si obtin rezultatele

scontate;

(d) o evaluare prin care sd se stabileascd daca sistemul de gestionare, in ansamblul sau, este

aplicat Tn mod corect si obtine rezultatele scontate;

(e) o analiza s1 o evaluare a cazurilor de neconformitate identificate in ceea ce priveste literele

(b), (c) si(d), precum si identificarea cauzelor lor.

Referitor la activitatea de culegere a informatiilor, comisia de investigare a constatat ca la
Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, culegerea informatiilor se face pentru neconformitatile
considerate inacceptabile de catre Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, insa nu se face pentru fiecare
dintre indicatorii stabiliti prin Strategie, asa cum este stabilit la pct. 3.2 din ANEXA Ia
REGULAMENTULUI (UE) nr.1078/2012.

Potrivit pct.7.1. din ANEXA la REGULAMENTUL (UE) nr.1078/2012, procesul de
monitorizare este insotit de o documentatie care dovedeste corectitudinea aplicarii sale. Documentatia
mentionatd include, rezultatele diferitelor activitati ale procesului de monitorizare si in cazurile de
neconformitate identificate care sunt considerate inacceptabile, o lista a tuturor masurilor necesare care
trebuie puse 1n aplicare pentru obtinerea rezultatului prevazut.
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Intrucat Sucursala Regionali de Cii Ferate Cluj nu a putut prezenta rezultatele diferitelor
activitati ale procesului de monitorizare in cazurile de neconformitate identificate care sunt considerate
inacceptabile, si nu a putut prezenta o listd a tuturor masurilor necesare care trebuie puse in aplicare
pentru obtinerea rezultatului prevazut, comisia de investigare concluzioneaza cd nu au fost respectate n
totalitate cerintele de monitorizare stabilite prin REGULAMENTULUI (UE) nr.1078/2012 si nu este
indeplinita astfel cerinta A3 din Anexa II la Regulamentul UE nr.1169/2010.

Referitor la managementul riscurilor

Potrivit art. 4 (3) din Legea 55/2006, administratorul de infrastructurd are obligatia de a pune In
aplicare masurile necesare de control al riscurilor. Controlarea riscurilor se face prin intermediul
managementului riscului, In cadrul caruia se efectueaza activitati de identificare ale pericolelor,
riscurilor, si masurilor de siguranta aferente, fapt stabilit prin art.3 pct. 6 din REGULAMENTUL (UE)
nr.402/2013 sipet. 1.1.1 din ANEXA 1 la acelasi Regulament.

Avand 1n vedere ca producerea accidentului a fost favorizatd de prezenta la joanta a unei lasaturi
oarbe si a unei eclise de lignofoliu rupte, comisia de investigarea a verificat daca la nivelul SRCF Cluj
existd documente care sa ateste ca au fost identificate aceste pericole, riscurile asociate si au fost stabilite
masurile de sigurantd aferente. Din verificarile facute, comisia de investigare a constatat ca la data
producerii accidentului, in Registrul de evidenta a pericolelor existent la nivelul SRCF Cluj, nu erau
inscrise/identificate pericolele legate de existenta la joantd a unei lasdturi oarbe sau a unei eclise de
lignofoliu rupte.

La data producerii accidentului, identificarea pericolelor la CNCF ,,CFR” SA era reglementatd prin
procedura operationala PO SMS 0-4.05 Controlul operational al riscurilor feroviare. In procedura PO
SMS 0-4.05 la punctul 5.1, este distribuitd responsabilitatea de a Intocmi/actualiza inscrisurile din
Evidenta pericolelor, catre Responsabilul SMS .

Ulterior datei producerii accidentului, activitatea de identificare a pericolelor la CNCF ,,CFR” SA, a
inceput sa fie reglementata prin procedura de sistem PS 0-6.1Managementul riscurilor, intrata n vigoare
din 19.11.2018, care a inlocuit Procedura PO SMS 4.121 Managementul riscurilor de siguranta
feroviara.

In procedura PS 0-6.1, la punctul 5.2.2., este distribuitd responsabilitatea de a identifica pericolele si
de a le inscrie 1n registrul de Evidentd a pericolelor privind siguranta feroviara, catre EER — Echipa de
evaluare a riscurilor de siguranta feroviara.

Comisia de investigare constatd cd activitatile de identificare a pericolelor si de actualizare a
evidentei pericolelor, sunt reglementate in mod diferit, de cele doua proceduri mentionate- PO SMS 0-
4.05 si PS 0-6.1, ceea ce constituie o incoerentd a celor doud proceduri.

Concluzii

Producerea accidentului a fost favorizata de prezenta la joantd a unei lasaturi oarbe, a unei eclise de
lignofoliu rupte, formandu-se astfel un prag lateral. La data producerii accidentului, la nivelul SRCF
Cluj, nu era identificat pericolul legat de existenta lasaturilor oarbe sau a unor eclise de lignofoliu rupte,
nefiind astfel suficient de eficace, activitatea de identificarea pericolelor, riscurilor, si masurilor de
sigurantd aferente. Totodatd lipsa unor activitdti adecvate de invatare, ca urmare a producerii unui
accident sau incident, respectiv de concepere si de aplicare a unor masuri corective sau preventive
adecvate, a dus la neaplicarea unor masuri de sigurantd adecvate, care sa diminueze probabilitatea de
producere a accidentului. Nu in ultimul rand, lipsa monitorizarii eficacitatii masurilor de control al
riscurilor, prin neefectuarea de cadtre administratorul de infrastructurd, a tuturor activitdtilor din cadrul
procesului de monitorizare, a contribuit la cresterea probabilitatii de producere a accidentului.
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B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator
de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate
din Romania si detinea:

= Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numdr de identificare RO 1120170020 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana certificd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationald;

= Certificatul de sigurantd - Partea B, cu numair de identificare RO 1220170103 prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de

intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in

sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Intrucat, din verificarile si constatirile efectuate la vagonul implicat in acest accident feroviar au
rezultat neconformitati privind intretinerea acestuia n exploatare, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca:

* mentenanta materialului rulant (vagoanelor);
= identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea masurilor de
control al riscurilor;
= monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor;
sunt efectuate In conformitate cu cerintele relevante.

In urma verificirii documentelor puse la dispozitie de citre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor
interesati urmatoarea procedura:

= Procedura Operationald Activitati in statii — PO 75.6;

Analizand prevederile acestei procedurii precum si modul de aplicare a acesteia, comisia de
investigare a constatat cd In Procedura Operationala Activititi in statii — PO 75.6, sunt prevazute
urmatoarele:

» in lista documentelor de referintd (Anexa 1) sunt cuprinse si urmatoarele:
= Dispozitia Directorului General al SNTFM ,,CFR Marfa” SA nr.23/2011;
= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat

prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
= [Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobata
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;

» in Anexa 2 la Dispozitia nr.23/2011, la punctul 9 se stabileste faptul ca, ,,incepand cu data de
01.07.2011 predarea-primirea vagoanelor la si de la beneficiar se va face si din punct de vedere
tehnic, de catre revizorul tehnic de vagoane” stabilindu-se totodatad si obligativitatea Tntocmirii
unor documente cu aceasti ocazie. In cazul predarii-primirii vagonului nr.31533555642-1, citre
si de la ultimul beneficiar, inaintea producerii accidentului feroviar, nu au fost respectate aceste
prevederi nefiind asiguratd participarea la aceastd activitate a unui revizor tehnic de vagoane si
implicit nefiind efectuatd, in acest caz, verificarea din punct de vedere tehnic a vagonului;
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» expedierea vagonului nr.31533555642-1, din statia CFR Razboieni la data de 29.05.2018
respectiv din halta de miscare Aiud la data de 06.06.2018, s-a facut fara respectarea prevederilor
art.89, alin.(3) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare
nr.005, respectiv nu a fost asiguratd efectuarea reviziei tehnice in tranzit si proba de frana de
catre personal autorizat (revizor tehnic de vagoane);

» 1n procedurile din sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu exista
prevederi referitoare la modul de circulatie al vagoanelor de marfa intre doud statii prin
introducerea lor in compunerea trenurilor in tranzit prin aceste statii. In procedura operationala
LHActivitati in statii” PO 75 — 6 sunt reglementate si prezentate diagramele flux a activitatilor
desfasurate in statii in cadrul procesului de transport marfa doar pentru cazul trenurilor sosite
respectiv formate din statii, la aceste operatii fiind stabilitd responsabilitatea efectudrii lor de
catre personal avand functia revizor tehnic de vagoane.

Acest mod, repetat, de lucru fara implicarea unui personal specializat, avand functia de revizor
tehnic de vagoane, la operatiile de introducere/ scoatere din compunerea trenurilor si cele de
predare/primire, in vederea Incarcarii, catre si de la agenti economici a permis mentinerea in circulatie a
unui vagon de marfa ale carui defecte impuneau scoaterea din tren.

Analizand continutul fiselor de identificare a pericolelor, evaluare a riscurilor, prevenirea si
controlul acestora si a registrului de evidentd a pericolelor proprii, precum si modul de aplicare a
acestora 1n cazul procesului de ,,compunere tren/ atasare-detasare de grupuri de vagoane in statii”,
comisia de investigare a constatat ca, ,,neobservarea conditiilor tehnice la introducerea in trenuri” a
vagoanelor respectiv ,.expedierea trenului, fara asigurarea conditiilor de siguranta circulatiei” sunt
identificate ca pericole din categoria de frecventa improbabila prezentdnd un nivel de severitate critic,
cuantificate ca riscuri de nivel tolerabil. Masura de siguranta identificatd in acest caz pentru tinerea sub
control a riscurilor fiind mentinerea competentelor profesionale si verificarea permanenta a aplicarii
reglementarilor (control ierarhic).

Referitor la modul in care este indeplinita cerinta Q3 din Anexa Il la Regulamentul UE
nr.1158/2010, respectiv_cerinta sa_existe proceduri care sd_asigure cd se invatd din_informatiile
relevante legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la limita si a
altor evenimente periculoase si cd pe baza acestora sunt adoptate, dacd este necesar, masuri preventive.

Potrivit prevederilor din art.9, punctul 2, din Directiva 2004/49/CE, Sistemul de management al
sigurantei trebuie sd indeplineascd cerintele si sd cuprindd elementele prevazute in Anexa III din
Directiva. Astfel, conform prevederilor din Anexa III, punctul 2, litera (h), din Directiva 2004/49/CE,
SMS-ul instituit de intreprinderea feroviara trebuie sa contina procedurile pentru asigurarea analizarii
accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la limitd si a altor evenimente periculoase, precum si
pentru luarea masurilor preventive necesare. Procedurile mentionate trebuie sa indeplineasca cerinta Q3
din Anexa II la Regulamentul UE nr.1158/2010, care impune sa existe proceduri care sa asigure ca se
invata din informatiile relevante legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor
evitate la limita si a altor evenimente periculoase si ca pe baza acestora sunt adoptate, daca este
necesar, masuri preventive.

Comisia de investigare a verificat dacd existd proceduri care sa asigure cd se invatd din
informatiile relevante legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la
limita si a altor evenimente periculoase si ca pe baza acestora sunt adoptate, daca este necesar, masuri
preventive, tindnd cont cd, SMS trebuie documentat in toate partile relevante si ar trebui sa descrie in
special distributia responsabilitdtilor in organizatie. Pentru a face verificarile, comisia de investigare a
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tinut cont de Tabelul de concordanta dintre procedurile SMS si cerintele din ANEXA Il Regulamentul
(UE) nr.1158/2010, pus la dispozitie de Sucursala Transilvania.

Potrivit Tabelului de concordanta  dintre procedurile SMS si cerintele din ANEXA 11
Regulamentul (UE) nr.1158/2010, este nominalizata Procedura Operationala privind organizarea §i
desfasurarea analizelor de siguranta circulatiei, cod PO SMS-002, care ar trebui sa raspunda la cerinta
Q3 din Regulamentul nr.1158/2010.

Astfel, comisia de investigare a verificat daca Procedura cod PO SMS-002, contine prevederi
prin care distribuie responsabilitati catre personalul din cadrul managementului, pentru ca acesta sa faca
o analiza a informatiilor relevante rezultate din investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor,
incidentelor evitate la 1imitd si a altor evenimente periculoase, rezultate atat din investigatiile interne cdt
si din cele externe. Totodata, comisia de investigare a verificat daca Procedura cod PO SMS-002 contine
prevederi prin care distribuie responsabilititi cdtre personalul din cadrul managementului, pentru ca in
urma analizei facute, sa conceapa si sa adopte masurile preventive adecvate, apoi sa aloce resursele
necesare pentru punerea acestora in practicd. In urma verificarilor ficute, comisia de investigare a
constatat ca, Procedura cod PO SMS-002, face precizari privind sedintele de analizd SC, acestea fiind
orientate predominant catre prezentarea unor materiale educative si raportarea de cétre personalul
angajat a unor probleme din activitatea proprie. Totodata, comisia de investigare a constatat ca, din
Procedura cod PO SMS-002, lipsesc prevederi privind distribuirea responsabilitatilor cétre personalul
din cadrul managementului, pentru ca acesta sa faca o analizd pe baza informatiilor relevante rezultate
din investigare, apoi sd conceapa si sa adopte masurile preventive adecvate, precum si sa aloce resursele
necesare pentru punerea acestora in practica.

Conform documentului Ghid pentru elaborarea Sistemului de Management al Sigurantei emis de
catre Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana - ASFR, la punctul R -Proceduri privind raportarea,
investigarea si analizarea accidentelor si incidentelor, precum si asigurarea mdasurilor preventive
necesare, se impune Intocmirea unei proceduri care sa asigure faptul ca informatiile relevante
provenite din investigarea/cercetarea accidentelor si/sau incidentelor, sunt utilizate pentru adoptarea
masurilor necesare de imbunititire a nivelului de siguranta. In acelasi capitol, se face precizarea ca SMS
trebuie sa descrie modul in care informatiile relevante care privesc investigatia si cauzele accidentelor,
incidentelor, incidentelor evitate la limitd si pe ale altor intdmplari periculoase, sunt utilizate pentru a
invata §i a adapta masuri corective pentru a imbunatati nivelul sigurantei.

Avand in vedere cd SMS trebuie documentat in toate partile relevante, comisia de investigare a
constatat ca din Procedura cod PO SMS-002, lipseste descrierea modului In care informatiile relevante
mentionate, sunt utilizate pentru a invdta si a adapta madsuri corective pentru a imbunatiti nivelul
sigurantei.

Comisia de investigare semnaleazd ca o masura imediata pentru a invata din producerea unui
eveniment §i pentru a identifica masuri corective/preventive, este aceea de a verifica In ce masurad
personalul executant incalcad codurile de practicd declarate, pentru a controla (stapani/domina/regla) un
pericol identificat deja, care insia nu a putut fi controlat si care a dus la producerea evenimentului. In
aceasta privinta, comisia de investigare a constatat ca din Procedura cod PO SMS-002, lipsesc precizari
privitoare la tematicile de control care ar trebui sa rezulte ca urmare a Invatdmintelor trase in urma
producerii unor accident/incidente.

In urma verificarilor ficute de comisia de investigare asupra tematicilor de control de siguranta
efectuate de catre personalul Sucursalei Transilvania, a rezultat ca la data producerii accidentului,
lipseau din aceste tematici, activitati de a verifica in ce masura personalul executant incalca codurile de
practicda, a caror nerespectare a dus la producerea evenimentelor produse la nivel national (ale
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sectorului). Mentionam ca tematicile de control de sigurantd contin obiectivul de a verifica in ce masura
personalul executant incalca codurile de practica declarate, numai pentru evenimentele produse in
activitatea proprie a Sucursalei Transilvania.

Avand in vedere ca SMS trebuie documentat in toate partile relevante, comisia de investigare

concluzioneaza ca lipsesc din Procedura cod PO SMS-002, prevederi coerente privind modul 1n care se
practicd invatarea, precum si modul In care trebuie concepute si aplicate madsuri corective sau
preventive, ca urmare a producerii unui accident sau incident, nefiind astfel indeplinitd in totalitate
cerinta Q3 din Regulamentul nr.1158/2010.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

Anexa II a Regulamentului pentru Utilizarea Reciproca a Vagoanelor in Traficul International — RIV;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003;

Instructia 305/1997 ,, privind fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii”;
NT - Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curentd si reparatie periodica a liniilor de cale
feratd normala, editia 1990;

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

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
infrastructura feroviara 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
sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara;

Regulamentul (UE) nr. 1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru supravegherea exercitatd de autoritdtile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta;

Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice administratorii de infrastructurd dupa
primirea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitdtile
responsabile cu intretinerea;
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= Regulamentul(UE) nr. 445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului(UE)
nr. 653/2007;

= Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;

= Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

* Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de
boghiuri ce echipeazd vagoanele de marfa si calatori nr. 81-005:2006", aprobata prin OMTCT
1404/27.07.2006;

* Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati in
siguranta circulatiei;

= Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu

verificd profesional periodic la CENAFER;

= Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale feratd
normala - editia 1990;

= Procedurile din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;

» Procedurile din cadrul SMS al SNTFM CFR Marfa SA.

surse si referinte:

= declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagonul deraiat in ateliere specializate pentru
intretinerea si repararea vagoanelor de marfa;

= documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

= procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura cdii si pentru vagonul implicat in deraiere;

= procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru;

= documentele insotitoare ale trenului;

* documente Intocmite cu ocazia cantdririi vagonului de marfa.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate administratorului de infrastructura feroviara

Schimbatorii de cale nr.21A si 25A, au fost introdusi in cale in anul 1990 si sunt pozitionati varf la varf.
De la introducerea in cale si pana la data producerii accidentului, la acesti schimbdtori de cale, nu au fost
efectuate lucrari de tip RK sau RP. La data de 30.04.2007 viteza de circulatie pe liniile si aparatele de
cale din grupa A, s-a restrictionat la 10 km/h. Aceasta restrictie s-a introdus datorita stdrii tehnice a cii:
uzuri avansate a pieselor metalice pe aparatele de cale, traverse speciale si traverse normale de lemn
necorespunzatoare.

Contrar prevederilor din instructii, pentru eliminarea defectelor aparute, crapaturi orizontale
provenite din gaurile de eclisare la joanta ( defecte de categoria 53.1c, conform clasificarii din instructia
nr.306/1972), contraacele schimbatorilor de cale nr.21A si 25A, au fost sectionate. Pentru astfel de
defecte, reglementarile in vigoare prevad inlocuirea ansamblului ac-contraac.
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Pentru eliminarea defectelor de categoria 53.1c¢ (crapaturi orizontale provenite din gaurile de
eclisare la joanta; conform clasificarii din Instructia nr.306/1972) la contraacele schimbatorilor, acestea
au fost sectionate, la data de 23.03.2007 (contraacul curb al schimbatorului de cale nr.21A), la data de
15.05.2006 (contraacul curb al schimbatorului de cale nr.25A) si la data de 30.08.2006 (contraacul drept
al schimbatorului de cale nr.25A).

In urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2016 si a
anului 2017, pentru stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrdrilor de intretinere, care trebuiau executate
in anul 2017, respectiv in anul 2018, In cuprinsul schimbatorului de cale nr.21A, au fost recenzate un
numar de 26 traverse speciale necorespunzatoare si un numar de 10 traverse normale necorespunzatoare,
traverse care au fost inlocuite partial, pana la data producerii accidentului.

In cuprinsul schimbatorului de cale 25A, in urma recensamantului traverselor efectuat in anul
2017 au fost recenzate pentru a fi inlocuite 35 traverse de lemn, dintre care 10 bucati de 2,6 m si 25 buciti
cu lungimi cuprinse intre 2,7m si 4,4 m.

Numarul total de traverse de lemn, recenzate in anul 2017, pentru a fi inlocuite in anul 2018, a fost
de 1949 traverse speciale si 2523 traverse normale (1907 traverse pe linii statii si 616 traverse pe aparate
de cale). In anul 2018, pani la data producerii accidentului, districtul de linii Dej Triaj a fost aprovizionat
cu 3 traverse speciale si 83 traverse normale de lemn.

Traversele necorespunzatoare, recenzate pe schimbatorii de cale nr.21A si 25A, au fost inlocuite
partial, cele ramase neinlocuite se datoreaza faptului ca districtul nu a fost aprovizionat cu traverse de
lemn 1n cantitati suficiente.

Lucrari programate si executate (in perioada 01.03.2018-06.06.2018), in zona producerii
accidentului:

- 1n data de 12.03.2018 pe schimbatorul de cale nr. 25A s-au planificat a se inlocui 9 traverse
speciale de lemn, iar in data de 13.03.2018 s-a programat lucrarea de tras la tipar a 48 cap
traverse. Aceste lucrdri nu s-au executat, districtul de linii executand lucrari de ciuruire, buraj la
joante si inlocuirea a 5 traverse de lemn pe linia 10A.

- 1n data de 14.03.2018 pe schimbatorul de cale nr. 21A s-au planificat si realizat inlocuirea a 8
traverse speciale de lemn.

- 1n data de 15.03.2018 pe schimbatorul de cale nr. 21 A s-a programat lucrarea de tras la tipar a 48
cap traverse, lucrare care a ramas neexecutatd, districtul de linii executand lucrari la districtul de
linii Bontida.

- in data de 16.03.2018 pe schimbatorul de cale 21A s-au programat lucrari de inlocuire a 9 traverse
speciale, dintre care s-au inlocuit 5 traverse, cu dimensiuni intre 3,4 - 4,2m si s-au tras la tipar 24
capete de traverse.

In lunile aprilie si mai (pana la data de 09.05.2018) districtul de linii a avut programate lucrari de
verificdri parti ascunse, la aparatele de cale din grupa B. Dupd aceasta datd lucrdrile programate si
efectuate au fost de remediere a defectelor constatate in urma masurdrii liniilor cu cdruciorul de masurat
calea.

Pe portiunea de linie aferenta joantei de lignofoliu de la varful aparatelor de cale 21-25A nu s-au
executat lucrari consemnate in carnetul de santier partea a Il-a.

Sunt Intocmite programe in comun de sectia CT si sectia L, pentru efectuarea reviziilor bianuale
ale electromecanismelor de macaz, dar nu s-au putut prezenta procese verbale, care sd contind constatari
in urma reviziilor bianuale ale joantelor izolante, revizie efectuata conform art.145,pct.c, din Instructia
nr.351,,pentru Intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc”.
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Schimbatorii de cale nr.21A si 25A, nu au fost revizuiti de catre personalul cu atributii de
conducere din cadrul sectiei de intretinere si de cdtre personalul cu atributii de revizie din cadrul
districtului de linii la termenele stabilite prin Instructia 305 ,,privind fixarea termenilor si a ordinei In
care trebuie efectuate reviziile caii” editia 1997.

Ultima verificare a schimbatorului de cale nr.21A, de catre personalul de conducere al sectiei de
intretinere, consemnata in carnetul de revizie al aparatelor de cale, anterior datei producerii accidentului, a
fost efectuata la data de 11.07.2017.

Revizia chenzinala in formatie incompleta(seful de echipa se afla in concediu de odihna), Tnainte
de producerea accidentului, a fost efectuata la data de 31.05.2018.

Ultima verificare a schimbatorului de cale nr.21A consemnata in carnetul de revizie al aparatelor
de cale, anterior datei producerii accidentului, a fost efectuatd la data de 09.01.2018, de catre personal
apartinand sectiei de Intretinere.

Analizand valorile masuratorilor efectuate si consemnate la ultima revizie inainte de producerea
accidentului, a rezultat ca tolerantele la ecartament, au fost depasite in urmatoarele puncte: prima joanta
cu 14 mm (valoarea masurata +19), varful acului cu 6 mm (valoarea masuratd +15), calcaiul acului pe
directda cu 4 mm (valoarea masurata +9), calcaiul acului pe abatuta cu 15 mm (valoarea masurata +20),
mijlocul curbei liniei abatute cu 6 mm ( valoare masurata +11), inima de incrucisare pe directd cu 3 mm
(valoarea masurata -3).

Valorile masuratorilor efectuate si consemnate in carnetul de revizie al aparatelor de cale, care
depaseau valoarea tolerantelor, nu au fost interpretate (incercuite) de cétre personalul de conducere al
sectiei de Intretinere(11.07.2017), personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare la
districtul de 1inii(30.08.2017), personalul de control al Diviziei Linii Cluj(19.12.2017), personalul sectiei
de intretinere (09.01.2018) si nici nu au fost remediate pand la data producerii accidentului. Aceste valori
consemnate in carnetul de revizie al aparatelor de cale, nu au fost interpretate nici de cétre personalul
Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei cu ocazia controlului efectuat la data de 17-18.04.2017.

Districtul de linii Dej Triaj, este district gradul I, avand alocate 3 echipe de linii, 2 posturi de sef
echipa, 3 posturi de revizor de cale si un numadr de 8 meseriasi intretinere cale. Datoritd existentei unui
singur sef de echipa si a unui numdr de 8 meseriasi intretinere cale, personalul districtului lucreaza grupat,
activitatea districtului se evidentiazd intr-un singur carnet de santier si un ,program de lucru si
realizari”’(chenzinal).

In zilele in care, pe langa lucrdrile programate, apar si alte lucrdri de intretinere a caii (exemplu:
chenzina I-a si II-a luna aprilie 2018), personalul districtului lucreaza in mai multe puncte de lucru, una
dintre echipe a fost condusa de catre un meserias I intretinere cale.

Din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de infrastructura a rezultat ca numarul
de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale la districtul de linii
Dej Triaj, ar trebui sd fie de 44 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului, districtul de
linii avea angajati un numar de 8 meseriasi intretinere cale.

Personalul cu atributii n siguranta circulatiei din cadrul districtului de linii Dej Triaj este
insuficient, fapt pentru care conducerea districtului de linii, a utilizat pentru exercitarea functiilor cu
psihologice necesare exercitarii acestor functii. Din analiza documentelor primare a rezultat ca pentru
functiile de revizor cale si sef de echipa, s-a utilizat personal avand functia de meserias I cale, iar pentru
functia de sef district linii s-a utilizat personal avand functia de sef de echipa intretinere cale.
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Din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de infrastructurd a rezultat ca districtul

de linii Dej Triaj a fost verificat de catre personal de control din cadrul Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei si de citre personal de conducere al Diviziei Linii Cluj. In urma acestor controale
sau intocmit notele de constatare nr.39/18.07.2017 si nr.76/21.12.2017. Din notele de constatare intocmite
s-au retinut urmatoarele:

in nota de constatare nr.39/18.07.2017 este mentionat faptul ca se respecta conditiile de siguranta
la efectuarea masuratorilor si lucrarilor pe aparatele de cale. Aceste afirmatii nu pot fi sustinute,
intrucat existau valori ale masuratorilor consemnate in carnetul de revizie al aparatelor de cale
care depaseau valorile admise, aceste valori nu erau interpretate (incercuite) si nu erau fixate
termene de remediere. De asemenea, schimbatorii de cale nu au fost revizuiti la termenele
stabilite prin Instructia 305 ,,privind fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile cdii” editia 1997;

in nota de constatare nr.76/21.12.2017 se mentioneaza ca personalul care efectueaza controale si
revizii conform Instructiei 305/1997 respectd periodicitatea si programele aprobate. Aceste
afirmatii nu pot fi sustinute, intrucat schimbatorii de cale nu au fost revizuiti la termenele stabilite
prin Instructia 305 ,,privind fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii”
editia 1997. Mentiondm ca schimbatorii de cale au fost revizuiti la alte termene decat prevede
Instructia 305, precedandu-se conform actului Diviziei Linii nr.42/E/41/2010;

in nota de constatare nr.76/21.12.2017 se mentioneazd cd in urma verificarii modului de
intocmire al carnetelor de santier nu s-au constatat neconformitati. Totodatd se mentioneaza ca
existd predari ale conducerii echipei, efectuate atunci cand conducatorul echipei lipseste. Comisia
de investigare concluzioneazd cd predarea s-a facut catre personal neautorizat, deoarece din
documentele primare a rezultat faptul ca pentru functia de revizor de cale si sef de echipa s-a
utilizat personal avand functia de meserias I cale, iar pentru functia de sef de district s-a utilizat
personal avand functia de sef echipa;

in nota de constatare nr.76/21.12.2017 se analizeaza recensamantul traverselor din anul de grafic
2017/2018 si se constatd: 1891 traverse de lemn normale necorespunzatoare, din care 270
traverse incadrate la urgenta I- pe linii din statie; 1960 traverse speciale de lemn si 614 traverse
de lemn normale— in cuprinsul aparatelor de cale. In incheierea analizei recensamantului
traverselor necorespunzdtoare se mentioneaza ca la data controlului, in stocul districtului sunt 17
traverse speciale de lemn si 15 traverse de lemn normale.

Din cele mentionate anterior, comisia de investigare concluzioneazd cd Divizia Linii Cluj, avea

cunostintd de numarul traverselor necorespunzatoare din cuprinsul aparatelor de cale din statia Dej Triaj
si de lipsa traverselor de lemn noi din dotarea districtului. Cu toate ca Divizia Linii Cluj avea cunostinta
de lipsa traverselor din dotarea districtului, au fost aprovizionate numai 3 traverse speciale de lemn si 83
traverse de lemn normale, in perioada 01.01.2018 — 06.06.2018 (data producerii accidentului), asa cum
rezultd din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de infrastructura.
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Constatari si mdsurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Descrierea urmelor deraierii raportat la sensul de mers al trenului

Desen nr. 8— urme relevante la locul deraierii

Prima urma de deraiere a fost identificata pe sina din stanga in sensul de mers al trenului la joanta
izolantd nelipita, formata din contraacul drept al schimbatorului de cale nr 21A si sina care formeaza
joanta izolanta nelipitd, sina care se afld intre contraacele schimbatorilor de cale 21A si 25A. Acest punct
sa notat cu cifra ,,0”.
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Foto nr.3 — punctul ,,0”

Foto nr.4— urme identificate pe sina - punctele ,,0”, A, B, C

Astfel, prima roatd a escaladat sina din stanga, a rulat cu buza rotii pe nivelul superior al
ciupercii sinei o distanta de 30 cm, dupa care a parasit sina spre exteriorul cdii, In punctul notat cu A.

Foto nr.5 — punctul A

A doua roatd din partea stanga care a deraiat, a escaladat sina din partea stdnga tot in joanta
izolanta nelipitd, a rulat cu buza rotii pe nivelul superior al ciupercii sinei o distantd de 71 cm, dupa
care a parasit sina spre exteriorul cdii, in punctul notat cu B.
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Foto nr.6 — punctul B

A fost notata cu litera C, prima urma imprimata pe traversa de cétre roata din stanga, care a cazut
in exteriorul cdii. Punctul C a fost identificat la o distanta de 73 cm fata de punctul ,,0”.

Rotile din dreapta au parasit suprafata de rulare a sinei la 32 cm, respectiv 65 cm fata de joanta
izolanta lipita si au cazut intre firele cdii. S-a notat cu litera F, joanta izolanta lipita, de pe partea dreapta
fata de sensul de mers, corespondenta cu joanta izolanta nelipita (punctul ,,0”).

Fotonr.7— punctele F, D, E(vedere din interiorul caii)

Pe sina din dreapta in sens de mers, s-a identificat si notat pe sind punctul D, locul in care prima
roatd din dreapta a boghiului deraiat, paraseste suprafata de rulare a sinei, in interiorul caii. Punctul D a
fost identificat la o distanta de 32 cm fata de punctul F, in sensul de mers al trenului.

Foto nr.8— punctul D

A doua roatd din partea dreaptd a parasit suprafata de rulare a sinei In punctul E. Punctul E se afla
la o distanta de 65 cm fata de punctul F.
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Foto nr.9 — punctul E

Masuratori efectuate la linie in zona deraierii
S-au efectuat masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal al caii pe aparatul de cale
nr.21A, din 0,5 m in 0,5 m pe directia abatere a aparatului de cale.

Punctele de masurare la echidistante de 0,5 m au fost numerotate cu ,,-” in sens invers de mers al
trenului, incepand din punctul de masurare ,,0”, pana la punctul de masurare nr.-33(punct situat pe sina
de legatura, pe directia ,,abatere” a schimbatorului de cale nr.21A); iar in sens de mers al trenului cu ,,+”
pana la punctul de masurare +10 (punct situat pe macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.25A).
Punctul de masurare notat cu ,,0”, reprezintd prima joanta a schimbatorului nr.21A, pe partea stdngd in
sens de mers.

Verificarile au fost efectuate in regim static, cu tiparul de masurat calea, in sensul de mers al
trenului, de la punctul de masurare,,-33” la punctul de masurare nr.,,+10”.

sensul de mers al trenului -
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Desen nr. 9-Diagrame de ecartament si nivel transversal
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Analizarea si interpretarea valorilor ecartamentului si ale nivelului transversal al céii au scos in
evidenta urmatoarele:
referitor la ecartamentul caii:

Valorile ecartamentului cdii, masurat in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.21A,
depaseau tolerantele admise, care sunt prevazute de art. 19 pct.2 si tabelul 17 din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989 in
urmatoarele puncte:

» prima joanta cu 11 mm; (valoarea masurata +16);

= varful acului cu 20 mm; (valoarea masurata +29);

= calcaiul acului pe directd cul0 mm; (valoarea masurata +15);

= calcaiul acului pe abatuta cu 24 mm; (valoarea masurata +29);

* mijlocul curbei liniei abatute cu 7 mm; ( valoare masurata +12);

* inima de Incrucisare pe directd cu 6 mm; (valoarea masuratd -6);

* inima de incrucisare pe abatutd cu 1 mm; (valoarea masurata +5).

Tolerantele admise 1n exploatare pentru ecartamentul cdii, au fost depdsite in punctul ,,0” cu
9mm, iar 1n punctele dinaintea punctului ,,0”, cu valori cuprinse intre 2 mm $i 24 mm.

Variatia ecartamentului admisa a fost depasita intre majoritatea punctelor de masurare (exemplu
intre punctul de masurare -3 si punctul de masurare -1, diferenta iIntre valorile masurate ale
ecartamentului este de 13 mm).

De la punctul de masurare ,,+1”, la punctul de masurare ,,+10”, masuratorile au fost efectuate pe
zona 1n care materialul rulant a circulat in stare deraiata.

referitor la denivelarea caii:

In conformitate cu prevederile art.19.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, tolerantele admise la nivel in profilul
transversal sunt de +5 mm la aparatele de cale din liniile de primiri si expedieri. Valorile
masurdtorilor la nivelul transversal al caii, pe schimbatorul de cale nr.21A, depaseau tolerantele
admise la nivel in profilul transversal, in majoritatea punctelor de masurare.

S-a constatat depasirea valorii maxime admise a torsionarii cdii, prevazute la art.7, pct. A.4 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989. Astfel inclinarea rampei defectului intre punctele de masurare ,,-5” s1,,0” avea valoarea de
1:139.

referitor la starea traverselor si a modului de fixare a pieselor metalice la varful schimbdatorului nr.21A4:

Traversele au fost numerotate incepand de la pichetul de masurare 0 (ce reprezinta prima joanta a
schimbatorului de cale nr.21A) in sens invers de mers al trenului cu ,,-” pana la traversa nr.-25(traversa
din cuprinsul schimbatorului de cale nr.21A), iar in sens de mers al trenului cu ,,+” pana la traversa +10,
(traversa din cuprinsul schimbatorului de cale nr.25A).

S-a analizat mai amanuntit starea tehnicd a 6 traverse, de la T-3 péana la traversa T+2, fiind
constatate urmatoarele:
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Traversa -3 era putredd sub placa metalica, placa speciala pentru ansamblul ac-contraac era
inglobatd 1n traversa, tirfoanele erau nestranse. Prezenta crapaturd longitudinald pe toatd lungimea
traversei.

Foto nr.10 — traversa -1, 0, +1 Foto nr.11 — traversa -2

Traversa -2 este traversa de la varful acelor; prezenta crapaturi pe zona centrald si zona de capete,
era putreda in zona de rezemare a placii metalice, placa metalica era inglobata in traversa.

Intre traversa -2 si traversa -1, pe partea dreaptd a sensului de mers s-a identificat prima joanti a
schimbatorului 21A(joantd formatd Tn urma sectiondrii contraacului curb al schimbatorului). Traversele
nu erau pozitionate corespunzator in raport cu rostul de dilatatie. Aceasta joanta era formata din eclise
metalice prinse in doud suruburi orizontale.

Traversa -1 era crapata pe zonele de capat, avea 2 tirfoane in exteriorul caii nestranse, un tirfon in
interiorul caii era lipsd. Prisma de piatra spartd era colmatata, nu era asiguratd scurgerea apei la varful
schimbatorului 21A, 1n zona traverselor -1, 0 si -1.

Traversele 0 si +1 sunt apropiate pentru a permite sprijinirea joantei de la varful schimbatorului
de cale nr. 21A (partea stingd in sens de mers). Pe aceste traverse, pe partea stanga fatd de sensul de
mers al trenului, se sprijind un ansamblu joantd izolantd, construit cu eclise de lignofoliu si profil
electroizolant.

joanta izolanta nelipita (prima joantd a schimbatorului de cale nr.21A), era alcatuita neinstructional:

- contraacul drept al schimbatorului de cale nr.21A si sina care formeaza joanta izolanta nelipitd,
sind care se afla intre contraacele schimbatorilor de cale 21A si 25A, formau un prag lateral pe
suprafata activd a sinei de 10 mm si un prag vertical de 10 mm, masurate In stare staticd;

Foto nr.12-prag lateral (vedere dinspre exteriorul cdii) Foto nr.13—prag vertical

Ambele eclise de lignofoliu de la ansamblu joanta erau rupte.
- eclisa de lignofoliu din exteriorul caii era ruptd, cu urma de ruptura veche;
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- eclisa de lignofoliu din interiorul cdii era crapatd longitudinal Intre gaurile 2 si 3, fisuratd
transversal din a doua gaura pana la partea superioara a eclisei;
- eclisele de lignofoliu erau fixate cu 3 suruburi;

Foto nr.14 eclisa de lignofoliu din exteriorul caii Foto nr.15 eclisa de lignofoliu din interiorul caii

- traversele numerotate cu ,,0” si ,,+1” prezentau crapdturi pe zona de capat a traverselor, pana la
placa metalica.

- ansamblul de prindere a sinei de traversa era lipsa in interiorul si exteriorul cdii, partea dreapta in
sens de mers, la traversa notata cu ,,0”.

- la traversa notatad cu ,,+1”era lipsa ansamblul de prindere a sinei de traversa in interiorul caii la
joanta izolanta si In exteriorul caii la sina din partea dreapta;

- traversele ce sustin joanta izolantd erau neburate. Printr-o cripaturda longitudinald, in zona de
capat a traversei numerotata cu ,,0”, s-a masurat cu ruleta o distantd de 5 cm intre talpa inferioara
a traversei si patul prismei de piatrd sparta;

- prisma de piatrd spartd era incompleta si colmatata;

- nu era asigurata scurgerea apei, in zona joantei izolante;

Foto nr.16 — prisma de piatra spartd colmatatd(joanta noroioasa)

Traversa +2 prezenta crapaturi longitudinale, uzura mecanica pe fata superioard a traversei sub
placa metalica. Prisma de piatra sparta era incompletd si colmatatd, iar traversa era neburatd pe partea
stangd in sens de mers.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari la locomotiva

» instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si in functie;

* instalatia de masurare si inregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigilata si in functie;

* robinetul mecanicului KD2 a fost gésit in pozitie de franare;

» frana de mana era stransa;
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» ultima revizie de tip RT a fost efectuatd si consemnata in carnetul de bord al locomotivei la
data de 04.06.2018, in depoul de locomotive Dej Triaj.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:
= schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzitoare tipului de tren si starii de incircare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,,Incarcat™;
» trenul de marfa nr.41722 avea in compunere 5 vagoane cu instalatia de frina automata izolata,
evidentiate corespunzator in formularul ,,Ardtarea vagoanelor”, vagoane pozitionate in
compunerea trenului cu respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu franele automate
izolate in trenurile de marf3a;
= cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau
stranse corespunzator pentru trenuri de marfa.
Constatari la vagonul nr.31533555642-1al 28-lea in compunerea trenului:
» deraiat de ultima osie (7-8) a celui de-al doilea boghiu, sens de mers al trenului, pe partea
stangd la o distanta de aproximativ 20 cm fata de sine;
= prima osie (5-6) a celui de-al doilea boghiu, sens de mers al trenului, aflata pe sine, prezinta
urme specifice circulatiei in stare deraiata;
= cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau in limitele admise 1n exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005; Fiind constatate urmatoarele exceptii:
0 la primul boghiu (1-4), in sensul de mers, lipsa piatra de frecare inferioara cu tot cu suport
(1-3), ruptura veche 100%;

Foto nr.17 piatra de frecare inferioara lipsa, de la primul boghiu partea cu rotile 1-3
0 valoarea jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de-al doilea

boghiu (5-8), in sensul de mers, care a fost constatatd avand o valoare de 0 mm fata de
valoarea minima prevazutd de 6 mm;
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Foto nr.18 pietrele de frecare:
- superioara (bulon de fixare coborat si indoit)
- inferioara avand o adancitura produsa de bulonul celeilalte

O la al doilea boghiu (5-8), in sensul de mers, piatra de frecare superioara de pe partea
dreapta (5-7), prezinta bulonul de fixare a adaosului de frecare coborat in plan vertical,
cu depasirea suprafetei de lucru. Bulonul este indoit si cu luciu metalic ca urmare a
frecarii de piatra de frecare inferioara care la randul ei prezintd o adancitura cu lungime
de circa 50 mm, latime de circa 30 mm si o adancime maxima de 10 mm;

O la ambele boghiuri s-a constatat existenta urmelor de lucru intre suprafata crapodinei
superioare si cea a placii de poliamida dar la boghiul al doilea, in sensul de mers, placa de
poliamida prezenta uzuri foarte accentuate iar la suprafata superioard a acestora au fost
identificate cantitatii de impuritati (pamant si reziduuri rezultate din uzura placii de
poliamida).

La verificarea incdrcaturii a fost constatat cd, un numar de 6 traverse de beton aveau pozitia
modificata (5 din dreptul primului boghiu si una din dreptul celui de al doilea). Modificarea pozitiei
incarcaturii se putea produce ca urmare a deraierii vagonului sau circulatiei in stare deraiatd. Precizam ca
modificarea pozitiei celor 5 traverse nu a condus la modificari importante a repartizdrii intregii
incarcaturi pe platforma vagonului.

Vagonul nr.31533555642-1 a fost cantarit la data de 07.06.2018 pe cantarul seria V076827.A01
apartinand statiei Dej Triaj, greutatile obtinute fiind in concordantd cu cele inscrise in formularul
»ardtarea vagoanelor”.

Analizand constatarile facute la vagonul nr.31533555642-1, dupa producerea deraierii, comisia
de investigare considera cd sunt indicii care sa conduca la concluzia unei ingreunarii a rotirii boghiurilor
cu aspecte negative asupra circulatiei acestuia, in mod accentuat, pe zonele in curba.

44



C.5.4.3. Date constatate cu privire la viteza de circulatie a trenului

Din examinarea diagramelor IVMS a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie
a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Clu;.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

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

La data producerii accidentului feroviar, personalul de locomotiva al operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva
conduse si deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea
prestatiei la care s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivelor detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Deraieri in conditiile existentei unor lasaturi oarbe la linie sau a ruperii eclisei la joanta, descrise
pe scurt in continuare:

Accidentul feroviar produs la data de 18.12.2014, in statia CFR Dej Triaj, prin deraierea
locomotivei EA 386, in circulatia trenului de marfa nr. 50448, care apartinea SC UNICOM TRANZIT
SA, in conditiile ruperii unei eclise de lignofoliu de la joanta izolantd din partea stingd de pe directia
,,abatere” a schimbatorului de cale nr.15A.

Accidentul feroviar produs la data de 03.04.2017, in activitatea de manevra din statia CFR
Rosiori Nord, prin deraierea unui vagon de marfa care apartinea SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL, in conditiile existentei unei lasaturi oarbe si a unei eclise de lignofoliu rupte, la joanta de varf a
schimbatorului nr.57.

Accidentul feroviar produs la data de 25.04.2018, in statia CFR Dej Triaj, prin deraierea
vagonului nr.31530670031-3 aflat in compunerea trenului de marfa nr.42695-2, care apartinea SNTFM
,CFR Marfa” SA, in conditiile existentei in cuprinsul sinelor de legatura a schimbdatorului de cale
nr.15A, a unei joante izolante nelipite alcdtuitd neinstructional (prag lateral, prag vertical, traverse
neburate).

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

Analizand Imprejurdrile in care s-a produs accidentul feroviar, rezultd faptul cd revizia tehnica
zilnicd a cdii, reviziile chenzinale la care personalul prevazut in instructii participd in comisie, reviziile si
controalele personalului apartinand Diviziei Linii Cluj si personalului apartindnd Revizoratului Regional
de Siguranta Circulatiei Cluj, au fost efectuate Tn mod superficial, deoarece nu s-a constatat starea de
fapt a tuturor joantelor izolante nelipite, modul de efectuare a reviziei aparatelor de cale de catre
personalul de conducere al sectiei de intretinere si personalului care se ocupd cu mentenanta la districtul

ege e,

neautorizat si nu s-au luat masuri de remediere ale acestor neconformitati.

45



Comisia de investigare concluzioneaza ca existenta in cale a traverselor necorespunzitoare pe
aparatele de cale, in zona producerii accidentului, se explicd prin: numarul mare de traverse
necorespunzatoare pe aparatele de cale din statia Dej Triaj, aprovizionarea cu traverse de lemn in
cantitdti insuficiente si lipsa de interventie la timp a personalului care se ocupd cu mentenanta liniilor si
aparatelor de cale din statia Dej Triaj.

Analizand starea tehnica a traverselor, modul de realizare a fixarii pieselor metalice pe traverse ,
si a pieselor metalice Intre ele, se pot retine urmatoarele aspecte:

- existenta in zona producerii deraierii a unui numar de 5 traverse aldturate care prezentau

deficiente ce impuneau Inlocuirea lor (traverse putrede sub placile metalice, crapaturi

longitudinale, crapaturi la capetele traverselor si in zona placilor metalice, uzuri mecanice ale

fetei superioare a traversei), defecte care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea

placilor metalice si impiedicarea deplasarii acestora in lungul traverselor;

- existenta ecliselor de lignofoliu rupte la prima joanta a schimbatorului nr 21A;

- neasigurarea burajului pe toata lungimea traversei;

-prisma de piatra spartd colmatata in zona macazului propriu zis;

-neasigurarea scurgerii apei la joanta izolanta de la varful schimbatorului de cale;

a avut consecintd crearea unui prag lateral pe flancul activ al ciupercii sinei, care a condus la

escaladarea sinei de catre roata din stdnga a primei osii de la ultimul boghiu in sens de mers,
producandu-se astfel deraierea.

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate de comisia de investigare dupa
producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, referitoare la
starea tehnicd a elementelor constructive ale suprastructurii, se poate concluziona cd mentenanta

wee

necorespunzatoare a suprastructurii ciii a condus la producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfd nr.41722, dupd producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona
cd, starea tehnica a materialului rulant a favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, respectiv asupra
materialului rulant, in speta vagonul nr.31533555642-1, dupa producerea accidentului, prezentate in
capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie s1 C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnicd atat a
suprastructurii cdii cat si a vagonului implicat au favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca:

- in zona deraierii (punctul ,,0”), starea tehnicd a traverselor de lemn era necorespunzitoare,
prima joanta a schimbatorului nr 21A avea eclisele de lignofoliu rupte, sub traversa joantiva exista o
lasatura oarba , toate acestea au condus la formarea unui prag lateral pe flancul activ al sinei;

- deficientele la pietrele de frecare si garnitura de poliamida, de la cel de-al doilea boghiu al
vagonului nr.31533555642-1, care au dus la realizarea unei ingreunarii a rotirii acestui boghiu, avand ca
efect o crestere a fortei de ghidare a rotii din partea stinga a primei osii de la cel de-al doilea boghiu
(roatd usor descdrcatd de sarcind din cauza lipsei pietrei de frecare de pe partea dreaptd la primul
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boghiu), la circulatia acesteia pe curba cu deviatie dreapta a schimbatorului de cale nr.21A, schimbator
atacat pe la cdlcéi in pozitia pe ,,abatere.

Defectele liniei cumulate cu defectele vagonului nr.31533555642-1 au condus la abordarea
pragului lateral de catre buza rotii si apoi la escaladarea flancul activ al ciupercii sinei din stanga, in
sensul de mers al trenului, la joanta izolantd nelipitd (joantd formata din contraacul drept al
schimbatorului de cale nr.21A si sina care se afla intre contraacele schimbatorilor de cale nr.21A si
nr.25A). Ulterior, roata a rulat cu buza rotii pe nivelul superior al ciupercii sinei o distanta de 30 cm,
dupd care a parasit sina spre exteriorul cdii. A doua roata din partea stangd, apartinand ultimei osii, a
escaladat sina din partea stanga tot In joanta izolanta nelipitd, a rulat cu buza rotii pe nivelul superior al
ciupercii sinei o distanta de 71 cm, dupd care a parasit sina spre exteriorul cii.

Rotile din dreapta au parasit suprafata de rulare a sinei la 32 cm, respectiv 65 cm fatd de joanta
izolanta lipita si au cazut intre firele caii.

Vagonul de marfa nr.31533555642-1 a circulat avand ultimul boghiu deraiat pe o distantd de
aproximativ 38 m.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei care formeaza cu contraacul drept, prima joantd a schimbatorului de cale nr.21A, de cétre roata din
partea stdngd a primei osii de la ultimul boghiu 1n sensul de mers, a vagonuluinr.31533555642-1.
Escaladarea a fost posibila, din cauza existentei la joanta izolantd, a unui prag lateral pe flancul activ al
ciupercii sinei si a unor defecte la vagon.

Factorii care au contribuit:

= Intretinerea necorespunzatoare a joantei izolante nelipite de la prima joanta a schimbatorului de
cale nr.21A, In cuprinsul careia s-au constatat, traverse neburate (lasaturi oarbe), prindere
incompletd, eclisa de lignofoliu rupta. Aceastd stare a condus la formarea unui prag lateral pe
flancul activ al ciupercii sinei si a unui prag vertical.

* mentinerea in exploatare, in zona producerii deraierii, a unor traverse de lemn a caror stare
tehnica impunea inlocuirea acestora;

= deficiente la pietrele de frecare si garnitura de poliamida de la boghiul corespunzator rotilor
nr.5+8 (al 2-lea 1n sensul de mers al trenului), de la vagonul nr.31533555642-1;

= lipsa suportului si a pietrei de frecare inferioare de pe partea dreapta a primului boghiu al
vagonului nr.31533555642-1.
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C.7.2. Cauze subiacente

1.

Nerespectarea prevederilor din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si

intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989” dupa cum urmeaza:

= art.25, alin.(2) si alin.(4), referitoare la defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si
la neadmiterea mentinerii traverselor necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale;

= art.21, alin.(5) si alin.(7), referitoare la diferenta de nivel a suprafetelor de rulare a sinelor
alaturate si la pragul lateral la joantd pe suprafata activa a sinei.

= art.15, alin.(17), referitoare la lasaturile oarbe in cuprinsul aparatelor de cale;

= art.15, alin.(8) si alin.(16), referitoare la modul de alcatuire a prismei de balast in cuprinsul
unui schimbator de cale si eliminarea apei din cuprinsul aparatelor de cale.

Nerespectarea prevederilor Ordinului MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea

Normelor privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor

de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din

Romania, referitoare la utilizarea in activitatea de revizie tehnica a caii, conducerea echipei de

muncitori si a districtului de linii, a personalului autorizat (scolarizat, avand certificate cu

aptitudini medicale si psihologice) pentru aceasta activitate;

Nerespectarea prevederilor din ,./nstructia 305 privind fixarea termenelor si a ordinei in care

trebuie efectuate reviziile caii” editia 1997, fisa nr.3, art.2; fisa nr.4, art.3; fisa nr.12, art.2;

referitoare la termenele la care se masoara aparatele de cale cu consemnarea valorilor masurate in

carnetul de revizie al aparatelor de cale.

Nerespectarea prevederilor art.43, din Cap.IV ,,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de

intretinere a suprastructurii cdii ferate”, al ,, Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300”

referitoare la asigurarea normei de manoperd si a bazei materiale la intretinerea curentd in

executie manuald.

Nerespectarea prevederilor din Tabelul 6 — Defecte si uzuri la sasiu si boghiuri/Mod de tratare

din Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005

referitoare la scoaterea din circulatie a unui vagon cu defecte la suportii pietrelor de frecare sau la

pietrele de frecare.

C.7.3. Cauze primare

1.

Neaplicarea tuturor prevederilor din procedurile operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea

specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in

procesul de intretinere”(inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei

administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

= coordonarea activitatilor de Intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata;

» asigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesare executdrii lucrarilor de intretinere
periodica si reparatie curenta.

Neidentificarea ca pericol si netinerea sub control a riscurilor legate de mentinerea n exploatare

a traverselor necorespunzatoare, a ecliselor de lignofoliu rupte la joante, a lasaturilor oarbe, in

cuprinsul aparatelor de cale.

neaplicarea unor masuri suficiente de control al riscurilor, in cadrul carora ar fi trebuit sd se

efectueze activitati de identificarea pericolului produs de pragul lateral si/sau vertical la joanta, a

riscurilor asociate si a masurilor de sigurantd aferente.
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4. Neefectuarea de catre administratorul de infrastructurd, a unor activitati eficace de invatare, ca
urmare a producerii unui accident sau incident, respectiv de concepere si de aplicare a unor
masuri corective sau preventive adecvate;

5. Neefectuarea de catre administratorul de infrastructurd, a tuturor activititilor din cadrul
procesului de monitorizare, reglementate de citre REGULAMENTUL (UE ) nr.1078/2012.

6. Lipsa din Dispozitia nr.235/2016 (nominalizata de catre CNCF ,,CFR” SA sa indeplineasca
cerinta Q3 din Anexa II la Regulamentul UE nr.1169/2010) a unor prevederi coerente privind
modul 1n care se practicd invatarea, precum si modul 1n care trebuie concepute si aplicate masuri
corective sau preventive, ca urmare a producerii unui accident sau incident;

7. Lipsa din Procedura Cod PO SMS 0-4.1.3 (nominalizatda de catre CNCF ,,CFR” SA sa
indeplineascd cerinta A3 din Anexa II la Regulamentul UE nr.1169/2010) a unor prevederi
coerente privind modul 1n care trebuie practicatd monitorizarea eficacitdtii masurilor de control al
riscurilor;

8. Lipsa, la nivelul operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a unor
proceduri/reglementdri care sa stabileascd competentele necesare personalului implicat in
activitatea de verificare a conditiilor tehnice la introducerea/scoaterea vagoanelor in/din trenurile
in tranzit $si modul de efectuare a acestei activitati.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea vagonului nr.31533555642-1 aflat in compunerea trenului de marfa nr.41722
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

Aceasta a fost determinatd de mentinerea in cuprinsul schimbatorului de cale a traverselor de
lemn necorespunzitoare, mentinerea in cale a ecliselor de lignofoliu rupte, existenta in cuprinsul
aparatului de cale a traverselor neburate (lasaturi oarbe), ceea ce a dus la formarea unui prag vertical si a
unui prag lateral la joanta pe suprafata activa a sinei.

In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat faptul ci managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a identificat solutii pentru a dispune in
consecinta, masuri viabile pentru aprovizionarea in cantitati suficiente, a materialelor necesare inlocuirii
celor necorespunzatoare mentinute in exploatare, precum si pentru asigurarea fortei de muncd necesara
executarii lucrdrilor de Intretinere si reparatie periodicd a aparatelor de cale.

Astfel, administratorul de infrastructurd feroviard publicd, dacd ar fi aplicat propriile proceduri
ale SMS, in integralitatea lor, precum si prevederile codurilor de practicd, parte a SMS, ar fi putut sa
previna producerea acestui accident.

Avand in vedere faptul cd la data de 25.04.2018, in statia CFR Dej Triaj, Grupa A, la trecerea
peste aparatul de cale nr.15A, a trenului de marfa nr.42695-2, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, s-a produs deraierea vagonului nr.31530670031-3, in conditii
similare, comisia de investigare considerd ca, In mdsura in care recomandarea de sigurantd emisd In
Raportul de investigare al acestui accident, finalizat la data de 05.04.2019, va fi implementata, nu mai
este necesard emiterea unei alte recomandari de sigurantd similare pentru acest caz.

Neefectuarea de catre administratorul de infrastructura, a tuturor activitdtilor din cadrul
procesului de monitorizare, reglementate de citre REGULAMENTUL (UE ) nr.1078/2012, a fost
depistatd in cursul actiunii desfasurate ca fiind cauza primard a acestui accident. Acest fapt a fost
constatat si cu ocazia actiunii de investigare a accidentului feroviar produs la data de 15.03.2018, in
statia Dealu Stefanitei, finalizat la data de 12.03.2019. In misura in care recomandarea de sigurant nr. 1
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,,sa solicite administratorului infrastructurii feroviare publice revizuirea partii din sistemul propriu de
management al sigurantei referitoare la activitatile de monitorizare si de invatare, ca urmare a producerii
unui accident sau incident, precum si revizuirea Registrului propriu de pericole”, emisa in Raportul de
investigare al acestui accident va fi implementatd, nu mai este necesara emiterea unei alte recomandari
de siguranta similare pentru acest caz.

In cursul actiunii de investigare comisia a constatat faptul ci, operatorul de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, nu si-a intocmit in conformitate cu prevederile criteriului B.3 din Anexa Il a
Regulamentului (UE) nr.1158/2010, proceduri/reglementdri care sa stabileascd competentele
personalului si modul in care acesta asigurd efectuarea verificarii conditiilor tehnice Ila
introducerea/scoaterea vagoanelor in/din trenurile in tranzit, fapt care a permis mentinerea 1n circulatie a
unui vagon de marfa ale carui defecte impuneau scoaterea din tren.

Avand in vedere acest aspect, comisia de investigare recomanda ca:
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca, operatorul de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, isi intocmeste proceduri astfel incat sa asigure identificarea competentelor
necesare personalului implicat in activitatea de verificare a conditiilor tehnice la introducerea/scoaterea
vagoanelor in/din trenurile in tranzit si modul de efectuare a acestei activitati, in vederea tinerii sub
control a riscurilor induse de aceasta activitate.

Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard
Romadna - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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