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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
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actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 25.04.2018, ora 00:50 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, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.15A, a
trenului de marfa nr.42695-2 (apartinand Operatorului de Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA),
remorcat cu locomotiva DA 510, s-a produs deraierea vagonului nr.31530670031-3 (al 5-lea de la
semnal), de primul boghiu in sensul de mers al trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.
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circulatie Dej Caldtori - Beclean pe Somes (linie dubla electrificata), in statia CFR Dej Triaj, Grupa A,
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, in urma activititii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un
investigator principal, numitd prin decizie a Directorului General al Agentiei de Investigare Feroviara
Romand — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii 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 §i imbunatdtire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, Legii nr.55/2006
privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fatd de orice structurd juridica,

autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructurd de transport feroviar,
precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

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

......

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 de recomandari de sigurantd necesare pentru Imbundtatirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decéit 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 Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfdsoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumitd in
continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si
a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea 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, daca 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 Bucuresti, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
25.04.2018, ora 00:50 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, la trecerea peste
aparatul de cale nr.15A, a trenului de marfa nr.42695-2 (apartinand Operatorului de Transport Feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva DA 510, s-a produs deraierea vagonului
nr.31530670031-3 (al 5-lea de la semnal), de primul boghiu in sensul de mers. Avand in vedere ca
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.259, din data de 25.04.2018, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartindnd AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data 25.04.2018, ora 00:50, 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, la
trecerea peste aparatul de cale nr.15A, a trenului de marfa nr.42695-2 (apartindnd Operatorului de
Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva DA 510, s-a produs deraierea
vagonului nr.31530670031-3 (al 5-lea vagon de la semnal), de primul boghiu in sensul de mers al
trenului.

Figura nr.1 — pozitia geografica a locului producerii accidentului

In urma producerii acestui accident suprastructura caii a fost afectati pe o distanti de aproximativ
75 m, atat pe zona schimbatorului de cale nr.15A, pe diagonala 15A — 21A si pe schimbatorul de cale
nr.21A. Schimbatorul de cale nr.15A, diagonala 15A — 21A, schimbatorul de cale nr.21A ale statiei CFR
Dej Triaj, Grupa A, au fost inchise de la data de 25.04.2018, ora 00:50 pana in data de 25.04.2017 ora
17:10.

In urma producerii acestui accident feroviar nu a fost afectata circulatia trenurilor de calatori.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de legatura (firul interior
al curbei) a schimbatorului de cale nr.15A de catre buza rotii din partea dreapta a primei osii (in sensul de
mers) a vagonului nr.31530670031-3. Escaladarea a fost posibila, din cauza existentei in cuprinsul sinelor
de legdtura, a unei joante izolante nelipite alcatuitd neinstructional (prag lateral, prag vertical si traverse
neburate).



Factorii care au contribuit:

intretinerea necorespunzdtoare a joantei izolante nelipite din cadrul sinei de legatura a contraacului
curb, in cuprinsul céreia s-au constatat, traverse neburate (lasaturi oarbe), prindere incompleta si eclisa
de lignofoliu ruptd. Aceastd stare a condus la formarea unui prag lateral pe flancul activ al ciupercii
sinei si a unui prag vertical.

neaplicarea unor masuri suficiente de control al riscurilor, in cadrul carora ar fi trebuit sa se efectueze
activitati de identificarea pericolului produs de pragul lateral si/sau vertical la joantd, a riscurilor
asociate si a masurilor de siguranta aferente.

Cauze subiacente

1.

Nerespectarea prevederilor din ,,Instructia 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 pragurile laterale la joante si la diferenta de nivel a
suprafetelor de rulare a sinelor aldturate;
= art.15, alin.(17), referitoare la lasaturile oarbe in cuprinsul aparatelor de cale;
= art.10.A.6, referitoare la marimea rosturilor de la joantele izolante;
= art.15.8, referitoare la modul de alcatuire a prismei de balast in cuprinsul unui schimbator 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 cdile 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 pct.4.1. din Cap.4 ,Norme de manoperd si consum de materiale”, al

., Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003” referitoare la asigurarea normei de manopera
la intretinerea curenta in executie manuala.

Cauze primare

1.

Nerespectarea prevederilor din Procedura operationala cod: PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in
procesele de intretinere”, referitoare la aprovizionarea ritmica a cantitatilor de materiale necesare
intretinerii.

. Neaplicarea prevederilor din [Instructia de intretinere a caii — aprobata prin Ordinul

nr.519/03.04.2003 document asociat al procedurii 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”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la
dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, in raport cu volumul de lucrari, fapt
confirmat de subdimensionarea personalului districtului de linii nr.4 Dej Triaj din cadrul Sectiei L7
De;j.

. Neaplicarea prevederilor procedurii 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”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la
identificarea si programarea executarii lucrarilor de mentenanta.



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, fapta se clasifica ca ,,accident feroviar”.

Recomandari de siguranta

Deraierea vagonului nr.31530670031-3, aflat in compunerea trenului de marfa nr.42695-2
(apartinand Operatorului de Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat cd, mentenanta suprastructurii cdii nu a fost realizatd in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand in vedere ca neaplicarea prevederilor PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a
sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA a fost depistatd ca fiind cauza primara a
acestui accident, pentru prevenirea unor cazuri de accidente care s-ar putea produce in conditii similare cu
cele prezentate in acest raport, AGIFER emite, urmatoarea recomandare de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdna — ASFR sa analizeze prin actiuni proprii de
supraveghere, modul in care sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii
feroviare publice este aplicat si, daca este cazul, sa solicite CNCF,, CFR "SA, corectarea sau reevaluarea
de catre aceasta a masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor proprii.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 25.04.2018, orele 18:30, trenul de marfa nr.42695-2 (apartinand Operatorului de
Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat din statia CFR Valea lui Mihai si avea ca
destinatie statia CFR Dej Triaj, Grupa A. Trenul avea in compunere 38 vagoane (goale) de tip Tals, fiind
remorcat de locomotiva DA 510.

Trenul de marfa nr.42695-2, a circulat in conditii normale pand la intrare in statia CFR Dej Triaj,
Grupa A, unde, la data de 25.04.2018, ora 00:50, in zona sinelor de legaturd ale schimbatorului de cale
nr.15A, s-a produs deraierea vagonului nr.31530670031-3, al 5-lea vagon de la semnal, de primul boghiu
in sensul de mers.

Schimbatorul de cale nr.15A se afla in pozitia ,,pe abatere”, a fost atacat pe la cdlcai si avea
parcursul comandat la linia 8A.



Figura nr.2- boghiu deraiat al vagonului nr.31530670031-3

Trenul de marfa nr.42695-2 a circulat avand primul boghiu al vagonului nr.31530670031-3 deraiat
o distanta de aproximativ 75 m, trenul fiind oprit ca urmare a dispozitiei primite de mecanicul trenului,
prin statie, de la impiegatul de miscare.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Cluj, in statia CFR Dej Triaj, Grupa A, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.15 A.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt n
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionalda CF Cluj. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii Dej Triaj, apartindnd Sectiei
L7 De;.

Locomotiva DA 510 apartine operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.42695-2 sunt de tip Tals si apartin operatorul de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Personalul care conducea si deservea locomotiva de remorcare si care a asigurat revizia tehnica a
vagoanelor din compunerea trenului apartine operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.42695-2 a fost compus din 38 vagoane, toate in stare goala, 152 osii, 995 tone
brute si avea 595 m lungime. Trenul avea masa franatd automat necesara dupa livret 551 t - de fapt 1008
t, masa franatd de mana dupa livret 96 t - de fapt 482 t si a fost remorcat de locomotiva DA 510.



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, capatul X al statiei, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.15A, (manevrat in pozitia ,,pe abatere” si atacat pe la calcai), in zona sinelor de
legatura , la o distanta de 4.286 mm de joanta de varf a inimii de incrucisare, distantd masurata in sensul
de mers al trenului, in dreptul joantei izolante (figura 3).

Figura nr.3 — parcursul trenului de marfa nr. 42695-2

Profilul longitudinal al traseului caii, in zona producerii accidentului, este in rampa (in sensul de
mers al trenului) cu declivitate de 10,6 %o.

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura cdii ferate este constituitd dintr-un schimbator de
cale, avand urmatoarele caracteristici: sind tip 49, tangenta tg=1/9, raza R= 300 m, ace flexibile si deviatie
stanga. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.15 A, in abatere, era de 30
km/h, viteza care la data de 30.07.2006, datorita starii tehnice a caii, a fost restrictionata la viteza de 10
km/h.

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 CT2 De;.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.42695-2 a fost remorcat cu locomotiva DA 510, locomotivd ce apartine
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei DA 510:

- locomotiva DA 1356 este de tip LDE 2100 CP si are numarul 60-0510-2;
- lungimea intre fetele tampoanelor - 17000 mm,;



- distanta intre osiile extreme - 12400 mm;

- distanta intre pivotii boghiurilor - 9000 mm,;

- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud - 1100 mm;
- greutatea maxima n serviciu (complet alimentatd) - 116,2 t;

- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;

- viteza maxima In regim usor - 100 km/h;

- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;

- frana automata - tip KD2;

- frana directa — tip Fdl.

C.2.3.4. Vagoane

Datele tehnice ale vagonului implicat:

= serie vagon: - Tals;

= tipul boghiurilor: - Y25Ls;

= ampatamentul boghiului: - 1,80 m;

= tipul rotilor: - disc - bandaj;

= ampatamentul vagonului: - 9,00 m;

* Jungimea totald a vagonului: - 14,54 m;

= capacitatea vagonului: - 67,60 m’;

= tipul franei automate: - KE-GP;

= data efectuarii ultimei reparatii planificate: - 30.04.2014, efectuata la operatorul economic

identificat prin acronimul ,,AUV”
C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon, statii care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat potrivit circuitului informatiilor
precizat in Regulamentul de Investigare, in urma cdrora la fata locului s-au prezentat personal de
specialitate din cadrul Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, al administratorului de
infrastructura feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si al operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

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 vagonul de marfa nr.31530670031-3.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 2613,87 lei.

Aceasta valoare are in vedere cheltuielile pentru repararea infrastructurii feroviare si a vagonului
avariat.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativad, calculatd pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate, pana la data finalizarii raportului, date solicitate de
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AGIFER numai  pentru clasificarea acestui accident feroviar conform prevederilor art.7 (2) din
Regulamentul de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia si manevra feroviard pe schimbatorul de cale
nr.15A, diagonala 15 A — 21 A si schimbdtorul de cale nr.21A din statia CFR Dej Triaj, Grupa A, au fost
inchise la data de 25.04.2018, ora 00:50 pana in data de 25.04.2018, ora 17:10, cand lucrarile de refacere
a infrastructurii feroviare au fost finalizate.

In intervalul de timp cat circulatia feroviara a fost inchisa, nu s-au inregistrat intarzieri de trenuri.
C.4. Circumstante externe

La data de 25.04.2018, in jurul orei 00:50, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost buna,
iar temperatura in aer a fost de aproximativ +10 °C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost bund, in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

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

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva DA 726 (mecanic si mecanic ajutor) in

remorcarea trenului de marfa nr.42695-2, din data de 04.03.2017, se pot retine urmdatoarele:

= trenul de marfa nr.42695-2 a fost compus in statia CFR Valea lui Mihai, in vederea remorcarii
acestuia pe relatia Valea lui Mihai — Dej Triaj;

= trenul a circulat in conditii normale pand la statia Dej Triaj, cand la garare, mecanicul locomotivei
DAS510 a fost anuntat prin statii radiotelefon de catre impiegatul de miscare sa opreasca trenul;

= mecanicul ajutor s-a deplasat spre urma trenului pentru a constata daca sunt nereguli in circulatia
trenului, ocazie cu care a constatat ca al 5-lea vagon de la semnal era deraiat de un boghiu.

Declaratiile personalului administratorului de infrastructurd

Din declaratiile personalului de miscare al statiei CFR Dej Triaj a rezultat ca, la supravegherea
pe luminoschemd a gardrii trenului nr.42695-2, a auzit un zgomot puternic care l-a determinat sa-i
comunice mecanicului locomotivei DA510 si opreasci trenul. In urma deplasirii pe teren s-a constatat ci
al 5-lea vagon de la semnal era deraiat.

Din declaratiile personalului Sectiei L7 Dej care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare, au
rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= schimbatorul de cale nr.15 A din statia CFR Dej Triaj, Grupa A, nu a fost revizuit de catre personalul
cu atributii conducere si control din cadrul sectiei L7 Dej 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. Acesta a fost revizuit conform actului
nr.42/E/41/2010 al diviziei de linii Cluj, act care prevede efectuarea reviziei chenzinale la 15 zile,
dar masurarea aparatelor de cale cu consemnarea valorilor méasurate in carnetul de revizie al
aparatelor de cale al echipei respective sa se faca lunar, seful de sectie efectueaza controlul la
district doar o data pe an.

» din cauza numadrului insuficient de personal cu atributiuni in siguranta circulatiei, conducerea
districtului, cu aprobarea conducerii sectiei L7 Dej, utilizeaza la efectuarea reviziei tehnice a caii,
precum si la conducerea echipei si a districtului de linii Dej Triaj, personal neautorizat pentru
exercitarea acestor functii;
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= 1n perioada 19+20.04.2015 districtul de linii Dej Triaj avea In program executarea a doua lucrari:
- revizii bianuale cu verificari de parti ascunse (VPA) la schimbatorii de cale din grupa B (Barbu);
- inlocuire de traverse necorespunzatoare si rectificare ecartament la schimbatorul de cale nr.15A
(grupa Ana);

= 1n aceste conditii seful de echipa a coordonat lucrarile de VPA, iar lucrarile executate la schimbatorul
de cale nr.15A au fost coordonate de un meserias cale, fara ca seful de echipa sau seful de district sa
efectueze verificarea prin masurare cu tiparul la lucrarile executate, imediat dupa terminarea lucrarilor;

= seful districtului de linii Dej Triaj in zilele de 19 si 20.04.2018 a participat (conform programului
aprobat) la revizia liniilor, instalatiilor si aparatelor de cale in comisii MLCT;

= pana la data producerii accidentului nu s-a putut interveni la joanta izolanta nelipitd, situatd pe sina de
legatura din partea dreaptd, in sensul de mers al trenului (joantd care la momentul producerii
accidentului a fost constatatd alcatuitd necorespunzator), din cauza numarului insuficient de eclise de
lignofoliu;

= personalul cu atributiuni in siguranta circulatiei din cadrul districtului de linii Dej Triaj, avea
cunostintd de faptul cd prima urma de parasire a suprafetei de rulare a primei roti situatd pe partea
dreapta a primului boghiu al vagonului de marfa nr.31530670031-3 a fost constatatd la joanta izolanta
nelipitd (mentionatd mai sus) datorita existentei unui prag lateral;
circulatiei din Districtul de linii Dej Triaj cunosteau starea tehnica a acestui schimbator de cale, dar
datorita lipsei traverselor speciale de lemn pentru aparate de cale si a numarului insuficient de personal
(meseriasi de cale si personal cu atributiuni n siguranta circulatiei) nu s-au putut programa si executa
lucrari de reparatii ale liniei;

= districtul de linii care asigurd mentenanta nu dispune de personal suficient, asa cum prevede cadrul de
reglementare a activitdtii de intretinere a liniilor;

= gschimbatorul de cale nr.15A a fost introdus in cale in cursul anului 1981, in stare noua. De la data
introducerii in cale si pana la producerea accidentului, la acest schimbator de cale, s-au executat numai
lucrari de Inlocuire: sina de legatura situatd pe pozitia ,,directd” si contrasina situatd pe ,,abatere”.
Acest schimbator de cale a fost programat pentru inlocuire in anul 2015, de catre Sectia L7 Dej, dar
Divizia de Linii Cluj nu a aprobat inlocuirea acestuia.

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 CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se 1n posesia:

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana, confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romand, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, 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 cd la Sucursala Regionala

CF Cluj acest sistem este implementat, existand proceduri si coduri de practicd, prin care este
reglementatd activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare.
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Pentru urmarirea modului de respectare a procedurilor si codurilor de practica din sistemul de
management al sigurantei sunt numite persoane carora li s-au dat aceste atributii.

Sucursala Regionalda CF Cluj este in posesia procedurii operationale intitulatd Managementul
riscurilor de siguranta feroviara PS 0-6.1 si a procedurii operationale ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesele de intretinere” — PO
SMS 0-4.07.

In Anexa nr.l 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 sa fie
mentinuti In intervalul reglementat, iar in Anexa nr.2 — ,Tipuri de lucrari de intretinere curentd” se
mentioneaza ca traversele necorespunzatoare din cale trebuie inlocuite.

Nu s-au respectat prevederile pct. II1.2 “Asigurare baza materiala” din diagrama de flux a
procesului de intretinere Anexa nr.1 a PO SMS 0-4.07 si, in consecinta, nu s-au efectuat la timp lucrarile
curente privind inlocuirea traverselor necorespunzatoare din cale.

La nivelul Sucursalei Regionale CF Cluj este implementat Regulamentul UE 1078/2012 al
comisiei din 16.11.2012 privind o metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o
aplice administratorul de infrastructurd dupa primirea autorizatiei de siguranta. In conformitate cu acest
regulament, Sucursala Regionala CF Cluj are intocmita strategia si prioritdtile pe anul 2018. Totodata,
Sucursala Regionala CF Cluj monitorizeaza activitatea prin adaptarea programelor de control la noile
cerinte europene.

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de cétre Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj s-a constatat cd, nu sunt respectate prevederile
codului de practica mai sus amintit (/nstructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003),
dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea infrastructurii
feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Sectiei L7 Dej, (in subordinea careia se afla Districtul de linii nr.4 Dej

Triaj, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar), referitoare la dimensionarea activitatii acestei

subunitati, a rezultat ca:

1. districtul de linii nr.4 Dej Triaj are in intretinere: 59,650 km conventionali din care 14,116 km linii de
primiri-expedieri si 45,534 km rest linii 1n statii. Numarul de aparate de cale pe care acest district le are
in intretinere este de 124 aparate de cale;

2. 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;
- 1 sefde echipa;

- 2 revizori de cale;
- 8 meseriasi cale.

3. conform capitolului IV- ,Manopera si consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003 si a numarului de
kilometri conventionali aflati n intretinerea districtului de linii nr.4 Dej Triaj a rezultat ca, numarul de
meseriagi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale feratd aferente districtului este de
44 meseriasi intretinere cale. In fapt, la data producerii accidentului districtul de linii nr.4 Dej Triaj
avea angajati un numar de 8 meseriasi intretinere cale;

4. personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul districtului de linii nr.4 Dej Triaj este
insuficient, raportat la numarul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrérilor de intretinere
si reparatie a liniei. Acest fapt, a determinat conducerea Sectiei L7 Dej si a districtului de linii nr.4
Dej Triaj, sa utilizeze, in anumite perioade de timp, pentru exercitarea functiilor cu
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responsabilitati in siguranta circulatiei, personal neautorizat, care nu detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii acestor functii;

5. numdrul mediu de meseriasi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 5 si 7. Acest numar de personal
muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in unele zile trebuiau executate doud
lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele categorii de lucrari, numarul de
meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe care trebuia sa il aiba formatia minima de muncitori
pentru executarea respectivelor lucrari;

insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de Intretinere si reparatie a caii si
in lipsa unei dotari tehnice adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii
feroviare 1n 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 periodicd a caii, etc.).

Evidenta pericolelor

Potrivit art. 4 (3) din Legea 55/2006, administratorul de infrastructura 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 identificarea pericolelor, riscurilor, si
masurilor de sigurantd aferente, fapt stabilit prin art.3 alin 6 si ANEXA I pct. 1.1.1 lit. ¢ din
REGULAMENTUL (UE) NR. 402/2013.

Avand 1n vedere ca producerea accidentului a fost favorizata de prezenta la joantd a unui prag lateral
pe flancul activ al ciupercii sinei si a unui prag vertical, comisia de investigarea a verificat daca la nivelul
SRCF Clyj existd documente care sa ateste ca a fost identificat acest pericol, riscurile asociate si au fost
stabilite masurile de sigurantd aferente.

Din verificdrile facute, comisia de investigare a constatat ca la data producerii accidentului, in
Registrul de evidenta a pericolelor existent la nivelul SRCF Cluj, nu era inscris/identificat pericolul
legat de existenta unor praguri laterale/verticale la joante.

La data producerii accidentului, identificarea pericolelor la CNCFR ,,CFR” SA era reglementata prin
procedura operationald 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 CNCFR ,,CFR” SA, a
inceput sa fie reglementata prin procedura de sistem PS 0-6.1 Managementul riscurilor, intratd in vigoare
din 19.11.2018. La punctul 5.2.2. din procedura amintitd este distribuita responsabilitatea de a identifica
pericolele si de a le Inscrie in registrul de Evidenta a pericolelor privind siguranta feroviara, citre EER —
Echipa de evaluare a riscurilor de siguranta feroviara.

Comisia de investigare a constatat 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., ambele in vigoare, ceea ce constituie o incoerentd a modului de procedurare a acestei
activitati .

Concluzie

Producerea accidentului a fost favorizata de prezenta la joanta a unui prag lateral pe flancul activ al
ciupercii sinei si a unui prag vertical. La data producerii accidentului, la nivelul SRCF Cluj, nu era
identificat pericolul legat de existenta unor praguri laterale/verticale la joante, lipsind astfel activitatile de
identificarea pericolelor, riscurilor si masurilor de sigurantd aferente. Comisia de investigare
concluzioneaza astfel ca, unul din factorii care a favorizat producerea accidentului, il constituie
neaplicarea unor masuri suficiente de control al riscurilor, in cadrul carora ar fi trebuit sa se efectueze
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activitati de identificarea pericolului produs de pragul lateral si/sau vertical la joantd, a riscurilor asociate
si a masurilor de siguranta aferente.

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 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 Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120170020, valabil pana la data
de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220170103, valabil pana la data
de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand, confirmad acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementdari. 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 tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

= 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 Roménia, 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 lucrarile de Intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale ferata
normald, 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;

= Norma Tehnicd Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Feratd. Aparate de tractiune, legare si
ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie”;

®* Ordinul MTI nr. 815/2010 ,,pentru aprobarea Normelor privind implementarea si dezvoltarea
sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitdti in siguranta
circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoard activitati specifice in operatiunile de

eqge vy

siguranta circulatiei, care se formeaza-califica, perfectioneaza si verifica profesional periodic la
CENAFER”.
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surse si referinte:

= declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

= documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

= procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura caii si pentru vagoanele implicate in
deraiere;

= procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor consumurilor
de combustibil;

= documentele insotitoare ale trenului;

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 gestionarului de infrastructurd feroviara

In urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2017
pentru stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrdrilor de intretinere si reparatie periodicd, ce trebuie
executate in anul 2018 pe zona producerii deraierii, respectiv schimbatorul de cale nr.15A, au fost
recenzate un numdr de 28 traverse speciale necorespunzatoare si un numdr de 9 traverse normale
necorespunzatoare, traverse care nu au fost inlocuite 1n totalitate pana la data producerii accidentului.

Ultima verificare a schimbatorului de cale nr.15A consemnata in carnetul de revizie al aparatelor
de cale, anterior datei producerii accidentului, a fost efectuatd la data de 09.01.2018. Analizand valorile
masurdtorilor efectuate a rezultat ca tolerantele la ecartament, au fost depasite Tn urmatoarele puncte
caracteristice: varful acelor-valoare citita pe tiparul de masurat calea de +18 (depasirea tolerantelor cu 9
mm), calcaiul acelor ,,pe abatere” - valoare cititd pe tiparul de masurat calea de +5 mm (depasirea
tolerantelor cu 5 mm) si ,,curba la mijloc” - valoare cititd pe tiparul de masurat calea de +7 mm
(depasirea tolerantelor cu 7 mm). Valorile masuratorilor efectuate si consemnate in carnetele de
revizie a aparatelor de cale (de la nivelul districtului si cel al echipei L) care depaseau valorile
limitd admise, nu au fost interpretate (incercuite) si nici remediate pana la data producerii
accidentului.

In notele de constatare, intocmite in urma controalelor efectuate de personal apartinand sectiei L7
Dej si diviziei de linii din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj, in conformitate cu Instructia 305—
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, editia 1977, la districtul de
linii Dej Triaj, a fost mentionat numai ca: aparatele de cale, diagonale, curbele, etc. au fost masurate si
valorile masuratorilor au fost interpretate, fara ca personalul de control si analizeze valorile
masuratorilor inscrise in documentele verificate si sia impund termene pentru eliminarea
defectelor;

Din analiza documentelor primare a rezultat ca districtul de linie nr.4 Dej Triaj, datorita
numadrului insuficient de personal autorizat pentru exercitarea functiilor cu atributii in siguranta
circulatiei, a utilizat personal neautorizat pentru executarea functiilor de sef district linii, sef echipa
intretinere cale si revizor de cale, dupa cum urmeaza:
= pentru functiile de revizor cale si sef de echipa. s-a utilizat personal avand functia de meserias I cale
(nescolarizat, neautorizat, fara certificarea aptitudinilor medicale-psihologice pentru exercitarii
functiilor respective);

= pentru functia sef de district linii s-a utilizat personal avand functia de sef de echipa intretinere cale
(nescolarizat, neautorizat, fard certificarea aptitudinilor medicale pentru exercitarea functiei de sef

district linii).

16



De la introducerea in cale (august, 1981) si pana la data producerii accidentului, la schimbatorul
de cale nr.15A nu au fost efectuate lucrari de tip RK sau RP, asa cum este prevazut in art.2.10 din
Instructia de Intretinere a caii nr. 300/2003.

De la data efectuarii recensamantului traverselor necorespunzatoare si pana la data de 19.04.2018
nu au fost inlocuite traverse in cuprinsul schimbatorului de cale nr.15A. La aceastd data, personalul
districtului de linii nr.4 Dej Triaj a inceput sa efectueze lucrari de inlocuire a traverselor speciale din
lemn (necorespunzatoare), numai pe directia ,,abatere” (directa schimbatorului de cale nr.15A fiind
inchis) cu traverse normale din lemn. In perioada 19-20.04.2018 au fost inlocuite 13 buciti traverse de
lemn si s-au efectuat lucrari de tragere la tipar a 8 capete de traverse.

Dupa data de 20.04.2018 pana la producerea accidentului, nu s-au mai efectuat lucrari la
schimbatorul de cale nr.15A.

Constatari si mdsurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Descrierea urmelor deraierii raportat la sensul de mers al trenului:

La distanta de aproximativ 4280 mm fatd de joanta de varf al inimii de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.15A, distantd masuratd in sensul de mers al trenului, au fost identificate joantele
izolante nelipite ale sinelor de legatura (pozitia ,,abatere”).

Pe firul exterior al curbei (sina de legaturd din partea stdngd, In sensul de mers al trenului) s-au
constat urmatoarele:
= Ja o distantd de 2.170 mm de joanta izolanta nelipita, distantd masurata in sensul de mers al trenului, s-
a observat o urma vizibila de rulare a rotii din partea stangd pe nivelul superior a ciupercii sinei, la o
distanta de 4 mm de flancul inactiv al sinei, pe o distanta de 590 mm. Dupa aceasta distantd a fost
constatd o urma de cadere a rotii in exteriorul caii intre cele doud sine de legatura situate pe directiile
»directd” si ,,abatere” ale schimbdatorului de cale nr.15A.

Pe firul interior al curbei (sina de legatura din partea dreaptd, in sensul de mers al trenului) s-au
constat urmatoarele:
= joanta izolanta nelipitd era constituita din doud cupoane de sine si doua eclise de lignofoliu, prinse
numai in trei suruburi orizontale;
= una din cele doud eclise de lignofoliu (eclisa pozitionatd pe exterior) era ruptd, fapt ce a condus la
aparitia unui prag vertical de 20 mm si a unui prag lateral de 8 mm. Precizam cd aceste praguri au fost
madsurate in stare statica.

Figura nr.4 — starea tehnicd a joantei izolante nelipite
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= pe capatul cuponului de sind (cupon de sind pozitionat spre calcaiul contraacului curb), care intra in
alcdtuirea joantei izolante nelipite, s-a observat o urma de escaladare a ciupercii sinei de catre o roata
din partea dreapta a primului boghiu al vagonului nr.31530670031-3;

= pe nivelul superior al ciupercii sinei s-a observat o urma de rulare a buzei rotii din partea dreaptd pe o
distantd de 2.070 mm, distantd dupd care s-a observat pe flancul activ al ciupercii sinei din partea
dreaptd, in sens de mers, o urma specifica de cadere intre firele caii.

Figura nr.5 — prima urma de deraiere

= s-a constatat ca, din cauza insuficientei pietrei sparte din cuprinsul schimbatorului de cale, traversele
numerotate de la nr.30 pand la nr.39 nu erau burate. Prisma de piatrd spartd nu era realizata in
conformitate cu prevederile art.15.8 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989 (figura nr. 6 si nr.7).
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Figura nr.6

Figura nr.7
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Figura nr.6, nr.7 si nr.8 - Starea prismei de piatra sparta

Din analizarea valorilor masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului (figura nr.9),
s-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii:

= valorile ecartamentului caii, masurat In punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.15A,
depaseau tolerantele admise, care sunt prevazute de articolul 19.2. si tabelul 17 din Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989 in urméatoarele
puncte:

- lavarful acelor cu 11 mm;

- cdlcaiul acului pe directd cu 2 mm;

- célcaiul acului pe abatuta cu 4 mm;

. cota de protectie a inimii de Incrucisare a schimbatorului de cale nr.15A, masurata in stare statica,
avea valoare de 1390 mm, valoare mai mica decat valoarea minima admisa de 1393 mm;
. variatia ecartamentului de 2 mm/m, In exploatare, analizat in baza longitudinala de masurare a

torsionarii cdii de 2,5 m, a fost depasita intre punctele: 28-33; 40-45; 41-46; 45-50.

Denivelarea cdii-:

. valorile masuratorilor la nivelul transversal al cdii, pe schimbatorul de cale nr.15A se incadrau in
tolerantele prevazute de art.7.A alin.(1) si alin.(4) din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia
s Intretinerea caii-linii cu ecartament normal”, nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 10 km/h.
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Figura nr.9 - Diagrame de ecartament §i nivel transversal

Constatari referitoare la traverse:

s-au notat traversele de la ,,1” 1a ,,58”, in sens invers de mers al trenului, Incepand de la prima joanta a

schimbatorului de cale nr.15A cu traversa nr.1, constatindu-se urmatoarele:

- din cauza traverselor necorespunzatoare aflate in cuprinsul schimbatorului de cale, in zilele
premergatoare producerii accidentului, au fost executate lucrari de Inlocuire traverse si de tragere la
tipar;

- pana la producerea accidentului, lucrarile nu au fost finalizate (nu au fost inlocuite toate traversele
necorespunzatoare, nu a fost completat materialul marunt de cale, nu a fost executat burajul la
traversele inlocuite);

- traversele numerotate de la nr.30 pana la nr. 39 au fost constatate neburate pe partea stanga in
sensul de mers al trenului;

- traversele cu nr.36 si nr.37 alcdtuiau joanta izolanta nelipita;

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Constatari la locomotiva de remorcare a trenului (DA 510):

instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si In functie;

instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era in functie si sigilata;

instalatia INDUSI era sigilatd si in functie, pozitia manetei de pe cofret fiind ,,M” (corespunzator
tipului de tren remorcat);

frAna automata-directd-de mana - in buna stare de functionare;

aparatele de legare si ciocnire erau stare buna ;

instalatia de radio-telefon functiona corespunzator la ambele posturi;

revizia locomotivei tip PTH3 a fost efectuati in data de 23.04.2018 la Societatea Intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA — Sectia IRLU Dej.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.42695:

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

schimbitoarele de regim ,,Marfi — Persoane” si ,,Gol.— Incircat” se aflau in pozitii corespunzitoare
tipului de tren si starii de Incarcare, respectiv 1n pozitia ,,Marfa” si ,,Gol”;

cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau strinse
corespunzator pentru trenuri de marfa;

vagonul deraiat nr.31530070031-3 era pozitionat al 34-lea vagon in compunerea trenului;
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= acest vagon era deraiat de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers.

Constatari la vagonul deraiat:
La data de 08.05.2018, la Revizia de Vagoane Dej Triaj, vagonul nr. 31530070031-3 a fost verificat in
comisie, ocazie cu care au fost constatate urmatoarele;

. cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagonului
se Incadrau 1n limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005;
. instalatia de frdna automata a vagonului era izolata;

= la boghiului deraiat (corespunzator rotilor nr.5+8):

- la ansamblul crapodinelor garnitura de etansare intreaga si ciupita, garnitura de uzurd (din
poliamida) uzata circa 75 %, cu material de uzura depus in interiorul acesteia, cu urme normale de
lucru

- la glisierele elastice ale boghiului:

— cea pozitionatd pe partea stinga in sensul de mers a trenului - urme normale de lucru si
ambele arcuri intregi;

— cea pozitionatd pe partea dreaptd in sensul de mers a trenului - urme normale de lucru, iar
arcul dinspre roata nr.8 rupt, cu sectiunea de rupere avand aspect de rupere noud 100%.
(ambele bucati din acest arc au fost gasite la aceasta glisierd);

- pe capatul dinspre roata nr.6 al acestui boghiu, la cadrul de boghiu au fost observate urme de
lovire pe: lonjeronul acestuia, suportul atarnatorului portsabot si pe suportul levierului vertical de la
timoneria de frand spre interiorul vagonului (acest reper era de asemenea, deformat);

- la dispozitivul de asigurare a trapei din dreptul aceleiasi rotii (roata nr.6) s-a constatat faptul ca
este indoit spre interiorul vagonului, cu urme de lovituri pe suportii de prindere ai acestuia pe cutia
vagonului si cu urme de lovituri pe piesa de blocare a trapei vagonului. Mentionam cd, imediat dupa
deraiere, acest dispozitiv de asigurare a fost gasit desurubat, Indoit spre interiorul vagonului si blocat intre
cutia vagonului si cadrul boghiului (figura nr. 10). De asemenea, pe traversa cadrului boghiului (capatul
dinspre interiorul vagonului), partea dinspre roata nr.6, la partea superioard nu s-au constatat urme de
lovire decat pe coltul traversei dinspre parte exterioard (spre lonjeronul situat deasupra rotilor nr.6 si
nr.8).

Figura nr. 10 - pozitia dispozitivul de asigurare a trapei din dreptul rotii nr.6 imediat dupa deraiere
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea inregistrarilor instalatiei IVMS a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime
de circulatie a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald CF Cluj,
in Buletinul de Avizare a Restrictiilor de Viteza (BAR-decada 21-30 aprilie 2018) Cluj, precum si cele
prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivelor 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 operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotivd 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.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii

Avand in vedere constatarile si mdasuratorile efectuate la linie, dupd producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:
. existenta In zona producerii deraierii a unei joante izolante nelipite, montatd neinstructional, cu
eclisele de lignofoliu prinse la trei suruburi orizontale, avand in componentd o eclisa de lignofoliu rupta, a
determinat aparitia unui prag lateral si vertical la aceasta joant;

. in zona producerii deraierii a fost constate unui numar de 10 traverse neburate, traverse ce au
determinat aparitia ,,1dsaturilor oarbe”;
. neaplicarea in practicd a prevederilor din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003

(cod de practica, parte a sistemului de management al sigurantei de la nivelul Sucursalei Regionale CF
Cluj), referitoare la dimensionarea numarului de personal al districtului de linii Dej Triaj in concordanta
cu:

- norma de manopera de intretinere curentd in executie manuala pe an-km conventional,

- numarul de km conventionali de reparatie periodica
a condus la un management defectuos al lucrdrilor de intretinere a liniilor fapt ce a condus la o stare
tehnica necorespunzatoare a suprastructurii cdii In zona producerii deraierii;
. cantitdtile insuficiente de materiale livrate districtului de linii, ce are in responsabilitate zona
producerii deraierii, pentru asigurarea mentenantei cdii au condus de asemenea la starea tehnica
necorespunzatoare a suprastructurii caii.

In concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu privire
la linie, referitoare la starea tehnicd a elementelor constructive ale suprastructurii precum si cele
prezentate mai sus, comisia de investigare considerd ca starea tehnicd a elementelor constructive ale
suprastructurii cdii a influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.42695, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate
la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona ca:
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. desi garnitura de uzurd (din poliamidd) uzata circa 75 % aceasta asigura rotire boghiului sub
vagon si nu a influentat o rotire ingreunata a acestuia;

. desurubarea dispozitivul de asigurare a trapei din dreptul aceleiasi rotii (roata nr.6) si intrarea
acestuia intre cutia vagonului si cadrul boghiului nu poate sa se produca in cazul unei rularii normale a
vagonului pe linie, ci numai ca urmare a socurilor puternice transmise vagonului la rularea acestuia in
stare deraiata, In conditiile in care vagonul se afla in stare goala. Ca urmare, ajungerea acestui dispozitiv
in acea pozitie este un efect al deraierii;

. avand in vedere aspectul sectiunii de rupere (rupere noud 100%) ale celor doud bucatii din arcul
dinspre roata nr.8 de la glisiera elastica situatd pe partea dreaptd a boghiului deraiat rupt, se poate
concluziona ca ruperea acestuia arc este, de asemenea, un efect al socurilor puternice primite de aceastd
piesa ca urmare a ruldrii in stare deraiata a acestui boghiu.

Avand 1n vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate la functionarea
materialului rulant §i a instalatiilor tehnice ale acestuia, precum si cele prezentate mai sus, comisia de
investigare concluzioneaza ca starea tehnicd a vagoanelor din compunerea trenului nu a influentat
producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagonului in stare deraiatd, pozitia vagoanelor dupa oprirea trenului, etc.), a geometriei si a starii
tehnice a caii, a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca:

. urmare a defectelor existente la joanta izolanta nelipitd din cadrul sinei de legatura a contraacului
curb de la schimbatorului de cale nr.15A din statia CFR Dej Triaj (traverse neburate, prindere incompleta,
eclisa lignofoliu ruptd), la aceasta joanta s-au format praguri laterale si verticale;

. in momentul in care vagonul nr.31530670031-3, din compunerea trenului de marfa nr.42695-2,
circula pe zona acestui schimbatorului de cale, la rularea spre calcaiul contraacului curb, cand roata nr.8
(prima roata de pe partea dreaptd in sensul de mers al trenului) a ajuns in dreptul joantei izolante nelipite
din cadrul sinei de legatura, urmare a pragurilor laterale si verticale formate la aceasta joantd, aceasta a
escaladat ciuperca sinei, a rulat apoi pe partea superioara a ciupercii sinei 2070 mm dupd care a cazut
intre firele caii;

. concomitent cu caderea acestei roti s-a produs descarcarea de sarcind a rotii corespondente (din
partea stangd), fapt ce a condus la escaladarea sinei de legatura de catre roata nr.7 (situatd pe partea
stanga 1n sensul de mers al trenului), apoi la rularea acesteia pe nivelul superior al ciupercii sinei pe o
distantd de 590 mm si, in final, la caderea acestei roti in exteriorul caii;

. trenul a circulat cu vagonul nr.31530670031-3 deraiat de primul boghiu o distanta de aproximativ
75 m, dupa care s-a oprit ca urmare masurilor de oprire luate de catre mecanicul de locomotiva.
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Figura nr.10 — urmele produse in timpul deraierii
C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directd, factori care au contribuit:

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de legatura (firul interior
al curbei) a schimbatorului de cale nr.15A de catre buza rotii din partea dreapta a primei osii (in sensul de
mers) a vagonului nr.31530670031-3. Escaladarea a fost posibila, din cauza existentei In cuprinsul sinelor
de legatura, a unei joante izolante nelipite alcatuitd neinstructional (prag lateral, prag vertical si traverse
neburate).
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Factorii care au contribuit:

. intretinerea necorespunzatoare a joantei izolante nelipite din cadrul sinei de legaturda a
contraacului curb, in cuprinsul careia s-au constatat, traverse neburate (lasaturi oarbe), prindere
incompletd si eclisd lignofoliu ruptd. Aceastd stare a condus la formarea unui prag lateral pe flancul activ
al ciupercii sinet $i a unui prag vertical.

. 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 joantd, a
riscurilor asociate si a masurilor de siguranta aferente.

C.7.3 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 pragurile laterale la joante si la diferenta de nivel a
suprafetelor de rulare a sinelor aldturate;

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

= art.10.A.6, referitoare la marimea rosturilor de la joantele izolante;

= art.15.8, referitoare la modul de alcatuire a prismei de balast in cuprinsul unui schimbator de
cale;

2. 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 activitdati specifice in operatiunile de transport pe cdile 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 aptitudinile medicale si psihologice) pentru aceasta
activitate;

3. Nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si consum de materiale”, al
., Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003” referitoare la asigurarea normei de manopera la
intretinerea curentd in executie manuala.

C.7.4. Cauze primare

1. Nerespectarea prevederilor din Procedura operationala cod: PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesele
de intretinere”, referitoare la aprovizionarea ritmica a cantitdtilor de materiale necesare intretinerii.

2. Neaplicarea prevederilor din [Instructia de intretinere a caii — aprobata prin Ordinul
nr.519/03.04.2003 document asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor n procesul de
intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la
dimensionarea personalului subunitdtilor de intretinere linii, Tn raport cu volumul de lucrari, fapt
confirmat de subdimensionarea personalului districtului de linii nr.4 Dej Triaj din cadrul Sectiei L7 De;.

3. Neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor
tehnice, standardelor §i ceringelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”,
parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la identificarea si
programarea executarii lucrarilor de mentenanta.
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C.8. Masuri care au fost luate
In perioada desfasurarii actiunii de investigare, RRSCF Cluj a efectuat o actiune de identificare si

evaluare a factorilor de risc privind pericolele asociate pentru cazul joantelor izolante nelipite (lignofoliu),
actiune finalizata cu un Raport inregistrat cu numarul 48/SC/3/123/26.06.2019.

Totodatd, in perioada desfasurarii actiunii de investigare, la nivelul SRCF Cluj s-a intrunit Echipa
de evaluarea riscurilor, constituitad conform procedurii PS 0-6.1 Managementul riscurilor , echipa care a
efectuat o actiune de identificare a pericolului ” Prag lateral si/sau pe vertical la joantele mecanice”,
fiind ulterior inscris acest pericol in Registrul de Evidenta a pericolelor.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea vagonului nr.31530670031-3, aflat in compunerea trenului de marfa nr.42695-2
(apartinand Operatorului de Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat cd, mentenanta suprastructurii cdii nu a fost realizati in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand 1n vedere ca neaplicarea prevederilor PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a
sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA a fost depistatd ca fiind cauza primara a
acestui accident, pentru prevenirea unor cazuri de accidente care s-ar putea produce in conditii similare cu
cele prezentate in acest raport, AGIFER emite, urmatoarea recomandare de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdna — ASFR sa analizeze prin actiuni proprii de
supraveghere, modul in care sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii
feroviare publice este aplicat si, daca este cazul, sa solicite CNCF,, CFR "SA, corectarea sau reevaluarea
de catre aceasta a masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor proprii.

%
* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfda” SA
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