AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdatire 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 in data de 11.04.2022, in
halta de miscare Cojocna, prin deraierea peste schimbatorul de cale nr.7, aprimului boghiu, in sensul
demers, a locomotivei cu numarul de inmatriculare 91 53 0 477 798-9 ce asiguraremorcareatrenul ui
de calatori nr.3087 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Avizface parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 11.04.2022, in circulatia trenului calatori nr.3087 apartinind operatorului de transport
feroviar de marfia SNTFC ,,CFR Caldatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca — Campia Turzii (linie dubli electrificatd), in halta
de miscare Cojocna, prin deraierea peste schimbdtorul de cale nr.7, a primului boghiu, in sensul
de mers, al locomotivei cu numdrul de inmatriculare 91 53 0 477 798-9, ce asigura remorcarea
trenului.



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1n alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparealiniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructura care administreaza si intretine infrastructura
feroviara publica

contrasind din profil U
dispozitivul de siguranta si vigilenta al locomotivei

locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0 477 798-9,
locomotiva de remorcare a trenului implicat in accident

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(ad), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilititii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe In viitor, incluzand, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doud linii pentru incrucisdri si treceri inainte de
trenuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare

ansamblul elementelor necesare circulatiei trenurilor si manevrei
vehiculelor feroviare, cladirilor statiilor de cale feratd cu dotarile
aferente, precum si celelalte clidiri tehnologice destinate desfasurarii
operatiunilor de transport feroviar (Regulamentul nr.002, art.21)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

aplicatie de raportare a executiei circulatiei trenurilor de catre
personalul autorizat al administratorului de infrastructura feroviara

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
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Normativul feroviar ,,Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” aprobat
prin OMT nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul MTI
nr.1359/2012.

Norma tehnica feroviarda "Vehicule de cale feratd. Locomotive
electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii
si reparatii planificate", aprobata prin OMT nr.366/2008

obiective comune de sigurantd — nivelurile minime de siguranta care
trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)

Ordinul Ministrului Transporturilor

Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului
operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a Guvernului

procedura operationala

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
Registrul european & vehiculelor

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

Societatea de reparatii ,,CFR SCRL Brasov” SA, infiintata ca filiald a
SNTFC ,,CFR Calatori” SA

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

operatorul de transport feroviar de marfa SNTFC ,,CFR Calatori” SA

Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, sucursala a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice
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1. SUMMARY

On the 11" April 2022, at about 12:45 o’clock, in the running of passenger train Regio no.3087, the
first bogie of the hauling locomotive derailed in the running direction, during its running on switch
no.7, end X of the railway station Cojocna.

Thetrain consisted in 2 cars and it was hauled with the e ectric locomotive EA 798.

The accident siteisin the railway county Cluj, track section Cluj Napoca— Campia Turzii (electrified
double-track line), managed by CNCF ,,CFR” SA.
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Picture no.1- geographical posiion of the railway station Cojocna

Thetrain cars, hauling locomotive and crew were from the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori”
SA.

Accident consequences
Following the accident, there were neither victims nor damages for the environment, but there were
damages for the track infrastructure and for the locomotive.

Soon after the accident, the traffic was closed between the railway stations Cojocnaand Tunel, on both
tracks. There was atotal delay of 197 minutes for 5 passenger trains.

The derailment happened following the hit and overclimbing of the end of the check rail from the switch
deflecting section, by the right wheels of thelocomotive bogie, at 30 cm after the last joint of the switch
no.7, in the running direction, following the development of the next causal and systemic factors:

Causal factor

Existence within thetrack, at the accident site, an areawith constructive parts of the track superstructure
damaged, it leading to the hit and overclimbing of the checkrail next to the crossing on “deflecting
section” of the switch no.7 from the railway station Cojocna, by the right wheels of the first bogie, in
the running direction, from the locomotive EA 798, wheels running on the rail corresponding to the
inner one of the curve (the running rail on switch *’deflecting section”).

It happened following the dynamic increase of the gauge value, it being generated by the improper
condition of the special wooden sleepers and running of the right wheels to the track interior, outside
the channel between the rail and checkrail.

Systemic factor



Lack of periodical repairs and non-provision with sufficient material resources, in relation to the
necessary one, for the performance of line maintenance and keeping of track between the tolerances
accepted.

Motivation of safety recommendations lack

Considering that the factors causing the accident are deviations from the codes of practice and for
keeping under control the risks associated to the railway operations in connection to the application of
SMS by CNCEF, that is obligation for each economic operator carrying out railway transports given at
the granting of Safety Authorization, the investigation commission does not consider necessary to issue
safety recommendations.

We mention that, even safety recommendations are missing, upon the remarks of investigation
commission, following the nonconformities found, CNCF can take safety measures, considered
necessary, for keeping under control the derailment risk.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviarda, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER asigura activitatea de
investigare a tuturor accidentelor si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor
cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul,
emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

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

......

colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punere in aplicare
(UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata
pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER afost avizata in data de 11.04.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de calatori nr.3087. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, sectia de circulatie Cluj
Napoca— Campia Turzii (linie dubla electrificata), in Hm. Cojocna, prin deraierea peste schimbatorul
decaenr.7, aprimului boghiu in sensul de mers al locomotivei de remorcare EA 798.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

» Stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

> ldentificarea factorilor timpurii sau a semnaelor de avertizare care au dus la producerea
accidentului;

» Stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a unor factori contributivi sau sistemici;

» Veificareaaspectelor esentiale referitoarelaSMS a SNTFC;

» Verificarea modului de gestionare a lucrarilor de intretinere a locomotivelor de citre SNTFC,



» Verificarea modului de gestionare a lucrarilor de mentenanta ale suprastructurii caii,
» Veificareaaspectelor esentiale la SMS al CNCF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 12.04.2022 prin decizia nr.423, Directorul General a
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant
din compunereatrenului de calatori si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati in producerea accidentului si ai entitatii responsabile cu efectuarea
intretinerii locomotivel implicate.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicar e si consultare

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

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

Toate constatdrile s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF SNTFC.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate.
Acestea au cuprins date relevante in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatdri la suprastructura caii si la
locomotiva implicata.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode de
analizd a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare, constand in:

> analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva.

VV VYV

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

Ladata de 11.04.2022, trenul de calatori nr.3087, a fost expediat la ora 10:52 din statia CFR Teius si
avea ca destinatie statia CFR Cluj Napoca. Trenul de calatori nr.3087 a fost compus din 2 vagoane de
clasa si a fost remorcat de locomotiva electrica EA 798.



Laora 12:45, pe raza de activitate a SR CF Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca — Campia Turzii (linie
dubla electrificatd), in hm. Cojocna, pe parcursul de intrare la linia IV directd, a trenului de calatori
Regio nr.3087 (apartindand OTF SNTFC), in cuprinsul schimbatorului de cale nr.7 s-a produs deraierea
primului boghiu, in sensul de mers, al locomotivei de remorcare EA 798.

In momentul in care locomotiva s-a inscris pe directia liniei abatute a schimbitorului nr. 7, pe zona
joantei de capat, S-a produs inscrierea rotilor din partea dreapta spre interiorul cdii, in afara jgheabului
dintre sind si contrasina, roti care rulau pe sina de rulare de pe abaterea schimbatorului. In aceste
conditii, rotile din partea dreaptd a primului boghiu a locomotivei, au lovit si escaladat capatul
contrasinei din dreptul inimii pe abaterea schimbatorului, au rulat pe suprafata superioara a profilului
contrasinei si pe suporti CSU a acesteia, dupa care au cazut in interiorul caii.

Mecanicul locomotivei EA 798 a sesizat un zgomot anormal la locomotiva si a luat masura de oprire
de urgenta a trenului prin efectuarea unei franari rapide.

Trenul a circulat cu locomotiva in stare deraiatd o distantd de aproximativ 74 m.

Dupa oprirea trenului, la verificarea efectuata, mecanicul a constatat faptul ca primele 3 osii, in sensul
de mers, erau deraiate, pe partea stanga a directiei de mers.

Mecanicul locomotivel EA 798 aavizat prin statia RTF pe IDM din Hm. Cojocna asupraacestui aspect.
Circumstante externe la locul accidentului

Stareatimpului nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau In vecinitatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea 71/2020,
accidentul produsin data de 11.04.2022 se incadreaza ca deraiereiar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit. b, respectiv ,, deraieri de vehiculeleferoviare
din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

Bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la bagaje si alte bunuri.

Pagube materiale:

e material rulant
S-au inregistrat pagube la locomotiva aflatd in remorcarea trenului.

e infrastructura
Suprastructura caii a fost afectatd partial pe aproximativ 74 m.
e mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii proiectului de raport, afost de 29297,17 lel cu
TVA.



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

Alte consecinte

Urmarea producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia trenurilor intre Hm. Cojocna si
Hm. Tunel la ora 12:45, pe ambele fire de circulatie. Dupa asigurarea gabaritului de libera trecere, la
ora 14:34 s-areluat circulatia feroviara pe firul | si laora 20:25 pefirul 11 dintre Hm Cojocna si Tunel.

Circulatia trenurilor pe schimbatorul de cale nr.7 a ramas inchisd pana la remedierea deficientelor
existente pe acesta.

Trenul de calatori Regio nr.3087 a fost anulat pe relatia Cojocna - Cluj Napoca. Au intérziat 5 trenuri
de caldtori cu un total de 197 de minute.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publica din Roméania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-aprodus perazade activitate a SRCF Cluj. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

» Hm. Cojocna, unde s-a produs accidentul;

» Sectia de linii L3 Clyj si districtul delinii L Tunel, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii.

SNTFC este operatorul national feroviar de caldtori care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. SNTFC are implementat sistemul propriu de management &
sigurantei feroviare. SNTFC este atat detinatorul cat si entitatea responsabila cu intretinerea.

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

» Sectia de exploatare Teius de care apartine personalul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva de remorcare atrenului.
SCRL este un operator economic, filiala a SNTFC, care are ca activitate de baza, realizarea lucrarilor
de revizii, reparatii si modernizari locomotive pentru operatorii feroviari. Partile (subunitatile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand SCRL sunt:
» Sectia de reparatii Brasov, locul unde s-a efectuat ultima revizie planificata a locomotivei.

Functiile implicate in producerea accidentului

Personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF a fost IDM de serviciu in Hm.
Cojocna.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de calatori nr.3087 a fost compus din 2 vagoane de clasa si a fost remorcat de locomotiva
electrica EA 798.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 8 0sii, 101 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret
86t - defapt 137 t, masa franata de mana dupa livret 10t - defapt 45t, cu o lungime de 75 m.

LocomotivaEA 798 era dotata cu instalatie de inregistrare a vitezei tip [IVMS, fiind condusa si deservita
in sistem simplificat (fara mecanic ajutor) de catre personal autorizat, de la postul de conducere | (osia
nr.1 care aderaiat fiind prima in sensul de mers). De asemenea, locomotiva avea functionale instalatia
de sigurantd si vigilenta DSV, instalatia de control automat a vitezei INDUSI si instalatia de
radiotelefon. Instalatia INDUSI nu era sigilata.
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Date constatate la locomotiva EA 798

Locomotivaimplicata in accident, EA 798 este o locomotiva electrica de 5100 kW, pentru care SNTFC
este proprietarul, detinatorul si ERI al locomotivei. Locomotiva are urmatoarele caracteristici in
legatura cu modul de producere a accidentul ui:

» ampatamentul unui boghiu (distanta intre osiile extreme) - 4350 mm;

» ampatamentul locomotivei - 14 800 mm;
» distanta dintre prima si a doua osie in sensul de mers - 2250 mm;
» distanta dintre a doua si a treia osie in sensul de mers - 2100 mm.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr. I si, la sosirea la fata locului a comisiei de
investigare, rotile osiilor nr.1, nr.2 si nr.3 (primele in sensul de mers) erau deraiate in cuprinsul
schimbatorul de cale nr.11 din Hm. Cojocna. Laosianr.1, partea dreapta a locomotivei EA 798, afost
identificat un amortizor vertical rupt, adaosurile de la arcurile tip Metalastik erau miscate din pozitia
normala iar pana de fixare a ghidajului era deformata.

LT - ~

Imaginea nr.3 — adaosuri metalastik deplasate

Constatari efectuate in unitatea specializata
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Ultima reparatie planificatd efectuatd la locomotiva EA 798 a fost de tip RG si a fost finalizatd in data
de 12.12.2011. De la aceasta data si pand la momentul producerii accidentului feroviar, locomotiva a
parcurs 1.173.250 km. Din documentele transmise de catre SNTFC reiese ca la data producerii
accidentului, locomotiva EA 798 depasise scadenta la reparatie planificata de tip RR incepand cu data
de 12.12.2017, in raport cu prevederile NF 67-006:2011.

Din documentele transmise de catre SNTFC, reiese ca ultima revizie planificatd efectuata a locomotivei
EA 798 a fost de tip RT in data de 06.04.2022 si ultima revizie intermediara a fost de tip PTh3 in data
de 10.04.2022. Astfel, reiese ca locomotiva EA 798 se afla in intervalul admis de 30 zile intre doua
revizii planificate, in raport cu prevederile NF 67-006:2011.

In timpul circulatiei in stare deraiatd a locomotivei si in cursul operatiunilor de interventie tehnica
pentru a face locomotiva circulabila, s-au produs modificari ale starii tehnice ale locomotivei.

Pentru a restabili conditiile tehnice ale locomotivei existente inaintea deraierii, au fost efectuate
urmadtoarele operatiuni:

- a fost montat aparatorul de animale (plugul);

- au fost introduse panade fixare si adaosuri lametalastik-ul osiei 1, similare cu cele demontate in statia
Cojocna;

- tirantul pendular de la osia nr.2 a fost amplasat in pozitiainitiala, prin rotirea acestuiacu 180 grade si
asezareain locasul sau;

In urma masurarii elementelor geometrice ale osiilor montate s-a constatat ca acestea se incadreaza in
valorile prescrise in RET. Cota qr a avut valori cuprinse in intervalul 7,2 + 10,5mm.

S-a efectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, masurarea jocurilor
verticale, orizontale si cele dintre cutia de osie si cadrul boghiului si s-au analizat conform prevederilor
din NTF 67.

S-aconstatat ca greutatea pe osie nu se incadra in limitele admise de +/- 2% prescrisa prin NTF 67, la
osia 4 a locomotivei. Totodata s-a constatat ca greutatea cantaritd pe rotile nr.6, 9, 11 si 12, nu se
incadrau in limitele +/- 4% prescrise prin acelasi normativ.

Precizam faptul ca in remorcarea trenului nr.3087, locomotiva era condusa de la postul de conducere I.
Potrivit rezultatelor obtinute la masuratori rotile osiilor 1 si 2, care au lovit si escaladat contrasina din
dreptul inimii de incrucisare, nu prezentau abateri de la cerintele privind sarcinile pe roata/osie.

In ceea ce priveste jocurile mecanice, Nu s-au constatat neconformititi la jocurile orizontale dintre rama
boghiu si cutie si nici la jocurile verticale dintre rama boghiu si cutialocomotivei.

In schimb, jocurile mecanice verticale Intre rama boghiu Si cutiade osie, erau neconformelaosiile 1,2,
3s14.

Valori Valori

Osia Stanga | Dreapta | admise admise

minime maxime
1 31 31 32 45
2 28 28 29 42
3 24 28 32 45
4 27 27 32 45

Imaginea 4 -Valori ale jocurilor mecanice verticale intre rama boghiu si cutia de osie

Astfel, laosianr.l jocurile erau de 31 mm, fiind cu 1 mm mai mici decat valoarea minim admisa de 32
mm, la osia nr.2 jocurile erau de 28 mm, fiind cu 1 mm mai mici decat valoarea minima de 29 mm,
dupa cum este evidentiat in tabelul de mai sus.
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Urmare a verificarii amortizorilor hidraulici verticali si orizontali de la boghiul I, prin desfacere laun
capat si actionarea manuald a acestora, s-au constatat urmatoarele:

» amortizorul hidraulic orizontal de laroatadin stinga aosiel nr.2 eraineficace;
» amortizorul hidraulic vertical de laroatadin dregptaaosiel nr.3 era ineficace;

Dupa masurarea cuplajului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 997 mm, valoare care
se Incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm.

S-a masurat distanta intre centrele tampoanelor si nivelul superior al sinei si s-au constatat urmatoarele
valori:

» Postul de Conducere I: partea stinga 995 mm, partea dreapta 995 mm;
» Postul de Conducere II: partea stanga 1013 mm, partea dreapta 1013 mm;

Aceste valori sunt in conformitate cu valorile admise in exploatare mentionate in Cartea mecanicului
de locomotive electrice: 940 mm +1065 mm.

A fost efectuata verificarea alinierii si a paralelismului osiilor in conformitate cu prevederile din Fisa
ST26-FM8. Rezultatele obtinute ca urmare a acestor verificari (efectuate dupa deraiere), nu au fost de
natura sa stabileasca faptul ca alinierea si paralelismul osiilor ar fi putut influenta producerea deraierii.

In urma verificarii vizuale a bandajelor, s-a constatat ¢ acestea nu prezentau lovituri, exfolieri de
material sau locuri plane, fiind corespunzatoare conform RET.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 798

Conform procesului verbal transmisde OTF SNTFC si a diagramei de viteza, incepand cu 120 m inainte
de oprirea trenului, viteza acestuia a fost intre valorile 23 + 29 km/h. Inainte de oprire, viteza trenului
a scazut de la valoarea de 29 km/h la 23 km/h pe o distanta de 190 m. Delavaoareade 23 km/h, viteza
a scazut la ,,0” pe o distanta de 30 m.

Luand in considerare cele de mai sus, se poate concluziona cd in momentul producerii escaladarii (cu
74 m inainte de oprire) precum si anterior acesteia, pe cuprinsul diagonalel 5-7, viteza trenului afost
mai mica de 29 km/h, cu respectarea vitezei de circulatie.

Date constatate la vagoane
La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii condus la producerea
accidentului.

La verificarea trenului dupd producerea accidentului s-a constatat faptul ca schimbatoarele de regim
”G/P” erau 1n pozitii corespunzatoare. Aparatele de legare erau stranse corespunzator unui tren de
calatori.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Linii

Accidentul s-a produs la intrarea trenului in hm. Cojocna, de pe firul I de circulatie dintre hm. Tunel si
hm. Cojocna, la linia IV (directa firul II), cu parcurs peste schimbatorii de cale nr.3, nr.5, nr.7 si nr.11.

Trenul a circulat in sensul kilometrarii liniei, varful schimbatorului nr.7 avand pozitia kilometrica
484+140.

In parcursul efectuat pentru trenul de calatori Regio nr.3087, schimbitorul de cale nr.7 a fost manipulat
in pozitie ,,pe abatere” si a fost atacat pe la ,,ultima joanta”.
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Imaginea nr. 4 — dispoztivul delinii al Hm. Cojocna

Suprastructura caii ferate pe panoul de linie cuprins intre schimbatorul de cale nr.5 si schimbatorul de
cale nr.7 este alcatuita din sine tip 60, cale cu joante, traverse normale de lemn, prindere indirecta tip
K.

Schimbatorul de cale nr.7 are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 60, raza R=300 m, tangenta
1/9, ace flexibile, deviatie stanga, traverse de lemn, prindere indirectd tip K. Prisma de piatrd sparta era
completa.

~h
ui

i — S eas A
Imaginea nr. 5 — traseul trenului (di

| agonala 5-7)
Profilul longitudinal al caii este cu declivitate de 2,0 %o (rampa in sensul de mers al trenului),
iar in planul transversal profilul este in rambleu cu indltimea de pana la 0,50 m (platforma statiei).
Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe abaterea schimbatorilor de cale nr.5 si nr.7, zona
producerii accidentului, este de 30 km/h.

Date constatate cu privire la modul de producere a accidentului

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul diagonalei 5-7, latrecerea peste schimbatorul de cale nr.7,
din capatul X al statiei, prin lovirea si escaladarea contrasinei din partea dreaptd in sensul de mers a
trenului (contrasina din dreptul inimii de incrucisare de pe directia liniei abdtute) de cétre rotile primului
boghiu ale locomotivei EA 798.

Schimbatorului de cale nr.7, eramanevrat in pozitia ,,pe abatere” si afost atacat dinspre ultima joanta
spre varful schimbatorului.

Prima urma de deraiere s-aconstatat lacapatul contrasinei din dreptul inimii pe abaterea schimbatorului
de cale nr. 7, pe partea dreaptd in sensul de mers al trenului, la 30 cm de rostul joantei de capat a
schimbatorului.

Comisia de investigare a identificat pe teren, puncte/repere in legaturd cu modul de producere al
deraierii:
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sensul de mers
Imagineanr. 6 - repere in legatura cu producerea accidentului

- punctul ,,A” indica prima urma de deraiere, identificata sub forma a doua amprente de lovire
pe capatul contrasinei din dreptul inimii pe abaterea schimbatorului, a rotilor din partea dreapta
si este situat la o distanta de 30 cm de ultimajoanta a schimbatorului de cale.

Imaginea nr. 7 - urma de lovire si escaladare a rotilor din dreapta
pe capatul contrasinei — punctul A

- punctul ,,B” indica urma de escaladare al flancului activ a sinei interioare a inimii simple, a
rotii din partea stanga si este situat la o distanta de 135 cm de ultimajoanta a schimbatorului
nr.7 pe directia abatere;

- punctul ,,C” indicd urma de cadere a rotii din partea stanga de pe aripa dreaptaainimii sSimple
in exteriorul cdii si este situat la o distantd de 250 cm de punctul ,,B”;

in punctul ,,A”, roata din dreapta a osiei conducatoare, a lovit si a escaladat capatul contrasinei din

dreptul inimii pe abaterea schimbatorului, arulat pe suprafata superioara a profilului contrasinei si pe
suporti CSU a acesteia, dupa care a cazut in interiorul caii.
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Din punctul B roata din partea stdnga a escaladat flancul activ al sinei interioare a inimii sSimple, arulat
pe suprafata acesteia, dupa care a escaladat aripa dreaptaainimii si a cazut in exteriorul caii in punctul
C.

Locomotiva a parcurs in stare deraiata o distanta de 74 m.

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii caii, au fost marcate puncte de reper pe firul drept de sind, in sensul
de mers al trenului, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” (din dreptul punctului marcat pe teren
cu,,A”), in sens invers de mers al trenului numerotate de la ,,0” la ,,63”.

In sensul de mers al trenului au fost marcate puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul
,0” spre varful schimbatorului de cale nr.7, numerotate de la ,,0” la ,,-15”.
In aceste puncte au fost efectuate masuratori la ecartament si nivelul transversal.,

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame.

10

Imagineanr. 8 - Diagrama ecartamentului si nivelului transversal (diagrama E/N)

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (Imaginea nr. 8 — diagrama E/N) rezulta ca:

A

e a fost depasitd valoarea admisa a deniveldrii Incrucisate, din punctul ,,24” inspre punctul ,,0”, cu
valori de pana la 19 mm;

o afost depasita valoarea admisa a torsionarii cdii, pentru viteza de circulatie a trenului, intre punctele
de masurare ,,15” s1,,10”;
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e valorile nivelului transversal nu se incadrau in valoarea de +5 mm in majoritatea punctelor de
masurare, depasind limitele admise cu valori de pana la24 mm;
e variatia ecartamentului de 2 mm/m, a fost depasitd intre punctele premergatoare punctului ,,0”.

Constatdrile identificate privind constructia, alcdtuirea si intretinerea caii, In zona producerii
accidentului, au aratat ca:

- sinele din compunerea joantelor de capat pe abaterea schimbatorului, sprijina pe traversele TO si T1,
iar rosturile de dilatatie se aflau in aceiasi sectiune transversala,

- traversa T-1 este prima traversd care sustine capatul contrasinei din dreptul inimii pe abaterea
schimbatorului;

- capatul contrasinei din dreptul inimii pe abaterea schimbatorului se aflala o distantd de 30 cm de
rostul de dilatatie a joantei de capat;

- distanta Intre capdtul evazat al contrasinei de pe directia abatere si flancul activ al sinei de rulare din
partea dreapta in sensul de mers era de 75 mm;

- sinele care compun joanta de capat pe directia abatere partea stanga fata de sensul de mers, Se deplasau
spre exteriorul curbei In urmaimpingerii cu manela.

De la punctul de masurare ,,0” (in aceiasi sectiune cu punctul marcat cu ,,A”), in sens invers de mers,
au fost marcate traversele care compun ultima joantd a schimbatorului de cale nr.5, si traversele de pe
diagonaa7 -5, incepand cu ,,T0” pana la ,, T33”.

Imaginea nr. 9 — Traversele in zona punctului de deraiere

Constatarile privind starea traverselor, in zona punctului de deraiere, cu specificatia ca partea stinga se
refera la firul exterior a liniei abatute, au aratat ca:

-traversa TO era putreda sub placa metalica din partea stanga, prinderea placii metalice de traversa era
inactiva, tirfoanele erau inclinate, iar ansamblul cleste — surub vertical — piulita era lipsa in exteriorul
caii;

- traversa T1 eraputreda pe intreaga lungime;

- traversa T2 prezenta tirfoane inclinate pe partea stinga, crapaturd pe zona de capat pana sub placa
metalica si surubul vertical slabit pe partea stanga in exteriorul céii;

- traversa T4 eraputreda in zona centrala;

Dupa punctul de lovire si escaladare a contrasinei, in sensul de mers al trenului, constatarile privind
starea traverselor au aratat ca traversele T-1, T-3, T-4, T-5, erau putrede sub placile metalice.
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Imagineanr. 9— Traversa T1

In imaginea nr.9 este prezentati starea traversei T1, care sustine joanta de capit pe abaterea
schimbatorului (joanta din partea stingi in sensul de mers a trenului). In zona de rezemare a placii
metalice lemnul era putred, motiv pentru care strangerea tirfoanelor pentru impiedicare deplasarii
placilor nu era posibila. Sub actiunea fortelor dinamice transmise suprastructurii caii de catre rotile
materialului rulant, sinele care compun joanta de capat din partea stanga in sensul de mers, se deplasau
spre exteriorul curbel impreuna cu placile metalice, in sensul cresterii valorii ecartamentului céii.

Imaginea nr.10 — joanta de capat pe abaterea schimbatorului (partea stanga in sensul de mers)

Tirfoanele nestranse, saltate din cauza starii de degradare a traverselor sub placile metalice, nu mai
indeplineau rolul de fixare a sinelor si impiedicarea deplasarii sinei de pe firul exterior al curbei. Aceste
neconformitdti au permis deplasarea sinelor spre exteriorul cdii, in sensul cresterii ecartamentului.
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Imaginea nr. 11 — Traverse pediagonala 5 - 7

La majoritatea traverselor analizate au fost constatate defecte care impuneau inlocuirea acestora,
respectiv: putrede sub placile metalice, uzuri mecanice ale fetei superioare, crapaturi in zona de capat,
crapaturi longitudinale.

Instalatii de semnalizare
Circulatia feroviara intre Hm Tunel si Hm. Cojocnase efectueaza in baza BLA.

3.b. Descrierea faptici a evenimentelor

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

La data de 11.04.2022, trenul de calatori nr.3087, afost expediat la ora 10:52 din statia CFR Teius si
avea ca destinatie statia CFR Cluj Napoca.

Trenul a circulat In conditii normale pana la intrarea in hm Cojocna, unde a avut parcurs de primire de
pe firul I de circulatie Tunel — Cojocna, la linia IV directd, cu parcurs peste schimbatorii de cale nr. 3,
nr.5, nr.7 sinr.11.

In timpul circulatiei peste diagonala 5-7, laviteza de 25 km/h, mecanicul a auzit un zgomot anormal la
locomotiva, motiv pentru care a efectuat o franare rapida. Urmare areviziel efectuate, personaul de
locomotiva a constatat ca primul boghiu in sensul de mers al locomotivel, era deraiat.

Accidentul feroviar s-a produs dupa joanta de capat a schimbatorului de cale nr.7, manevrat in pozitia
,»pe abatere”, atacat pela,,calcai”.

Aceasta s-a produs in conditiile cresterii in regim dinamic, a valorii ecartamentului cdii, crestere ce a
fost generata de starea necorespunzatoare a traverselor speciale de lemn si inscrierea rotilor din partea
dreapta spre interiorul caii, in afara jgheabului dintre sina si contrasina.

Prima urma de deraiere s-a constatat la capatul contrasinei din dreptul inimii pe abaterea schimbatorului
decalenr.7 si a constat in lovirea si escaladarea profilului contrasinei, de catre roata din dreapta a osiei
conducdtoare.

Locomotiva a circulat in stare deraiatd, o distanta de circa 74 m.

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

Evenimente dupa producerea accidentului
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Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat prin RTF pe IDM din Hm. Cojocna care
a avizat la randul lui operatorul RC Cluj si seful de statie.

Declansarea planului de urgenta feroviar

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

Repunerea pe sine a locomotivei deraiate s-a efectuat cu trenul de interventie apartinand SRCF Cluj si
s-afinalizat |adata de 11.04.2022 ora 19:00.

4, ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara
SNTEFC este atat detinatorul locomotivei cat si entitatea responsabila cu intretinerea pentru locomotiva
EA 798 si efectueaza functia operationald ,,gestionarea intretinerii parcului” in regim propriu.

Pentru efectuarea lucrarilor de revizii tehnice planificate, Intretinere pe procesul tehnologic si reparatii
accidentale ale locomotivelor pe care le detine, SNTFC are incheiat un contract cu SCRL.

Referitor la mentenanta locomotivei

La locomotiva EA 798 cu ocazia verificarilor efectuate dupa deraiere, au rezultat din masurare,
neconformitati la jocurile mecanice verticale intre rama boghiu si cutia de osie si neconformitati ale
sarcinilor pe roti. Totodata au fost identificati un amortizor rupt (identificat la locul deraierii) si doi
amortizori ineficace.

Tindnd cont de piesele si subansamblele locomotivei la care erau localizate aceste
defecte/neconformititi, comisia de investigare considera ca nu au contribuit lapierderea stabilitatii caii
si nici la inscrierea rotilor din partea dreaptd spre interiorul caii in afara jgheabului dintre sina si
contrasind, astfel ca, aceste defecte nu au influentat producerea acestei deraieri.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat cda SNTFC nu a fost implicata in mod critic,
din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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

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

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

Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

Din documentele puse la dispozitie de structura responsabild cu mentenanta liniilor si aparatelor de cale
din Hm. Cojocna, reiese ca anterior producerii accidentului feroviar, in anul 2021 si 2022, pe panoul
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cuprins intre schimbatorii de cale nr.5 si nr.7, si pe schimbatorul de cale nr.7, nu au fost efectuate
lucrari.

In cazul investigat, traversele de lemn, in zona producerii accidentului, in special in zona de rezemare
si fixare a placilor metalice erau necorespunzatoare, lemnul sub placile metalice fiind putred (contrar
prevederilor Cap. |, art. 25, pct.1, 2 din Instructia 314/1989).

Personalul care asigura mentenanta liniilor din Hm Cojocna, precum si structurile din cadrul SRCF
Cluj care au ca atributie verificarea activitatii subunitatilor responsabile cu mentenanta infrastructurii
feroviare, cunostea starea necorespunzatoare a traverselor de lemn, din cuprinsul diagonalei 5 — 7 si
schimbatorului de cale nr.7 (v.cap.4.c.2), inainte de producerea accidentului.

In urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2020 si in anul 2021, in
Hm Cojocna pe diagonala 5 - 7, au fost recenzate ca necorespunzatoare un numar de 10 traverse
normale de lemn, din care 4 traverse in urgenta I. In cuprinsul schimbatorului de cale nr.7 au fost
recenzate in anul 2020, 5 traverse normale si 23 traverse speciale de lemn cu dimensiuni de la 2,7 +
4,3m, iar in anul 2021 au fost recenzate 20 traverse speciale de lemn, iar documentele specifice
mentenantei feroviare inaintate comisiei de investigare, nu indica lucrari efectuate in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.7, pana la producerea accidentului.

Neconformitatile existente la locul producerii accidentului au permis cresterea in regim dinamic a
valorii ecartamentului caii, prin deplasarea sinelor din compunerea joantei de capat, de pe firul stang
de circulatie si inscrierea rotilor din partea dreapta, in afara jgheabului dintre sina si contrasina de pe
abaterea schimbatorului.

Existenta in alcatuirea joantei de capat pe abaterea schimbatorului de cale, a 4 traverse de lemn
necorespunzatoare, aldturate, care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice
si impiedicarea deplasdrii acestora in lungul traverselor, favorizand astfel cresterea valorii
ecartamentului cdii, sub actiunea fortelor dinamice transmise sinelor de cétre rotile materialului rulant,
reprezintd o conditie care, a crescut probabilitatea de producere a accidentului-

mul feroviar si ale tertilor.

Avand in vedere ca din constatarile efectuate la suprastructura caii, au rezultat neconformitati privind
stareatehnica a acesteia in zona producerii accidentului (v. cap.3.a.5 si cap.4.b.2), privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii (v. cap.4.a.2) si neconformitati in ceea ce priveste neexecutarea
lucrarilor de reparatie periodica si neasigurarea unui volum adecvat al resurselor materiale in raport cu
cel necesar (v. cap.4.d.2), comisiade investigare considera ca in producerea acestui accident, CNCF a
fost implicata in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sdu in gestionarea
lucririlor de intretinere si reparatii ale suprastructurii caii si controlul riscurilor asociate
operatiunilor feroviare.

gy

gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale suprastructurii cdii au fost functiile de conducere din
cadrul sectiei de intretinere linii si al districtului de linii care asigura mentenanta pe zona producerii
accidentul ui.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

La locomotiva EA 798, cu ocazia verificarilor efectuate dupa deraiere, au rezultat din masurare
neconformitdti la jocurile mecanice verticale intre rama boghiu si cutia de osie, acestea fiind
neconforme la osiile 1, 2, 3 si 4. Totodatd au fost identificate neconformitati ale sarcinilor pe rotile nr.
6,9, 11 si 12. De asemenea, la osia nr.1, partea dreaptd a locomotivei EA 798, a fost identificat un
amortizor vertical rupt. Tinand cont de tipul si de localizarea acestor neconformitati in ansamblul
locomotivei, comisia de investigare considera cd ele nu aveau cum sa contribuie la largirea
ecartamentului caii si la producerea acestui tip de deraiere, ele fiind o consecintd a circulatiei in stare
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deraiata a locomotivei, ocazie cu care S-au deformat si deplasat din pozitia normald, adaosurile metalice
de lametalastikul osiei nr.1 dreapta.

In ceea ce priveste cei doi amortizori ineficace, comisia de investigare considera ci acestia au pierdut
capacitatea de amortizare din cauza neinlocuirii lor la termenul prevazut, pe fondul neefectudrii
reparatiei planificate la termenul prescris. Tindnd cont de tipul si localizarea acestor neconformitati,
comisia de investigare considerd ca ele nu aveau cum sa contribuie la pierderea stabilitatii caii,
inscrierea rotilor din partea dreapta spre interiorul caii in afara jgheabului dintre sina si contrasina si la
producerea acestui tip de deraiere.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca neconformitatile identificate dupa deraiere
lalocomotiva EA 798 nu au putut contribui producerea accidentul ui.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a
condus la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» 1in zona deraierii si cea premergatoare, au fost constatate traverse de lemn, cu defecte care impuneau
inlocuirea in urgenta I, in conformitate cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatea
de mentenanta a liniilor;

» deplasarea 1n regim dinamic Inspre exteriorul curbei, a capatului sinei panoului cuprins intre
schimbatorii de cale nr.5 sinr.7, si a capatului sinei interioare a inimii, din cauza traverselor speciale
de lemn necorespunzatoare;

» in zona deraierii a fost depasita valoarea admisa a deniveldrii incrucisate, incepand din punctul ,,24”
inspre punctul ,,0”, contrar prevederilor art.7, pct. A.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» valorile nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celalalt depaseau tolerantele admise, in
majoritatea punctelor de masurare premergatoare punctului ,,0”, contrar prevederilor art.19, pct.6
din Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

> a fost depasitd valoarea admisa a torsionarii caii, pentru viteza de circulatie a trenurilor de 30 km/h,
intre punctele de masurare ,,15” si,,10”, contrar prevederilor art.7, pct. A.4 din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita intre punctele premergatoare punctului ,,0”,
contrar prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia i
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.

Defectele la nivel transversal ale caror valori depaseau tolerantele admise a nivelului transversal
prescris al unui fir fata de celalalt, depasirea valorii admise a deniveldrii incrucisate in zona punctului
de deraiere, variatia ecartamentului cu mai mult de 2 mm/m, nu au fost analizati ca factori critici, care
au influentat producerea accidentului.

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care elemente constructive
ale suprastructurii caii erau degradate (traversele de lemn), a permis deplasarea spre exteriorul curbel
deviate, a sinelor din compunerea joantei de capat pe abaterea schimbdatorului (de pe partea stanga in
sensul de mers) si lovirea contrasinei din dreptul inimii de pe abaterea schimbatorului, de catre rotile
din partea dreapta ale primului boghiu in sensul de mers, al locomotivel EA 798, roti care rulau pe sina
corespunzatoare firului interior a curbei (sina de rulare pe abaterea schimbéatorului).
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Aceasta s-a produs in conditiile cresterii in regim dinamic, a valorii ecartamentului cdii, crestere ce a
fost generata de starea necorespunzatoare a traverselor speciale de lemn si inscrierea rotilor din partea
dreapta spre interiorul caii, in afara jgheabului dintre sind si contrasina.

Acest fapt reprezinta o conditie care, daca ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea
accidentului.

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca,
existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care elemente
constructive ale suprastructurii ciii erau degradate, a reprezentat o combinatie de conditii
constituind un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic reprezinti un
eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut Impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta a reprezentat factorul cauzal a accidentului.

Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviara

Formare si dezvoltare

Locomotiva EA 798 afost condusa si deservita in sistem simplificat (fira mecanic ajutor) de catre un
mecanic de locomotiva.

Mecanicul de locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum
si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru
infrastructura (sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul.

SNTFC asigurd pentru personalul de exploatare (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori), programe
de formare profesionald continud In domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoreticd, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald si evaluare pentru confirmarea periodicd a competentelor
profesionale.

Personalul care a condus si deservit locomotiva nu a contribuit la producerea accidentul ui.
Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 798 detinea avize medicale si psihologice necesare
exercitarii functiilor, in termen de valabilitate si fara observatii.

Administratorul de infrastructura

Formare si dezvoltare

Personalul apartinind CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L3 Cluj, care avea ca
responsabilitati urmarirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale ferata,
efectuarea activitatii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor
specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor
din cale in vederea programadrii inlocuirii respectiv completdrii acestora, precum si dispunerea
masurilor directe in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de
lucrude 8 orepez.
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Personalul angajat pe functiile de sef echipa linii si revizor de cale a participat la sedintele de instruire
teoretica efectuate prin programul ,,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si
regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor, in
termen de valabilitate.

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

Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre subunitatea care asigurd mentenanta
liniilor in Hm Cojocna, reiese ca nu toate reviziile chenzinale s-au efectuat la termenele stabilite si in
formatie completa.

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicd a suprastructurii caii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practicd in SMS-ul administratorului de
infrastructura. In perioada analizata, anul 2021 si anul 2022 pana la data producerii accidentului,
structurile din cadrul SRCF Cluj, care au ca atributie verificarea activitatii subunitatilor responsabile
cu mentenanta infrastructurii feroviare, isi desfasoara activitatea conform programelor intocmite in
baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei activitati.

in majoritatea documentelor intocmite in urma activitatile de control si monitorizare efectuate la
Districtul L Tunel, inainte de producerea accidentului, au fost consemnate neconformitati in cuprinsul
diagonale 5 — 7 si a schimbatorului de cale nr.7 din Hm. Cojocna. Consemnarile in documentele
specifice mentenantei feroviare, au fost:

- sunt necesare lucrdri de inlocuire a 9 traverse de lemn cu lungimi intre 2,6 — 4,4 m, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.7, care nu mai asigura o prindere activa a materialului metalic marunt de cale;

- denivelari transversale cu valori peste tolerantele instructionale admise pe schimbatorul de cale nr.5
si schimbatorul de cale nr.7;

iar masurile dispuse au fost:

-se va programa inlocuirea traverselor speciale la aparatele de cale mentionate si tragere la tipar in
functie de stoc si aprovizionarea cu traverse;

- se va programa rectificareanivelului prin buraj cu ciocane termice la aparatele de cale mentionate.
Pana la data producerii accidentului aceste lucrari nu au fost realizate (v. cap.3.a.5).

In opinia comisiei de investigare, activititile de control si monitorizare desfisurate la Districtul L
Tunel, desi au existat, asa cum au fost desfasurate, nu au fost de natura sa prevind producerea
accidentul ui.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura

Avand in vedere factorii cauzali si Sistemici identificati, comisia de investigare a verificat influenta
factorului uman in realizarea mentenantei suprastructurii caii si modul in care organizatia a planificat
activitatea si volumul fortei de munca.

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
aDistrictului L Tunel era asigurata de 1 sef district linii, 1 picher, 2 sefi de echipa, 2 revizori de cale,
8 meseriasi Intretinere cale, 5 muncitori necalificati si 1 lacatus mecanic.
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Conform documentelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii, numarul personaului districtului L
Tunel, normat/fiinta a fost de 20/20 om/zi, la data de 14.04.2022. In cursul anului 2022, personalul
necalificat a urmat cursuri de calificare si a fost incadrat n functia de meseriasi intretinere cale.

4.c.4. Factori de mediu
Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului si producerea accidentul ui.

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

Intreprinderea feroviari
Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a
se asigura ca sistemul feroviar poate atinge obiectivele comune de siguranta.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de
intretinere.

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei, prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea feroviara, trebuie:

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

» sd se identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa I,

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

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

> sd se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de sigurantd (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit. d);
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, SRTFC Brasov avea intocmita Fisa de
identificare pericole/evaluare riscuri generate Cod: F-PO-06.1-04-03.

In Fisa de identificare pericole mentionati, erau identificate inclusiv pentru contractanti si
parteneri o serie de pericole, carora le era asociat riscul de deraiere a vehiculelor feroviare din
compunereatrenurilor.

Certificate de sigurantd

SNTEFC in calitate de OTF detine un Certificat unic de Siguranta cu numarul european de identificare
RO 1020210174, eliberat in data de 10.11.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 09.11.2026.

SNTFC detine si un Certificat de entitate responsabild cu intretinerea care confirmd acceptarea
sistemului de 1intretinere, pentru functiile operationale ale ERIV ,dezvoltarea intretinerii” si
»efectuarea intretinerii” externalizate, si ,,gestionarea intretinerii parcului” efectuata in regim propriu.
Certificatul are seria RO/31/0022/001 si este valabil pana la data de 09.01.2027.
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Administratorul de infrastructura
Cadrul dereglementare

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

in conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare,
inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010, criteriile de evaluare a conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta, in legatura cu accidentul investigat, se refera la:

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei (abrogd Regulamentul UE nr.1158/2010 si Regulamentul UE
nr.1169/2010), cu efect de la 16 iunie 2025, prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

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

» sa se identifice si sd se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa I,

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

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

> sd se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de sigurantd (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit. d).

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem ,,Managementul Riscului —cod PS 0 - 6.1, editia
3”, cu intrare 1n vigoare in data de 19.11.2018.

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

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Cluj, exista intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru de riscuri - DiviziaLinii.

Pentru domeniul de activitate Linii, afost identificat pericolul Efectuarea necorespunzdtoare a reviziei
caii, a lucrarilor de intretinere si reparare a cdii, CU riscul asociat Aparitia de defecte la limita
regulamentelor, depdsirea tolerantelor instructionale si cu consecinte asociate de deraieri de vehicule
feroviare.
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Totodata, pentru domeniul de activitate Linii, afost identificat pericolul Nerespectarea reglementarilor
specifice privind masurarea §i intretinerea diagonalelor CF si a curbelor dupa aparatele de cale, cu
riscul asociat depasirea tolerantelor instructionale si cu consecinte asociate de Accidente, incidente
feroviare.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca, SRCF Cluj aidentificat pericolele
si riscurile asociate, Insd SRCF Cluj nu a respectat masurile de tinere sub control a acestor pericole.

Referitor la mecanismele de feedback, control si procesele de monitorizare

In perioada analizata, anul 2020 si anul 2021 pan la data producerii accidentului, pe curba pe care s-a
produs accidentul, nu au fost efectuate lucrari de Intretinere.

Cu ocazia actiunii de investigatie, s-au constatat anumite nereguli privind activitatea de reparatii ale
liniilor. Astfel, s-a constatat ¢a schimbatorul de cale nr.7, a fost introdus in cale in anul 1989, iar in
perioada scursd pand la producerea accidentului, nu au fost efectuate lucrari de reparatie periodica
mecanizata cu ciuruirea integrald a prismei de piatrd sparta.

Sectia L3 Cluj si-a planificat in anul 2020 executarea reparatiei periodice pe diagonala 5 — 7 din Hm.
Cojocna pentru anul 2021 (conform categoriei liniei si ciclului de reparatie), iar in anul 2021 a
replanificat reparatia periodica pentru anul 2022.

Pe raza de activitate a Districtului L Tunel, au fost recenzate 2492 traverse normale de lemn (din care
1284 urgenta I), 363 traverse speciale de lemn necorespunzatoare in anul 2020; si 1130 traverse

normale de lemn (din care 684 urgenta I) si 529 traverse speciale de lemn necorespunzatoare, in anul
2021.

in anul 2021, Districtul L Tunel a fost aprovizionat cu 5 traverse normale si 37 traverse speciale de
lemn.

Neefectuarea lucrarilor de refactie si reparatie periodicd mecanizatd cu ciuruirea integrala a prismei de
piatra sparta liniei, precum si neasigurarea numarului necesar de traverse de lemn necesare mentenantei,
a creat o situatie in care echipele de Intretinere L erau depdsite din punct de vedere a capacitatii lor de
interventie pentru asigurarea intretinerii liniei.

Avand in vedere cele de mai sus si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca, existenta in
cae, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse speciale de lemn
necorespunzatoare, care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea pldcilor metalice si
impiedicarea deplasdrii acestora in lungul acestora, favorizand astfel cresterea valorii ecartamentului
caii, a reprezentat un factor critic de siguranta care a provocat accidentul.

Acest fapt s-a datorat unei mentenante necorespunzatoare, generatd de cantitdtile insuficiente de
materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii.

Asa cum s-a mentionat si in cap.4.a.2, neexecutarea lucrarilor de reparatie periodicd, coroboratd cu
materiale alocate sub nivelul cerintelor, au dus la degradarea suprastructurii caii. Din cauza faptului ca
numarul traverselor de lemn aprovizionate era cu mult mai mic decat numarul traverselor recenzate ca
fiind necorespunzatoare, nu a fost efectuatd o planificare a inlocuirii traverselor necorespunzatoare.
Acest fapt s-a manifestat prin cresterea cantititilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare
(traverse de lemn) si mentinerea in exploatare a unei suprastructuri a cdii cu elemente constructive a
caror stare tehnicd a devenit improprie exploatarii.

Avand in vedere cele prezentate, deficientele de mai sus au favorizat aparitia conditiilor care au
reprezentat factorul cauzal (v. cap.4.b.2).

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica si neasigurarea unui volum adecvat al resurselor
materiale In raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei liniei si mentinerii caii in
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tolerantele admise (v. cap.4.d.2), reprezinta un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat
acesta este de natura organizationala si manageriala, in legatura cu aplicarea SMS, si ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare considera ca acesta este
factorul sistemic al producerii a accidentului investigat.

Autorizatii de sigurantd

CNCEF detine Autorizatie de Siguranta eliberatd in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare
si nationale specifice:

» Autorizatia de Siguranta cu numarul de identificare AS21003, valabila pana la 27.12.2026;
4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

In data de 26.06.2021, in circulatia trenului de marfa nr.21187-2 (apartinind SNTFM), la intrare in
Statia CFR Vanatori (SRCF Brasov), s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers al
locomotivei ce asigura remorcareatrenului.

Comisia de investigare a concluzionat cd unul din factorii care au contribuit la producerea accidentului
afost mentinerea in alcatuirea joantei schimbatorului, a unor elemente constructive ae suprastructurii
caii care erau degradate. Raportul de investigare intocmit de AGIFER, a fost finalizat in luna iunie
2021 si a putut fi consultat pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

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

When the passenger train Regio no.3087 entered the railway station Cojocna, on track | between the
railway stations Tunel and Cojocna, on line IV (direct track 11), having running route on the switches
no.3, 5,7 and 11, the switch no.7 was operated on deflecting section” and forced at the ”last joint™.

When the locomotive entered the deflecting section of the switch no.7, on the end joint, where the
improper technical condition of the special wooden sleepers was not allowing the fastening of the
screws for the fixing of the metallic plates and prevention their movement along the sleepers, the track
gauge increased dynamically, following the movement of the rails from the composition of Ieft joint
next to the curve outside.

This loss of track stability led to the running of right wheels to the track inside, outside the channel
between the rail and check rail, these wheels running on the rail from the switch deflecting section.

In these conditions, the right wheels of locomotive first bogie hit and overclimbed the end of the check
rail next to the crossing of the switch deflecting section, they ran on the upper surface of the check rall
profile and on the its supports of it, then falling inside the track.

Theleft wheels of locomotive first bogie overclimbed the active shoulder of the interior rail of the vee,
they ran with the flange on the running surface of the common crossing and fell from the elbowed rail
(right part), between the common crossing and the check rail next to the crossing of the switch direct
line.

Considering the findings and measurements, made after the accident at the track superstructure and
rolling stock involved, it is possible to state that the accident was caused by the failures existing at the
track geometry.

Analysing the findings and measurements, made at the track superstructure and rolling stock after the
accident, the documents submitted, the discussions and the result of questioning the staff involved, the
investigation commission established, upon the definitions stipulated by the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, the next causal and systemic factors:

Causal factor
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Existence within thetrack, at the accident site, an areawith constructive parts of the track superstructure
damaged, it leading to the hit and overclimbing of the checkrail next to the crossing on deflecting
section” of the switch no.7 from the railway station Cojocna, by the right wheels of the first bogie, in
the running direction, from the locomotive EA 798, wheels running on the rail corresponding to the
inner one of the curve (the running rail on switch ”deflecting section”).

It happened following the dynamic increase of the gauge value, it being generated by the improper
condition of the special wooden sleepers and running of the right wheels to the track interior, outside
the channel between the rail and checkrail.

Systemic factor

Lack of periodical repairs and non-provision with sufficient material resources, in relation to the
necessary one, for the performance of line maintenance and keeping of track between the tolerances
accepted.

5.b. Measurestaken after the accident

After the accident, the wooden sleepers from the switches no.5 and 7 were replaced and there was
performed mechanic packing of sleepers with Plasser 4S.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Motivation of safety recommendations lack

Considering that the factors causing the accident are deviations from the codes of practice and for
keeping under control the risks associated to the railway operations in connection to the application of
SMS by CNCF, that is obligation for each economic operator carrying out railway transports given at
the granting of Safety Authorization, the investigation commission does not consider necessary to issue
safety recommendations.

We mention that, even safety recommendations are missing, upon the remarks of investigation
commission, following the nonconformities found, CNCF can take safety measures, considered
necessary, for keeping under control the derailment risk.

Referinte
Draghici A., Calceanu 1. - Cartea mecanicului de locomotive electrice, ed. 1980;

Fisa ST26-FM$8 = Fisa de masuratori, alinierea osiilor la locomotiva EA , COD ST26-FM8 , C Fr-
SCRL Brasov;,

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

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986;

Instructia de Intretinere a cdii — aprobata prin Ordinul 1274/1981;

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata nr.303/2003;

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

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;
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OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de
cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr.315/2011;

Ordinul MT nr.366/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii
planificate;

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
OMTCT nr.1816 din 26.10.2005;

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

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

Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,

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

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.

Sebesan loan - Dinamica vehiculelor feroviare, ed. Tehnica, 1995.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare, referitor la accidentul produs in data de 11.04.2022, in Hm. Cojocna,
in circulatia trenului de calatori Regio nr.3087, se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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