AVIZ

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 Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
01.01.2018, in jurul orei 06:26, in circulatia trenului de calatori Regio nr.4111, apartinand operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Cluj, in statia CFR Dej Triaj, pe linia directd nr. 1C (linie electrificata), prin
deraierea la km 2+300 a vagonului nr.50532055008-8, al treilea de la siguranta, de ambele osii ale celui
de-al doilea boghiu in sensul de mers.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
Bucuresti, 19 decembrie 2018

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 01.01.2018, in jurul orei 06:26, in circulatia trenului de célatori Regio nr.4111,
apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, la km 2+300, in statia CFR Dej Triaj, linia directa
1C, prin deraierea vagonului nr.50532055008-8, al treilea de la siguranta, de ambele osii ale celui de-al
doilea boghiu in sensul de mers.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita 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 imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe rereaua 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 imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor si incidentelor.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea 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 stringerea 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 informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
»CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, referitoare la accidentul feroviar produs in circulatia trenului
de calatori Regio nr.4111, apartinand operatorului de transport feroviar SC SNTFC “CFR Calatori”
SA, la data de 01.01.2018, in jurul orei 06:26, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Cluj, in statia CFR Dej Triaj, pe linia directa nr. 1C (linie electrificata), prin deraierea la km
2+300 a vagonului nr.50532055008-8, al treilea de la siguranta, de ambele osii ale celui de-al doilea
boghiu in sensul de mers, si ludnd in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca
accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.248 din data de 03.01.2018, Directorul General al AGIFER a numit comisia de
investigare, care a fost compusa din investigatori din cadrul AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 1st of January 2018, at 06:26 o’clock, in the railway county Cluj, track section Beclean
pe Somes - Dej Calatori, in the railway station Dej Triaj, direct line 1C, la km 2+300, over the switch
45 T, the both axles of the second bogie from the wagon no0.50532055008-8, the third one from the
locomotive, derailed in the running direction, being in the composition of the passenger train Regio
no.4111, got by the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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Picture 1 — accident site

The passenger train Regio no.4111was running from the railway station Sighetul Marmatiei to
the railway station Cluj Napoca. The train was hauled by the electric locomotive EA357 and had in its
composition the dead engine DA 1356 and 6 cars.

This accident did not lead to victims or injured persons.

Following the accident notification, done according to the provisions of the specific regulations
,staff of Romanian Railway Investigation Agency — AGIFER, of Romanian Railway Safety Authority —
ASFR, Transports Police, public railway infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA and of the railway
passenger undertaking SNTFC “CFR Calatori” S.A went to the accident site.

Direct cause, contributing factors
Direct cause of the accident was, the left wheels of the rear bogie from the wagon 50532056008-8
climbed onto an obstacle being on the rail, followed by the derailment of the corresponding right wheels
, the obstacle being a brake bar detached from the locomotive DA 1356, fallen on the built-up common
crossing of the switch 45 T.

The fall of the brake bar happened following the breakage of the pin for the fastening of the bar
end, it leading to the exit of the brake bar from the structure clearance of the rolling stock and its fall on
the built-up common crossing of the switch 45 T.

Contributing factors:
- breakage of the pin from the end of the bar, it leading to the exit of the brake bar from the rolling
stock structure clearance;

- keeping in operation of the locomotive DA 1356, in a technical condition that did no more
assure the safety conditions, after exceeding the norms of time and km imposed for the
performance of the planned repairs;



the monitoring process had not the procedures/processes afferent to the identified hazard ” Non-
meeting with the cycle of inspections and repairs at the rolling stock” and the monitoring of
that hazard was not performed,

lack of learning as well as of application of some corrective or preventive measures, that had to
be done following some incidents/accidents already generated by the fall of the parts from the
locomotives/multiple units.

Underlying causes

violation of the provisions from the Railway Norm "Railway vehicles. Types of planned
inspections and repairs. Norms of time and km run for the performance of the planned
inspections and repairs”, approved through the Order of Minister of Transports and
Infrastructure  111.315/2011, amended through the Order of Minister of Transports and
Infrastructure no0.1359/2012, point 3.1, concerning the withdrawal of the locomotive from
operation for th performance of the planned repairs;

violation of the norms of time for the performance of the planned inspections and repairs,
stipulated in the Railway Norm " Railway vehicles. Types of planned inspections and repairs.
Norms of time and km run for the performance of the planned inspections and repairs”,
approved through the Order of Minister of Transports and Infrastructure 111.315/2011,
amended through the Order of Minister of Transports and Infrastructure no.1359/2012, table
3.1.

SNTFC SMS did not meet completely with the requirement Q3 from the Regulations 1158/2010
that stipulates — There are procedures that assure the learning from the relevant information
concerning the investigation and the causes of the accidents, incidents, near miss incidents and
of other dangerous events and upon these, if necessary, preventive measures are adopted;
violation of the provisions from point 2.4. from the Annex of the REGULATIONS (UE) NO.
1078/ 2012, because one did not identify for use, quantitative and qualitative indicators, that
can sent early warnings with reference to any deviation from the expected results or can
guarantee that the expected results shall be achieved, as it is stipulated;
violation of the provisions from point 1.1. from the Annex and of those from the Appendix of
the REGULATIONS (UE) NO. 1078/ 2012, because the safety monitoring had no procedures
and processes for keeping under control the risks, results following the identification and
assessment of SNTFC own risks;
violation of the art.3 from the REGULATIONS (EU) NO. 1078/2012,because all those 5
activities for the regulation of the monitoring were not performed, respectively:

o (1) definition of some priorities and of one or more monitoring plans;

o (2) gathering and analysis of the information;

o (3) drafting of an action plan for the unacceptable cases of violation of the requirements

stipulated in the management system;
o (4) application of the action plan, if a such plan is drafted;
o (5) assessment of the effectiveness of the measures included in the action plan, if a such
plan is drafted.

Root causes

ineffective Safety Management System of SC SNTFC “CFR Calatori”, for keeping under
control the risks resulted from the use of some locomotives which technical condition can
endanger the railway safety;

non-identification of the derailment risk of rolling stock, that can result from the hazards
already identified — Non-compliance with the cycle of inspections and repairs at the rolling



stock, in the SHEET FOR THE IDENTIFICATION OF HAZARDS/ASSESSMENT OF THE
GENERATED RISKS;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions for
the way to learn from incidents/accidents already happened;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions for
the inspection of the measures for the control of risks after an accident or incident, as well as
for taking some preventive or corrective measures in order to prevent their re-occurrence;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
coherent from which result that the monitoring consists in those 5 regulated activities;

- lack in the Monitoring Strategy of some coherent provisions concerning the definition of the
quantitative and qualitative indicators;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
ensuring that for the monitoring there are procedures and processes for the risk control,
resulted following the process for the risk identification and assessment;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
regulating that the monitoring is done according to some priorities that take into account the
negative consequences for the safety, in the areas with the highest risks;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
regulating that only for the non-conformities that are not acceptable, and action plan must be
drafted, implemented and then one must assess the effectiveness of the measures from the
action plan;

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7, paragraph(l), letter b. from the
Investigation Regulations, taking into account the activity where it happened, the fact is classified like
railway accident.

Safety recommendation

The derailment was based on causes and factors generated both by the shortcomings of the Safety
Management System of SC SNTFC “CFR Calatori” SA, and by deviations from the practice codes. So,
the Safety Management System of SNTFC registered a failure in the control of the risk generated by
the hazard ” Infringement of the cycle of inspections and repairs at the rolling stock .

Taking into account the lessons to be learned from this accident, for the improvement of the
railway safety and the prevention of some similar events, the investigation commission considers
relevant to address Romanian Railway Safety Authority the next safety recommendations:

Safety recommendations no. 1
- ask the railway undertaking SC SNTFC “CFR Calatori” SA to revise the Safety Management
System concerning the proper regulation of the monitoring of the risk control;

Safety recommendations no. 2
- ask railway undertaking SC SNTFC “CFR Calatori” SA to revise the Safety Management
System concerning the proper regulation the learning after an accident or incident, the way to
do the revision of the measures for the risk control after an accident or incident, as well as the
way to adopt some measures, preventive or corrective ones, for preventing its re-occurrence.

RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului



La data de 01.01.2018, ora 01:00, trenul de calatori Regio nr.4111, compus din 6 vagoane,
remorcat cu locomotiva DA 1356 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC CFR Calatori
SA), a fost expediat din statia CFR Sighetu Marmatiei si avea ca destinatie statia CFR Cluj Napoca.
Trenul a circulat pana la statia CFR Salva unde a sosit la ora 04:51. In statia CFR Salva, conform
programului, in capul trenului a fost introdusa locomotiva electrica EA 357, iar apoi trenul a fost
expediat spre statia Dej Triaj la ora 5:11, locomotiva de remorcare fiind EA 357 iar locomotiva DA
1356 fiind in stare remorcata dupa locomotiva de remorcare.

La ora 06:24 trenul de cdlatori Regio nr.4111 a sosit in statia CFR Dej Triaj, unde a fost garat
pe linia directa 1C. Trenul a stationat la aceastd linie 1 minut, dupa care conform graficului de
circulatie, impiegatul de miscare a efectuat parcursul in instalatia CED si a dat comanda de expediere a
trenului spre statia CFR Dej Calatori. In timpul consumarii parcursului de iesire a trenului de la linia
directd 1C in directia Dej Calatori, In zona km 2+300 s-a produs deraierea vagonului 50532056008-8,
al 3 lea din compunerea trenului.

Trenul a circulat in stare deraiatd o distanta de aproximativ 800 m, fiind oprit ca urmare a
masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

Statia CFR Dej Triaj
Linia nr. 1 C - detaliu deraiere

Dej Calatori Sensul de mers al trenului Reteag

b — -t —_—

PP >
; Zona afectata de deraierea trenului L = 800m ‘

Locomotiva Locomotiva i
EA 357 DA 1356 Vag.l Vag.2 WVag.3: Vag4 Vag.5 Vagé6 ‘
| i

H- N/ Schimbatorul nr. 45T

0 - punctul de cadere al rotii = roti deraiate

Imaginea 2 — Detaliu linia directa 1C - pozitia rotilor deraiate
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, sectia de circulatie Beclean pe Somes - Dej Calatori (linie dubla electrificatd), in statia
CFR Dej Triaj, linia directa 1 C, km 2+300.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Cluj. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.3 Dej
Calatori, apartinand Sectiei L7 Dej.

Personalul de locomotiva care a condus si a deservit locomotivele EA357 si DA1356 apartine
operatorului de transport feroviar SNTFC “CFR Calatori” SA

Vagoanele din compunerea trenului de calatori Regio nr.4111 sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFC “CFR Calatori” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de calatori Regio nr.4111 era compus din o locomotivd remorcata, atasata dupa
locomotiva de remorcare si 6 vagoane, 30 osii, 418 tone si avea 204 m lungime.
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Trenul avea masa franata automat necesara dupa livret 356 t - de fapt 468 t, masa franata de
mana dupa livret 59 t - de fapt 125 t si a fost remorcat de locomotiva EA 357.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului si a suprastructurii caii

Zona in care s-a produs accidentul feroviar, se afla pe parcursul de iesire de la linia directd 1C a
statiei Dej Triaj, spre statia Dej Calatori. Prima urma de deraiere (Pct.0) se afla pe schimbatorul de cale
45T, aflat pe linia directd 1C, atacat pe la virf si avand parcurs facut pe linie directd. Prima urma de
deraiere (Pct.0) aflata in dreptul inimii de Incrucisare a schimbatorului 45T se afld la km 2+300 dintre
statiile Dej Triaj — Dej Calatori.

Imaginea 3- portiunea de linie parcursa de trenul deraiat



s Magazic Depou CF

Statia CF Dej Triaj- detaliu

Imaginea 4 - Schita statiei Dej-Triaj, portiunea de linie parcursa de trenul deraiat

Statia CFR Dej Triaj este o statie cu linii n aliniament, in care linia directd 1C este linie directa
atat pentru firul I de circulatie dintre statiile CFR Beclean -Dej Triaj, cat si pentru linia curenta Dej
Triaj- Dej Calatori.

Linia directd 1C este delimitatd de schimbatoarele de cale nr.19T si nr.4A. Schimbatoarele de
cale nr.45T, 47T, 49T, impart linia directa 1C in doua zone: linia 1C si respectiv linia 1E.

Deraierea s-a produs pe linia directa 1C, pe zona schimbatorului de cale nr.45T.

Proiectia in plan orizontal a traseului liniei 1C, este in aliniament. Profilul caii in sectiune
transversald, este rambleu cu inaltime mica, traseul cdii ferate in profil longitudinal, in zona producerii
accidentului, este in palier.

Trenul a circulat in sens invers kilometrarii liniei, deraierea s-a produs la km 2+300, in
cuprinsul schimbatorului de cale nr.45T, in zona inimii de incrucisare, prin escaladarea aripii dreapta,
de catre rotile din partea stanga, urmata de caderea intre firele caii a rotilor celui de-al doilea boghiu, in
sensul de mers al trenului.

La data de .10.11.2007 pe linia directa 1C, a fost introdusa restrictie de viteza de 50 km/h,
datorita starii de degradare a suprastructurii caii.

Suprastructura caii existenta in zona producerii deraierii
Schimbatorul de cale 45T, este schimbator de cale simplu tip 65, raza de 300 m, tg 1/9, deviatie
stanga, ace flexibile, fixator dublu, montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta tip K.

Zona adiacentd a schimbatorului de cale 45T, este alcdtuitd din panou de tranzitie 65/49; panou
de sina tip 49; panou de tranzitie 49/54; cale fara joante tip 54, spre statia Dej Calatori si panou de sina
tip 65, de la varful schimbatorului nr.45T, la calcaiul schimbatorului nr. 47T, montate pe traverse de
lemn normale si traverse de beton T13. Fixarea talpilor sinelor de placile metalice si implicit de
traverse este realizata cu sistemul de prindere indirecta tip K.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara in statia CFR Dej Triaj se realizeaza in baza instalatiei si a indicatiei
semnalelor Blocului de Linie Automat (BLA).

C.2.3.3. Material rulant

Locomotive
Trenul de calatori Regio nr.4111 a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 357 apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFC “CFR Calatori” SA.
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Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 357:
- locomotiva EA 357 este de tip EA 5100 KW si are numarul 40-0357-6;
- ampatament locomotiva: 14 800 mm;
- ampatament boghiu: 4.350 mm;
- sarcina pe osie: 21 tf;
- lungime intre tampoane: 19.800 mm;
- greutatea totala: 126 tf;
- vitezometre tip IVMS.

In compunerea trenului de calitori Regio nr.4111, dupa locomotiva de remorcare, se afla
pozitionata locomotiva DA 1356, care era in stare remorcatd, si apartinea operatorului de transport
feroviar SNTFC “CFR Calatori” SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei DA 1356:
- locomotiva DA 1356 este de tip LDE 2100 CP si are numarul 60-1356-9;
- lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
- distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
- distanta Intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;
- diametrul cercului de rulare al bandajului 1n stare noua - 1 100 mm;
- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;
- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;
- viteza maxima in regim usor - 100 km/h;
- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
- frina automata - tip KD2;
- frana directa - tip Fd1.

Vagonul deraiat

Vagonul implicat in accidentul feroviar era proprietate SNTFC “CFR Calatori” SA si avea urmatoarele
caracteristici :

vagonul nr. 50532055008-8, al treilea vagon din compunerea trenului:

- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 24,5 m;

- distanta intre pivotii boghiurilor — 17,2 m

- ampatamentul boghiului — 2,5 m

- ultima revizie de tip RP (reparatie planificata) a fost efectuatd la data de 13.08.2015;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declangsarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
,»CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj - administratorul infrastructurii feroviare publice,
operatorului de transport feroviar SNTFC “CFR Calatori” SA, Autoritatii de Siguranta Feroviara
Romana, Politiei TF si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
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C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura feroviara
si la materialul rulant.

Valoarea estimativd a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, comunicatd de partile
implicate este de 14346,8 lei.

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

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara in statia CFR Dej Triaj a fost inchisa
numai pe linia directa 1C, de la data de 01.01.2018, ora 06:45 péana la data de 01.01.2018 ora 14:15,
cand s-a redeschis cu restrictie de 15 km/h, de la calcaiul schimbatorului 45T, pana la semnalul Y1C.

In intervalul de timp cat circulatia feroviara a fost inchisa pe linia directa 1C, au fost produse
urmatoarele consecinte 1n circulatia trenurilor:
= trenuri intarziate: nu au fost.
= trenuri anulate: 1 tren de calatori (trenul nr. 4111 pe relatia Dej Triaj-Cluj Napoca).
= trenuri suplimentare: nu au fost.

C.4. Circumstante externe

La data de 01.01.2018, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea in zona era afectata
de ceatd, cerul acoperit, fara vant, iar temperatura aerului a fost de aproximativ 0° C.

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

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat de la operatorul de transport feroviar

Din declaratiile personalului de exploatare care a efectuat revizia la canal a locomotivei DA 1356
inainte de producerea deraierii, se pot refine urmatoarele:

A avut asigurate toate conditiile necesare pentru a verifica din punct de vedere tehnic
locomotiva DA 1356. A efectuat revizia la canal a locomotivei DA 1356, insd nu a observat la
timoneria de frand splinturi defecte sau lipsa. Nu a observat alte piese lipsa la timoneria de frana.

Din declaratiile personalului cu atributii de conducere si control, se pot refine urmatoarele:

Procedurile operationale din cadrul SMS, nu prevad un proces de monitorizare in materie de
control al riscurilor, insd existd o strategie de monitorizare. Procedurile din cadrul SMS, nu prevad in
special de unde se alimenteaza procesul de monitorizare. Din procedurile operationale, nu reiese faptul
ca procesul de monitorizare se face in baza unor prioritati care tin cont de consecintele negative pentru
siguranta, din domeniile care prezintd cele mai mari riscuri. Din procedurile SMS, nu reiese necesitatea
elaborarii unui plan de actiune si evaluarea eficacitatii masurilor planului de actiune, numai pentru
neconformitatile inacceptabile identificate si analizate in cadrul procesului de monitorizare. In
procedurile din cadrul SMS, nu sunt incluse prevederi strict referitoare la modul in care se face
invatarea precum si modul In care se aplica masuri corective sau preventive, in urma producerii unui
accident.

C.5.2. Sistemul de management al siguranyei

C.5.2.1. Sistemul de management al siguranzei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar din data de 01.01.2018, CNCF ,,CFR”-S.A. in
calitate de administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management
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al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a
ordinului  ministrului transporturilor nr.101/2008 pentru aprobarea Normelor privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania,
aflandu-se 1n posesia:

- Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA 09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB 15003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, intretinerii §i 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 ca la Sucursala Regionala
CF Cluj acest sistem este implementat, existand proceduri si coduri de practica, prin care este
reglementatd activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare.

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei la SNTFC ,,CFR CALATORI” SA-SRTFC - Cluj
C.5.2.2.1 Generalitati

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR CALATORI” SA -SRTFC - Cluj,
in calitate de operator de transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara si ale ordinului
ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de
transport feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar
pe caile ferate din Romania si detinea:

- Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr. 13/05.11.2013;

- Certificatul de siguranta - Partea A nr. RO1120130021 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romand din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului
de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

- Certificatul de siguranta - Partea B nr. RO1220140077 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru
a Indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in
conformitate cu legislatia nationala.

C.5.2.2.2. Procedurile din cadrul SMS si modul in care este indeplinitda cerinta Q3 din
Regulamentul 1158/2010 - Exista proceduri care sd asigure ca se invata din informatiile relevante
legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la limita si a altor
evenimente periculoase si ca pe baza acestora sunt adoptate, daca este necesar, mdsuri preventive.

Potrivit documentului SNTFC - CORELATIE privind conformitatea sistemului de management
al sigurantei feroviare cu cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il , sunt nominalizate o
serie de proceduri care ar trebui sa raspunda la cerinta Q3 din Regulamentul 1158/2010 .

Procedurile nominalizate sunt:
e PROCEDURA OPERATIONALA COD PO-0-9.1.3-04 - Organizarea si desfisurarea
analizelor de siguranta circulatiei feroviare
e Procedura Operationala -COD PO-0-7.5.1-42.- Planificarea, desfasurarea si finalizarea
actiunilor de control in cadrul S.N.T.F.C. ,,C.F.R. Calatori” S.A.
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e Procedura Operationalda -COD PO-0-8.5.2-05.- Intocmirea dosarelor de cercetare,a deciziilor
de sanctionare disciplinara si evidenta a personalului sanctionat din SNTFC "C.F.R.
CALATORI"-S.A.

e Procedura Operationala -COD PO-0-8.3-08-Avizare, investigarea si evidenta accidentelor si
incidentelor feroviare;

Din verificarile facute de comisia de investigare asupra celor 4 proceduri, a rezultat ca lipsesc
prevederi coerente privind modalitatea in care trebuie practicatd invatarea din incidentele
/accidentele produse. Totodata comisia de investigare a constatat ca din cele 4 proceduri lipsesc
prevederi coerente privind modalitatea in care trebuie adoptate masurile preventive adecvate ce se
impun in urma producerii unor incidente/accidente. Nu in ultimul rand, comisia de investigare a
constatat ca din procedurile mentionate anterior, lipsesc reglementari de revizuire a mdsurilor de
control al riscurilor dupa un accident sau incident, precum si de aplicare a unor masuri preventive sau
corective pentru a preveni repetarea acestuia.

In urma verificarilor ficute de comisia de investigare asupra tematicilor de control de siguranta
efectuate de catre personalul SRTFC Cluj, a rezultat ca lipsesc din aceste tematici, temele de control
adecvate, care ar fi trebuit adoptate ca urmare a producerii unor incidente/accidente in activitatea
SNTFC. Astfel, asa cum se arata la pct C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar,cu toate ca in
activitatea SNTFC au avut loc in ultimii 3 ani, un numir de 8 incidente/accidente asemanaitoare,
produse in urma caderii unor piese de la locomotive sau automotoare, au lipsit din tematicile de
control, teme privind pericolele identificate deja, care au condus in mod repetat la producerea
unor incidente/accidente din cauza caderilor de piese. Comisia de investigare semnaleaza ca o masura
imediata pentru a invata din producerea unui eveniment si pentru a identifica masuri
corective/preventive, este aceea de a verifica in ce masura personalul executant incalca codurile de
practica declarate pentru a controla (stapani/domina/regla) un pericol identificat deja, care insa nu a
putut fi controlat(stapanit/dominat/reglat) si care a dus la producerea evenimentului.

Investigatia accidentelor si incidentelor ofera organizatiei o analiza imediatd a performantei
masurilor de control al riscurilor si a proceselor asociate ale SMS (indicatori de Intarziere). Metodele
standardizate privind momentul si modalitatea de desfasurare a investigatiilor cuprind printre altele,
proceduri de revizuire a masurilor de control al riscurilor dupa un accident sau incident, precum si de
aplicare a unor masuri preventive sau corective pentru a preveni repetarea acestuia.

Astfel, comisia de investigare concluzioneaza ca lipsesc din procedurile din cadrul SMS al SNTFC,
prevederi coerente privind modul in care se face invatarea precum si modul in care trebuie aplicate
masuri corective sau preventive, ca urmare a producerii unui accident sau incident, nefiind astfel
indeplinita cerinta Q3 din Regulamentul 1158/2010.

C.5.2.2.3 Evidenta pericolelor;

In FISA DE IDENTIFICARE PERICOLE/EVALUARE RISCURI GENERATE Cod: F-PO-0-8.5.3-
05-03 din cadrul SMS al SNTFC este cuprins urmatorul pericol:

»  Nerespectarea ciclului de revizii si repararii la material rulant;

Acest pericol este controlat/adresat prin intermediul codului de practica - OMT 315 / 2011. Riscul
asociat acestui pericol, este conform aceleiasi FISE, ” Defecte si deranjamente in activitatea de
exploatare feroviara: Ruperi de osii, Ruperi de roti sau bandaje, Serpuirea liniilor de cale ferata,
Supraincalzirea cutiei de osie; ” si clasificat in categoria ’ACCEPTABIL”.
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Imaginea 5 — Extras din Fisa de Identificare Pericole/Evaluare Riscuri Generate

Comisia de investigare semnaleazd ca dintre riscurile mentionate mai sus lipseste si nu a fost
analizat riscul de deraiere a materialului rulant, situatie care rezultd din prezenta investigare.

Potrivit FISElI DE IDENTIFICARE PERICOLE/EVALUARE RISCURI GENERATE Cod: F-PO-0-
8.5.3-05-03 din cadrul SMS al SNTFC, pentru pericolul mentionat, este prevdzut si se faca
monitorizarea, iar modul de monitorizare sa fie facut "Conform dispozitiei interne de control / plan
de actiune”.

La data producerii accidentului, dispozitiile interne de control ale SNTFC erau:

-DECI Z 1 A DIRECTORULUI GENERAL AL SNTFC "C.F.R. CALATORI"-S.A. NR. 56 /
30.09.2015, privind organizarea si desfasurarea activitarii de control din cadrul SNTFC "CFR
Calatori” SA si

- PROCEDURA OPERATIONALA COD PO-0-7.5.1-42 Planificarea, desfisurarea si finalizarea
actiunilor de control in cadrul SN.T.F.C. ,,C.F.R. Calatori” S.A.

Insa, cu toate ca in FISA DE IDENTIFICARE PERICOLE/EVALUARE RISCURI GENERATE este
stabilit, faptul ca trebuie desfasurata o activitate de monitorizare a pericolelor identificate, conform
celor stabilite prin dispozitiile interne de control, in realitate, din aceste dispozitii interne de control
lipseste orice referire la pericolele identificate si inscrise in evidenta pericolelor, si totodata lipsesc
prevederi privind urmarirea sistematica a acestor pericole in activitatea de control SC.

C.5.2.2.4 Modul in care sunt respectate cerintele REGULAMENTULUI (UE) NR. 1078/2012
privind o metoda de siguranta comund pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice
intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd dupd primirea unui certificat de
siguranta sau a unei autorizatii de siguranta, precum si entitdatile responsabile cu intretinerea

Din verificarile facute asupra procedurilor din cadrul SMS al SNTFC, a rezultat ca din acestea
lipsesc reglementari care sa asigure ¢ SNTFC efectueaza un proces de monitorizare, conform cu
cerintele art.3 din REGULAMENTUL (UE) NR. 1078/2012, deoarece lipsesc prevederi coerente din
care sa rezulte ca procesul de monitorizare este constituit din cele 5 activitati reglementate.

Comisia de investigare semnaleaza faptul ca potrivit art.3 din REGULAMENTUL(UE) NR.
1078/2012, procesul de monitorizare trebuie sa cuprinda urmatoarele 5 activitati:
(1) definirea unei strategii, a unor prioritati si a unuia sau a mai multor planuri de monitorizare;
(2) culegerea si analizarea informatiilor;

(3) elaborarea unui plan de actiune pentru cazurile inacceptabile de nerespectare a cerintelor prevazute
in sistemul de gestionare;

(4) punerea in aplicare a planului de actiune, in cazul in care este elaborat un astfel de plan;

(5) evaluarea eficacitatii masurilor cuprinse in planul de actiune, in cazul in care este elaborat un astfel
de plan.
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Strategia de monitorizare la SNTFC este reglementatd prin actul nr.1/3030/2018 — ”Strategie
privind monitorizarea §i gestionarea efectiva a sigurantei feroviare”. Dupa analizarea acestei
Strategii, comisia de investigare a constatat ca ea nu indeplineste cerintele punctului 2.4. din Anexa la
REGULAMENTUL (UE) NR. 1078/ 2012, deoarece din ea lipseste definirea indicatorilor cantitativi si
calitativi, care pot:

(a) transmite avertismente timpurii cu privire la orice abatere de la rezultatele asteptate sau pot oferi
garantia ca rezultatele asteptate vor fi atinse, astfel cum este prevazut,

(b) oferi informatii despre rezultatele nedorite;

(c) sprijini procesul decizional.

in privinta monitorizarii in materie de control al riscurilor, facuta de catre SRTFC Cluj, din
verificarile facute de comisia de investigare asupra tematicilor de control de sigurantd efectuate de
personalul SRTFC Cluj, arezultat ca lipsesc din aceste tematici, obiective de control rezultate in urma
activitatii de evaluare a riscurilor. Totodatd, comisia de investigare a constatat n privinta procedurilor
din cadrul SMS al SNTFC, ca acestea nu raspund cerintelor punctului 1.1. din Anexa si celor din
Apendice la REGULAMENTUL (UE) NR. 1078/ 2012, deoarece din acestea lipsesc reglementari
care sa asigure faptul ca procesul de monitorizare, este alimentat de procedurile si procesele in materie
de control al riscurilor, rezultate in urma procesului de identificare si evaluare a riscurilor.

In ceea ce priveste prioritdtile monitorizarii, comisia de investigare a constatat cd lipsesc din
cadrul procedurilor SNTFC, prevederi coerente care sa asigure faptul ca monitorizarea se face pe baza
unor prioritati care tin cont de consecintele negative pentru siguranta, din domeniile care prezinta cele
mai mari riscuri, nefiind astfel indeplinite cerintele pct.2.2 din Anexa si celor din Apendice la
REGULAMENTUL (UE) NR. 1078/ 2012.

Privitor la neconformitatile inacceptabile, comisia de investigare a constatat ca lipsesc din
cadrul procedurilor SNTFC, prevederi coerente care sa asigure faptul ca, numai pentru neconformitatile
care nu sunt acceptabile, trebuie facuta elaborarea unui plan de actiune, punerea in aplicare a
planului de actiune si apoi trebuie facuta evaluarea eficacitatii masurilor din planul de actiune, nefiind
astfel 1indeplinite cerintele, pct. 4, pct.5 pct.6 din Anexa si a celor din Apendice la
REGULAMENTUL (UE) NR. 1078/ 2012.

C.5.3. Norme i reglementari. Surse §i referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:
-Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara;
- Regulamentul 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 Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar - Nr. 201, aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor nr. 2229 din 23.11.2006;

- Normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. 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 111.315/2011 modificat si completat prin
OMTI nr.1359/2012

- Indrumatorul pentru organizarea citirii, prelucrarii BDV — 1972- MTTC

- DIRECTIVA 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004;

- CORELATIE privind conformitatea sistemului de management al sigurantei feroviare cu cerintele
Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il - SNTFC Nr. 1/9842/23.X/2017,;

- REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010 AL COMISIEI din 10 decembrie 2010

privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta feroviara;
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-REGULAMENTUL (UE) NR. 1078/2012 AL COMISIEI din 16 noiembrie 2012

privind o metoda de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice intreprinderile
feroviare si administratorii de infrastructurd dupa primirea unui certificat de siguranta sau a unei
autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu Intretinerea;

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse §i referinte:
- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
- instalatia cu memorie nevolatila tip IVMS a locomotivelor ;
- rezultatele verificarilor efectuate la locomotiva, imediat dupa producerea accidentului;
- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

- rapoarte de investigare publicate pe site-ul AGIFER, ale unor incidente produse de caderea
pieselor de la locomotive si automotoare;

- fotografii facute pe parcursul desfasurarii investigatiei;

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

Urmele deraierii

La km 2+300 pe cuprinsul schimbatorului de cale 45T, pe ciuperca sinei de rulare dreapta, au
fost identificate urme de rulare a buzei rotii, pe partea superioard a ciupercii sinei. Acest punct a fost
notat ca punct 0 (pct.0).

Imaginea 6 - Punc

In dreptul punctului 0, intre virful inimii de incrucisare si aripa dreapta a inimii de incrucisare, a

fost identificata o bara de frana pe care erau imprimate urme de roti, bara care cazuse de la locomotiva
DA 1356.
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BARA DE FRANA, CAZUTA DE LA LOCOMOTIVA

AS b e~

Imaginea 7 — Bara de frana cazuta de la locomotiva DA 1356

De la punctul 0, in sensul de mers al trenului au fost identificate urme de lovire a capetelor
tijelor suruburilor, dupa care pana la oprirea trenului, au continuat urmele de circulatie in stare deraiata
a materialului rulant. In raport cu sensul de mers al trenului, cu 2700 m inainte de punctul 0, in zona
km.5+075, intre Hm Reteag si Statia Dej Triaj, au fost identificate primele urme de lovituri imprimate
pe fata superioara a tijei suruburilor verticale, de catre o piesd metalicd desprinsa de la materialul
rulant. Urmele continuau cu intermitentd pana la punctul 0. Totodata, In zona km.5+075 a fost gasita o
piesa metalicd, care era desprinsa din alcatuirea barei de frana.

Starea tehnica a elementelor suprastructurii liniei directe 1C din statia CFR Dej Triaj

Prisma de piatra sparta
In zona producerii deraierii, pe linia directd 1C, prisma de piatra sparta era necolmatata si completa.

Traversele

In zona producerii deraierii, pe linia directd 1C, traversele erau corespunzitoare.

Geometria caii

In urma verificarii geometriei caii au rezultat valori care se incadrau in limitele prescrise.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
In urma verificarilor efectuate nu s-au constatat probleme la instalatiile de semnalizare,
centralizare si blocare (SCB) din statia Dej Triaj.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la materialul rulant

Date constatate cu privire la vagoane

In urma verificarilor tehnice facute, a rezultat ca starea tehnica a vagonului nr.50532055008-8
care a deraiat, era corespunzatoare.

De asemenea, a fost constatat ca starea tehnica a celorlalte vagoane din compunerea trenului si
modul lor de legare, era corespunzatoare.

Locomotiva EA 357, care a remorcat trenul

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica EA357 apartinand SNTFC “CFR Calatori” SA.

Personalul de locomotiva apartine SNTFC “CFR Calatori” SA.

In urma verificarilor efectuate s-a constatat ci locomotiva a corespuns din punct de vedere
tehnic.

Conform procesului verbal de citire a IVMS s-a constatat faptul ca viteza de circulatie a trenului
in momentul producerii deraierii era de 48 km/h.

Locomotiva DA 1356 care era remorcatd

In compunerea trenului se afla locomotiva DA 1356 in stare remorcati si pozitionata dupa
locomotiva EA357.

Comisia de investigare a constatat ca de la timoneria de frana a locomotivei DA1356, fusese
smulsi o bara de frana, fiind identificate piese metalice deformate din cauza smulgerii acelei barei de
frana.

Imaginea 9 — piese metalice deformate din cauza smulgerii barei de frana, la locomotiva DA 1356

Avand in vedere ca bara de frana cazuta in zona inimii de incrucisare a schimbatorului de cale
45T, provenea de la locomotiva DA1356, comisia de investigare a efectuat cautari in zona liniei CF,
pentru a gisi boltul de fixare, saiba, piulita si splintul de la capul barei de frana. In urma cautirilor insa,
nu au putut fi gasite boltul, piulita, saiba si splintul, care fixau capul barei de frand, insa in zona km.
5+075 a fost gasita o piesa metalica desprinsa din componenta barei de frana- Imaginea 8.

In stare normala de functionare, bara de frana este fixati cu un bolt, o saib, o piulita si un splint
cu rol de siguranta impotriva autodesfacerii piulitei — Imaginile 10 si 11.
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Imaginea 11— ansamblu bolt, splint, piulita si saiba de la capul barei de frana (reconstituire)

Pentru a identifica modul in care se comporta bara de frana in cazul pierderii boltului, si pentru
a verifica daca sunt piese care impiedica deplasarea capatului de bara spre nivelul sinei, au fost montate
piese noi la timoneria de frand a locomotivei DA1356, dupa care a fost extras boltul de la capul barei
de frana. Dupa scoaterea boltului, capul barei de frana s-a deplasat in jos, sub nivelul suprafetei de
rulare a sinei - Imaginea 12.

Concluzia care s-a desprins a fost ca, boltul cdzuse inainte ca bara de frand sa loveascd
elementele caii.
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Imaginea 12— capul barei de frana, cade spre sina dupa pierderea boltului (reconstituire)

Locomotiva DA 1356 a fost detasata incepand cu data de 9.06.2017 de la Depoul Ploiesti,
pentru a face serviciu la Depoul Cluj, din dispozitia conducerii SNTFC, din cauza lipsei de locomotive
necesare pentru remorcarea trenurilor de calatori. Dupa doua luni de serviciu, locomotiva DA 1356 a
fost Indrumata la Brasov 1n data de 21.08.2017, pentru a face revizie planificatd de tip R3+CUS, in
cadrul sectiei de reparatii care apartine de SC CFR SCRL Brasov SA. Dupa efectuarea reviziei
planificate si a unor lucrari suplimentare, locomotiva DA 1356 a fost indrumata spre Depoul Cluj in
data de 22.12.2017, in stare buna de functionare.

Dupa sosirea in Depoul Cluj, locomotiva DA 1356 a fost supusa unei revizii intermediare de tip
PTH3 1n data de 23.12.2017, ocazie cu care a fost confirmata buna stare de functionare a locomotivei.
In aceste conditii, locomotiva DA 1356 a desfasurat activitate de remorcare trenuri de calatori, fiind
supusa la revizii intermediare de tip PTH3 in datele de 27.12.2017 si 29.12.2017, ocazii cu care nu au
fost identificate probleme tehnice la timoneria de frana. Totodata, in perioada 23.12.2017 — 31.12.2017,
locomotiva a fost supusa verificarilor la intrarea in unitatile de tractiune, ocazie cu care revizorii de
locomotiva au inscris mentiunea “Bund de drum” in Fisa de bord a locomotivei.

Dupa verificarea Fisei de bord a locomotivei, comisia de investigare a constatat cd ultima
verificare tehnica si ultima mentiune ”"Buna de drum” , inainte de producerea accidentului, a fost facuta
in Punctul de lucru Sighet, in data de 31.12.2017. Cu ocazia acestei verificdri, nu au fost mentionate in
documentele specifice, constatdri privind piesele componente ale timoneriei de frana.

Locomotiva DA 1356 a fost construitd in anul 1980. Ultima reparatie planificatd la aceasta
locomotiva a fost de tip RR si a fost facuta in anul 2001 la RELOC Craiova. Urmatoarea reparatie
planificata la care era scadenta locomotiva era de tip RR si ar fi trebuit s@ fie facutd in anul 2007.
Astfel, contrar prevederilor OMT 315/2001, reparatia planificata nu a fost facuta si nici nu a fost retrasa
locomotiva Da 1356 din serviciu.

Conform caietului de sarcini nr.776/2012 elaborat de catre operatorul de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori ” SA, pentru Reparatie tip RR la locomotivele diesel electrice 2100 CP, la
anexa 2, capitolul Il Boghiuri, la punctul 14 Timoneria de frdnda, sunt mentionate urmatoarele lucrari si
operatii:

- constatarea, verificarea si repararea tuturor reperelor componente ale ansamblului timoneriei de
frana;
- inlocuirea bucselor si buloanelor uzate peste limite.
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Cu ocazia operatiilor mentionate mai sus, se facea constatarea privind fisurile, defectiunile si uzurile
aparute la boltul (bulonul) de la capul barei de frana si se aplica masura de inlocuire a boltului
(bulonului).

C.5.5. Interfaga om-masina-organizatie

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

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC “CFR Calatori” SA detinea permise de conducere pentru tipul de locomotiva condus si deservit,
autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei, detinand de
asemenea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara
observatii.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
In ultimii 3 ani, s-au produs mai multe cazuri de desprinderi ale unor piese din componenta
locomotivelor/automotoarelor aflate in circulatie, descrise pe scurt in continuare.

La data de 06.04.2015, in circulatia trenului de calatori nr. 2022, de la locomotiva EA 059 care
apartinea SNTFC ,,CFR Calatori”, s-a desprins tija regulatorului de frana (SAB) aferenta osiei nr.4,
care a lovit si avariat dispozitivele ajutatoare de manevrare (DAM) de la schimbatoarele de cale
aferente macazurilor nr.3 respectiv nr.14. din statiile CF Turburea si Cernele.

La data de 06/07.08.2015, in circulatia trenului de calatori nr.1962, de la locomotiva DA 1324
care apartinea SNTFC ,,CFR Cilatori”, a cazut inductorul locomotivei, avand consecinte lovirea si
avarierea a 76 de inductori din cale, pe distanta Scanteia — Frunzeasca (Sucursala Regionala CF lasi) -
Tecuci Nord — Barbosi (Sucursala Regionala CF Galati).

La data de 28.11.2015 , in circulatia trenului de marfa nr. 93754 , din timoneria de frana de la
locomotiva EA 314, s-a desprins regulatorul de timonerie ca urmare a ruperii bulonului de fixare a
acestuia, producand avarierea dispozitivelor ajutitoare de manevrare (DAM) de la schimbatoarele de
cale aferente macazurilor nr.4 respectiv nr.18. din statia CF Filiasi.

La data de 01.06.2016 , in circulatia trenului de calatori R nr. 5402-1, de la locomotiva EC 085
care apartinea SNTFC ,,CFR Cailatori”, s-a desprins o bieletd de tractiune, care a lovit si avariat 8
inductori de cale, intre Hm Ruginoasa si statia CFR Pascani.

La data de 02.10.2016 , in circulatia trenului de calatori R nr. 9401-2, de la locomotiva DA
1191 care apartinea SNTFC ,,CFR Calatori”, s-a desprins bratul suportului inferior al amortizorului
vertical, care a produs smulgerea cutiilor de borne si ruperea legaturilor intre pichet si inductor la
inductorii de cale de 500 Hz si 1000/2000 Hz al semnalelor luminoase: PrX, X si X 1 ale haltei de
migcare Recea; BL 3 intre Recea si Balteni Olt; PrX al haltei de miscare Balteni Olt; BL 1 intre Balteni
Olt si Potcoava; PrX si X ale statiei CF Potcoava; PrX, X si X 3 ale statiei CF Corbu si X al haltei de
migcare Harsesti .

La data de 27.12.2016 , in circulatia trenului de céldtori IR nr. 1831, de la locomotiva DA863
care apartinea SNTFC ,,CFR Calatori”, s-au desprins parti din componenta ansamblului de antrenare a
pompei de uns buza bandajelor, care au lovit si avariat 2 inductori de cale pe distanta Tutova — Barlad.

La data de 15.03.2017, in circulatia trenului de calatori R nr. 4313, de la automotorul LVS 538
care apartinea SNTFC ,,CFR Calatori”, s-a desprins un rezervor de motorina, care a produs deraierea
automotorului intre halta de miscare Busag si statia CFR Baia Mare

La data de 23.02.2018 , 1n circulatia trenului de calatori R nr. 5212, de la locomotiva EA 731
care apartinea SNTFC ,,CFR Cailatori” , s-a desprins tija regulatorului de frana (SAB) aferenta osiei
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nr.4, care a lovit si avariat dispozitivele ajutatoare de manevrare (DAM) de la schimbatoarele de cale
nr.5 si nr.1, din Hm Lunca de Sus.

La data de 30.01.2018 , in circulatia trenului de calatori nr.1732, de la locomotiva EA 552 care
apartinea SNTFC ,,CFR Calatori” , s-a desprins un inductor de la locomotiva, care a lovit si avariat
inductorii de cale aferenti semnalului de intrare YF si semnalului de iesire Y1l din halta de miscare
Cilibia.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Elementele caii si ale schimbatorului de cale au fost in buna stare de functionare si nu au
influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare
Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) au fost in buna stare de functionare si
nu au influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

C.6.3.1 Concluzii privind starea tehnica a vagonului deraiat
Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate cu privire la
materialul rulant, starea tehnica a vagonului nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei de remorcare EA 357

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire la
materialul rulant, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei EA357 si modul de remorcare al
trenului nu au influentat producerea accidentului.

C.6.3.3 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei de remorcare DA 1356

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire la
materialul rulant, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei DA1356 a fost determinanta in
producerea accidentului.

C.6.4. Analiza modului de producere a accidentului

Comisia de investigare a cautat impreuna cu personalul L, pe traseul parcurs de tren, piesele
cazute de la locomotiva DA 1356, fiind gasite numai o parte dintre acestea, nefiind gasite insa
elementele de prindere ale capatului de bara, respectiv boltul si piulita. Din acest motiv, comisia de
investigare va face analiza atat pe baza constatarilor proprii, cat si pe baza informatiilor relevante din
cazurile similare documentate.

Din verificarea Fisei de bord a locomotivei, comisia de investigare a constatat ca ultima
verificare tehnica si ultima mentiune ”"Bund de drum” , inainte de producerea accidentului, a fost facuta
in Punctul de lucru Sighet, in data de 31.12.2017. Cu ocazia acestei verificdri, nu au fost mentionate in
documentele specifice, constatari privind piesele componente ale timoneriei de frana.

Tinand cont de faptul ca verificarile tehnice din Punctul de lucru Sighet nu au evidentiat lipsuri
sau defecte la timoneria de frana si de faptul cd locomotiva DA 1356 a parcurs 150 km pana la zona
deraierii, comisia de investigare considera ca motivul cel mai probabil din care s-a produs caderea
capatului de bara, a fost ruperea boltului de fixare al acesteia.

Comisia de investigare mentioneaza ca este documentat un caz similar, in care un bolt (bulon)
de la timoneria de frana s-a rupt, conducand la caderea regulatorului automat de timonerie si
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producerea unui incident feroviar. Cazul mentionat s-a produs la data de 28.11.2015 1in circulatia
trenului de marfa nr.93754, la locomotiva EA 314. Din analiza facuta de comisia de investigare, reiese
ca boltul (bulonul) mentionat este similar cu cel de la locomotiva DA 1356, din punct de vedere
constructiv precum si al sarcinilor la care sunt supuse — Imaginile 13, 14 si 15.

Imaginea 13 — boltul de la capul barei de frana al locomotivei DA1356 (reconstituire)

Imaginea 14 — bulonul (boltul) de la timoneria de frana al locomotivei EA 314, rupt la data de
29.11.2015 (extras din Raportul de investigare)

Imaginea 15 — schita cu bulonul (boltul) de la timoneria de frana al locomotivei EA 314, rupt la
data de 29.11.2015 (extras din Raportul de investigare)
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Motivul din care se produce ruperea acestui tip de bolturi (buloane), consta in fenomenul de
rupere prin solicitare la oboseala. Astfel, pe fondul vechimii acestor piese, fiind supuse unui numar
mare de cicluri, in zona cu concentratori de tensiune (zona filetata cu diametru redus), cel mai probabil
au aparut fisuri care s-au agravat, producand ruptura boltului(bulonului).

Reparatiile preventive de tip RR la locomotivele tip LDE au rolul de a elimina pericolul de
rupere a acestor bolturi (buloane) . Astfel, cu ocazia operatiilor de tip RR, se face constatarea privind
fisurile, defectiunile si uzurile aparute la boltul (bulonul) de la capul barei de frana si daca boltul este
necorespunzator, se aplicd masura de Inlocuire a boltului (bulonului).

Intrucat la locomotiva DA 1356, nu a fost efectuati reparatia planificatd de tip RR, fiind
depasita norma de timp reglementata, s-a produs uzarea/defectarea excesiva si ruperea boltului
(bulonului).

Dupa verificarea tehnica din data de 31.12.2017, locomotiva DA 1356 a remorcat trenul
nr.4111 pe relatia Sighetu Marmatiei — Salva pe o distanta de 118 km, dupa care locomotiva a ramas in
tren si a rulat in stare remorcata, pe distanta Salva — Dej Triaj pe o distanta de 44 km.

Din analiza facuta de comisia de investigare asupra elementelor avute la dispozitie, reiese ca pe
parcursul de aproximativ 150 km dintre statia Sighetu Marmatiei si km5+075, intre Hm Reteag si Statia
Dej Triaj, s-a produs agravarea unor fisuri si ruperea completa a boltului barei de frand. Dupa ruperea
boltului, acesta a iesit din locasul lui, fapt care a dus la desprinderea capului de bard si apropierea
acestuia de elementele infrastructurii ciii. In timpul rularii, capul de bard nu era in contact permanent
cu elementele infrastructurii cdii, insd din cauza lungimii si elasticitatii barei, combinat cu miscarile
verticale specifice rulajului locomotivei, se producea lovirea intermitenta a materialului marunt de cale,
de citre capul de bara. Pozitia capului de bara, care era in spatele rotii locomotivei, o facea dificil de
observat de personalul de exploatare care facea defilarea trenului.

La trecerea prin zona km 5+075, intre Hm Reteag si Statia Dej Triaj, capul de bara s-a apropiat
suficient de mult de elementele infrastructurii, pe care a inceput sa le loveasca, fapt care a dus la
imprimarea unor urme specifice pe fata superioara a tijei suruburilor verticale si la desprinderea unei
piese metalice din componenta barei de frana, care a cazut pe terasament.

Locomotiva a rulat in continuare aproximativ 6 km dupa care, capul de bara s-a blocat in zona
inimii de incrucisare a schimbatorului de cale 45 T la km 2+300, bara fiind imediat smulsa din
timoneria de frand, dupd care a rdmas pozitionatd intre inima de incrucisare si aripa inimii de
incrucisare.

In continuare, boghiul din spate al locomotivei DA 1356, urmat de rotile primelor doua vagoane
si rotile boghiului din fata al celui de-al treilea vagon din tren, au trecut peste bara fara sa deraieze.
Rotile din stanga ale boghiului din spate de la vagonul al treilea, au intalnit bara de frana, fiind fortate
sa ruleze pe aripa dreapta a inimii de incrucisare, spre interiorul caii. Fiind solidare prin intermediul
osiei, rotile corespondente din dreapta ale vagonului, au escaladat sina de rulare dreapta, in dreptul
varfului inimii de incrucisare si au deraiat spre exteriorul cdii, pe partea dreapta in raport cu sensul de
mers. Rotile din stdnga, au mai rulat 1,8 m pe aripa dreapta a inimii de incrucisare, apoi au cazut de pe
aceasta spre interiorul caii, ruland in continuare deraiate intre firele caii. Vagonul a rulat astfel deraiat
pe o distanta de 800 m, pana la oprirea trenului.

D Accident causes

D.1 Direct cause, contributing factors
Direct cause of the accident was, the left wheels of the rear bogie from the wagon 50532056008-8
climbed onto an obstacle being on the rail, followed by the derailment of the corresponding right wheels
, the obstacle being a brake bar detached from the locomotive DA 1356, fallen on the built-up common
crossing of the switch 45 T.
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The fall of the brake bar happened following the breakage of the pin for the fastening of the bar
end, it leading to the exit of the brake bar from the structure clearance of the rolling stock and its fall on
the built-up common crossing of the switch 45 T.

Contributing factors:
- breakage of the pin from the end of the bar, it leading to the exit of the brake bar from the rolling
stock structure clearance;

- keeping in operation of the locomotive DA 1356, in a technical condition that did no more
assure the safety conditions, after exceeding the norms of time and km imposed for the
performance of the planned repairs;

- the monitoring process had not the procedures/processes afferent to the identified danger > Non-
meeting with the cycle of inspections and repairs at the rolling stock” and the monitoring of
that danger was not performed;

- lack of learning as well as of application of some corrective or preventive measures, that had to
be done following some incidents/accidents already generated by the fall of the parts from the
locomotives/multiple units.

D.2 Underlying causes

- violation of the provisions from the Railway Norm "Railway vehicles. Types of planned
inspections and repairs. Norms of time and km run for the performance of the planned
inspections and repairs”, approved through the Order of Minister of Transports and
Infrastructure  111.315/2011, amended through the Order of Minister of Transports and
Infrastructure no0.1359/2012, point 3.1, concerning the withdrawal of the locomotive from
operation for th performance of the planned repairs;

- violation of the norms of time for the performance of the planned inspections and repairs,
stipulated in the Railway Norm " Railway vehicles. Types of planned inspections and repairs.
Norms of time and km run for the performance of the planned inspections and repairs”,
approved through the Order of Minister of Transports and Infrastructure 111.315/2011,
amended through the Order of Minister of Transports and Infrastructure no.1359/2012, table
3.1.

- SNTFC SMS did not meet completely with the requirement Q3 from the Regulations 1158/2010
that stipulates — There are procedures that assure the learning from the relevant information
concerning the investigation and the causes of the accidents, incidents, near miss incidents and
of other dangerous events and upon these, if necessary, preventive measures are adopted;

- violation of the provisions from point 2.4. from the Annex of the REGULATIONS (UE) NO.
1078/ 2012, because one did not identify for use, quantitative and qualitative indicators, that
can sent early warnings with reference to any deviation from the expected results or can
guarantee that the expected results shall be achieved, as it is stipulated;

- violation of the provisions from point 1.1. from the Annex and of those from the Appendix of
the REGULATIONS (UE) NO. 1078/ 2012, because the safety monitoring had no procedures
and processes for keeping under control the risks, results following the identification and
assessment of SNTFC own risks;

- violation of the art.3 from the REGULATIONS (EU) NO. 1078/2012,because all those 5
activities for the regulation of the monitoring were not performed, respectively:

o (1) definition of some priorities and of one or more monitoring plans;

o (2) gathering and analysis of the information;

o (3) drafting of an action plan for the unacceptable cases of violation of the requirements
stipulated in the management system;

o (4) application of the action plan, if a such plan is drafted;
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o (5) assessment of the effectiveness of the measures included in the action plan, if a such
plan is drafted.

D.3. Root causes

- ineffective Safety Management System of SC SNTFC “CFR Cilatori”, for keeping under
control the risks resulted from the use of some locomotives which technical condition can
endanger the railway safety;

- non-identification of the derailment risk of rolling stock, that can result from the hazards
already identified — Non-compliance with the cycle of inspections and repairs at the rolling
stock, in the SHEET FOR THE IDENTIFICATION OF HAZARDS/ASSESSMENT OF THE
GENERATED RISKS;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions for
the way to learn from incidents/accidents already happened;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions for
the inspection of the measures for the control of risks after an accident or incident, as well as
for taking some preventive or corrective measures in order to prevent their re-occurrence;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
coherent from which result that the monitoring consists in those 5 regulated activities;

- lack in the Monitoring Strategy of some coherent provisions concerning the definition of the
quantitative and qualitative indicators;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
ensuring that for the monitoring there are procedures and processes for the risk control,
resulted following the process for the risk identification and assessment;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
regulating that the monitoring is done according to some priorities that take into account the
negative consequences for the safety, in the areas with the highest risks;

- lack in the procedures of SNTFC Safety Management System of some coherent provisions
regulating that only for the non-conformities that are not acceptable, and action plan must be
drafted, implemented and then one must assess the effectiveness of the measures from the
action plan;

E. SAFETY RECOMMENDATION

The derailment was based on causes and factors generated both by the shortcomings of the Safety
Management System of SC SNTFC “CFR Calatori” SA, and by deviations from the practice codes. So,
the Safety Management System of SNTFC registered a failure in the control of the risk generated by
the hazard ” Infringement of the cycle of inspections and repairs at the rolling stock .

Taking into account the lessons to be learned from this accident, for the improvement of the
railway safety and the prevention of some similar events, the investigation commission considers
relevant to address Romanian Railway Safety Authority the next safety recommendations:

Safety recommendations no. 1
- ask the railway undertaking SC SNTFC “CFR Calatori” SA to revise the Safety Management
System concerning the proper regulation of the monitoring of the risk control;

Safety recommendations no. 2
- ask railway undertaking SC SNTFC “CFR Calatori” SA to revise the Safety Management
System concerning the proper regulation the learning after an accident or incident, the way to
do the revision of the measures for the risk control after an accident or incident, as well as the
way to adopt some measures, preventive or corrective ones, for preventing its re-occurrence.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana,
administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ”CFR Calatori” SA.
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