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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana-
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare n cazul accidentului feroviar produs la data de
10.02.2019, ora 13:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie
Saratel-Deda (linie simpla electrificata), intre haltele de miscare Saratel si Mariselu, km 5+709, in
circulatia trenului de calatori Regio nr.13642, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC
,»CFR Cilatori” SA, s-a produs deraierea a doua osii (a 5-a si a 6-a, in sensul de mers) de la
automotorul ADH nr.1421.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 10.02.2019, ora 13:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia
de circulatie Saratel-Deda (linie simpla electrificatd), intre haltele de miscare Saratel si Mariselu,
km 5+709, in circulatia trenului de caldtori Regio nr.13642, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Caldtori” SA, s-a produs deraierea a doud osii (a 5-a si a 6-3, in sensul de
mers) de la automotorul ADH nr.1421.
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AVERTISMENT

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

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

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz
sau colective.

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

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

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand denumitd in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumita in
continuare Legea privind Siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

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

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa 1n nici un caz cu
stabilirea vinovitiei 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, dacd 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 la data de
10.02.2019, in jurul orei 13:20, in circulatia trenului nr.G13642, apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj,
intre statia CFR Saratel si halta de miscare Mariselu, km 5+709, prin deraierea celui de-al treilea
boghiu, in sensul de mers, de la rama diesel ADH nr.1421, si luand in considerare faptul ca acest
eveniment 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.298, din data de 11.02.2019, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary
On the 10th February 2019, at around 13:20 o’clock, in the running of the train no.G13642, got
by the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in the railway county Cluj, track section

Saratel - Deda (electrified single-track line), between the railway stations Saratel and Mariselu, km
5+709, the 3rd bogie from the diesel multiple unit ADH nr.1421 derailed in the running direction.
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The train n0.G13642 (got by the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA), consisting in
the diesel multiple unit ADH 1421, was dispatched from the railway station Dej Calatori to the railway
station Brasov.

The accident did not generate deaths or injuries.

Following the accident, the track superstructure was affected on about 320 m.

The traffic on the running line between the railway stations Saratel and Mariselu was closed on
the 10th February 2019, between the hours 13:38 + 19:34, and it was resumed with speed restriction of
30 km/h, between km 5+650 + 6+050. This accident led to the cancellation of 4 passenger trains.

Following the accident notification, made in accordance with the provisions of the specific
regulations, staff of Romanian Railway Investigation Agency-AGIFER, of Romanian Railway Safety
Authority — ASFR, of the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, of the railway
undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” travelled to the accident site.

Causes and contributing factors

The direct cause of the accident was the climbing of the gauge face of the curve exterior rail by
the right wheel of the second axle from the third bogie (in the running direction of the train), from the
diesel multiple unit ADH 1421, following the increase of the ratio between the guiding force and the
load acting on this wheel, so exceeding the derailment stability limit.

The increase of the ratio between the guiding force and the load acting on this wheel happened
following the serious load transfer of the right wheel, from the second axle (axle no.6) of the bogie no.3
(in the running direction) and following the increase of the lateral force (guiding one) on this wheel.

Contributing factors:



- unsuitable technical condition of the track generated by the failures at the cross level,
whose values exceed the accepted tolerances;

- height of the air cushions under the accepted quotas;

- mechanical clearances with values over the limits accepted at the axle no.6.

Underlying causes

1) violation of the provisions of art.7.A.1. from ,,Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance for lines with standard gauge no.314/1989”, regarding the values of
the tolerances of the cross level prescribed for a rail against the another one;

2) violation of the provisions of art.7.A.4. regarding the keeping between the tolerances of the
track twist gradient;

3) violation of the provisions from ,.Instruction 305 regarding the setting of deadlines and order
for the track inspection performance” edition 1997, sheet no.2, art.2; sheet no.3, art.2; sheet no.4, art.3;
regarding the deadlines for the performance of the track inspection;

4) violation of Art.30 from the Driver guide for the operation of the multiple unit ADH11,
regarding the checking of the air cushion height fall between the limits accepted and their adjustment;

5) violation of the provisions of pct.3.1 from the Railway Norm NF 67-006:2011, approved by
Order of Ministry of Transports and Infrastructure 315/2011 updated, regarding the withdrawal of the
diesel multiple unit from service for the performance of the planned repairs, it leading to the failure of
identification of the mechanical clearances with values over the limits accepted and of the air cushions
with height out the nominal quotas accepted;

Root cause

- the railway undertaking did not meet with the criterium code F.2 from the Regulations (UE)
n0.1158/2010, because it does not get procedures to guarantee that the staff, appointed with
responsibilities within the organization, has the adequate resources for complying with the
tasks;

- non-identification of the risks and of the possible consequences resulted from the failure of
keeping under control the danger resulted from the not meeting with the tolerances accepted in
operation for the track cross level;

- non-identification of the danger resulted from the non-settlement of the failures of the track
geometry, level 3 and 4, recorded following the checking with the track geometry car;

- non-identification of the danger resulted from the improper maintenance of the dangerous
points;

- not meeting with the criterium code L.1 from the Regulation 1158/2010 that stipulates that it
ought to be procedures within the SMS of the railway undertaking, regarding the safety
requirements relevant, resulted from the prescriptive conditions for:

(a) identification of the safety requirements relevant and updating relevant procedures to
reflect changes made to them (change control management);

(b) implementation of the safety requirements relevant;

(c) monitoring of the compliance with the safety requirements relevant;

(d) taking actions when non-compliance of the safety requirements relevant is identified.
in order to guarantee the identification, collection and quick listing of the relevant requirements,
included in the technical norms for each type of rolling stock and safety equipment, for the updating
the safety procedures and processes.

- partial meeting with the criterium code L.2 from the Regulations 1158/2010 that stipulates that
it ought to be within the SMS of the railway undertaking procedures to guarantee that one use specific
documents adequate, for the aims stipulated;
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- not meeting with the criterium code P1 from Regulations 1158/2010 that stipulates that it ougt
to be, within SMS of the railway undertaking, procedures to guarantee that all information are
pertinent, complete, coherent and easy to understand, updated properly and documented suitably;

- lack in the work schedule of the inspections Rz and R7 at the diesel multiple unit ADH11, of
the operation for the checking and adjustment of the air cushion quotas;

- lack in the inspection schedule at the multiple unit ADH11, of the operation of weighing and
adjusting of the loads on wheels;

- lack in the inspection work schedule at the multiple unit ADH11, of the operation of checking
and adjusting of the mechanical clearances that can influence the load transfer between the wheels;

- lack in the technical specification for accidental repair of provisions for the performance of
accidental repairs by lifting of the multiple unit ADH11, of the operation of weighing and adjusting of
the mechanical clearances;

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7, paragraph (1), letter b. from the
Investigation Regulations, considering the activity where it happened, the event is classified like
railway accident.

Safety recommendations

The derailment of the multiple unit ADH 1421, composing the train no. G13642, happened
following the unsuitable maintenance both of the railway infrastructure and of the diesel multiple unit.

This derailment happened following the existence of some failures at the air cushions of the
diesel multiple unit, that ran on a track section having the values of the track overcant gradient higher
than the maximum accepted gradient value of Romanian railway network, respectively 1:166.

The railway event happened on the 10th February 2019, in the running of the train no.G13642,
on the running line between the railway stations Saratel and Mariselu, at the dangerous point category
I, km 4+400-5+800, where it consists in distortions of the track, due to the track bed with ballast
pockets, it led to the overclimbing of the gauge face of the curve exterior rail by the right wheel of the
axle 6, following the running of the rolling stock on a track section with failures at the cross level,
whose values were over the accepted tolerances.

Following the accident investigation, one found that, at its occurrence contributed the fact that
the infrastructure administrator did not identify the danger and did not assess the risks associated for
the unsuitable maintenance of the dangerous points.

We specify that the non-performance of the works necessary and not-taking by the staff
responsible with the infrastructure maintenance of measures intended, on track sections that were
registered (or are now registred) in the record of the dangerous points, were causes of two other
railway accidents, registered in the railway county Cluj:

- in case of the railway accident happened on the 26th December 2018, on the track section
Saratel —Deda, between the railway stations Rapa de Jos and Monor Gledin, km. 36+727, leading to the
derailment of the first axle of the locomotive EA 563, in the running direction, it hauling the freight
train no. 44505, one of the contributing factors was the unsuitable condition of the track generated by
the failures at the cross level over the accepted limits, on a track section, with the settled bed, registered
in the dangerous point recording;

- in case of the accident happened on the 31st January 2019, on the track section Salva - Sighetu
Marmatiei, between the railway stations Valea Viseului and Leordina, km 10+342, in the running of
the passenger train no.4111-2, the hauling locomotive (DA 1228) and the power supplied locomotive
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(DA 881) were damaged, and the first two cars of the train derailed, following the impact between a
piece of stone detached from the rocky slope, that rolled into the structure clearance and hit the rolling
stock, one of the contributing factors was the non-performance of the works for the removal of the big
and small stones from the area delimited by the rocky slope and the protection berm, on a track section
registered in the dangerous point recording.

Considering the non-conformities: the technical condition of the railway infrastructure at the
event site, and those presented in the chapter C.5.2. ,,.Safety management system of the public railway
infrastructure administrator ”, the investigation commission addresses to Romanian Railway Safety
Authority-ASFR the next safety recommendations:

Safety recommendations no.1

To request the infrastructure administrator the revision of the danger evidence and the
performance of a risk analysis, for the dangers generated by the unsuitable maintenance of the
dangerous points.

The investigation commission found that the operation staff has not complete, coherent, easy to
understand information for the lines on which the checking of the height of the air cushions is allowed,
regarding the running way when the air cushions are adjusted outside the nominal quotas and regarding
the duties of regulation/adjustment of air cushion height.

The investigation commission found the lack of some provisions clear in the procedures of
railway undertaking SMS, that establish the responsibilities for its own staff regarding the relevant
safety requirements for:

(a) identification of the safety requirements relevant and updating of the relevant procedures to
reflect the changes to which they are submitted (risk control management);

(b) implementation of the safety requirements relevant;

(c) monitoring of the compliance with the safety requirements relevant;

(d) measures taking if it is observed the violation of the safety requirements relevant

Therewith, the investigation commission found the lack of some clear provisions in the
procedure of the railway undertaking SMS, regarding the appointment of the responsibilities for its
own staff, to guarantee the use of the specific documents adequate for the operation of the diesel
multiple unit ADH11, so the criterium code L.2 of the Regulations 1158/2010 not being met. So, one
does not guarantee the appointment of the lines on which the checking and the adjustment of the air
cushion is allowed, indication of the periodicity of the air cushion checking and adjustment, indication
of the technical endowments and of the documents for ensuring the operation tracking.

We stipulate that the lack of some clear provisions in the SMS procedures, regarding the
appointment of the responsibilities for its own staff, to guarantee that the pertinent information are
clear, complete, coherent, easy to understand, updated properly and documented suitably, so the
criterium code P.1 from the Regulations 1158/2010 being not completely met. So, the updating of the
Driver guide for the operation of the diesel multiple unit type ADH11 and its supplement with
information clear, complete, coherent, easy to understand, regarding the situation where the height of
the air cushion is out of the nominal quotas and regarding the way of running in this case, regarding the
situation where the checking of the air cushion height is made on a line that does not meet with the the
conditions of regarding the grade and overcant and regarding the staff that has to perform the
adjustment of the air cushion height;

The investigation commission found failures in the Technical Specification ST 28/2011,
regarding the checking/adjustment of the mechanical clearances, of the air cushion heights and of the
loads on wheels, because the operations above mentioned are performed either rarely or never. In this
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respect, the technical parameters that influence load transfers between the wheels of diesel multiple
unit, which may have exceeded the stability limit at derailment, are not adequately controlled.

The deficiencies above mentioned were causes for the accident happened on 19th January 2019,
between the railway stations Jibou and Mirsid, consisting in the derailment of the multiple unit ADH
no.1420, composing the passenger train no.4456.

For the prevention of some railway accidents generated by these deficiencies, AGIFER issued 4
safety recommendations, in case of the investigation of the accident happened on the 19th January
2019, between the railway stations Jibou and Mirsid, consisting in the derailment of the multiple unit
ADH no0.1420, composing the passenger train no.4456.

So, the investigation commission considers that it is enough the implementation of the safety
recommendation issued at the investigation of the accident happened on the 19th January 2019.

During the investigation, one found that the rolling stock derailed had exceeded the time norm
for the performance of the planned repair type RR. In this regard, the SMS procedures do not consider
the provisions according which the staff of SRTFC Cluj, responsible for the provision with the
necessary multiple units that compose the trains in running, be ensured that has the authority and the
resources adequate for the tasks performing.

Considering the issues above mentioned, in order to decrease the risks of other similar accident
occurrence, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

Safety recommendation no.2

Ro request the railway undertaking the revision of the SMS procedures that have to meet with
the criterium code F.2 from the Regulations 1158/2010, for working out a procedure in order to
guarantee that the staff appointed with the responsibilities for the provision with the necessary rolling
stock, composing the trains in running, gets also the authority and the adequate resources for the
performance of these activities.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 10.02.2019, trenul nr.G13642 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC
,,CFR Calatori” SA), compus din rama diesel ADH 1421, a fost expediat din statia CFR Dej Calatori si
avea ca destinatie statia CFR Brasov. Trenul circula fara calatori, in scop tehnologic, pentru a fi supus
unei operatiuni de strunjire a rotilor la Depoul CFR Brasov.

De la statia de formare si pana la statia CFR Saratel nu au fost inregistrate probleme in
circulatia trenului nr.G13642.

Circulatia feroviara intre statia CFR Saratel si halta de miscare Marigelu s-a realizat cu
viteza maximi de 70 km/h, conform livretului de mers. Intre statia CFR Saratel si halta de miscare
Marigelu, la km.5+709, la viteza de 67 km/h (conform I\VMS), in cuprinsul unei zone de traseu in
curba cu deviatie stinga in sensul de mers al trenului si in profil transversal rambleu, pe o
portiune de linie cuprinsa in evidenta punctelor periculoase, s-a produs deraierea de primul boghiu al
vagonului intermediar al ramei diesel ADH 1421.
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Parasirea suprafetei de rulare (deraierea) s-a produs in zona unei joante (notata cu punctul B,
punct care la efectuarea masuratorilor a fost notat cu ,,0”) la km 5+709, zona care pe distanta de 8 m
(4,5 m inainte de punctul B respectiv punctul nr.,,-9” si 3,5 m dupa acesta respectiv punctul nr.,,7”),
rampele torsiondrii caii aveau valori mai mari decat rampa maxima admisa pentru viteza de 70 km/h.
Din punctul de masurare nr.,,-8” si pana in punctul de masurare nr.,,6” (7 m), rampele torsiondrii caii
depaseau rampa maxima admisd de 1:166.

Deraierea s-a produs prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei firului exterior al curbei
de catre roata din partea dreapta a celei de-a doua osii, de la al treilea boghiu, in sensul de mers al
trenului, de la rama diesel ADH, urmata de caderea acesteia in exteriorul caii. Concomitent cu caderea
acestei roti S-a produs si caderea rotii corespondente (din partea stanga) intre firele caii. Automotorul a
circulat cu osia nr.6 deraiata (a doua osie de la al treilea boghiu) pe o distanta de aproximativ 15 m
dupa care a fost antrenatd 1n deraiere si cealaltd osie a boghiului.

SENSUL DE MERS AL TRENULUI

| >

Statia CFR Saratel Hm. Mariselu
— I::>
CR=5+693 Pct.0, km 5+908 RA=5+778
——
F_G

C B

507
635 e 320 m

75
m/\

'C

— roti deraiate
— roti nederaiate
= =joantd

A =urma de cidere a rotii din partea dreaptd in exteriorul cdii

B = pct.0, joanta km 5+709, urma de rulare a buzei rotii din partea dreapta pe suprafata superioara a ciupercii sinei

C = urmai de frecare ascendenti pe flancul activ al ciupereii sinei (fir exterior al curbei)

D, E = urme de frecare pe partea inactivd a ciupercii sinei, provocate de ciderea rotilor din partea dreaptd de pe sind

F =urma de frecare pe partea activa a ciupercii sinei, provocata de cdderea unei roti de pe sind intre firele cdii
(pet.F este In aceeasi sectiune transversald cu pct.E)

G = urma de cadere a rotii din partea stanga intre firele caii (pct.G este In aceeasi sectiune transversala cu pct.A)

Trenul nr.G13642 a circulat cu cel de al treilea boghiu in stare deraiatd aproximativ 320 m.
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Ca urmare a acestui accident, circulatia feroviard intre statia CFR Saratel si halta de miscare
Mariselu a fost inchisa in intervalul orar 13:38 +19:34.

Dupa repunerea pe sine a boghiului deraiat si executarea lucrarilor de reparatie a suprastructurii
feroviare, circulatia feroviara s-a reluat la data de 10.02.2019, ora 19:34 cu restrictie de viteza de 30
km/h, intre km 5+650 + 6+050.

Urmarea producerii acestui accident feroviar au fost anulate un numar de 4 trenuri de calatori.
In urma producerii accidentului nu au fost inregistrate victime sau persoane ranite.

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, pe sectia de circulatie Saratel — Deda, intre statia CFR Saratel si halta de miscare
Mariselu.

Infrastructura si Suprastructura caii 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 efectuatd de catre personalul Districtului de Linii Bistrita, apartinand
Sectiei L Bistrita.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB), intre statia CFR Saratel si halta de
miscare Marigelu, sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Cluj si sunt
intretinute de catre salariati din cadrul Districtului CED Bistrita, apartinand Sectiei CT Dej.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Saratel si din halta de miscare Mariselu, sunt
in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

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

Rama diesel ADH 1421, care forma trenul nr.G13642, apartine operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC,,CFR Calatori” SA, iar activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor
planificate la aceastd locomotiva este asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar
de cdldtori sau pe baza de contracte de prestari servicii cu operatori economici care detin certificate
pentru functia de intretinere, emise de Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR.

Personalul de locomotiva care a condus si a deservit rama diesel ADH 1421, din data de
10.02.2019, apartine operatorului de transport feroviar de cdlatori SNTFM,,CFR Calatori” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr. G13642 a fost compus din rama diesel ADH 1421 (unitatea motoare ADH 76-1421-
7, vagonul intermediar ADH 59-1421-3, unitatea motoare ADH 76-1417-5), avand 12 osii, 124 tone,
masa necesara de franat automat conform livretului de mers 106 t — in fapt 209 t, masa franatd de mana
conform livretului de mers 10 t — in fapt 85 t i lungimea de 80 m.

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

Descrierea traseului caii

Deraierea s-a produs pe linia curentd simpla, intre statia CFR Saratel si H.m Mariselu, pe o
portiune de linie cuprinsa in evidenta punctelor periculoase.
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Proiectia in plan orizontal a traseului liniei, in zona producerii deraierii este o curba cu deviatie
stanga, compusa dintr-un arc de cerc cu raza constantd R=410 m, care se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare ale caror lungimi sunt Ly1=85 m si Ly>=85 m.

Pozitiile kilometrice ale punctelor caracteristice de inceput si sfarsit ale acestei curbe sunt AR
km 5+338 si respectiv RA km 5+778. Suprainaltarea pe zona circulard cu raza constanta are valoarea
h=90 mm.

SENSUL DE MERS AL TRENULUI
. Lr1=85m Lec=270m Lr2=85m )
Statia Saritel Hm.Marigelu
~aif—— -
alinjament aliniament
40x0,5m 15x0,5m
=122mm i Locul
producerii
+15 accidentului
0-" km 5+709
R=410m 40,0\
AR=5+338 RC=5+423 CR=5+693 RA=5+778

0 = pet.B (myjlocul joantei km 5+709 - fir exterior curbd)
-40...0..+15 puncte la echidistante de 0,5m 1n care au fost efectuate verificirile geometriei cai

Trenul a circulat in sensul kilometrarii liniei. Deraierea s-a produs in cuprinsul zonei in care
curba are suprainaltarea prescrisa variabila (curba de racordare Lr2, la km 5+709), prin escaladarea
flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei, de catre roata din partea dreapta a celei
de-a doua osii, a celui de-al treilea boghiu a ramei diesel ADH 1421.

Profilul céii in sectiune transversala, in zona producerii accidentului este rambleu.
Fata de sensul de mers al trenului, traseul caii ferate in profilul longitudinal este in rampa,
valoarea declivitatii fiind d = 7%eo.

Descrierea suprastructurii cdii

In zona producerii deraierii suprastructura ciii este cale cu joante, alcatuiti din sine tip 60 cu
lungimea de 25 m, care sunt montate pe traverse de beton T17 (si T26 la joante).

Fixarea talpii sinelor de placile metalice este realizata cu sistemul de prindere indirecta tip K.

Prisma de piatrd spartd era completa si partial colmatata.

C.2.3.2. Instalatii
In statia CFR Saritel instalatia de centralizare electrodinamicid CED este de tip CR 3, in halta de

miscare Mariselu instalatia de centralizare electrodinamica este de tip CR 2, iar intre cele doua halte de
miscare circulatia trenurilor se face pe baza de BLA (bloc de linie automat).
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C.2.3.3. Rama diesel (automotorul) ADH 1421

Trenul nr. G13642, a fost compus din rama diesel ADH 1421, configurata din doud vagoane
motoare la capete si vagonul intermediar nr.59-1421-3 care a deraiat. Rama diesel ADH1421 este un
automotor de tip ADH11.

EB'EHD]E‘EEEIB'D EEEEEl

Py c’_‘o = T OF

26 650 26160
79 460

Caracteristicile tehnice ale automotorului ADH11 sunt urmatoarele:
Compunerea automotorului vagon motor + vagon intermediar + vagon motor
DispunereaosiilorB'-2 + 2-2 + 2-B’

Lungimea trenului automotor

pestetampoane79 460 mm (26 650 + 26 160 + 26 650)

Inaltimea maxima de la nivelul

superior al sinei4 360 mm

Latimeamaxima2 800 mm

Distanta dintre pivotii

boghiurilor a unei unitatil9 000 mm

Distanta dintre axele osiilor

boghiurilor a unei unitati 2 500 mm

Diametrul rotii motoare noua/uzata970/900 mm

Diametrul rotii libere noua/uzata 920/850 mm

Raza minima a curbeil25 m

Vitezamaximal20 Km/h

Greutatea in serviciu fara calatori(43+38+43) 124 t

Greutatea in serviciu cu calatori (48+43+48) 139 t

Rama diesel ADH11 are doua boghiuri motoare amplasate sub cabina de conducere a fiecarui
vagon motor si patru boghiuri purtatoare. Pe fiecare cutie de osie este montatd suspensia primara.
Suspensia secundara este asiguratd de 2 perne de aer amplasate central pe lonjeroanele boghiului.
Pernele de aer au un sistem de reglare a presiunii in functie de incarcarea vagonului, iar pentru
amortizarea oscilatiilor si vibratiilor sunt prevazute amortizoare hidraulice.

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. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviarda Romana-AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana—ASFR, administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calator1” SA si al Politiei TF Saratel.
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C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de cétre gestionarul de infrastructura feroviara publica si operatorul
de transport feroviar de calatori, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a
pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 1166 lei. In conformitate cu prevederile
art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol doar in clasificarea accidentului
feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma accidentului feroviar, circulatia feroviara pe linia curenti intre statia CFR Saratel si
halta de miscare Marigelu a fost inchisa la data de 10.02.2019 in intervalul orar 13:38 + 19:34 si a fost
redeschisa cu restrictie de viteza de 30 km/h, intre km 5+650 + 6+050.
Urmarea producerii acestui accident feroviar au fost anulate urmatoarele trenuri :
- tren 4144 pe relatia Bistrita — Deda
- tren 4145 pe relatia Deda — Bistrita
- tren 367-2 pe relatia Cluj Napoca — Deda
- tren G13642 pe distanta Mariselu— Brasov
Au fost introduse urmatoarele trenuri suplimentare:
G13900 Cluj Napoca — Razboieni (Automotor, tren 1748 a fost format din garnitura tren 367-2)
(G13905 Saratel — Dej Calatori (ADH 1421)
L17407 Bistrita Nord —Saratel, EA 925
L17462 Saratel —Bistrita Nord, EA 925
La data de 10.10.2019, ora 13:30, s-a redeschis circulatia feroviara cu viteza stabilitd de 70
km/h.

C.4. Circumstante externe
La data de 10.02.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, temperatura in aer era de 3°C, vizibilitatea buna.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Referitor la punctul periculos de la km 4+400+5+800 si lucrarile executate inainte de producerea
accidentului

Ultima lucrare de reparatie capitala a liniei curente dintre statia CFR Saratel si H.m. Mariselu
a fost efectuatd in anul 1984, iar ultima lucrare de RPMG a fost efectuatd in anul 1997. In anul 2011 s-
au nlocuit panouri sina-traverse intre km 5+400 — 5+750, dupa care s-a executat lucrarea de ciuruire
integrald a prismei de piatra sparta intre km 3+670 — 6+200. Dupa anul 2011 péana la data producerii
accidentului, nu s-au mai executat alte lucrari de reparatie periodica pe aceastd portiune de linie.

In zona producerii accidentului km 5+709, au fost executate lucririle de burare si ripare
mecanizata a caii in anul 2018.
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Deraierea s-a produs la km 5+709 pe curba de racordare (curba cu deviatie stanga in sensul de
mers al trenului) la joanta de pe partea dreapta km 5+709, pe firul exterior al curbei. Aceasta joanta a
rezultat prin sectionarea sinei de 25 m si introducerea unei sine cu lungimea de 12,5 m ca urmare a
eliminarii unui defect de sina.

Datorita faptului ca sina de tip 60 lipseste din stocul districtului, pana la data produceril
accidentului, nu s-au putut efectua lucrari de aducerea joantelor la echer (eliminarea joantei de la km
5+709).

Portiunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar este o zona tasabila si este cuprinsa in
evidentele sectiei de intretinere incepand cu anul 1980, ca punct periculos de categoria a Il-a, intre km
4+400 +~ 5+800 din cauza pungilor de balast din terasamentul caii. In timpul perioadei de inghet-
dezghet nivelul si directia caii prezinta modificari prin caderea unui fir fata de celalalt.

Raportat la resursele de care a dispus sectia de intretinere, inainte de producerea accidentului,
masurile pe care personalul de conducere a structurii care asigura mentenanta liniei le-a luat astfel
incét circulatia feroviara in zona punctului periculos sa se realizeze in conditii de siguranta, au fost
efectuarea lucrarilor de buraj atat mecanizat cu masini grele de cale cat si cu ciocane de burat termice.

Traversele necorespunzatoare si materialul metalic uzat nu a fost inlocuit in zona km.5+709,
inainte de producerea accidentului, din cauza lipsei de personal si a altor lucrari programate.

Personalul de conducere a structurii care asigura mentenanta liniei nu a efectuat o analizd de
risc asociatd pericolului reprezentat de mentenanta necorespunzatoare a punctului periculos de la km
4+400 — 5+800 dintre statia CFR Saratel si halta de miscare Mariselu si nici pentru alte puncte
periculoase de pe raza sectiei de intretinere.

Referitor la inregistrarea si remedierea defectelor geometriei caii

De la ultima verificare a caii cu vagonul de masurat calea pana la data producerii accidentului,
defectele de ecartament (largiri de gradul 3-4) pe zona pe care s-a produs deraierea, nu au fost
remediate datorita neasigurarii resurselor pentru realizarea corespunzatoare a mentenantei.

Referitor la realizarea reviziilor tehnice ale caii intre statia CFR Saratel si Hm Mariselu

Personalul de conducere a structurii care asigura mentenanta liniei in zona in care s-a produs
accidentul, nu a urmarit modul in care trebuiau efectuate reviziile chenzinale pe raza districtului L2
Bistrita in perioada decembrie 2018 - februarie 2019 si ca urmare nu a dispus masuri in vederea
corectarii neconformitatilor in legatura cu revizia cdii. Reviziile chenzinale din lunile decembrie 2018
si februarie 2019 nu au fost efectuate din cauza faptului ca personalul districtului a fost angrenat in
asigurarea deszapezirii peroanelor si aparatelor de cale din statiile de cale ferata si haltele de migcare de
pe raza districtului si a lucrarilor dispuse in vederea consolidarii liniei 2 din statia CFR Saratel.

Masurile dispuse pentru urmadrirea punctelor periculoase au constat in atentiondri catre revizorii
de cale privind modul de revizie a caii prin urmarirea nivelului si directiei caii pe aceste zone.

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Nu a intervenit sa faca personal reglajul pernelor de aer, in cazul in care a constatat ca pernele
nu sunt la inaltimea corespunzatoare;

Daca la luarea in primire a automotorului la cap de sectie pernele nu erau umflate
corespunzator, se deplasa cu automotorul pana la linia de plecare, timp in care pernele se modificau la
indltimea corespunzatoare;

In cazurile in care marcajul de optim de la pernele de aer era depasit cu 1...3 cm, nu lua masuri
de a declara automotorul ADH defect, ci continua mersul;

Nu cunoaste daca linia pe care face verificarea inaltimii pernelor de aer, indeplineste sau nu
conditiile impuse pentru a se putea face in mod corect aceasta verificare;
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Nu a fost informat privitor la portiunile de linie pe care se poate face in mod adecvat
verificarea inaltimii pernelor de aer;

Sarcina privind verificarea inaltimii pernelor de aer o are personalul de exploatare iar sarcina
privind reglajul o are personalul de reparatii;

Nu sunt nominalizate liniile din depou, care indeplinesc cerintele prescrise privind declivitatea
si suprainaltarea, pentru a se verifica inaltimea pernelor de aer;

Nu se cunoaste situatia reala privind declivitatea si supraindltarea liniilor din depou, intrucat nu
exista evidente actualizate;

Nu existd evidente scrise, in care sa fie confirmata verificarea si reglajul indltimii pernelor de
aer, in exploatare;

Considera ca pernele de aer dereglate, pot fi un factor care sa contribuie la producerea deraierii;

Rezumatul mdarturiilor personalului de la SCRL ,,CFR SCRL Brasov” SA;

In cadrul reviziilor planificate sau dupd reparatii cu ridicare , nu este previzuti Cantirirea
automotoarelor ADH 11,

Nu sunt prevazute verificari la jocurile mecanice;

Verificarea ndltimii pernelor de aer nu este prevazuta la revizii de tip Rz si R7;

Considera ca este necesara efectuarea unor operatiuni de cantarire si reglaj a jocurilor mecanice
care pot influenta transferuri de sarcind intre roti, cu ocazia reviziilor planificate;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

J Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, a confirmat acceptarea sistemului de management

al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

J Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de

gestionarul de infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru

garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,

inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de

semnalizare.

Comisia de investigare a analizat modul in care a fost realizatd mentenanta punctelor
periculoase.

Evenimentul feroviar produs la data de 10.02.2019, pe linia curenta dintre statia CFR Saratel si
halta de miscare Mariselu in cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie stanga in sensul de
mers al trenului si in profil transversal rambleu, pe o portiune de linie cuprinsd in evidenta
punctelor periculoase, in zona punctului periculos de categoria a I1-a km 4+400-5+800,.

Aceasta portiune de linie S-a manifestat prin deformatii ale caii datorate terasamentului cu pungi
de balast si a fost Inregistrata in evidenta punctelor periculoase in anul 1980.
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Consemnarile din Anexa la Fisa punctului periculos, indica faptul cd din anul 2007 pana la data
producerii accidentului, terasamentul caii nu a prezentat evolutie care sa influenteze nivelul si directia
caii.

Comisia constituita din personal de specialitate (cu atributii de verificare a punctelor
periculoase) din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj a stabilit, ca pentru refacerea terasamentului caii
trebuie executate lucrari de:

- drenare a stratului de piatra sparta,
- completare cu piatra sparta a zonelor din prisma de balast, unde aceasta este deficitara;
- executare a lucrarilor de burare mecanizata si ripare a caii.

Evidenta pericolelor
La nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, este intocmit Registrul de evidentd a
pericolelor, in conformitate cu prevederile REGULAMENTUL (UE) NR. 402/2013 privind metoda

comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor.

Comisia de investigare a constatat ca la data producerii accidentului, era identificat pericolul
privind depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru nivelul transversal al caii ferate. Cu toate
acestea, nu erau identificate riscurile si potentialele consecinte asociate acestui pericol, nefiind astfel
respectata procedura PS 0-6.1 Managementul riscurilor, Ed. 3, Rev. 0;

In urma verificarilor efectuate, comisia de investigare a constatat cd in timpul desfasurarii
investigatiei ulterior datei producerii accidentului, Sucursala Regionala CF Cluj aplicand procedura
operationala cod PO.SMS 0-4.37 ,,Revizuirea periodica a sistemului de management al sigurantei”, a
luat masuri de completare in Registrul de evidenta pericolelor, cu informatii privind riscurile si
potentialele consecinte pentru pericolul:

- nerespectarea tolerantelor admise in exploatare pentru ecartamentul, nivelul si pozitia in plan,
a caii ferate, inclusiv pe poduri si tuneluri, atat in aliniamente cat si in curbe, stabilite prin acte
normative si reglementdri specifice, tinandu-se seama de elementele geometrice nominale si de viteza;

In procesul de identificare a pericolelor si de evaluare a riscurilor asociate a fost constatat
faptul, ca in Registrul de Evidentd al Pericolelor Proprii, neremedierea defectelor geometriei cdii de
gradul 3,4,5 si 6 inregistrate in urma verificarii liniilor cu vagonul de masurat calea, nu era inregistrata
ca pericol la data producerii accidentului.

In urma verificarilor efectuate, comisia de investigare a constatat ca in timpul desfasurarii
investigatiei, ulterior datei producerii accidentului, Sucursala Regionald CF Cluj aplicand procedura
operationala cod PO.SMS 0-4.37 ,,Revizuirea periodica a sistemului de management al sigurantei”, a
luat masuri de completare in Registrul de evidenta pericolelor, cu informatii privind riscurile si
potentialele consecinte pentru pericolul:

- neluarea masurilor de siguranta privind remedierea defectelor de gradul 3, 4, 5 si 6 depistate la
verificarea liniilor curente si directe cu VMC, 1n termenii prevazuti de reglementarile in vigoare.

Comisia de investigare a analizat inscrisurilor din documentele specifice mentenantei feroviare,
intocmite de catre structura responsabila cu mentenanta liniei, Tn perioada decembrie 2018 + februarie
2019 si a constatat, ca nu se efectueaza reviziile chenzinale pe intreaga distantad a districtului, iar unele
revizii chenzinale se efectueaza fara a se respecta componenta comisiei care trebuie sa efectueze revizia
chenzinala.

Totodata, comisia de investigare a constatat ca la data producerii accidentului, nu era identificat
pericolul privind efectuarea necorespunzatoare a reviziilor la calea ferata.
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In urma verificarilor efectuate, comisia de investigare a constatat, ci in timpul desfasuririi
investigatiei, Sucursala Regionala CF Cluj aplicand procedura operationala cod PO.SMS 0-4.37
»Revizuirea periodica a sistemului de management al sigurantei”, a luat masuri de completare in
Registrul de evidenta pericolelor, cu informatii privind riscurile si potentialele consecinte pentru
pericolul:

- efectuarea necorespunzatoare a reviziei caii,

In activitatea Sucursalei Regionale CF Cluj, in afard de accidentul care este obiectul prezentului
raport de investigare, au mai fost inregistrate doua evenimente produse pe portiuni de linie care au fost
sau sunt 1n prezent inregistrate in evidenta punctelor periculoase.

In privinta celor mentionate anterior, comisia de investigare a constatat ca la data producerii
accidentului, nu era identificat pericolul privind mentenanta necorespunzatoare a punctelor
periculoase. Astfel, comisia considera ca este recomandatd completarea evidentei pericolelor in acest
sens.

In concluzie, comisia de investigare considera ci, neidentificarea pericolelor, riscurilor
respectiv ale potentialelor consecinte asociate pericolelor mentionate mai sus si netinerea sub control a
acestora inainte de data producerii accidentului, a contribuit la cresterea probabilitatii de producere a
accidentului investigat.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

C.5.2.2.1 Generalitati

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA 1in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in
vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

. Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120170021, valabil

pand la data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand confirma

acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

. Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220170104, valabil pana

la data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantda Feroviarda Romana, confirma

acceptarea dispozitiillor adoptate de intreprinderea feroviarda pentru indeplinirea cerintelor

specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu

Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

C.5.2.2.2. Procedurile din cadrul SMS si felul in care acestea indeplinesc cerintele din
Regulamentul UE nr.1158/2010 — Anexa 1l

Indeplinirea criteriului cu codul F.2 din Regulamentul 1158/2010 — privitor laexistenta

ege e,

organizatiei detin autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru indeplinirea sarcinilor.

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci materialul rulant care a deraiat, a fost pus in
circulatie cu toate ca avea depasitd norma de timp pentru efectuarea reparatiei planificate de tip RR.
Comisia de investigare a verificat daca personalul din cadrul Sucursala Regionalda de Transport
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Feroviar de Calatori Cluj (SRTFC Cluj), caruia i S-au delegat responsabilitati pentru asigurarea
trenurilor cu necesarul de material rulant conform planului de mers, detine autoritatea si resursele
adecvate pentru efectuarea reparatiei de tip RR, respectiv de inlocuire cu automotoare care sunt cu
reparatiile RR efectuate la termen.

In urma verificarilor ficute in Regulamentul de Organizare si Functionare (ROF) al Sucursalei
Regionale de Transport Feroviar de Calatori Cluj (SRTFC Cluj) si in Fisele de post, a reiesit ca
personalului din cadrul SRTFC Cluj nu i s-a atribuit autoritatea si resursele adecvate pentru efectuarea
reparatiei de tip RR, respectiv de inlocuire cu automotoare care sunt cu reparatiile RR efectuate la
termen, cu toate cd i s-au delegat responsabilititi privind asigurarea necesarului de automotoare
destinate trenurilor aflate in circulatie. Astfel, comisia de investigare a constatat ca sunt distribuite
responsabilitatile catre personal, insd nu sunt evidentiate resursele adecvate detinute de personal in
vederea indeplinirii sarcinilor.

Comisia de investigare a verificat dacd 1in interiorul procedurilor din cadrul SMS al
SNTFC,,CFR Calatori” SA, exista prevederi explicite Care sa garanteze ca membrii personalului carora
li s-au delegat responsabilitati in cadrul organizatiei, detin autoritatea, competenta si resursele adecvate
pentru indeplinirea sarcinilor, potrivit criteriului cu codul F2 din Regulamentul 1158/2010. Astfel,
potrivit documentului SNTFC - CORELATIE privind conformitatea sistemului de management al
sigurantei feroviare cu cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il , valabil la data
producerii accidentului, sunt nominalizate Manualul sigurantei feroviare si procedura PO-07.1.2-15
Intocmirea, monitorizarea si controlul fiselor, care ar trebui sa raspunda la criteriul cu codulF.2. din
Regulamentul 1158/2010.

Dupa analizarea manualului si procedurii mentionate, comisia de investigare a constatat insa ca
din cuprinsul acestora, lipsesc prevederi care sa garanteze cad membrii personalului carora li s-au
delegat responsabilitati in cadrul organizatiei, detin autoritatea si resursele adecvate pentru indeplinirea
sarcinilor, asa cum este dispus de criteriul cu codul F2 din Regulamentul 1158/2010.

Potrivit documentului O Abordare Sistemica-Ghid de aplicare pentru proiectarea si
implementarea unui sistem de management al sigurantei feroviare— emis de Agentia Europeana a
Cailor Ferate, este esential ca organizagia sa se asigure ca personalul caruia i s-au delegat
responsabilitati detine autoritatea, competenta si resursele necesare indeplinirii functiei. Asadar,
responsabilitatea si competenta ar trebui sa fie coerente si compatibile cu rolul/sarcina respectiva.

In Ghidul pentru elaborarea Sistemului de Management al Siguransei este precizat ca
organizatia trebuie sa identifice si sa defineasca cu claritate domeniile de responsabilitate legate de
siguranta feroviara, cu scopul de a le imparti in interiorul unui sistem procedural organizational, catre
personalul asociat si/sau functii specifice. Printre procedurile referitoare la impartirea
responsabilitatilor, trebuie sa existe o procedura de stabilire a autoritatii, competentei si resurselor
necesare.

Indeplinirea criteriului cu codul L.1 din Regulamentul 1158/2010 — privitoare la existenta . in
ceea ce priveste cerintele de siguranta relevante pentru tipul si_amploarea operagiunilor, a unor
proceduri:

(a) de identificare a acestor cerinte si de actualizare a procedurilor relevante pentru a reflecta
schimbarile care le sunt aduse (managementul controlului schimbarilor),

(b) de implementare a acestor cerinte;

(c) de monitorizare a respectarii lor;

(d) pentru luarea de masuri in cazul in care se observa nerespectarea acestor cerinte.
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Pentru conducerea si deservirea automotoarelor ADH11, este utilizat [ndrumatorul mecanicului
pentru exploatarea automotoarelor tip ADH11.

Acest Indrumdtor contine atat cerinte privitoare la asigurarea confortului pasagerilor, cum ar fi
deservirea instalatiei de climatizare-incalzire pentru saloane cét si cerinte de siguranta relevante, cum
ar fi prescriptii de verificare a inaltimii pernelor de aer de la suspensie, respectiv prescriptii de
circulatie in caz de avarie a suspensiei secundare cu perna de aer.

Comisia de investigare a verificat dacd cerintele de sigurantd relevante continute de
Indrumatorul mecanicului pentru exploatarea automotoarelor tip ADHII, au fost identificate,
implementate si monitorizate, potrivit criteriului cu codulL1 din Regulamentul 1158/2010. in urma
verificarilor facute, comisia de investigare a constatat ca nu au fost desfasurate activitatile de
identificare, implementare si monitorizare a cerintelor de siguranta relevante, contrar celor stabilite prin
criteriul cu codulL1 din Regulamentul 1158/2010.

Potrivit documentului SNTFC - CORELATIE privind conformitatea sistemului de management
al sigurantei feroviare cu cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il , valabil la data
producerii accidentului, este nominalizata o procedura care ar trebui sa raspunda la criteriul cu codulL.1
din Regulamentul 1158/2010.Procedura nominalizata este PO-0-7.1-14 — Planificarea Reviziilor si
Reparatiilor la Locomotive, Automotoare si Rame Electrice apartinand SNTFC "CFR Calatori”.

Dupa analizarea procedurii nominalizate, comisia de investigare a constatat insd ca din ea
lipsesc prevederi de identificare, de implementare si monitorizare a cerintelor de siguranta relevante,
continute in manuale de utilizare de tipul Indrumdtorului mecanicului pentru exploatarea
automotoarelor tip ADH11

Astfel, din procedurile mentionate anterior, lipsesc prevederi privind distributia
responsabilitatilor catre personalul propriu, care ar fi trebuit sa desfasoare activitatile :

(a) de identificare a acestor cerinte si de actualizare a procedurilor relevante pentru a reflecta
schimbarile care le sunt aduse (managementul controlului schimbaérilor);

(b) de implementare a acestor cerinte;

(c) de monitorizare a respectarii lor;

(d) pentru luarea de masuri in cazul in care se observa nerespectarea acestor cerinte.

Potrivit documentului O Abordare Sistemica-Ghid de aplicare pentru proiectarea si
implementarea unui sistem de management al sigurantei feroviare— emis de Agentia Europeand a
Cailor Ferate, este esential ca toate procedurile si procesele de sigurantd ale SMS sa respecte cadrul de
reglementare si sa fie actualizate pentru a tine seama de orice modificare sau completare. Pentru a
garanta acest lucru, un sistem de management al sigurantei ar trebui sa utilizeze un proces/o procedura
pentru identificarea rapida, colectarea si listarea cerintelor relevante incluse in STI, normele nationale
in materie de siguranta, normele tehnice si normele/procedurile interne pentru fiecare tip de material
rulant si echipamentele de sigurantd. Modificarile/completarile din acest cadru de reglementare ar
trebui identificate si recunoscute rapid.

indeplinirea criteriul cu codul L.2 din Regulamentul 1158/2010 — privitoare la existenta
procedurilor pentru a garanta ca se utilizeaza personalul, documentele specifice, echipamentul si
materialul rulant adecvate, in scopurile prevazute.

In Indrumatorul mecanicului pentru exploatarea automotoarelor tip ADHII, este previazut la
Capitolul 2 art. 30 alin.1, faptul ca se face verificarea si ajustarea inaltimii pernelor de aer, pe linii care
sunt in palier si fard suprainiltare. La Capitolul 8 art. 50 din acelasi [ndrumdtor, este previzut ci
imposibilitatea reglarii in cotele nominale a pernelor de aer, este considerata avarie iar circulatia
automotorului se face cu maxim 70 km/h, numai dupa izolarea pernelor de aer la ambele boghiuri.
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In cursul desfasurarii investigatiei, comisia de investigare a constatat ci pentru automotoarele
ADH 11, operatiunile care trebuie executate de catre personalul de locomotiva, in vederea verificarii si
reglajului Tnaltimii pernelor de aer de la suspensie, nu sunt reglementate suficient si nu sunt emise
documentele specifice, deoarece:
- nu sunt normati pentru personalul de exploatare, timpii tehnologici necesari pentru
verificarea/reglajul inaltimii pernelor de aer cu ocazia punerii in serviciu a automotorului;
- nu sunt indicate/nominalizate liniile (locatiile) care sunt in palier si fard supraindltare, pe care
este admis sa se faca verificarea si reglajul pernelor de aer ;
- nu este indicata periodicitatea cu care se face verificarea si reglajul pernelor de aer;
- nu este indicatd dotarea tehnicd necesard pentru ca personalul sa faca verificarea si reglajul
pernelor de aer;
- nu sunt indicate documentele si modalitatea in care se face inscrierea faptului ca verificare si
reglajul s-au efectuat iar penele de aer corespund normelor de siguranta;

Potrivit documentului SNTFC-CORELATIE privind conformitatea sistemului de management al
sigurantei feroviare cu cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il , valabil la data
producerii accidentului, sunt nominalizate o serie de proceduri care ar trebui sa raspunda la criteriul cu
codulL.2din Regulamentul 1158/2010 - Exista proceduri pentru a garanta ca se utilizeaza personalul,
documentele specifice, echipamentul si materialul rulant adecvate, in scopurile prevazute.

Procedurile nominalizate sunt:
Examinarea medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta — PO-0-7.1.4-01
Examinarea medicala de medicina muncii - PO-0-7.1.4-02
Obtinerea si vizarea periodicd/prelungirea valabilitatii autorizatiilor, agrementelor si atestatelor
AFER PO-0-7.2.1-01
Infrastructura — PS 7.1.3
Intocmirea turnusului grafic pentru locomotive si personalul de locomotivi — PO-0.8.1-07
Monitorizarea serviciului continuu maxim admis pe locomotive si a timpului de conducere efectiva a
locomotivei — PO-0-7.2.1.-01
Dupa analizarea procedurilor nominalizate, comisia de investigare a constatat insa cad din ele
lipsesc prevederi pentru a garanta ca se utilizeaza documente specifice adecvate si echipament adecvat,
in scopul conducerii si deservirii locomotivelor/automotoarelor ADH 11.
Astfel, din procedurile mentionate anterior, lipsesc prevederi privind distributia
responsabilitatilor catre personalul propriu, care ar fi trebuit sa desfasoare activitati privind:
- nominalizarea liniilor, care Indeplinesc conditiile tehnice pentru a se face verificarea si reglajul
pernelor de aer in exploatare;
- stabilirea periodicitatii cu care se face verificarea si reglajul pernelor de aer in exploatare;
- indicarea dotarii tehnice necesare pentru ca personalul de locomotiva sa faca verificarea si
reglajul pernelor de aer in exploatare;
- indicarea documentelor si modalitatii in care se face inscrierea faptului ca verificarea si reglajul
s-au efectuat in exploatare iar pernele de aer corespund normelor de siguranta;

Indeplinirea criteriului cu codul P.1 din Regulamentul 1158/2010 — Existenta procedurilor
pentru a garanta cd toate informatiile pertinente sunt precise, complete, coerente, usor de inteles,
actualizate in mod adecvat si documentate in mod corespunzator.
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Comisia de investigare a identificat manualul tehnic, privitor la conducerea si deservirea
automotoarelor ADH 11, acesta fiind Indrumatorul mecanicului pentru exploatarea automotoarelor tip
ADH11 — editia august 201 1.

in Indrumdtorul mecanicului pentru exploatarea automotoarelor tip ADH11, este previzut la
Capitolul 2 art. 30 alin.1, faptul ca se face verificarea si ajustarea inaltimii pernelor de aer, pe linii care
sunt in palier si fard suprainiltare. La Capitolul 8 art. 50 din acelasi [ndrumdtor, este previzut ci
imposibilitatea reglarii in cotele nominale a pernelor de aer , este consideratd avarie iar circulatia
automotorului se face cu viteza maxima de 70 km/h, numai dupa izolarea pernelor de aer la ambele
boghiuri. Nu sunt cuprinse insi in [ndrumdtor, precizari explicite privind situatia in care reglarea se
poate face dar inaltimea pernelor de aer este in afara cotelor nominale, precum si modul in care se
poate face sau este interzisa circulatia in acest caz.

Tinand cont de cele doui prevederi din /ndrumdtor mentionate anterior, comisia de investigare
concluzioneaza ca, din punct de vedere al sigurantei rularii automotorului:

- circulatia in cazul in care indltimea pernelor de aer este in afara cotelor nominale, prezinta
aceleasi riscuri ca circulatia in cazul in care se manifesta imposibilitatea reglarii in cotele nominale a
pernelor de aer. Astfel in situatia in care indltimea pernelor de aer este in afara cotelor nominale,
automotorul poate circula numai in regim de avarie iar circulatia automotorului se face cu viteza
maxima de 70 km/h, numai dupa izolarea pernelor de aer la ambele boghiuri,

-in situatia in care verificarea inaltimii pernelor de aer este facuta pe o linie care nu indeplineste
conditiile privind declivitatea si suprainaltarea, rezultatul verificarii este irelevant;

Totodata, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

- lipseste din [ndrumdtor precizarea ca iniltimea in afara cotelor admise a pernelor de aer de la
suspensie, este o situatie ce poate pune in pericol siguranta feroviara;

- operatiunea de reglaj a pernelor de aer este mentionatd sub o formd care induce faptul ca
aceasta este optionald: ’Daca ridicarea nu este in limite .... se poate ajusta indltimea pernei”;

- sunt omise din /ndrumator, preciziri explicite privind situatia in care indltimea pernelor de aer
este in afara cotelor nominale s modul 1n care se poate face circulatia in acest caz;

- sunt omise din Indrumdtor, preciziri explicite privind situatia in care verificarea indltimii
pernelor de aer este facuta pe o linie care nu indeplineste conditiile privind declivitatea si
suprainaltarea, st modul de procedare in aceasta situatie;

- sunt omise din /ndrumdtor, preciziri explicite privind durata maxima de timp sau parcursul pe
care il poate face automotorul, intre doud verificari succesive ale inaltimii pernelor de aer,
efectuate in mod instructional;

- sunt omise din Indrumdtor, precizari explicite privind personalul care trebuie si faca
operatiunea de verificare a inaltimii pernelor de aer,

- sunt omise din Indrumdtor, preciziri explicite privind personalul care trebuie si facid
operatiunea de reglaj a inaltimii pernelor de aer,

De asemenea, comisia de investigare a constatat ca in cazul Indrumdtorului, lipseste ordinul de
punere in aplicare si data intrarii in vigoare.

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 criteriul cu codulP.1l din
Regulamentul 1158/2010 - Exista proceduri pentru a garanta cd toate informatiile pertinente sunt
precise, complete, coerente, usor de inteles, actualizate in mod adecvat §i documentate in mod
corespunzator.
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Procedurile nominalizate sunt:
-Controlul inregistrarilor — PGS 4.2.4;
-Controlul informatiilor documentate — PGS 7.5.

Dupa analizarea procedurilor Controlul inregistrarilor - PGS — 4.2.4 si Controlul informatiilor
documentate — PGS 7.5., comisia de investigare a constatat ca nici una dintre cele doua proceduri nu
contine prevederi pentru a garanta cd informatiile operationale pentru conducerea si deservirea
locomotivelor/automotoarelor, sunt precise, complete, coerente si usor de inteles.

Astfel, din procedurile mentionate anterior, lipsesc prevederi privind distributia
responsabilitatilor catre personalul propriu, care ar fi trebuit sd desfdsoare activitdti privind
actualizarea Indrumdatorului astfel incat personalul de locomotivd si inteleagid usor si cu precizie
urmatoarele:

- cazul in care inaltimea pernelor de aer este in afara cotelor nominale, este similar cu cazul in
circula numai in regim de avarie, circulatia automotorului se face cu maxim 70 km/h, numai dupa
izolarea pernelor de aer la ambele boghiuri;

-in situatia in care verificarea indltimii pernelor de aer este facutd pe o linie care nu indeplineste
conditiile privind declivitatea si suprainaltarea, rezultatul verificarii este irelevant;

-care este durata maxima de timp sau parcursul pe care-l poate parcurge automotorul, intre doua
verificari succesive ale Tndltimii pernelor de aer, efectuate in mod instructional;

-care este personalul responsabil cu operatiunea de verificare a indaltimii pernelor de aer ;

-care este personalul responsabil cu operatiunea de reglaj a inaltimii pernelor de aer;

Potrivit documentului ,,O Abordare Sistemica-Ghid de aplicare pentru proiectarea si
implementarea unui Sistem de management al sigurantei feroviare — emis de Agentia Europeand a
Cailor Ferate, masurile privind controlul informatiilor de sigurantd vitale sunt importante pentru
mentinerea §i imbunatatirea performantei de sigurantd in cadrul unei organizatii. Disponibilitatea
informatiilor corecte permite constientizarea si adoptarea in mod prompt si eficient a unor masuri
corective. Exista mai multe tipuri de informatii care trebuie gestionate, al caror grad de importanta
difera in ceea ce priveste exploatarea, printre care se afla informatii/documentele operationale
permanente precum regulamentele sau instructiunile, dispozitiile privind siguranta, etc. in principiu,
organizatiile ar trebui sa asigure faptul ca informatiile operationale cheie sunt:

-pertinente si valabile;

-corecte;

-complete;

-actualizate corespunzator;

-verificate;

-consecvente si usor de inteles;

-personalul este informat despre existenta lor inainte sa fie aplicate.

Respectarea de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA a cerintelor de sigurantd, la achizitionarea
serviciilor de intretinere locomotive/automotoare. Cadrul de reglementare valabil la data de 19.01.2019

Certificatul de sigurantd detinut in prezent de SNTFC ,,CFR Cilatori” SA in calitate de operator
de transport feroviar, a fost obtinut in temeiul Regulamentului UE 1158/2010.

La art.3(3) din REGULAMENTUL (UE) NR. 1158/2010 AL COMISIEI este prevazut ca
produsele furnizate de furnizori intreprinderilor feroviare sunt conforme cu cerintele de siguranta in
cazul in care contractantii, furnizorii sau produsele sunt certificate in conformitate cu sistemele de
certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii pentru furnizarea acestor produse.
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In cazul serviciilor de intretinere a locomotivelor, acestea sunt furnizate de SC SCRL SA , care
detine un Certificat obtinut in baza unui sistem de certificare reglementat prin OMT 635/2015. Acest
sistem de certificare respecta cerintele Uniunii pentru ca este intocmit pe principiile prevazute in
Regulamentul (UE) nr. 445/2011, acesta fiind corelat cu Regulamentul UE 765 / 2008.

In calitate de operator economic ce desfisoard activititi conexe si adiacente transportului
feroviar, la data producerii accidentului, SCRL ,,CFR SCRL Brasov” SA detinea Certificat pentru
Functii de Intrefinere, cu numar de referintd intern NNI RO/FIV/L/0017/0011, care confirmi
acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015 emis la
data de 07.06.2017 cu valabilitate 06.06.2019.

In Anexa nr.1 de la Certificat avea specificat domeniul de intretinere pentru tipul de vehicul
feroviar ADH 11, in vederea efectudrii urmatoarelor tipuri de revizii planificate: Rz, R7, RT, R1, R2 si
pentru Reparatii accidentale .

SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA, are emisd Specificatia Tehnica ST 28/2011pentru efectuarea
reviziilor planificate la automotorul ADH11.

in concluzie, tinand cont ca OMT 635/2015,este un sistem de certificare stabilit in temeiul
legislatiei Uniunii, fiind astfel respectate cerintele art.3(3) din REGULAMENTUL (UE) NR.
1158/2010, comisia de investigare concluzioneaza ca SNTFC ,,CFR Calatori” SA indeplineste cerintele
de sigurantd, la achizitionarea serviciilor de intretinere locomotive/automotoare.

C.5.2.2.4. Respectarea de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA a cerintelor din OMT 290 /2000

Cu toate cd OMT 290 /2000 nu a fost modificat sau abrogat explicit, SNTFC ,,CFR Calatori”
SA procedeazi in mod diferit decat prevede acest Ordin. In urma analizei acestei situatii, comisia de
investigare a tras concluziile prezentate in continuare.

OMT 290/200 are ca obiect toate produsele, ansamblurile, subansamblurile, piesele
componente, precum si lucrarile si serviciile din domeniul feroviar. Astfel sunt vizate de acest Ordin,
incepand de la componente cu impact in sigurantd, cum ar fi osii montate pentru vagoane, pana la
servicii destinate confortului, cum ar fi serviciile de salubrizare a statiilor de cale ferata.

Dispozitiile din interiorul OMT 290/2000care au ca obiect serviciile destinate intretinerii
locomotivelor si vagoanelor de calatori, au devenit contradictorii cu dispozitiile din
REGULAMENTUL (UE) NR. 1158/2010si cele din OMT 635/2015, privind certificarea entitatilor
responsabile cu intretinerea locomotivelor si vagoanelor de calatori.

Astfel:

- art.1 si art.7 din OMT 290/2000 dispun ca achizitorul, solicita operatorilor economici sa detina
autorizatie de furnizor feroviar emisa de catre AFER - organism desemnat de catre Ministerul
Transporturilor. Autorizarea operatorilor economici ca furnizori feroviari se face conform
normelor din OMT 290/2000;

este in contradictie cu:

- art.3(3) din REGULAMENTUL (UE) NR. 1158/2010care prevede ca pentru serviciile furnizate
de furnizori intreprinderilor feroviare, furnizorii sunt certificati in conformitate cu sistemele de
certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii;

- art. 3din OMT 635/2015 care prevede ca autorizatiile de furnizor feroviar isi pierd valabilitatea
dupa 1 an de la aparitia Ordinului,

Intrucast REGULAMENTUL (UE) NR. 1158/2010 si OMT 635/2015 sunt acte normative
ulterioare si/sau de nivel superior fata de OMT 290/2000, intervine modificarea sau completarea
implicita a prevederilor din interiorul OMT 290/2000, prevederi care sunt in contradictie cu
prevederile REGULAMENTULUI (UE) NR. 1158/2010 si OMT 635/2015 .
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Acest tip de eveniment legislativ implicit, intervine conform dispozitiilor art.67(1) din Legea
24/2000 privind normele de tehnica legislativa. Astfel, organul de aplicare intelege implicit ca, in mod
tacit, legiuitorul a dorit sa scoata din vigoare vechea reglementare.

in concluzie, serviciile destinate intretinerii locomotivelor si vagoanelor de cilitori nu mai fac
obiectul de reglementare al OMT 290/2000.

Chiar daca au intervenit evenimente legislative implicite, pentru a evita aplicarea contradictorie
a anumitor acte normative este necesara adoptarea unor acte normative exprese de modificare,
completare sau abrogare.

In cazul accidentului feroviar produs la data de 24.09.2017, in statia CFR Dej Calitori, prin
deraierea locomotivei EA 546 si a celor sase vagoane din compunerea trenului, comisia de investigare
a concluzionat ca , in ceea ce priveste OMT 290/2000, exista situatii echivoce privind aplicabilitatea
acestui Ordin. Astfel comisia de investigare a evidentiat pentru respectivul caz, faptul ca: ”Prevederile,
aplicabile in prezent, referitoare la mentenanta liniilor interoperabile, nu au rolul de a stabili, fara
echivoc, cazurile in care se impune existenta certificatelor de conformitate CE si a cazurilor in care
admiterea produselor feroviare se face cu aplicarea prevederilor OMT 290/2000.”

Tot in acel caz, comisia de investigare a emis o0 recomandare de sigurantda care evidentiaza
necesitatea clarificarii cadrului legislativ privitor la furnizorii produselor/serviciilor cu impact in
siguranta feroviara: “Cuprinderea in documentele proprii (ghiduri, indrumatoare, etc.), sau prin orice
alte mijloace care sa conduca la respectarea acestora de catre actori, informatiile necesare clarificarii
si indrumarii actorilor din piata feroviara (administratori, operatori de transport, entitati responsabile
cu Intretinerea, furnizori feroviari, etc.), privind modul de aplicare a reglementarilor nationale si
europene, pentru introducerea pe piata din Romdnia a produselor feroviare critice si a constituentilor
de interoperabilitate.”

In acest sens comisia de investigare considerd ci este necesari actualizarea cadrului de
reglementare al sigurantei feroviare din Romania, in vederea intelegerii si aplicarii in mod unitar a
legislatiei care reglementeaza cerintele de sigurantd pentru furnizorii serviciilor de intretinere a
locomotivelor si vagoanelor de céldtori.

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

o Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

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

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

o Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
° »Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si

imbunatatire a Sigurantei feroviare pe ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin HG nr.117/2010;

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

o Instructiuni pentru restrictii de viteza , inchideri de linii si scoatere de sub tensiune nr.
317/2004;

J Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

J Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;
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o Instructia 305/1997 ,, privind fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile cai;

. Instructiuni pentru preintampinarea si combaterea inundatiilor si apararea Impotriva
actiunii gheturilor nr.312/2001,

° Indrumatorul pentru revizia si intretinerea lucrarilor de arta, ed.1960;

o NT - Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curentd si reparatie periodicd a
liniilor de cale ferata normala, editia 1990;

o Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si

dezvoltarea sistemului de mentinerea competentelor profesionale pentru personalul cu
activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania;

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

o Producerea efectelor juridice ale actelor normative- Ramona Delia Popescu , Andrei
Gheorghe;
. Norma Tehnica Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Feratd. Aparate de tractiune,

legare si ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie.”

e Indrumitorul mecanicului pentru exploatarea automotoarelor tip ADH11 — editia august
2011;

e Normativului 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” NF 67-006:2011, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si
infrastructurii 315/2011 actualizat

e REGULAMENTUL (UE) NR. 1158/2010 AL COMISIEI din 9 decembrie 2010 privind o
metodd de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de sigurantd feroviara

e REGULAMENTUL DE PUNERE IN APLICARE (UE) NR. 402/2013 AL COMISIEI din
30 aprilie 2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor si de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 352/2009

e REGULAMENTUL (UE) NR. 445/2011 AL COMISIEI din 10 mai 2011 privind un sistem
de certificarea entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 653/2007

e REGULAMENTUL (CE) NR. 765/2008 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL
CONSILIULUI din 9 iulie 2008 de stabilire a cerintelor de acreditare si de supraveghere a
pietei in ceea ce priveste comercializarea produselor si de abrogare a Regulamentului (CEE)

nr. 339/93
surse si referinte
o declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
o fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii
comisiei de investigare;
o documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;
o procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru vagoanele

implicate in deraiere;
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. procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor
consumurilor de combustibil;
J documentele insotitoare ale trenului.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

a). Activitatea de mentenanti realizata pe linia curentd dintre statia CFR Sardgel si hm
Marigelu, pdana la data producerii deraierii

1.Lucrari de reparatie periodica si de reparatie capitala

Ultima lucrare de reparatie capitald a liniei curente dintre statia CFR Saratel si h.m. Mariselu a
fost executata in anul 1984, iar ultima lucrare de reparatie periodica cu masini grele de cale a fost
executata in anul 1994,

In anul 2011 s-au inlocuit panouri sini-traverse intre km 5+400 — 5+750 dupa care s-a executat
lucrarea de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta intre km 3+670 — 6+200.

2.Referitor la lucrarile de intretinere curenta si reparatii pe curba km 5+338 --5+778 pe care
s-a produs accidentul (a fost analizata perioada 2018-2019, pand la data producerii accidentului)

- in zona producerii accidentului (km 5+709), au fost executate lucrari de burare si ripare
mecanizatd a caii la data de 19.09.2018, pe portiunea de linie cuprinsa intre km 5+000 + 5+800. Cu
ocazia acestor lucrari personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare, a efectuat
masuratori la nivelul transversal al caii. Din analiza documentelor specifice mentenantei feroviare,
masuratorile au fost efectuate la altd baza longitudinald de masurare a torsionarii caii, decat cea de 2,5
m.

- la data de 30.01.2019 s-a inlocuit o sina defecta la km 5+450, de catre echipele comasate ale
districtului de intretinere linii.

3.Referitor la recensamintele traverselor si ale materialelor de cale pe linia curenta dintre
statia CFR Saratel si hm. Mariselu, efectuate in anii 2017 si 2018;

Analizarea Inscrisurilor din evidenta traverselor necorespunzatoare din cale si Inlocuirea lor in
anul de grafic 2018 si 2019, existenta in evidentele structurii responsabile cu mentenanta infrastructurii
feroviare, puse la dispozitia comisiei de investigare, au scos in evidentd faptul ca traversele
necorespunzatoare si materialul metalic uzat nu au fost inlocuite, pana la data producerii accidentului,
pe portiunea de linie pe care s-a produs deraierea.

4. Referitor la asigurarea traverselor si ale materialelor de cale pentru realizarea mentenantei
pe raza de activitate a districtului de linii in anul 2018 si 2019 pdna la data producerii accidentului;

Din documentele prezentate de catre structura responsabila cu mentenanta infrastructurii
feroviare, reiese ca in anul 2017 au fost recenzate 475 buc. traverse de lemn normale si 3573 buc.
traverse de beton armat necorespunzatoare.

In cursul anului 2018, districtul responsabil cu mentenanta pe zona producerii accidentului a
fost aprovizionat cu 60 buc. traverse de lemn normale si cu 961 buc. traverse de beton (din care 450
bucati s-au transferat la districtul L Sieu).

5. Programele de verificare a geometriei caii cu vagonul de masurat calea, a liniei curente
dintre statia CFR Saratel si Hm. Mariselu;
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Comisia de investigare a analizat modul in care pe linia curenta Saratel-Mariselu s-a efectuat
verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea in perioada 2017-2018, pentru identificarea
defectelor geometriei caii.

In perioada analizati, geometria suprastructurii liniei curente Saratel-Mariselu, a fost verificati
de doua ori in anul 2017 la data de 07 martie si 13 noiembrie si o datd in anul 2018 (la data de 08
august), cu vagonul de masurat calea al Sucursalei Regionale CF Cluj.

G.fnregistrarea, urmarirea si remedierea defectelor geometriei liniei curente;

Aprecierea starii tehnice a ciii, pentru fiecare kilometru masurat este datd de punctajul de
calitate obtinut in urma verificarii.

Analizand evolutia punctajului de calitate inregistrat in urma acestor verificari, in perioada
2017-2018, comisia de investigare a constatat ca, pe portiunea km 5+000+6+000 (zona care cuprinde
curba pe care s-a produs accidentul feroviar), valoarea punctajului de calitate inregistrat, a corespuns
calificativului NS (necorespunzator), la masuratoarea efectuata la data de 07.03.2017 si 08.08.2018.

Valoarea inregistrata a punctajului de calitate s-a datorat amplitudinii defectelor la ecartament,
defectelor nivelului transversal si ale nivelului longitudinal al caii.

La verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea, efectuata la data de 08.08.2018
(ultima verificare inainte de producerea accidentului), pe zona curbei in cuprinsul careia s-a produs
accidentul feroviar, s-au inregistrat defecte de gradul 2 si 3, iar valoarea punctajului de calitate a fost de
1670 puncte.
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. Bandé va'g']br;u:hii- de misurat calea la data de 08.08.2018

—

Verificarea benzii vagonului de masurat calea, pe zona km 5+000+6+000 contindnd diagramele
elementelor geometrice masurate, a scos in evidenta ca, defecte ale ecartamentului caii de gradul > 3,
nu au fost remediate la termenele prevazute de codurile de practica.
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8.Revizii efectuate pe portiunea punctului periculos de la km 4+400+5+800.

Locul producerii deraierii km 5+709

Revizia conform prevederilor Instructiei privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie
efectuate reviziile caii nr.305/1997

Punctul periculos de categoria a Il1-a km 4+400-5+800 a fost inregistrat in evidenta punctelor
periculoase in anul 1980 datorita deformatiilor caii din cauza pungilor de balast existente in terasament.

Consemnarile din Anexa la Fisa punctului periculos, indica faptul c¢a din anul 2007 pana la data
producerii accidentului, terasamentul caii nu a prezentat evolutie care sa influenteze nivelul si directia
caii.

Lucrarile necesare stabilite ca urmare a reviziillor in comisie conform reglementarilor
mentenantei feroviare, au fost refacerea terasamentului si executarea de benzi drenante (drenuri), iar ca
mod de interventie, completare cu piatra sparta si lucrari de burare a caii.

In conformitate cu prevederile art.9 din codul de practica Instructia nr.312/2001,0 comisie
formata din reprezentanti ai compartimentului de specialitate din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj
si ai Sectiilor de Intretinere Linii care au atributii privind mentenanta punctelor periculoase, verifica pe
teren anual, pana la 20 septembrie, situatia in care se afld punctele periclitate de inundatii, gheturi,
terasamente instabile, caderi de stinci, etc. In urma verificarilor si in conformitate cu prevederile
aceluiasi cod de practica comisia regionald trebuie sa stabileasca:

-lucrarile si materialele necesare pentru punerea in siguranta si locurile de depozitare a acestora;

-lucrarile de intretinere ce se pot executa pentru imbunatatirea situatiei locale.

Rezultatele verificarilor, precum si masurile si dispozitiile pe care aceastd comisie regionala le
stabileste ca oportune, se consemneaza in procese verbale semnate de membrii comisiei.

Procesele verbale trebuie sa contind informatii referitoare la existenta unuia sau mai multor
factori de risc, lungimea zonei afectate si amploarea eventualelor urmari, natura si volumul lucrarilor
de reabilitare.

Ultima revizie trimestriala a punctelor periculoase, anterior producerii evenimentului, a fost
efectuata in luna septembrie 2018 de catre personalul de conducere a districtului de lucrari arta si
terasamente. La aceasta revizie nu au fost constatate probleme la punctul periculos de categoria a I1-a
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km 4+400-+5+800, reprezentate de directia si nivelul caii ferate datorate existentei pungilor de balast in
terasamentul caii.

In perioada 2018 = 2019 pani la data producerii accidentului, nu s-au efectuat revizii
suplimentare la punctul periculos de la 4+400+5+800, urmarirea comportarii punctului periculos s-a
circulatiei din cadrul gestionarului de infrastructura feroviara publica.

Comisia de investigare a analizat modul in care in anul 2018 a fost efectuatd verificarea
punctului periculos km 4+400+5+800 dintre statia CFR Saratel si h.c. Mariselu.

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

- personalul cu atributii privind revizia punctelor periculoase din cadrul Sectiei 8 Bistrita si a
Districtului LA Bistrita.

- comisia formata din reprezentantii compartimentului de specialitate din cadrul Sucursalei
Regionale CF Cluyj si ai Sectiei L8 Bistrita, care are atributii privind mentenanta punctelor periculoase.

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Cluj nu a programat si nu a efectuat revizie si
control prin sondaj la Sectia L8 Bistrita, Districtul Linii Bistrita in perioada 2018 + 2019 pana la data
producerii accidentului.

Totodata comisia de investigare a analizat inscrisurilor din documentele specifice mentenantei
feroviare, intocmite de catre structura responsabila cu mentenanta liniei, in perioada decembrie 2018 +
februarie 2019 si a constatat cd nu se efectueaza pe intreaga distanta a districtului reviziile chenzinale,
lar unele revizii chenzinale se efectueaza in formatie incompleta.

Verificarea punctului periculos in conformitate cu prevederile art.9 din Instructia pentru
preintdmpinarea si combaterea inundatiilor si apararea impotriva ingheturilor nr.312/2001

Conform prevederilor art.9 din Instructia pentru preintdmpinarea si combaterea inundatiilor si
apararea impotriva ingheturilor nr.312/2001, punctul periculos de categoria a II-a dintre statia CFR
Saratel si h.c. Mariselu km 4+400+5+800 a fost verificat de cdtre comisia constituitd din personal de
specialitate (cu atributii de verificare a punctelor periculoase) din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj,
la data de 20.09.2018.

In urma acestei actiuni comisia nu a stabilit lucrrile necesare pentru punerea in siguranti a
acestui punct periculos.

= 22 ol PR =gl T S
Terasamentul caii in zona producerii deraierii, dupa executarea lucrarilor de reparatie
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Analiza riscurilor asociate pericolului determinat de aparitia defectelor nivelului transversal si
ale nivelului longitudinal al ciii in zona punctului periculos km 4+400-+-5+800 dintre statia CFR Saratel
si h.c. Mariselu.

Pana la data producerii evenimentului feroviar, pentru punctul periculos de categoria a II-a km
4+400+5+800 dintre statia CFR Saratel si h.c. Mariselu nu a fost efectuata o analiza de risc asociata
pericolului reprezentat de mentenanta necorespunzatoare a punctului periculos.

9. Referitor la dimensionarea personalului muncitor al districtului de linii

Districtul de linii are in intretinere 58.566 km conventionali, avea in subordine 4 echipe de
intretinere linii, iar revizia tehnica a liniei se efectua pe 4 sectoare de revizie.

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:

- 1 sef district,

- 4 sefi de echipa,

- S revizori de cale

- 13 meseriasi intretinere cale

- 6 meseriasi intretinere cale (serviciu de paza la Sectia L8 Bistrita)

- 1 sudor

- 2 muncitori necalificati

- 1 primitor distribuitor materiale

Conform capitolului IV-,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003 si a numarului de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii Bistrita a rezultat ca, numarul de
meseriasi Intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale feratd aferente
districtului trebuie sa fie de 44 meseriasi intretinere cale.

Intocmirea documentelor specifice mentenantei feroviare, conducerea personalului apartinand
echipei de linii nr.8 Madriselu, participarea la reviziile chenzinale pe portiunea de linie dintre statia
Saratel si halta de miscare Mariselu se face de catre unul dintre sefii de echipad din cadrul districtului,
seful de echipa titular la echipa np.8 Mariselu fiind detasat din anul 2017 la districtul LA Bistrita.

10. Lucrari executate si actiuni intreprinse dupa producerea accidentului

Ca urmare a producerii acestui accident, linia curentd cuprinsa intre statia CFR Saratel si halta
de miscare Mariselu, a fost inchisa incepand cu ora 13:38.

Vagonul intermediar ADH nr.1421, a fost ridicat pe sine la ora 18:10 cu mijloace locale.

Dupa consolidarea liniei, circulatia feroviara a fost redeschisa la data de 10.02.2019, ora 19:34,
cu restrictie de viteza de 30 km/h intre km 5+650 — 6+050.

La data de 10.10.2019, ora 13:30, s-a redeschis circulatia feroviara cu viteza stabilitd de 70
km/h.

b). Constatairi efectuate la linie dupa producerea accidentului

In zona producerii deraierii, suprastructura cii este tip 60, cale cu joante, cu lungimea sinelor
de 25 m, montata pe traverse de beton T17 (T26 la joante), sistem de prindere indirecta tip K. Prisma
de piatra sparta este completa si partial colmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia curentd dintre statia CFR Saratel si halta de
miscare Mariselu este de 70km/h.

Starea tehnica a elementelor suprastructurii
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Pentru analizarea starii tehnice a suprastructurii cdii, incepand de la pichetul de masurare ,,0"
(Pct.B), in sens invers de mers al trenului, au fost marcate pe sina firului exterior al curbei, la
echidistante de 0,5 m, un numar de 40 puncte (numerotate de la ,,0” la ,,-40”), iar in sensul de mers al
trenului, incepand de la pct.,,0”, au fost marcate pe sind un numar de 15 puncte (numerotate de la ,,0” la
»T157), tot la echidistante de 0,5 m.

Pe intreaga distanta rezultatd, de o parte si de cealaltd a punctului ,,0”, au fost efectuate
constatari privind starea tehnicd a elementelor constructive ale suprastructurii caii, precum si verificari
prin masuratori statice ale geometriei liniei.

1. Prisma de piatra sparta
Prisma de piatra spartd era completa, dar pe unele zone era colmatata.

2. Traversele si elementele sistemului de fixare a talpilor sinelor de traverse
Cu ocazia verificarii starii tehnice a liniei In zona in care s-a produs accidentul feroviar
traversele au fost numerotate incepand de la pichetul de masurare ,,0” (Pct.B) in sensul de mers cu +
pana la traversa nr.,,+11”, iar in sens invers CU — pana la traversa cu nr.,,-40”.

Joanta de la km. 5+709, joanta pe firului exterior al curbei, a rezultat prin sectionarea sinei de
25 m si introducerea unei sine cu lungimea de 12,5 m, ca urmare a elimindrii unui defect de sina.
Joanta este sustinutd si sprijina pe traversa nr.,,-1” si traversa nr.,,0” (traverse T26), capetele sinelor
care compun aceasta joantd prezintd aschiere lamelara, cauzatd de turtirea capatului de sind cu
desprindere de material din ciuperca sinei, iar eclisele metalice din compunerea joantei aveau gaurile
ovalizate.

Prinderea placii metalice de traversa era ineficienta (tirfoane inclinate) la traverse nr.,,-3” si
traversa nr.,,-2”.

Pe firul exterior al curbei ansamblul cleste - surub vertical — piulita era lipsa in interiorul caii (la
traversa nr.,,-1” si traversa nr.,,0”), iar sistemul de fixare al talpii sinei de placa metalica era slabit in
exteriorul caii. Pe firul interior al curbei (la traversa nr.,,-1” si traversa nr.,,0”) sistemul de fixare al
talpii sinei de placa metalica era slabit in exteriorul caii si lipsa in interiorul caii.

Traversa nr.,,+1”avea lipsa placa metalica pe firul exterior al curbei (placa metalica era
deplasata de pe traversa), starea necorespunzatoare a traversei nu mai constituia un reazem bun.

32



Placile metalice de pe firului exterior al caii, aveau uzuri la rebordurile placilor de 3-4 mm, pe
zona analizata.

3.Descrierea urmelor deraierii (in sensul de mers al trenului)

locul producerii deraierii

Statia CFR Saratel Hm. Mariselu
— ——

joanta km 5-+709 I
“F G

emA
A = urma de cadere a rotii din partea dreaptd in exteriorul caii
B = pct.0, joantda km 5+709, urma de rulare a buzei rotii din partea dreaptd pe suprafata superioari a ciupercii sinei
C = urma de frecare ascendenta pe flancul activ al ciupercii sinei (fir exterior al curbei)
D, E = urme de frecare pe partea inactiva a ciupercii sinei, provocate de caderea rotilor din partea dreaptd de pe sina
F = urmai de frecare pe partea activd a ciupercii sinei, provocatd de caderea unei roti de pe sind intre firele caii
(pet.F este 1n aceeasi sectiune transversala cu pct.E)
G = urmai de cadere a rotii din partea stinga intre firele céii (pet.G este in aceeasi sectiune transversald cu pct.A)

Prima urma de deraiere o constituie o urma specifica de rulare a buzei rotii din partea dreapta, in
sensul de mers al trenului, pe suprafata superioard a ciupercii sinei (sind corespunzatoare firului
exterior al curbei). Inceputul acestei urme a fost notata cu B si a fost identificata la rostul de dilatatie al
joantei de la km 5+7009.

La o distanta de 0,75 m inainte de punctul B, s-a notat cu C o urma de frecare ascendenta pe
flancul activ al ciupercii sinei.

Din punctul B (km 5+709), buza rotii din partea dreapta a rulat pe suprafata superioara a sinei
pe o distantd de 5,15 m péana in punctul E, continudnd pe partea inactiva pe o distantd de 1.2m, dupa
care a cazut in exteriorul caii (surubul vertical lovit a fost notat cu A), concomitent cu caderea rotii din
partea stanga intre firele caii.

Automotorul a circulat cu osia 6 deraiatda pe o distantd de aproximativ 15 m dupa care , a fost
antrenata in deraiere roata din dreapta a celeilalte osii a boghiului, care a lasat in punctul D, o urma
specifica de cadere in exteriorul caii, pe flancul inactiv al ciupercii sinei.

c).Verificarea parametrilor geometrici ai traseului caii

Pentru verificarea prin masurare a elementelor geometrice ale traseului cdii In zona producerii
deraierii, pe fata superioara a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei, pornind de la punctul ,,0”
(notat cu litera B) au fost insemnate pe sina puncte la echidistante de 0,5 m. In sensul invers de mers al
trenului (pe zona neafectata de deraiere) punctele au fost notate cu semnul minus (,,-”) de la nr.-40 la
nr.-1, iar in sensul de mers al trenului (pe zona afectata de deraiere) punctele au fost numerotate de la
nr.1lanr.15.

Raportat la punctele marcate, sensul de mers al trenului a fost de la pct.-40 spre pct. +15.
Comisia de investigare precizeaza ca pe zona din linia curenta in cuprinsul careia s-a produs accidentul
suprastructura caii este alcatuita din sine tip 60, montate pe traverse de beton T17 si T26(la joante).

In dreptul punctelor marcate pe sina au fost efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului
transversal cu tiparul de masurat calea si sagetile cu ajutorul corzii de 20 m.
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Referitor la ecartamentul caii

In majoritatea punctelor in care s-au efectuat masuritori, premergitoare punctului de escaladare a rotii
din partea dreaptd in exteriorul curbei, valorile ecartamentului depaseau valoarea maxima a tolerantei
admisa pentru caracteristicile geometrice ale curbei corespunzatoare traseului liniei pe care a circulat
trenul.

Valorile ecartamentului masurat in punctele ,-30"+,-25" ,-25”+,-20” nu respectau conditia ca abaterile
la ecartament sa se intindd uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.
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Referitor la directia caii
Valorile sagetilor masurate in punctele -60 + +20 se aflau in limita tolerantelor prevazute in

art.7. B. alin.1 si alin.2. din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".
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Referitor la torsionarea caii
Valorile masuratorilor efectuate la nivelul transversal al caii, in zona producerii accidentului,

imediat dupa producerea accidentului au scos in evidenta denivelari ale caii care au depasit tolerantele
la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, prevazute la art.7.A.1. din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989
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A fost constatata depasirea valorii maxime a torsionarii cdii pentru viteza de circulatie a liniei
de 70 km/h, de 1:275, prevazute in art.7, pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989

Viteza de circulatie Valoarea torsiondrii ciii | Inclinarea rampei defectului
kim/h mim i=1:n
50< v £ 80 9 1:275

¢ intre punctele de masurare ,,-9” si ,,-4” valoarea rampei era de 1:192;
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De asemenea, au fost constatate depasiri ale valorii maxime a torsionarii caii, prevazuta la art.7,
pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor. Astfel, in sensul de mers al trenului, pana
la punctul de producere al deraierii (km 5+709), in cuprinsul a patru zone inclinarile rampelor
defectelor erau mai mari decat valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor (1:166):

- intre punctele de masurare ,,-8” si ,,-3” valoarea rampei era de 1:147;

- intre punctele ,,-7” si ,,-2” valoarea rampei era de 1:114;

- intre punctele ,,-6” si ,,-1” valoarea rampei era de 1:83;

- intre punctele ,,-5” si,,0” valoarea rampei era de 1:69

Concluzie:
In conformitate cu prevederile codurilor de practicd si a procedurilor din cadrul SMS, defectele

geometriei cdii prezentate anterior, impuneau luarea Unor mdasuri de sigurantd, pentru tinerea sub
control a riscului de producere a deraierii. Faptul ca aceasta s-a produs arata ca masurile dispuse nu

au fost eficiente.

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

Constatari la automotorul ADH 1421
» instalatia INDUSI sigilata si in functie;
* instalatia DSV sigilata si in functie;
=  pozitia manetei cofretului INDUSI - ,,R”;
* instalatia de masurare §i inregistrare a vitezei, tip [IVMS, era in functie;

36



instalatia de frana in functie— robinetul mecanicului tip EE4 in pozitia de franare;

pozitia franei de mana era in actiune, stransa;

aparatele de masura si indicatoare in functiune;

statia de radio — emisie — receptie era in functie;

s-au constatat urme de piatra sparta pe rotile osiilor 5 si 6, deraiate, care se aflau la
aproximativ 30 cm distanta fata de sina, partea dreapta sens de mers;

La data de 14.02.2019, la S.C. Remarul 16 Februarie s-a efectuat cantarirea $i masurarea
jocurilor, inainte de a se face reglaje sau interventii la automotor, cele 4 perne de aer de la suspensie
fiind umflate.

Rezultatul cantaririi a fost urmatorul:

MASA PE ROATA — Mr (kg) Masa | Medie Dif.
Stanga | Dreapta | Medie Dif. pe osie | peosie |<+2%
Mrs Mrd Mmm | <4+4% | Mokg | Mom kg
5 4820 4910 4865 0,92 9730 9702,5 0,28
6 5350 4325 4837,5 10,59 | 9675
7 4950 4645 47975 3,17 9595 94425 1,61
8 4630 4660 4645 0,37 9290
Suma ¥ | 19.750 | 18.540 - - Mvi =38.290

Diferenta de sarcina pe roata care depasea valorile admise este evidentiata cu culoare rosie

Rezultatul verificarii jocurilor mecanice a fost urmatorul:

Valoare STANGA DREAPTA
admisa Boghiu 3 Boghiu 4 Boghiu 3 Boghiu 4
(mm) | Osia | Osia | Osia | Osia | Osia | Osia | Osia | Osia
5 6 7 8 5 6 7 8
a max.20 | 1 55 | 75 | 85 9 1 8 8
e 25+2 22 30 25 28 24 24 24 28
d 20+2 15 22 26 21
M 77145 | 739 | 742 | 746 | 744 | 748 | 742 | 751 | 737
y 43.5+2 67 45 45 44
W 7+3 1/0 0/0
m 1049+5 992 984 1016 997
c 37945 364 346 381 367
v 4043 | 80 | 65 | 83 | 66 - ] - - ] -
ic 940+905 903 865 Aic = 5 mm
fata - spate

Valorile situate peste limitele admise sunt evidentiate cu culoare rosie.
La marcajele amplasate pe telescoape, destinate verificarii inaltimii pernelor de aer, s-a masurat
decalajul acestora fata de optim, valorile masurate fiind urmatoarele:

37



Boghiul 3 stanga Boghiul 3 dreapta Boghiul 4 stanga Boghiul 4 dreapta
38 mm sub nivel | lanivel optim 36 mm sub nivel |13 mm sub nivel
optim optim optim

Valorile situate peste limitele admise sunt evidentiate cu culoare rosie.

La data de 15.02.2019, la S.C. Remarul 16 Februarie, au fost facute reglajele necesare pentru ca
sarcina pe roatd si jocurile sa se inscrie in intervalele admisibile, cele 4 perne de aer fiind umflate.

Pentru a se identifica gradul in care masa pe roata este afectatd de inaltimea pernelor de aer de
la suspensie, s-a intervenit la regulatorul de aer si la

conductele de aer de pe partea stanga, fiind dezumflata numai perna de aer de pe partea stanga a
boghiului 4, fiind luate masuri pentru ca perna de pe partea dreapta sa ramana umflata. Ulterior a fost
efectuata cantarirea, in conditiile in care numai o perna de aer de la boghiul 4 era dezumflata.

Rezultatele sunt consemnate in tabelul urmator:

Rezultatul cantaririi dupa ce a fost efectuata dezumflarea unei perne de aer, a fost urmatorul:

OSIA MASA PE ROATA — Mr (kg) Masa | Medie Dif.
NR. Stanga | Dreapta | Medie Dif. pe osie | peosie | <+2%
Mrs Mrd Mrm | <+4% | Mokg | Mom kg
5 5120 4620 4870 513 19740 9695 0,46
6 5070 4580 4825 5,07 9650
7 5170 4490 4830 7,03 | 9660 9480 1,89
8 4860 4440 4650 4,51 | 9300
Suma ¥ | 20.220 | 18.130 - - Mvi =38.350

Se observa ca dupa dezumflare, s-a produs un transfer de sarcind intre roti, consecinta fiind ca
diferenta de sarcina pe roata, a depasit valorile admise ( evidentiate cu culoare rosie).

Dupa cantarire, s-a intervenit la regulatorul de aer si la conductele de aer de pe partea stanga,
fiind umflata perna de aer de pe partea stanga a boghiului 4. Rezultatele sunt consemnate in tabelele

urmatoare:

Rezultatul cantaririi dupa umflarea pernei de aer a fost urmatorul:

OSIA MASA PE ROATA — Mr (kg) Masa | Medie Dif.
NR. Stanga | Dreapta | Medie Dif. pe osie | peosie |[<+2%
Mrs Mrd Mrm | <+ 4% | Mokg | Mom kg
5 4820 4800 4810 0,20 9620 9585 0,36
6 4770 4780 4775 0,10 9550
7 4800 4660 4730 1,47 9460 9335 1,33
8 4600 4610 4605 0,10 9210
Suma ¥ | 18.990 | 18.850 - - Mvi =37.840

Se observa ca dupa umflarea pernei de aer, diferenta de sarcina pe roata a revenit intre valorile

admise.
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La Depoul de Locomotive Cluj-Napoca, in zilele de 16.02.2019 si 21.02.2019, au fost facute
masuratori ale cotelor la bandaje si a diametrelor rotilor vagonului intermediar nr.59-1421-3, rezultatele
incadrandu-se in limitele admise.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din analiza datelor furnizate de instalatia IVMS a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele
maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de calatori pe Sucursala
Regionald CF Clu;.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul de conducere si deservire al automotorului 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 Cailétori” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva conduse si
deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei la
care s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al automotorului detinea 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 inca2 cazuri de accidente produse prin deraierea unor automotoare
de tip ADH 11 care au avut cauze legate de functionarea pernelor de aer, descrise pe scurt in
continuare.

La data de 28.02.2017, ora 15:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Cluj, sectia de circulatie Halmeu — Satu Mare, intre statia CFR Halmeu si halta de miscare Porumbesti,
s-a produs deraierea de primul boghiu, in sensul de mers al automotorului ADH 1421, circuland ca
tren de caldtori nr.4408, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori”. Un
factor care a condus la producerea deraierii a fost descarcarea de sarcind a primei roti din partea
stanga, care s-a produs din cauza spargerii pernei de aer de la suspensie si inclinarii cutiei vagonului,
spargere datoratad socurilor produse de rularea rotii din dreapta peste piatra spartd asezata pe suprafata
de rulare a sinei,

La data de 19.01.2019, in jurul orei 17:40, in circulatia trenului de calatori nr.4456, apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Cluj, intre statia CFR Jibou si halta de miscare Mirsid, s-a produs deraierea
celui de al treilea boghiu, in sensul de mers, de la automotorul ADH nr.1420.Un factor care a condus la
producerea deraierii a fost descarcarea de sarcina a rotii din partea dreaptd a osiei, care s-a produs din
cauza inaltimii 1n afara cotelor admise a pernelor de aer si a jocurilor mecanice cu valori peste limitele
admise. Alt factor a fost starea tehnica necorespunzatoare a caii generata de defecte la nivel transversal
peste tolerantele admise.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot retine urmatoarele:
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-in cuprinsul zonei premergatoare punctului de producere a deraierii, existau rampe ale torsionarii
caii, care depaseau rampa maxima admisa pentru viteza de 70 km/h, respectiv 1:275 si patru zone in
care rampele torsionarii cdii depaseau rampa maxima admisa de prevederile art.7.A.4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989,
respectiv 1:166;

Avand in vedere aspectele prezentate, comisia de investigare concluzioneaza ca starea tehnica a
suprastructurii caii a influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare
Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.2. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, a fost facuta o analiza dupa cum urmeaza:

Analiza privind jocurile mecanice si pernele de aer de la suspensia secundard.

Unitatea intermediara a automotorului are doud boghiuri purtatoare. Pe fiecare cutie de osie este
montata suspensia primara. Suspensia secundara este asigurata de 2 perne de aer amplasate central pe
lonjeroanele boghiului.

Suspensia secundard este asiguratd cu perna de aer

Pernele de aer au un sistem de reglare a presiunii in functie de incarcarea vagonului, iar pentru
amortizarea oscilatiilor si vibratiilor sunt prevazute amortizoare hidraulice.

La verificarile facute dupa deraiere s-a constatat ca pernele de aer de la suspensie prezentau
indltimi cu valori in afara domeniului admisibil.

Din verificarile facute de comisia de investigare a reiesit ca acest tip de automotor nu este dotat
din fabrica cu un sistem automat de semnalizare in cazul functionarii defectuoase a unei perne de aer.
Starea tehnica a pernei de aer poate fi constatatd numai prin vizitare in exteriorul automotorului iar
gradul ei de umflare este semnalizat printr-un indicator mecanic situat pe boghiu.
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2) 3) @)

UMPLERE INSUFICIENTA A PERNEI

Nr. | Descriere

1. | Regulator de presiune a pernei

Marcaj pentru verificare indltime perne

Amortizor hidraulic (reper pentru extindere perne)
Parghic pentru ajustare si limitare a umflarii perneil

NS [OV) ')

Indicatorul mecanic si reglajul indltimii pernei de aer

Verificarea inaltimii pernelor de aer se face urmarind cursa amortizoarelor hidraulice ale
suspensiei secundare. Trebuie ca jumatatea amortizorului sa fie intre marcajele de optim. Daca
indltimea nu este in limite, fie este sub sau peste limita, din parghia regulatorului pernei de aer ar trebui
ajustata indlfimea pernei.

Starea de umflare a pernelor se verifica pe o sectiune de linie fara suprainaltare si aflata in
palier, potrivit art.30 din Indrumdtorul mecanicului pentru exploatarea automotorului ADH 11.

La art.50 din /ndrumdatorul mecanicului pentru exploatarea automotorului ADH 11, este stabilit
ca imposibilitatea reglarii in cotele nominale a pernelor de aer, este considerata avarie la suspensia
secundari. In acest caz este reglementat sd se izoleze pernele de aer de la ambele boghiuri la vagonul
unde s-a constat defectul, iar circulafia in continuare a automotorului, se poate face la viteza maxima

de 70 km/h.

Pentru a identifica modul in care se comporta automotoarele tip ADH 11 in cazul dezumflarii
unei perne de aer, a fost facutd o proba in acest sens. Astfel, in anul 2018, in Depoul Satu-Mare, la un
automotor de tip ADH a fost dezumflata o perna de aer prin desfacerea conductei de alimentare cu aer.
Perna de aer 1n cauza s-a dezumflat, iar cutia vagonului s-a lasat in jos pana la limitatorul de pe rama
boghiului. Celelalte 3 perne de aer au ramas umflate i au sustinut in 3 puncte cutia vagonului, insa
cutia vagonului s-a inclinat in directia pernei dezumflate, asa cum reiese din imaginea de mai jos:
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Cutia vagonului se inclina spre perna de aer dezumflata

Pentru a se masura gradul in care masa pe roatd este afectata de indltimea pernelor de aer de la
suspensie, comisia de investigare a organizat la data de 18.02.2019, operatiuni de cantarire la vagonul
intermediar deraiat, pe linia de cantar de la REMARUL 16 Februarie

Pentru aceasta, s-au facut interventii si au fost reglate corespunzator in prima faza , jocurile
mecanice si indltimea pernelor de aer de la automotor, pentru ca acestea sa se incadreze in valorile
prescrise. Dupa aceea s-a intervenit la regulatorul de aer si la conductele de aer de pe partea stinga,
fiind dezumflatd numai perna de aer de pe partea stingd a boghiului 4, fiind luate masuri pentru ca
perna de pe partea dreapta sa ramana umflata.

In aceste conditii a fost efectuatd cantirirea, respectiv cu 0 perna de aer de la boghiul nr.4
dezumflata.

S-a observat astfel ca, dupa dezumflarea pernei de aer, s-a produs un transfer de sarcini intre
roti, consecinta fiind ca diferenta de sarcini intre roti a depasit limita admisa de T 4 %.

Dupd aceasta operatiune, a fost umflata la loc perna de aer in parametri normali, apoi a fost
efectuata o altad cantarire, iar rezultatele au evidentiat ca sarcinile pe roti au revenit intre limitele
admisibile.

Pe baza probelor mentionate, comisia de investigare a tras concluzia ca din cauza umflarii
neconforme a pernelor de aer, s-a produs inclinarea cutiei vagonului. in aceste conditii, centrul de
greutate al acestuia s-a deplasat si a determinat transferuri de sarcini intre roti, depdasindu-se astfel
limita admisa de + 4 %.

Din verificarile tehnice facute la vagonul intermediarADH1421-3dupa deraiere, s-a evidentiat
ca jocurile mecanice si inaltimile pernelor de aer, erau neconforme in marea lor majoritate. Pentru a fi
verificate jocurile mecanice, a fost utilizata de catre comisia de investigare Fisa de Masuratori COD:
FM ADH 11-02 I, utilizata de catre REMARUL 16 Februarie .

Comisia de investigare a verificat modul in care jocurile mecanice si ndltimile pernelor de aer
sunt verificate de catre SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA cu ocazia reviziilor planificate, pentru a fi tinute
in limite admisibile. Astfel, din Specificatia Tehnica ST 28/2011 pentru efectuarea reviziilor planificate
la automotorul ADH11, au fost constatate urmatoarele:

- SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA verifica/regleaza un singur joc mecanic, spre deosebire de

REMARUL 16 Februarie unde se verifica/regleaza 8 jocuri mecanice;
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- SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA nu verifica/regleaza sarcinile pe roatd, spre deosebire de
REMARUL 16 Februarie unde se verifica/regleaza sarcinile pe roata;
- SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA nu verifica/regleaza inaltimea pernelor de aer de la suspensie cu
ocazia reviziilor de tip RZ si R7. Operatiunea este prevazutd numai la revizii de tip RT, R1 si
R2;
- dupa efectuarea reparatiilor cu ridicare SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA, nu este prevazuta
verificarea/reglarea sarcinilor pe roata si a jocurilor mecanice.
Comisia de investigare concluzioneaza astfel ca jocurile mecanice cu valori peste limitele admisesi
pernele de aer care prezentau 1inaltimea in afara cotelor nominale admise de la vagonul intermediar
ADH 1421-3, au avut un rol important in producerea deraierii.

Analiza privind scadenta la reparatii planificate a automotorului

Potrivit prevederilor Normativului 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 315/2011
actualizat, pct.3.1., privind retragerea automotorului din serviciu pentru efectuarea reparatiilor
planificate, automotorul ADH 1421-3, avea depasita scadenta la reparatia planificata de tip RR, din
data de 28.12.2018, tinand cont de periodicitatea pentru ciclurile de reparatii planificate recomandata
de catre fabricant si acceptata de catre SNTFC.

Cu ocazia reparatiei de tip RR este prevazuta cantarirea si reglarea jocurilor mecanice la acest tip de
automotor.

Comisia de investigare concluzioneaza astfel ca, neindeplinirea cerintei de sigurantd privind

retragerea din circulatie in vederea efectudrii reparatiilor planificate, a condus la neidentificarea
neconformitatilor privind jocurile mecanice, fapt care a favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagonului in stare deraiata, pozitia vagonului dupa oprire, etc), a geometriei si a starii tehnice a
caii, precum si a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident, comisia de investigare a
concluzionat urmatoarele:
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- in punctul ,,0” inclinarea rampei torsiondrii cdii (1:69) era mai mare decat rampa maxima
admisa in exploatare, respectiv 1:166.

- din punctul de masurare ,,-8 ” si pana in punctul de masurare ,,1” (pe o distantd de 4,5 m),
rampele torsiondrii caii depaseau rampa maxima admisa de 1:166

- la vagonul intermediar ADH 1421-3, roata din partea dreapta a celei de-a doua osii de la
primul boghiu in raport cu sensul de mers la trenului, era partial descarcatd de sarcind, din cauza
inaltimii in afara cotelor admise a pernelor de aer si a jocurilor mecanice cu valori peste limitele
admise;

—
sensul de mers al trenului

§ »
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Astfel, la inscrierea in curba la care rampa torsionarii caii depasea rampa maxima admisa,
vagonul intermediar ADH nr.1421-3prezenta a doua roata din fata pe partea dreapta in raport cu sensul
de mers, descarcata partial de sarcind . Pe fondul asocierii celor doud defecte, s-a produs cresterea
raportului dintre forta conducatoare si sarcinile ce actionau pe roata mentionata, depasindu-se limita de
stabilitate la deraiere. In aceste conditii, roata din partea dreapta a celei de-a doua osii de la primul
boghiu al vagonului, a escaladat flancul activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei, a rulat cu
buza rotii pe suprafata de rulare o distanta de 5,15 cm, dupa care a cdzut in exteriorul cdii, antrenand
ulterior in deraiere osia nr.5.

Rama diesel ADH nr.1421 a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 320 m.

issued at the investigation of the accident happened on the 19th January 2019.

During the investigation, one found that the rolling stock derailed had exceeded the time norm
for the performance of the planned repair type RR. In this regard, the SMS procedures do not consider
the provisions according which the staff of SRTFC Cluj, responsible for the provision with the
necessary multiple units that compose the trains in running, be ensured that has the authority and the
resources adequate for the tasks performing.

Considering the issues above mentioned, in order to decrease the risks of other similar accident
occurrence, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

Safety recommendation no.2
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Ro request the railway undertaking the revision of the SMS procedures that have to meet with
the criterium code F.2 from the Regulations 1158/2010, for working out a procedure in order to
guarantee that the staff appointed with the responsibilities for the provision with the necessary rolling
stock, composing the trains in running, gets also the authority and the adequate resources for the
performance of these activities.

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the accident was the climbing of the gauge face of the curve exterior rail by
the right wheel of the second axle from the third bogie (in the running direction of the train), from the
diesel multiple unit ADH 1421, following the increase of the ratio between the guiding force and the
load acting on this wheel, so exceeding the derailment stability limit.

The increase of the ratio between the guiding force and the load acting on this wheel happened
following the serious load transfer of the right wheel, from the second axle (axle no.6) of the bogie no.3
(in the running direction) and following the increase of the lateral force (guiding one) on this wheel.

Contributing factors:

- unsuitable technical condition of the track generated by the failures at the cross level,
whose values exceed the accepted tolerances;

- height of the air cushions under the accepted quotas;

- mechanical clearances with values over the limits accepted at the axle no.6.

C.7.2. Underlying causes

1) violation of the provisions of art.7.A.1. from ,,Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance for lines with standard gauge no.314/1989”, regarding the values of
the tolerances of the cross level prescribed for a rail against the another one;

2) violation of the provisions of art.7.A.4. regarding the keeping between the tolerances of the
track twist gradient;

3) violation of the provisions from ,.Instruction 305 regarding the setting of deadlines and order
for the track inspection performance” edition 1997, sheet no.2, art.2; sheet no.3, art.2; sheet no.4, art.3;
regarding the deadlines for the performance of the track inspection;

4) violation of Art.30 from the Driver guide for the operation of the multiple unit ADH11,
regarding the checking of the air cushion height fall between the limits accepted and their adjustment;

5) violation of the provisions of pct.3.1 from the Railway Norm NF 67-006:2011, approved by
Order of Ministry of Transports and Infrastructure 315/2011 updated, regarding the withdrawal of the
diesel multiple unit from service for the performance of the planned repairs, it leading to the failure of
identification of the mechanical clearances with values over the limits accepted and of the air cushions
with height out the nominal quotas accepted;

C.7.3. Root cause

- the railway undertaking did not meet with the criterium code F.2 from the Regulations (UE)
no.1158/2010, because it does not get procedures to guarantee that the staff, appointed with
responsibilities within the organization, has the adequate resources for complying with the
tasks;

- non-identification of the risks and of the possible consequences resulted from the failure of
keeping under control the danger resulted from the not meeting with the tolerances accepted in
operation for the track cross level,

- non-identification of the danger resulted from the non-settlement of the failures of the track
geometry, level 3 and 4, recorded following the checking with the track geometry car;
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- non-identification of the danger resulted from the improper maintenance of the dangerous
points;

- not meeting with the criterium code L.1 from the Regulation 1158/2010 that stipulates that it
ought to be procedures within the SMS of the railway undertaking, regarding the safety
requirements relevant, resulted from the prescriptive conditions for:

(a) identification of the safety requirements relevant and updating relevant procedures to
reflect changes made to them (change control management);

(b) implementation of the safety requirements relevant;

(c) monitoring of the compliance with the safety requirements relevant;

(d) taking actions when non-compliance of the safety requirements relevant is identified.
in order to guarantee the identification, collection and quick listing of the relevant requirements,
included in the technical norms for each type of rolling stock and safety equipment, for the updating
the safety procedures and processes.

- partial meeting with the criterium code L.2 from the Regulations 1158/2010 that stipulates that
it ought to be within the SMS of the railway undertaking procedures to guarantee that one use specific
documents adequate, for the aims stipulated;

- not meeting with the criterium code P1 from Regulations 1158/2010 that stipulates that it ougt
to be, within SMS of the railway undertaking, procedures to guarantee that all information are
pertinent, complete, coherent and easy to understand, updated properly and documented suitably;

- lack in the work schedule of the inspections Rz and R7 at the diesel multiple unit ADH11, of
the operation for the checking and adjustment of the air cushion quotas;

- lack in the inspection schedule at the multiple unit ADH11, of the operation of weighing and
adjusting of the loads on wheels;

- lack in the inspection work schedule at the multiple unit ADH11, of the operation of checking
and adjusting of the mechanical clearances that can influence the load transfer between the wheels;

- lack in the technical specification for accidental repair of provisions for the performance of
accidental repairs by lifting of the multiple unit ADH11, of the operation of weighing and adjusting of
the mechanical clearances;

D. Safety recommendations

The derailment of the multiple unit ADH 1421, composing the train no. G13642, happened
following the unsuitable maintenance both of the railway infrastructure and of the diesel multiple unit.

This derailment happened following the existence of some failures at the air cushions of the
diesel multiple unit, that ran on a track section having the values of the track overcant gradient higher
than the maximum accepted gradient value of Romanian railway network, respectively 1:166.

The railway event happened on the 10th February 2019, in the running of the train no.G13642,
on the running line between the railway stations Saratel and Mariselu, at the dangerous point category
I, km 4+400-5+800, where it consists in distortions of the track, due to the track bed with ballast
pockets, it led to the overclimbing of the gauge face of the curve exterior rail by the right wheel of the
axle 6, following the running of the rolling stock on a track section with failures at the cross level,
whose values were over the accepted tolerances.

Following the accident investigation, one found that, at its occurrence contributed the fact that
the infrastructure administrator did not identify the danger and did not assess the risks associated for
the unsuitable maintenance of the dangerous points.

We specify that the non-performance of the works necessary and not-taking by the staff
responsible with the infrastructure maintenance of measures intended, on track sections that were
registered (or are now registred) in the record of the dangerous points, were causes of two other
railway accidents, registered in the railway county Cluj:
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- in case of the railway accident happened on the 26th December 2018, on the track section
Saratel —Deda, between the railway stations Rapa de Jos and Monor Gledin, km. 36+727, leading to the
derailment of the first axle of the locomotive EA 563, in the running direction, it hauling the freight
train no. 44505, one of the contributing factors was the unsuitable condition of the track generated by
the failures at the cross level over the accepted limits, on a track section, with the settled bed, registered
in the dangerous point recording;

- in case of the accident happened on the 31st January 2019, on the track section Salva - Sighetu
Marmatiei, between the railway stations Valea Viseului and Leordina, km 10+342, in the running of
the passenger train no.4111-2, the hauling locomotive (DA 1228) and the power supplied locomotive
(DA 881) were damaged, and the first two cars of the train derailed, following the impact between a
piece of stone detached from the rocky slope, that rolled into the structure clearance and hit the rolling
stock, one of the contributing factors was the non-performance of the works for the removal of the big
and small stones from the area delimited by the rocky slope and the protection berm, on a track section
registered in the dangerous point recording.

Considering the non-conformities: the technical condition of the railway infrastructure at the
event site, and those presented in the chapter C.5.2. ,,.Safety management system of the public railway
infrastructure administrator ”, the investigation commission addresses to Romanian Railway Safety
Authority-ASFR the next safety recommendations:

Safety recommendations no.1

To request the infrastructure administrator the revision of the danger evidence and the
performance of a risk analysis, for the dangers generated by the unsuitable maintenance of the
dangerous points.

The investigation commission found that the operation staff has not complete, coherent, easy to
understand information for the lines on which the checking of the height of the air cushions is allowed,
regarding the running way when the air cushions are adjusted outside the nominal quotas and regarding
the duties of regulation/adjustment of air cushion height.

The investigation commission found the lack of some provisions clear in the procedures of
railway undertaking SMS, that establish the responsibilities for its own staff regarding the relevant
safety requirements for:

(a) identification of the safety requirements relevant and updating of the relevant procedures to
reflect the changes to which they are submitted (risk control management);

(b) implementation of the safety requirements relevant;

(c) monitoring of the compliance with the safety requirements relevant;

(d) measures taking if it is observed the violation of the safety requirements relevant

Therewith, the investigation commission found the lack of some clear provisions in the
procedure of the railway undertaking SMS, regarding the appointment of the responsibilities for its
own staff, to guarantee the use of the specific documents adequate for the operation of the diesel
multiple unit ADH11, so the criterium code L.2 of the Regulations 1158/2010 not being met. So, one
does not guarantee the appointment of the lines on which the checking and the adjustment of the air
cushion is allowed, indication of the periodicity of the air cushion checking and adjustment, indication
of the technical endowments and of the documents for ensuring the operation tracking.

We stipulate that the lack of some clear provisions in the SMS procedures, regarding the
appointment of the responsibilities for its own staff, to guarantee that the pertinent information are
clear, complete, coherent, easy to understand, updated properly and documented suitably, so the
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criterium code P.1 from the Regulations 1158/2010 being not completely met. So, the updating of the
Driver guide for the operation of the diesel multiple unit type ADH11 and its supplement with
information clear, complete, coherent, easy to understand, regarding the situation where the height of
the air cushion is out of the nominal quotas and regarding the way of running in this case, regarding the
situation where the checking of the air cushion height is made on a line that does not meet with the the
conditions of regarding the grade and overcant and regarding the staff that has to perform the
adjustment of the air cushion height;

The investigation commission found failures in the Technical Specification ST 28/2011,
regarding the checking/adjustment of the mechanical clearances, of the air cushion heights and of the
loads on wheels, because the operations above mentioned are performed either rarely or never. In this
respect, the technical parameters that influence load transfers between the wheels of diesel multiple
unit, which may have exceeded the stability limit at derailment, are not adequately controlled.

The deficiencies above mentioned were causes for the accident happened on 19th January 2019,
between the railway stations Jibou and Mirsid, consisting in the derailment of the multiple unit ADH
no.1420, composing the passenger train no.4456.

For the prevention of some railway accidents generated by these deficiencies, AGIFER issued 4
safety recommendations, in case of the investigation of the accident happened on the 19th January
2019, between the railway stations Jibou and Mirsid, consisting in the derailment of the multiple unit
ADH n0.1420, composing the passenger train no.4456.

So, the investigation commission considers that it is enough the implementation of the safety
recommendation issued at the investigation of the accident happened on the 19th January 2019.

During the investigation, one found that the rolling stock derailed had exceeded the time norm
for the performance of the planned repair type RR. In this regard, the SMS procedures do not consider
the provisions according which the staff of SRTFC Cluj, responsible for the provision with the
necessary multiple units that compose the trains in running, be ensured that has the authority and the
resources adequate for the tasks performing.

Considering the issues above mentioned, in order to decrease the risks of other similar accident
occurrence, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

Safety recommendation no.2

Ro request the railway undertaking the revision of the SMS procedures that have to meet with
the criterium code F.2 from the Regulations 1158/2010, for working out a procedure in order to
guarantee that the staff appointed with the responsibilities for the provision with the necessary rolling
stock, composing the trains in running, gets also the authority and the adequate resources for the
performance of these activities.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA , operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si furnizorului de servicii de intretinere SCRL ,,CFR
SCRL Brasov” SA .
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