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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 18.12.2014 la ora 22:00, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, statia Dej Triaj (linie electrificata), in circulatia trenului
de marfa nr.50448, apartinand operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, prin
deraierea primului boghiu, in sensul de mers, de la locomotiva electrica EA 386 la trecerea peste
schimbatorul de cale nr.15A, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010.

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

Actiunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Roman nu s-a ocupat cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, scopul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigariei

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art.3, pct.l din
Legea 55/2006 privind siguranta feroviara si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar,
in temeiul articolului 19, alin (2) din Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara coroborat cu art.
48, alin.1 din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Roméania, aprobat prin HG nr.117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Astfel, prin decizia nr.159-1 din data de 06.01.2015, directorul OIFR a numit comisia de
investigare a cauzelor care au condus la producerea acestui accident feroviar.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Trenul de marfa nr.50448 a fost format, la data de 18.12.2014 in Halta de miscare Cojocna
si expediat catre statia Zalau.

Conform registrului unificat de cai libere si comenzi din statia Dej Triaj, pe distanta Dej
Calatori — Dej Triaj trenul de marfa nr.50448 a circulat in conditii normale de siguranta a circulatiei.

La ora 22.00, dupa ce trenul a depasit semnalul de intrare al statiei Dej Triaj, s-a produs
deraierea primului boghiu, in sensul de mers, de la locomotiva EA 386 din capul trenului peste
macazul nr.15A.
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Foto nr.1: Locul broducerii deraierii

Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa:

Cauza directa a accidentului o constituie pragul lateral format in dreptul rostului de la
joanta izolanta cu eclise de lignofoliu, care a condus la escaladarea sinei de legatura din partea
stanga de pe directia ,,abatere”, de catre buza bandajului rotii din partea stdnga a osiei conducatoare
de la primul boghiu in sensul de mers a locomotivei de remorcare EA 386 a trenului de marfa
nr.50448, la circulatia acestuia peste schimbatorul de cale nr.15A din statia CFR Dej Triaj.

Factori care au contribuit:

Ruperea ecliselor de lignofoliu de la joanta izolanta din partea stdnga de pe directia
»abatere” care a favorizat formarea unui prag lateral intre capetele sinelor in dreptul rostului joantei
izolante.

Cauze subiacente:
Neasigurarea unei mentenante corespunzatoare a joantei izolante de pe directia ,,abatere” a
schimbatorului de cale nr.15A.

Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.

Recomandari de siguranga

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 18.12.2014, la ora 21:50, trenul de marfa nr.50448, remorcat cu locomotivele EA
386 in capul trenului si EA 854 dubla tractiune, a fost expediat din statia Dej Calatori in baza BLA
(bloc de linie automat) la statia Dej Triaj.

Impiegatul de miscare dispozitor din statia Dej Triaj a asigurat parcurs de intrare si a pus
semnalul de intrare pe liber la linia 6A.

Dupa ce trenul a depasit semnalul de intrare al statiei Dej Triaj, s-a produs deraierea
primului boghiu, in sensul de mers, de la locomotiva EA 386, peste macazul nr.15A.
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. Detaliu A

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Tn urma avizarii producerii accidentului feroviar, avizare efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare
Feroviar Roman, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, ai gestionarului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT
SA.

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania, deraierea locomotivei EA 386 care remorca trenul de marfa
nr.50448 din data de 18.12.2014 se clasifica ca accident feroviar si se incadreaza la art. 7, alin. 1)
lit. b).

C.2. Circumstangele accidentului

C.2.1. Partile implicate
Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar si statia Dej Triaj este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii sai.
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Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii Districtului Dej Triaj din cadrul Sectiei L7 Dej, Sucursala Regionala CF
Cluj.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia Dej Triaj sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 2 Dej din
cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj.

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

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea SC UNICOM
TRANZIT SA.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in producerea accidentului feroviar.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50448 a fost compus din 42 vagoane, 168 osii (144 incarcate, 24 goale)
2909 tone, 649 m, remorcat cu locomotiva EA 386 in cap si EA 854 dubla tractiune, deservita de
personal apartinand SC UNICOM TRANZIT SA.

Locomotiva este dotata cu statie de radio emisie-receptie si vitezometru indicator de tip
IVMS.

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

Deraierea s-a produs in cuprinsul diagonalei 15A-21A, pe sinele de legatura de pe directia
»abatere” ale schimbatorului de cale nr.15A.

Schimbatorul de cale nr.I5A este alcatuit din sina tip 49, raza R=300 m, tangenta tg 1:9,
deviatie dreapta, ace flexibile, traverse de lemn, prindere indirecta tip K, in stare activa si completa.
Prisma de piatra sparta este completa si colmatata. Viteza de circulatie este restrictionata la 10 km/h
peste toti schimbatorii de cale din statia Dej Triaj grupa A, conform buletinului de avizare a
restrictiilor (B.A.R.) decada 11-20 decembrie 2014.

Sinele de legatura de pe directia ,,abatere” ale schimbatorului de cale nr.15A au in cuprinsul
lor céte o joanta izolanta alcatuita din eclise de lignofoliu si profil electroizolant.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia de la statia Dej Calatori la statia Dej Triaj se realizeaza in baza blocului de linie
automat (BLA).
C.2.3.3. Material rulant
Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 386:
= |ocomotiva electrica cod 40-0386-9;
= ultima revizie periodica (PTAE+RAC) efectuata la data de 11.12.2014 la agentul economic
IRLU Simeria — atelier Caransebes;
= viteza maxima constructiva — 120km/h;
= viteza maxima restrictionata — 120km/h;
= aparatul de rulare - corespunzator;
= instalatia de producere a aerului comprimat - corespunzatoare;
» instalatia de frana — in functie, corespunzatoare;
= instalatia de control punctual a vitezei INDUSI - sigilata si scoasa electric din functie;
= dispozitivul de siguranta si vigilenta DSV - sigilat si in functie;
= statia de emisie-receptie in functie.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarile privind conditiile de circulatie se fac intre impiegatii de miscare si mecanicii
de locomotiva prin instalatii de radio-telefon.



C.2.5. Declangarea planului de urgenga feroviar
In urma producerii accidentului feroviar nu a fost nevoie de declansarea planului de urgenta
feroviar.

C.3.  Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi
In urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

la locomotiva: avarii la placa de garda osia nr.6;
la linii: nu au fost avarii;

la instalatii: nu au fost avarii;

la mediu: nu au fost;

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar
= [inii Inchise:
— linia cuprinsa intre macazele 9A si 15A a fost inchisa din data de 18.12.2014, ora 22:10 pana
n data de 20.12.2014, ora 13:10.

= trenuri Tntarziate: nu a fost cazul.
= trenuri anulate: nu a fost cazul.
= trenuri suplimentare: nu a fost cazul.

C.4. Circumstange externe

La data de 18.12.2014, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea Th zona a fost
perfectd, cerul senin, fara vant, iar temperatura aerului a fost de 3° C.

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

C.5. Desfasurarea investigariei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat:
Din declaratiile personalului implicat se pot retine urmatoarele:
— a fost efectuat parcurs pentru gararea trenului de la statia Dej Calatori la linia 6A a statiei
Dej Triaj, parcurs inzavorat, cu semnal pe liber;
— In jurul orei 22.00 mecanicul de locomotiva avizeaza IDM din statia Dej Triaj, prin statia
radio-telefon, despre producerea deraierii;
— la atacarea macazului nr.15A pe la calcai, s-a produs deraierea primului boghiu in sensul de
mers de toate trei osiile;
— trenul s-a oprit pe o distanta de circa 5-6 metri;
— viteza trenului a fost sub 10 km/h;
— joanta izolanta cu eclise de lignofoliu se gaseste pe firul stang (fir exterior al curbei in
abatere cu deviatie dreapta a aparatului de cale).

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii privind siguransa feroviara si a ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA 09002 valabila pana la
data de 21.12.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER
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confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de
infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB 11006 valabila pana la
data de 21.12.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER,
a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru
indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii
feroviare, la nivelul proiectarii, ntretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Tn calitate de operator de transport feroviar, SC UNICOM TRANZIT SA detine:

= Certificatul de Siguranta — Partea A cu numar de identificare RO1120130030 — valabil de la
data de 01.01.2014, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;

= Certificatul de Siguranta — Partea B cu numar de identificare RO1220140176 — valabil de la
data de 18.11.2014, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de SC UNICOM TRANZIT SA pentru
indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua
relevanta, in conformitate cu Directiva 2004/41/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al infrastructurii feroviare, are elaborata procedura
operationala PO SMS 0-4.07 privind Respectarea specificasiilor tehnice, standardelor si ceringelor
relevante pe intreg ciclul de viaza a liniilor Tn procesele de intrerinere, intrata in vigoare la data de
01.12.2011.

Referitor la aceasta procedura s-a constatat ca nu au fost respectate prevederile anexei nr.2
privind lucrarile de intretinere curenta si anume:

- alin.3 (inlocuirea materialului de cale defect sau uzat);
- alin.14 (strangerea materialului metalic);
- alin.16 (verificarea joantelor izolante).

CNCF ,,CFR” SA are de asemenea elaborata procedura operationala PO SMS 0-4.12 privind
Managementul riscurilor de siguranta feroviara. Pericolele identificate au fost inregistrate in anexa
nr.3, separat pentru functiile care au atributii in siguranta circulatiei feroviare.

Referitor la personalul care are atributii de instruire indrumare si control, din verificarea
programelor de control din trimestrul IV 2014 s-a constatat ca acesta nu a avut activitate de control
in grupa A din statia Dej Triaj.

C.5.3. Norme si reglementdari. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si
reglementari:
» Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal
nr.314/1989;
= Regulamentul de semnalizare nr.004/2006;
= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinse:
= fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentului, efectuate de membrii comisiei de
investigare;
= chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
» procesele verbale efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar de catre membrii
comisiei de investigare;
= examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn accident;

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1.Date constatate cu privire la linie
Starea tehnicd a liniei inainte de producerea accidentului feroviar
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Aparatul de cale nr. I5A este alcatuit din sina tip 49, R=300, tg 1:9, deviatie stanga, ace
flexibile, pe traverse de lemn, prindere indirecta tip K, in stare activa si completa, prisma de balast
alcatuita din piatra sparta este completa si colmatata.

Viteza de circulatie in zona producerii accidentului era restictionata la 10 km/h peste toti
schimbatorii de la 1A la 55A, conform buletinului de avizare a restrictiilor (B.A.R.) Cluj, decada
11-20 decembrie 2014.

La ultima revizie chenzinala nu au fost constatate rupturi sau fisuri ale ecliselor de lignofoliu
din cuprinsul schimbatorului de cale nr.15A.

Constatari efectuate la linie dupa producerea accidentului
Referitor la starea joantei izolante din partea stingg a sensului de mers al trenului

> fixarea capetelor celor doua sine de la aceasta joanta de placile metalice nu era realizata
instructional.

» la una din eclisele de lignofoliu ale joantei izolante din partea stanga (a sensului de mers al
trenului) langa fiecare din cele 4 gauri pentru introducerea suruburilor orizontale necesare
fixarii ecliselor de corpul sinei, mai era data de céte o gaura foarte aproape de acestea. una din
eclisele de lignofoliu ale joantei izolante din partea stanga (a sensului de mers al trenului) avea
8 gauri, in loc de 4 cat era necesar pentru introducerea suruburilor orizontale prin care se
fixeaza eclisele de inima sinei. Dintre acestea 3 perechi de gauri erau date tangential, iar 2 gauri
aveau o sectiune comuna.

> pragul lateral de la joanta izolanta din partea stanga (fata de sensul de mers al trenului), care s-a
format datorita ruperii ecliselor de lignofoliu, a avut o valoare de 30 mm, contrar prevederilor
art.21, pct.7 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989 in care se mentioneaza ca nu se admite prag lateral la joanta pe
suprafata activa a sinei.

Referitor la toleranzele de exploatare a caii

Tn vederea verificarii ecartamentului si a nivelului transversal al caii, a fost masurat aparatul
de cale nr.I5A in punctele caracteristice, cu tiparul tip "Robel".

Sensul de deplasare al trenului a fost de la schimbatorul de cale nr. 9A catre aparatul de
cale nr.15A, trenul circuland peste schibatorul de cale in abatere de la inima de incrucisare, spre
varful schimbatorui de cale.

Din interpretarea constatarilor au rezultat urmatoarele:

> 1n toate punctele analizate valorile ecartamentului se incadreaza in prevederile
art.19, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989.

> 1n toate punctele analizate valorile nivelului transversal prescris al unui fir fata
de celalalt, se incadreaza in prevederile art.19, pct.6 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal
nr.314/1989.

Locomotiva a circulat deraiata pe o distanta de 6,5 metri.



Foto nr.2: Pragul lateral si urma de deraiere

Foto nr.3: Eclisele de lignofoliu rupte

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare
In urma verificarilor efectuate nu s-au constatat probleme la instalatiile de semnalizare,
centralizare si blocare (SCB) din statia Dej Triaj.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 386 n cap si locomotiva electrica EA 854
dubla tractiune, ambele apartinand operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA.

Personalul de locomotiva a apartinut de asemenea SC UNICOM TRANZIT SA.

Cu ocazia verificarilor executate la locomotiva a rezultat ca starea bandajelor rotilor s-a
incadrat Tn cotele regulamentare. De asemenea sarcina pe osie si jocurile mecanice au avut valori
instructionale.

Din analizarea datelor de la vitezometru tip IVMS s-a constatat faptul ca, viteza de circulatie
a trenului la momentul producerii deraierii era de 7 km/h.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane
Cu ocazia verificarilor s-a constatat ca starea vagoanelor din compunerea trenului a fost
corespunzatoare, de asemenea si pozitiile schimbatoarelor de regim G-P si gol-incarcat.
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Totodata semiacuplarile de aer au fost cuplate regulamentar iar robinetii frontali de aer de la
semiacuplari au fost deschisi.

C.5.5. Interfara om — masina - organizatie

Personalul feroviar implicat in producerea accidentului detinea avizele de aptitudine
medicala si psihologica necesare pentru functia pe care o exercita si acestea erau in termen de
valabilitate.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul.

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

Avand Tn vedere constatarile facute la suprastructurii ciii in zona producerii deraierii,
constatari prezentate la capitolul C.5.4.1.Date constatate cu privire la linie se poate concluziona ca
in toate punctele analizate valorile ecartamentului se Tnhcadreaza in prevederile art.19, pct.2 din
Instructia de norme si toleranse pentru construcyii si intreginerea caii-linii cu ecartament normal
nr.314/1989, in toate punctele analizate valorile nivelului transversal prescris al unui fir fata de
celalalt, se Tncadreaza in prevederile art.19, pct.6 din Instrucsia de norme si toleranse pentru
constructii si intreginerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989.

Prin ruperea accidentala a ecliselor de lignofoliu de la sina din partea stanga a curbei cu
deviatie dreapta s-a format un prag lateral la joanta, fapt ce a condus in mod direct la deraierea
locomotivei EA 386.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalagiilor feroviare

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia Dej Triaj au fost n buna
stare de functionare si nu puteau influenta producerea accidentului.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand Tn vedere constatarile facute la locomotiva deraiata, constatari prezentate la capitolele
C.5.4.3. si 5.4.4. Date constatate cu privire la locomotiva si Date constatate cu privire la vagoane
se poate concluziona ca starea tehnica a materialului rulant nu a putut influenta producerea deraierii.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului
Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, au
rezultat urmatoarele:
= ruperea ecliselor de lignofoliu si formarea pragului lateral la joanta izolanta din partea stanga a
sensului de mers al trenului a fost cauzata de:
- colmatarea stratului de piatra sparta;
- numarul neinstructional al gaurilor in care se introduc suruburile orizontale si distantele
dintre acestea;
- slabirea in timp a strangerii piulitelor suruburilor orizontale de la joanta.
= 1n aceste conditii buza bandajului rotii nr.1 de la osia atacanta a lovit capatul sinei, urcandu-se pe
ciuperca acesteia;
» dupa escaladarea sinei exterioare de catre roata nr.1 de la osia atacanta, aceasta a rulat o distanta
mica pe ciuperca sinei exterioare si apoi a parasit suprafata de rulare a ciupercii, cazand in
exteriorul caii;
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= dupa caderea in exteriorul caii a rotii nr.1, osia atacanta deraiata a nceput sa ruleze tangent la
curba caii si apoi a antrenat in deraiere si celelalte osii ale boghiului;
= dupa deraiere trenul a mai circulat 6,5 metri.
Tn concluzie, comisia de investigare a stabilit ci starea tehnica a liniei a provocat producerea
deraierii locomotivei.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a accidentului o constituie pragul lateral format in dreptul rostului de la
joanta izolanta cu eclise de lignofoliu, care a condus la escaladarea sinei de legatura din partea
stanga de pe directia ,,abatere”, de catre buza bandajului rotii din partea stdnga a osiei conducatoare
de la primul boghiu in sensul de mers a locomotivei de remorcare EA 386 a trenului de marfa
nr.50448, la circulatia acestuia peste schimbatorul de cale nr.15A din statia CFR Dej Triaj.

Factori care au contribuit:

Ruperea ecliselor de lignofoliu de la joanta izolanta din partea stdnga de pe directia
»abatere” care a favorizat formarea unui prag lateral intre capetele sinelor in dreptul rostului joantei
izolante.

C.7.2. Cauze subiacente:
Neasigurarea unei mentenante corespunzatoare a joantei izolante de pe directia ,,abatere” a
schimbatorului de cale nr.15A.

C.7.3. Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE
Pentru a elimina riscurile aparitiei de accidente cu cauze similare, a fost introdusa n cale
joanta izolanta lipita (JIL).

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA.

Cluj - Napoca,
20.aprilie 2015

Comisia de investigare

= Vladimir MACICASAN - investigator OIFR - investigator principal
=  Cristian GROZA - investigator OIFR - membru
= Traian SZEKELY - revizor regional SC-V Sucursala Reg. CF Cluj - membru

= Stefan SAMPETREAN - revizor regional SC-T Sucursala Reg. CF Cluj - membru

=  Claudiu CIUCIOIU - revizor regional SC-L Sucursala Reg. CF Cluj - membru
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= Augustin POP - instructor — SC UNICOM TRANZIT SA - membru
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