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Tn 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
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AGIFER a desfasurat o actiune de investigare Tn cazul accidentului feroviar produs la data de
13.12.2023, ora 12:35, pe raza de activitate a Sucursalel Regionala CF Cluj, sectia de circulatie Dgj —
Beclean pe Somes (linie dubla electrificata), la intrarea de pe fir I de circulatie la linia 6 in statia CFR
Beclean pe Somes, a trenului de marfa nr.661004, apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin deraierea a5 vagoane din compunereatrenul ui.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii In legaturd cu producerea
incidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali, contributivi,
sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Autoritatea Feroviarda Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana
Ciile Ferate Romane

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

locomotiva diesel hidraulicAa cu numarul de Inmatriculare
92530800053-6

locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91530400702-3

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe 1n viitor, incluzand, mai ales,
conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului
de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare

impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitdti in legdturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului
Punctul de Lucru Cluj, din cadrul SNTFM ,,CFR Marfa” SA

regulatorul de circulatie

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

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara



RTC - Revizia tehnica la compunere

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

RTV - revizor tehnic de vagoane - persoana capabila si autorizata sa efectueze
reviziile tehnice ale vagoanelor, in vederea asigurarii conditiilor de
sigurantd pentru circulatia trenurilor sau executarea manevrelor.

SMS - sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel Incét acestea sd se desfagoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

SNTFM - Operatorul de transport national de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA

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

RTT - Revizie tehnica in tranzit

TJD - Traversare jonctiune dubla
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1. REZUMAT

Ladatade 13.12.2023, injurul orei 12:35, in circulatia trenului de marfa nr.661004, laintrarea acestuia
de pe fir I de circulatie la linia 6 din statia CFR Beclean pe Somes, lakm 24+232, s-aprodus deraierea
acinci vagoane de marfa (Rils), aflate a 18-lea, al 19-lea, al 21-1ea, a 22-leasi al 23-leain compunerea
trenului.

Trenul a fost compus din locomotiva DHC 053 in stare inactiva si 25 vagoane incarcate cu saci de
ciment, afost remorcat de locomotiva EA 702.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Cluj, sectia de circulatie Dg — Beclean pe Somes (linie dubla electrificatd), aflatd in
administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire al acestela apartin operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Vagoanele deraiate, cu numerele de inmatriculare 31533540417-6, 31533540331-9, 31533540281-6,
31533540062-0, 31533540003-3, casi celelalte vagoane din compunerea trenului apartin operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au nregistrat victime si nici pagube la mediul
inconjurator. Au fost Inregistrate pagube la suprastructura caii.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa pe firul I de circulatie, intre
Hm. Coldau si statia CFR Beclean pe Somes (firul II de circulatie Coldau — Beclean pe Somes fiind
inchis permanent pentru lucrari). La ora 13:17, a fost asigurat gabaritul si S-areluat circulatia pe baza
de cale libera si semnale de chemare pe distanta Beclean pe Somes - Coldau.

Ca urmare a producerii acestui eveniment feroviar au fost inregistrate Intarzieri in circulatia a 5 trenuri
de calatori cu un total de 126 minute.

Repunerea pe linie a osiilor deraiate de la cele 5 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.661004
S-a facut cu ajutorul grinzii hidraulice, fiind finalizata la data de 14.12.2023, ora 00:30.

Deraiereavagonului nr.31533540417-6, aflat a 18-leadin compunereatrenului, a fost initiata pe curba
aflata dupd schimbatorul de cale nr.16, la o distanta de 1,45 m de joanta de capat a schimbatorului, fiind
produsa prin caderea intre firele caii a rotilor din dreapta, sens de mers, de la osiile celui de al doilea

boghiu.

Trenul a circulat cu vagoanele in stare deraiata o distanta de aproximativ 110 m, dupa care s-a oprit ca
urmare a masurilor de franare luate de citre mecanicul de locomotiva.

Caderea intre firele caii a rotilor din dreapta, Th sensul de mers, de laosiile celui de al doilea boghiu al
vagonului nr.31533540417-6, a 18-lea din compunerea trenului, a fost urmata de deraierea a ator
patru vagoane, in conditiile pierderii capacitatii traverselor de sustinere a sinei.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisiadeinvestigareastabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul ui
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Existenta in cale, lalocul producerii accidentului, a unui grup de traverse de lemn necorespunzatoare,
a caror stare tehnicd nu a mai asigurat strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si

impiedicarea deplasarii acestora, permitand astfel cresterea valorii ecartamentului céii peste valoarea
maximd admisa 1n exploatare.



Factori contributivi

1. Neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzatoare identificate, conform ,,evidentei traverselor cu
defecte si uzuri si inlocuirea lor in anul 2023-2024”, pe curba aflata dupa aparatul de cale nr.16;

2. Neefectuareareviziilor caii, de catre personalul cu atributii in siguranta circulatiei, la termenele si in
ordinea specificatd in codurile de practica, pentru identificarea la timp a agravarii defectelor existente
pe curba aflata dupa aparatul de cale nr.16 din statia Beclean pe Somes;

Factor sistemic

Gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in cale a doua sau mai
multe traverse necorespunzatoare Vecine.

Recomandari privind siguranta

Preambul recomandarea de siguranta nr.472/1

Avéand Tn vedere observatiile suplimentare identificate in cursul investigatiei, ITn scopul prevenirii
producerii unor accidente sau incidente similarein viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2)
din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna
emiterea urmaitoarelor recomandiri de sigurantd, adresate ciatre ASFR, care, in limitele
competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de siguranta emise
de AGIFER sunt luatein considerare si, daci este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26,
ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o dati la 6 luni, AGIFER cu
privire la masurile luate sau planificate drept consecinta a recomandarilor emise.

Avéand n vedere factorul cauzal, si contributiv identificat, precum si constatdrile comisiei de
investigare, se poate afirma ca SNTFM nu a contribuit la producerea acestui accident feroviar.
Neregula constatata prin incarcarea neuniforma a vagoanelor care au condus ladepasirea valorii maxim
admise araportului sarcinii dintre doua roti ale aceleiasi 0sii, produc descarcarea neuniforma a sarcinii
pe cele doud roti si pot favoriza escaladarea ciupercii sinei.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare a reiesit faptul cda SNTFM nu a identificat
posibilitatea ca riscul de producere a unui accident pe reteaua CFR sa fie generat de incarcarea
necorespunzatoare pentru circulatie a vagoanelor sigilate de catre incarcator, nereguld care nu poate fi
depistatd cu ocazia predarii-primirii vagoanelor (vagoanele fiind cu usile inchise si sigilate la predarea-
primireaacestora). In vederea imbunitatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor accidente feroviare,
AGIFER considera oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.472/1

Operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA sa evalueze riscurile asociate pericolelor
generate de admiterea in circulatie a unui vagon incarcat neuniform, pentru situatiile in care neregula
nu poate fi depistata cu ocazia predarii-primirii vagoanelor, si sa stabileasca masuri concrete pentru
tinerea sub control a acestor riscuri.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

Tn temeiul art.48 ain.(1) din Regulament, AGIFER, n cazul producerii anumitor accidente feroviare
are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea



informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si,
daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

AGIFER a fost avizata in data de 13.12.2023, despre producerea unui accident in circulatia trenului
de marfa nr.661004. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, sectia de circulatie D)
— Beclean pe Somes (linie dubla electrificata), la intrarea trenului de pe fir I de circulatie la linia 6 Tn
statia CFR Beclean pe Somes, prin deraierea a 5 vagoane din compunerea trenul ui.

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

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

» stabilirea factorilor cauzali, contributivi si/sau sistemici;

» verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii caii de catre CNCF;
» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale CNCF;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei;

» verificareamodului de incarcare a vagoanelor din compunerea trenului.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 14.12.2023 prin decizia nr.472, Directorul Genera a
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatda de catre personal din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

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

2.3. Comunicare si consultare

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

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

Constatarile la suprastructura caii si la materialul rulant s-au efectuat in prezenta partilor implicate in
producerea accidentului.

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informirii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de
transport feroviar SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare

In general cooperarea cu partile implicate a fost buni, dar au existat si situatii in care CNCF afurnizat
informatii incomplete fatd de solicitarile facute de comisia de investigare Sau au existat inadvertente
intre datel e furnizate.



In acest sens exemplificdm urmatoarele:

Printre documentele solicitate de catre comisia de investigare privind mentenanta caii, au fost si
diagramele parametrilor geometriei caii rezultate in urma masurarii liniei 6 din statia CFR Beclean pe
Somes 1n anul 2023, cu caruciorul de masurat calea, precum si lista defectelor inregistrate cu ocazia
acestor masuratori.

Tn documentele Tnaintate comisiei de investigare, Divizia Linii Cluj a comunicat ci linia 6 din statia
CFR Beclean nu a fost verificatd cu caruciorul de masurat calea in anul 2023, deoarece la data
programarii masuratorilor, operatorul CMC a fost in concediu medical de lunga durata, astfel Thcét au
fost efectuate masuratori manuale care au fost inscrise in carnetul derevizie aliniei.

Cu ocazia verificarii carnetului pentru revizia curbelor dupa aparatele de cale din statia Beclean pe
Somes, la sediul districtului, inscrierile aratau ca nu au fost efectuate masuratori manuale pentru ca
linia 6 a fost masurata cu CMC la data de 01.02.2023. Verificarealiniei 6 din statia CFR Beclean pe
Somes cu caruciorul de masurat calea, a fost confirmata de catre personal al districtului participant la
aceastd masuratoare, cu ocazia chestionarii si discutiilor purtate cu personalul care asigura mentenanta
liniei.

Comisia de investigare a solicitat prin actul nr.1124/40/2024, o serie de documente referitoare la
mentenanta liniei printre care si recensamintele traverselor necorespunzitoare in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.16 si linia 6 din statia CFR Beclean pe Somes, efectuate in anul 2022 si in
anul 2023. Recensamintele traverselor necorespunzatoare Thtocmite pentru linia 6, nu au fost transmise
comisiei de investigare, acestea fiind prezentate ulterior, cu ocazia intervievarii personalului care
asigurd mentenanta liniei, la sediul districtului de linii.

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

In cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagoanele implicate.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost evaluate datele si s-a
procedat |a:

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datel or furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

VVVYYYVY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a.Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.661004, afost format la data 12.12.2023 in statia Alesd fiind compus din 25
vagoane incarcate cu saci de ciment. Incircarea vagoanelor s-a facut de SC Holcim Romania Ciment
SA Alesd, pe liniile acestui operator economic, vagoanele fiind manevrate apoi in statie. Predarea
primirea vagoanelor intre reprezentantul SC Holcim Romania Ciment SA Alesd si cel al OTF SNTFM
S-a efectuat pe liniile statiei CFR Alesd pe baza Registrului de predare-primire a vagoanelor
EXPEDIERI/SOSIRI, cu sigilii aplicate de catre expeditor, la toate sistemele de inchidere-deschidere
Trenul afost expediat din statia Alesd la data de 12.12.2023, ora 23:15 si a circulat pana la statia Dej
Triaj, remorcat cu locomotiva diesel, unde a sosit la data de 13.12.2023, ora 10:15. Dupa schimbarea
mijlocului de remorcare si efectuarea RTT trenul a fost expediat in aceeasi data la ora 11:54 cu
destinatia Bistrita.



La intrarea trenului de marfa nr.661004 din directia fir I de circulatie Coldau, la linia 6 a statiei CFR
Beclean pe Somes, mecanicul trenului a sesizat reactii anormale in corpul trenului, motiv pentru care a
luat masuri de franare rapida.

Dupa oprirea imediata a trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-aconstatat deraierea unui numar
de 5 (cinci) vagoane.

Deraierea s-a produs pe curba aflata dupa schimbatorul de cale nr.16, manevrat in pozitia ,,pe abatere”
si atacat pe la varf, la o distantd de 1,45 m de joanta de capat a schimbatorului, prin parasirea flancului
activ al ciupercii sinei firului exterior al curbei si caderea intre firele caii a rotilor din dreapta, sens de
mers, ale celui de a doileaboghiu a vagonului nr.31533540417-6 (al 18-1eadin compunereatrenului).

Vagonul nr.31533540417-6 a circulat in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 110 m.
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Circumstante externe la locul accidentului
Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv producerea accidentul ui.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecindtatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident
Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 13.09.2022 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit. b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

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

ncircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi la incarcatura.
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Pagube materiale:

e Material rulant
Conform documentelor primite de la SNTFM, la vagoanele deraiate nu au fost inregistrate pagube
materiale.

e Infrastructura
In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale suprastructurii ciii pe
0 lungime de aproximativ 110 m.

e Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre

operatorii economici implicati, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 5.441,87 lei cu
TVA.

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

Alte consecinte

Perturbatii in circulatia feroviara
Dupa producerea evenimentului, la ora 13:17, a fost asigurat gabaritul si circulatia s-a reluat pe baza
de cale libera si semnale de chemare pe distanta Beclean pe Somes - Coldau.

Caurmare a producerii acestui eveniment feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia a 5 trenuri
de calatori cu un total de 126 minute.

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

CNCF este administratorul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviard publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Clu;. Partile (subunitatile de bazd) relevante
pentru aceastd investigatie apartinind CNCF, sunt Sectia L8 Bistrita, respectiv districtul de linii
Beclean, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care isi desfdsoard activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atat detindtorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
materialul rulant implicat.

Partile (subunitétile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand SNTFM sunt:

» ZonaDg din cadrul PL Cluj, unde s-a efectuat ultima revizie tehnica a trenului inainte
de producerea accidentului.

» Zona Oradea-Episcopia Bihor din cadrul PL Cluj, unde s-a efectuat predarea-primirea
vagoanelor de la incarcator, inainte de introducerea acestora in tren.

In cadrul SNTFM, activitatea de exploatare vagoane se desfasoara prin intermediul a 8 Puncte de Lucru.
Pentru accidentul investigat, relevante sunt PL Cluj, pe a carui raza de activitate s-a efectuat RTC si s-
aefectuat predarea-primirea vagoanelor in statia CFR Alesd, de la incarcétor.
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Lanivel dePL Cluj, activitatea de exploatare vagoane se desfasoara prin intermediul compartimentului
exploatare sub coordonarea unui sef adjunct ce are in subordine Zone de activitate coordonate de
reprezentanti zonali.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: IDM de serviciu in
statia CFR Beclean pe Somes.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFM sunt: revizorul tehnic de
vagoane care a luat in primire vagoanele de la incarcator, revizorul tehnic de vagoane care a efectuat
revizia tehnica la compunere a trenului de marfa nr.661004, precum si personalul de locomotiva care
au condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica EA 702. Tn compunerea trenului s-a mai aflat si
locomotiva DHC 053 remorcata in stare inactiva, legata la tren si frana dupa EA 702.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 104 osii, 1917 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 959 t - de fapt 1039 t, masa franata de mana dupa livret 192 t - de fapt 537 t, cu 0 lungime de
525 m.

Date inregistrate de instalatia de masurare §i inregistrare a vitezei de la locomotiva de remorcare EA
053

Din citirea si interpretarea, de cétre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de masurare
si inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele:

e trenul de marfa nr.661004 a fost expediat din statia CFR Dej Trig laora11:53:55, dupa care a
circulat in conditii normale pana la ora 12:33:32 cand viteza era de 16,5 km/h, cu 212 m inainte
de oprireatrenului;

e delaoral2:33:32 vitezaascizut dela 16,5 km/h pana la 13 km/h la ora 12:33:53 pe o distanta
de 87 m;

e apoi delaoral12:33:53 viteza s-amentinut la 13 km/h pe o distantd de 31 m dupa care a scazut
continuu, parcurgand o distanta de 126 m pana la oprirea trenului la ora 12:34:57.

Din datele mentionate mai sus, se poate deduce cd in momentul producerii deraierii, viteza de circulatie
atrenului a fost de 13 km/h, cu respectarea vitezei maxime admise permisa de 30 km/h pe zona
respectiva.

Date constatate |la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

» Vagonul nr.31533540417-6, seria Rils, a 18-lea din compunerea trenului, a deraiat de
boghiul al 2-lea, pe partea stanga in sensul de mers a trenului, fiind constatate urmatoarele:
- urme de deraiere pe suprafata rotilor R1, R2, R3 si R4;
- pe flancul lateral a rotilor deraiate nr.2 si 4 au fost constatate urme de frecare;
- peretele rabatabil dinspre Dej Triaj a fost gésit in pozitia intredeschis, fiind posibila
constatarea deplasarii incarcaturii spre partea dreapta in sensul de mers atrenului;
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SENS DE MERS

[
Rl K3 H5 R7
DEJ TRIAT I I BLECLEAMN
B2 R4 — 05t deraiate

VAGON NE 31583354041 7-6 — osii nederaiate

Imagineanr. 2 — Pozitia vagonului al 18-lea dupa deraiere

» Vagonul nr.31533540331-9, seriaRils, al 19-lea din compunerea trenului, a deraiat de toate
osiile, pe partea stanga in sensul de mers a trenului, fiind constatate urmatoarele:
- urme de deraiere pe suprafata tuturor rotilor;
- pe flancul lateral a rotilor deraiate au fost constatate urme de frecare;
- peretele frontal rabatabil dinspre Dej Triaj a fost gasit in pozitia intredeschis, fiind posibila
constatarea deplasarii incarcaturii spre partea dreapta Th sensul de mers atrenului;

SEMNS DE MERS

fr—

- —— ]
RE Ré R4 R2
= e e . —_— =
H =
DEJ TRIAT BECLEAN
I- R7 RS B3 Kl _I
YAGON NILI1SIF5403319

e ()51 DERATATE
Imagineanr. 3 — Pozitia vagonului al 19-lea dupad deraiere

» Vagonul nr.31533540195-8, seriaRils, al 20-1ea din compunereatrenului, nu aderaiat, nu s-
au constatat urme de deraiere pe rotile acestuia

» Vagonul nr.31533540281-6, seria Rils, a 21-lea din compunerea trenului, a deraiat de
boghiul al 2-lea, pe partea stanga in sensul de mers a trenului, fiind constatate urmatoarele:

- urme de deraiere pe suprafata rotilor R1, R2, R3 si R4;
SENS DE MERS
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R 14

VAGOM WR S1533540281 -6

Imagineanr. 4 — Pozitia vagonului al 21-lea dupa deraiere

» Vagonul nr.31533540062-0, seria Rils, a 22-lea din compunerea trenului, a deraiat de
primele 3 osii, in sensul de mers a trenului, cu rotile R1, R2, R3, R4, RS si R6, pe partea
stanga in sensul de mers a trenului, fiind constatate urmatoarele:

- urme de deraiere pe suprafata rotilor R1, R2, R3, R4, R5 si R6;

13



SENS DE MERS
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Imagineanr. 5— Pozitia vagonului al 22-lea dupa deraiere

» Vagonul nr.31533540003-3, seriaRils, a 23-lea din compunereatrenului, aderaiat de osiaa
2-ain sensul de mers atrenului, cu roata R3 cazuta intre firele caii si cu roata R4 nederaiata,
fiind constatate urmatoarele:

- urme de deraiere pe suprafata rotii R4;
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Imagineanr. 6 — Pozitia vagonului al 23-lea dupad deraiere

Constatari efectuate la fata locului la verificarea incarcaturii

La data de 14.12.2024, in prezenta beneficiarului, in comisia formata din reprezentanti AGIFER, SRCF
Clyj si SNTFM, au fost desigilate toate vagoanele din compunerea trenului nr.661004, s-a verificat
modul 1n care a fost incarcata si aranjata marfa transportatd si s-au constatat urmatoarele:

- vagoanele erau incdrcate cu saci aranjati uniform pe paleti, pe doud randuri de paleti, pe toata
lungimea vagonului;

SENS DE MERS

distanta partea stingi

— ‘ -

PALETI RANDUL 1

PALETI RANDUL 2
b ; —

lifime palegi= 2 m distanta partea dreapti

Imagineanr. 7 — Pozitia paletilor
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Imagineanr. 8 — Modul de incarcare a marfii

S-a constatat ca paletii au fost asezati neuniform pe platforma vagoanelor, cu distante inegale fata
de axul central a vagoanelor, rezultand repartizareainegala a sarcinii pe cele doua roti ale aceleiasi
osii. A fost masurat spatiul liber ramas intre paleti si partea laterale a podelei, rezultand urmatoarele
valori:

- vagonul nr.31533540003-3 stanga 50 cm, dreapta 20 cm;
- vagonul nr.062-0 sténga 33 cm, dreapta 25 cm;
- vagonul nr.195-8 sténga 40 cm, dreapta 30 cm;
- vagonul nr.281-0 stdnga 47 cm, dreapta 26 cm;
- vagonul nr.331-9 sténga 67 cm, dreapta 6 cm;
- vagonul nr.417-6 stanga 70 cm, dreapta 0 cm;
- vagonul nr.280-8 sténga 40 cm, dreapta 33 cm;
- vagonul nr.072-9 stdnga 40 cm, dreapta 28 cm;
- vagonul nr.053-0 sténga 40 cm, dreapta 30 cm;
- vagonul nr.119-8 stdnga 40 cm, dreapta 28 cm;
- vagonul nr.361-6 stanga 48 cm, dreapta 25 cm;
- vagonul nr.047-0 stanga 53 cm, dreapta 23 cm;
- vagonul nr.241-0 sténga 38 cm, dreapta 34 cm;
- vagonul nr.146-1 stdnga 46 cm, dreapta 23 cm;
- vagonul nr.082-8 sténga 46 cm, dreapta 26 cm,
- vagonul nr.354-1 stdnga 48 cm, dreapta 27 cm;
- vagonul nr.045-5 sténga 45 cm, dreapta 24 cm,
- vagonul nr.328-5 stnga 45 cm, dreapta 28 cm;
- vagonul nr.064-6 stanga 45 cm, dreapta 29 cm;
- vagonul nr.279-0 stdnga 45 cm, dreapta 21 cm;
- vagonul nr.197-4 stanga 43 cm, dreapta 28 cm;
- vagonul nr.203-0 stnga 36 cm, dreapta 31 cm;
- vagonul nr.058-8 sténga 43 cm, dreapta 28 cm;
- vagonul nr.208-9 stnga 45 cm, dreapta 28 cm;
- vagonul nr.143-8 sténga 45 cm, dreapta 28 cm;

S-a constatat ca cele mai mari diferente au fost masurate la vagonul nr.31533540331-9, cu distanta de
67 cm pe partea stdngd si 6 cm pe partea dreapta, respectiv la vagonul nr.31533540417-6 cu distanta
de 70 cm pe partea stdngd si 0 cm pe partea dreaptd. Aceste doud vagoane au fost primele vagoane
deraiate, comisia de constatare (formata din reprezentantii partilor implicate si AGIFER) a considerat
ca la aceste vagoane marfa s-a deplasat in urma deraierii, avand in vedere ca Tn cazul vagoanelor
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nederaiate nu au fost constatate urme de deplasare a marfii. Aceste vagoane au fost solicitate pentru
efectuarea de verificari tehnice intr-0 unitate dotata corespunzator.

Dintre vagoanele care nu au deraiat, comisia a ales un numar de 3 vagoane pentru a fi cantarite pe
fiecare roatd pe un cantar specializat. Aceste 3 vagoane alese de comisie au fost vagoanele cu
nr.31533540047-0, nr.31533540361-6 si nr.31533540279-0.

Constatari €fectuate |la cAntarirea vagoanelor in statia CFR Dej Triaj

In data de 15.12.2023 s-au cantirit vagoanele pe cantarul statiei CFR Dej Triaj si S-a constatat ci toate
vagoanele din compunerea trenului au avut sarcina pe osie sub limita maxim admisa (sub 20 tone/osie).

Constatari efectuate la cantarirea vagoanelor pe fiecare roatd la Depoul CFR - IRLU Dgj Triaj

Tn data de 15.12.2023, pe cantarul electronic de locomotive a Depoului CFR-IRLU Dgj Trigj, folosind
cuponul nr.5, vagoanele cu nr.31533540047-0, nr.31533540361-6 si nr.31533540279-0, au fost
cantarite osie cu osie, obtindndu-se astfel sarcina pe fiecare roata in parte si s-acalculat raportul sarcinii
dintre cele doua roti ale aceleiasi osii montate, conform Ghidul de incarcare UIC, volumul 1- pct. 3.3
— Repartizarea incarcaturii. in urma acestei cantriri au fost inregistrate si calculate urmatoarele valori:

1. Vagonul nr.31533540047-0 — a 12-lea dupa locomotiva in sensul de mers a trenului:

NR. OSIE | MASA  ROATA [ MASA  ROATA | RAPORT SARCINA
VAGON DIN STANGA | DIN DREAPTA | OSIE

(KG) (KG) DREAPTA/STANGA
OSIA NR.1 9080 9070 1,0011
OSIA NR.2 8330 9490 1,1392
OSIA NR.3 7370 10200 1,2186
OSIA NR.4 7720 10410 1,3484

2. Vagonul nr.31533540361-6 — al 13-lea dupa locomotiva in sensul de mers a trenului:

NR. OSIE [MASA ROATA [MASA ROATA | RAPORT SARCINA
VAGON DIN  STANGA |DIN DREAPTA | OSIE

(KG) (KG) DREAPTA/STANGA
OSIA NR.1 8170 10130 1,2399
OSIA NR.2 8400 8830 1,0511
OSIA NR.3 8580 9420 1,0979
OSIA NR.4 8340 9650 1,1570

3. Vagonul nr.31533540279-0 — a 4-lea dupa locomotiva in sensul de mers a trenului:

NR. OSIE | MASA  ROATA | MASA  ROATA | RAPORT SARCINA
VAGON DIN STANGA | DIN DREAPTA | OSIE

(KG) (KG) DREAPTA/STANGA
OSIA NR.1 8270 10340 1,2503
OSIA NR.2 7910 9850 1,2452
OSIA NR.3 8340 10450 1,2529
OSIA NR.4 9080 9340 1,0286

In urma constatarii valorii raportului de sarcini pe osie depasitd la osia nr.4 de la vagonul
nr.31533540047-0, respectiv la osiile nr.1 si nr.3 la vagonul nr.31533540279-0, comisiaa mai
verificat Inca 2 vagoane, prin cantdrirea osie cu osie, vagoane cu incdrcatura aranjatd cel mai
neuniform Tn vagoane (incarcatura acestor vagoane fiind asezata pe podeaua vagonului cel mai
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excentric spre partea dreapta a sensului de mers a trenului). In urma acestei cantriri au fost
inregistrate si calculate urmatoarele valori:

4. Vagonul nr.31533540146-1 — a 10-lea dupa locomotiva in sensul de mers a trenului:

NR. OSIE | MASA ROATA | MASA  ROATA | RAPORT SARCINA
VAGON DIN STANGA | DIN DREAPTA | OSIE

(KG) (KG) DREAPTA/STANGA
OSIA NR.1 8390 9860 1,1752
OSIA NR.2 8470 9260 1,0932
OSIA NR.3 8850 9000 1,0169
OSIA NR.4 8630 9870 1,1436

5. Vagonul nr.31533540354-1 — a 8-lea dupa locomotiva in sensul de mers a trenului:

NR. OSIE [MASA ROATA [MASA ROATA | RAPORT SARCINA
VAGON DIN  STANGA |DIN DREAPTA | OSIE

(KG) (KG) DREAPTA/STANGA
OSIA NR.1 8410 9720 1,1557
OSIA NR.2 7570 10150 1,3408
OSIA NR.3 7800 9660 1,2384
OSIA NR.4 8550 9270 1,0842

Tn cazul osiilor nr.4 a vagonului nr.31533540047-0, osiile nr.1 si nr.3 al vagonului nr.31533540279-0
si osia nr.2 al vagonului nr.31533540354-1, raportul sarcinii dintre cele doua roti ale aceleiasi osii
montate a depasit valoarea maxim admisa de 1/1,25 prevazuta la pct.3.3 — ,,Repartizarea incarcaturii”
dinVolumul | —,,Principii” al Regulilor de Incarcare emise de citre UIC. Aceasti valoare a fost depasita
din cauza aranjarii neuniforme a incircaturii. In toate cazurile paletii au fost incdrcati excentric spre
partea dreapta in sensul de mersal trenului.

Cu ocazia verificarii amplasarii Incarcaturii pe podeaua vagoanelor nederaiate nu au fost constatate
urme de deplasare a acesteia.

Constatari tehnice efectuate in unitatea specializata

Ladatade 15.12.2023, laDepoul CFR - IRLU Dej Triaj, au fost efectuate verificdri tehnice la vagoanele
nr.31533540417-6 si nr.31533540331-9. In comisiade verificare au participat si reprezentanti ai SRCF
Cluj si SNTFM - Punct de lucru Cluj.

Date constatate la vagonul nr.31533540417-6, primul vagon deraiat:

Date tehnice:

» numarul deinmatriculare al vagonului deraiat: 31533540417-6;

» serie literala: Rils;

» reparatii efectuate:
- RP ladata de 13.12.2018, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul SRS,
- RR/RIF la data de 25.05.2022, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul LRB;
- DA ladatade 25.05.2022, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul LRB;

» boghiuri: tip Y25 Cs;

» ampatament boghiu: 1,80 m;

» roti: monobloc;

» aparat de tractiune: discontinuu;

» tampoane de mare capacitate;

» lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor: 19,9 m;
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» ampatament: 14,86 m,
» lungimea podelei vagon: 18,50 m;
» capacitate vagon: 95 mc;

Date rezultate din verificarile tehnice efectuate:

Starea tehnica a vagonului si valorile masurate se incadrau in limitele instructionale.

» au fost masurate caracteristicile rotilor: inclinare flanc exterior, grosime buza roata, inaltime buza
roatd, latimea bandajului, grosimea rotii si diametrul cercului de rulare a rotilor, distantele dintre
fetele interioare ale osiilor cu rotile nr.1-2 si nr.3-4 (boghiul deraiat). Acestea nu depaseau limitele
admise de Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250;

» au fost verificate crapodinele de la fiecare boghiu, starea acestora fiind corespunzatoare;

» nu a fost masurata inaltimea centrelor tampoanelor de la nivelul superior al sinei deoarece rezultatele
nu ar fi fost concludente, marfa fiind rearanjata in vagon la locul deraierii;

» au fost verificate pietrele de frecare, masurandu-se jocul insumat si starea acestora: 20 mm la ambele
boghiuri, valorile masurate se incadrau in limitele instructionale, cu mentiunea ca la ambele boghiuri
intregul joc era pe partea stanga in sensul de mersatrenului Tn momentul deraierii. Pe partea dreapta
laambele boghiuri (in sensul de mers atrenului), unde pietrele de frecare erau in contact (joc zero),
S-au constatat urme pronuntate de frecare, cu pilitura;

Date constatate la vagonul nr.31533540331-9, deraiat de toate osiile:

Date tehnice:

» numarul de inmatriculare al vagonului deraiat: 31533540331-9;

» serie literala: Rils;

» reparatii efectuate:
- RP ladata de 26,01.2018, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul SPC;
- RR/RIF la data de 26.02.2021, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul LBV;
- DA ladatade 28.02.2019, efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul SSB;
- DA ladatade 26.02.2021, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul LBV;

» boghiuri: tip Y25 Cs;

» ampatament boghiu: 1,80 m;

» roti: monobloc;

» aparat de tractiune: discontinuu;

» tampoane de mare capacitate;

» lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor: 19,9 m;

» ampatament: 14,86 m,

» lungimea podelei vagon: 18,50 m;

» capacitate vagon: 95 mc;

Date rezultate din verificarile tehnice efectuate:

Starea tehnica a vagonului si valorile masurate se incadrau in limitele instructionale.

» au fost masurate caracteristicile rotilor: inclinare flanc exterior, grosime buza roata, inaltime buza
roatd, latimea bandajului, grosimea rotii si diametrul cercului de rulare a rotilor, distantele dintre
fetele interioare ale osiilor. Acestea nu depaseau limitele admise de Instructiunile privind revizia
tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250;

» au fost verificate crapodinele de la fiecare boghiu, starea acestora fiind corespunzatoare;

» nu a fost masurata inaltimea centrelor tampoanelor de la nivelul superior al sinei deoarece rezultatele
nu ar fi fost concludente, marfa fiind rearanjata in vagon la locul deraierii,

» au fost verificate pietrele de frecare, masurandu-se jocul insumat si starea acestora: 22 mm la boghiul
nr.1, curotilenr.1-2 si nr.3-4 si 23 mm la boghiul nr.2 cu rotile nr.5-6 si nr.7-8, valorile masurate se
incadrau in limitele instructionale, cu mentiunea ca la ambele boghiuri intregul joc era pe partea
stanga Tn sensul de mers a trenului Tn momentul deraierii. Pe partea dreapta la ambele boghiuri (in
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sensul de mers a trenului), unde pietrele de frecare erau in contact (joc zero), s-au constatat urme
pronuntate de frecare, cu pilitura.

Avand in vedere ca dupa primele 2 vagoane deraiate (al 18-leasi al 19-lea din compunere) urmatorul
vagon (al 20-leadin compunere) nu aderaiat, comisia de investigare a considerat cd ultimele 3 vagoane
deraiate (al 21-lea, d 22-lea si al 23-lea din compunerea trenului) au fost consecinta deraierii
vagoanelor nr.31533540417-6 (a 18-lea din compunere) si nr.31533540331-9 (al 19-lea din
compunere), la aceste vagoane masuratorile si verificarile tehnice nefiind concludente pentru
investigatie, motiv pentru care nu au fost cerute la verificari in unitatea specializata.

3.a.5. Infrastructura feroviarda

Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs in capatul Y al statieci CFR Beclean pe Somes, pe parcursul de intrare
de pe fir I de circulatie, la linia 6 abatuta.

Linia 6 este linie de primiri - expedieri, delimitata de schimbatorii de cale nr.16 si TID 7/11. Trenul a
circulat Tn sensul kilometrarii liniei.

Prima urma de deraiere s-a produs la km 24+232, pe curba aflata dupa aparatul de cale nr.16, la o
distanta de 1,45 m de joanta de capat a schimbatorului.
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Imagineanr. 9 — traseul trenului nr.661004
Linii
Schimbatorul de cale nr.16 are urmatoarele caracteristici: tip S60, raza R=300 m; tangenta tg=1/9;
deviatie dreapta.

Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituita din sine tip 60, traverse de
lemn. Fixarea sinelor de placile metalice este realizata prin sistemul de prindere indirecta tip K.

Profilul transversal al cdii, in zona producerii deraierii este rambleu cu indltimea de aproximativ 0,50
m. Profilul in lung al caii este in palier.

Prisma de piatrd spartd era colmatata, piatra sparta si noroiul erau peste nivelul superior al traverselor
Tn zona de fixare a placilor metalice.
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Viteza de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.16 in abatere, este de 30 km/h.

=y T e 1 i

Imaginea nr.10 — locul producerii deraierii

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a fost constatata pe curba aflata dupd schimbatorul de cale
nr.16, la o distanta de 1,45 m de joanta de capat a schimbatorului, fiind produsa prin caderea intre firele
caii a rotilor din dreapta, sens de mers, de la osiile celui de al doilea boghiu al vagonului
nr.31533540417-6 (al 18-lea din compunereatrenului).

i
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Imaginea nr.11 — vagoanele deraiate din compunerea trenului nr.661004

Masuratori efectuate la linie in zona primei urme de deraiere
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Punctul ,,0”, marcheazad prima urma de cddere intre firele cdii a rotilor din dreapta, sens de mers, al
vagonului nr.31533540417-6, al 18-lea din compunereatrenului.

Pentru verificarea suprastructurii caii, de la punctul ,,0”, s-a procedat |a marcarea pe sina a punctelor
de reper la o echidistantd de 0,5 m, notate in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0” pana la
punctul ,,-20”, iar in sensul de mers al trenului de la punctul ,,0” la punctul ,,2”. Tn aceste puncte au fost
efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal al caii.
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Imaginea nr.12 - valorilor masurate ale ecartamentului si nivelului transversal

Masuratorile la ecartament si nivel transversal au fost efectuate cu tiparul tip Geismar, seria 40337.

In punctele ,,-17, ,,0” si ,,+17, masuritorile la ecartament au fost efectuate cu ruleta, intrucét valoarea
ecartamentului era mai mare de +40 mm. Masuratorile la ecartament Tn zona punctului ,,0”, au fost
efectuate sub sarcina statica a vagonului nr.31533540003-3, inainte de montarea tirantilor, necesari
pentru retragerea vagoanelor.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate, rezulta ca:

referitor la ecartamentul caii
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- in zona punctului ,,0”, valorile masurate ale ecartamentului caii depaseau valoarea maxima, respectiv
1470 mm, admisa de ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989";

referitor la nivelul transversal al caii

- valorile nivelului transversal in punctele premergétoare punctului ,,0”, depasesc valorile admise ale
tolerantelor prevézute la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

Constatari referitoare la prisma de piatra sparta

Pe curba de dupa schimbatorul de cale nr. 16, prisma de piatra sparta era colmatata atat intre sine cat si
intre linii, nemaiavand capacitatea de drenare a apei provenite din precipitatii.

Tn zona punctului de deraiere, atat intre sine cat si pe capetele traverselor, piatra sparti colmatati
depasea nivelul fetei superioare a traverselor, in special in zona de fixare a placilor metalice,
nepermitand vizualizarea stdrii tehnice a traverselor pe zona in care pot apare deplasari ale placilor
metalice in lungul traversei.

sw—————F S

Imaginea nr.13 - traversele acoperite de piatra sparta si NOroi in zona punctului ,,0”
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Imaginea nr.14 Imaginea nr.15
In imaginea nr.14 si 15 este prezentata prisma de piatra sparta colmatata, care depasea nivelul
superior al traverselor si Impiedica vizualizarea starii tehnice a traverselor pe toata lungimea.

Constatari referitoare la starea traverselor

Punctul ,,0” a fost marcat in dreptul traversei ,,TO”. De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului
au fost verificate 17 traverse, de la ,,T-1” pana la ,,T-17” si 6 traverse pe zona afectata de deraiere,
notate cu ,,TO” ~ , T5”.

Consemnarile referitoare la starea traverselor au aratat ca:

- pe portiunea analizata, au fost constatate 9 traverse speciale de lemn necorespunzatoare pe
directia abatere a schimbatorului de cale nr.16 si 7 traverse necorespunzdtoare vecine, pe curba
dupa schimbatorul de cale nr.16;

- traversele In zona punctului de deraiere erau putrede pe toata lungimea si nu asigurau strangerea
tirfoanelor pentru impiedicarea deplasarii placilor metalice.
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Imaginea nr.16

Tn imaginea nr.16 este prezentati prima si a doua traversia dupa punctul ,,0”, in sensul de mers a
trenului, unde rotile din partea dreapta au parasit flancul activ al ciupercii sinei si au cazut intre firele
caii. Traversa de lemn pe care reazema placile metalice era putreda, motiv pentru care strangerea
tirfoanelor pentru Tmpiedicare deplasarii placilor nu era posibild. Ca urmare, sub actiunea fortelor
dinamice transmise suprastructurii cdii de rotile materialului rulant, s-a produs deplasarea celor doua
fire de sine impreuna cu placile metalice, in sensul cresterii valorii ecartamentului caii. Astfel, valoarea
masurata a ecartamentului, sub sarcina statica a vagonului a depasit valoarea de 1475 mm (+40 mm
peste valoarea de 1435 mm, valoare care este limita maxima pana la care se pot face masuratori cu
tiparul de masurat calea). Mentiondm ca, starea de degradare a traverselor nu este o consecintd a
deraierii ci era anterioard producerii acesteia, traversele fiind deja putrede, cu crapaturi longitudinale si
uzuri mecanice in zona placilor metalice de fixare.

Tnimaginile de mai jos sunt prezentate traversele delaT-1 la T5 (7 traverse vecine), Th zona punctul ui
”0”.

24



Imaginea nr.18 - detaliu traversa T-1, prinderea placii metalice care sustine sina firului interior a
curbei

Imaginea nr.19 - traversele T0 si T1, partea stingd a sensului de mers, sina firului interior a curbei
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Imaginea nr.21 - traversele T3, T4 si TS5, interiorul caii

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentul ui

Ladatade 12.12.2023, ora 23:15, trenul de marfa nr.661004 remorcat cu locomotiva DA 970, compus
din 25 vagoane incarcate cu saci de ciment, a fost indrumat din statia CFR Alesd si a avut destinatia
statia CFR Bistrita,. Vagoanele au fost incarcate in SC Holcim Romania Ciment SA Alesd, iar predarea-
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primirea vagoanelor incarcate intre delegatul imputernicit de catre SC Holcim Roméania Ciment SA
Alesd si personalul SNTFM apartindnd Zona Oradea-Episcopia Bihor din cadrul PL Cluj s-a efectuat
pe liniile statiei CFR Alesd pe baza Registrului de predare-primire avagoanelor EXPEDIERI/SOSIRI,
cu sigilii aplicate de catre expeditor, la toate sistemele de inchidere-deschidere.

Trenul de marfa nr.661004 a sosit in statia CFR Dej Trig Tn data de 13.12.2023, ora 10:15, unde s-a
efectuat RTT cu proba de continuitate, de catre RTV apartinand SNTFM - ZonaDgj din cadrul PL Cluj.
Vagoanele au stationat in statia CFR Dej Triaj pana la ora 11:54, cand trenul de marfa nr.661004, avand
in compunere cele 25 vagoane incarcate si locomotiva DHC 053 in stare inactiva (introdusa in tren in
statia CFR Dej Triaj), remorcat cu locomotiva EA 702, a plecat din statia CFR Dej Triaj avand
destinatia statia CFR Bistrita.

Evenimente n timpul producerii accidentului

Laintrarea trenului de marfa nr.661004 din directia fir I de circulatie Coldau, la linia 6 a statiei CFR
Beclean pe Somes (firul II de circulatie Coldau — Beclean pe Somes fiind inchis permanent pentru
lucrari), pe curba de dupa schimbatorul de cale nr.16, la o distanta de 1,45 m de joanta de capat a
schimbatorului, la km 24+232, in conditiile existentei unor neconformitatii la suprastructura caii s-a
produs caderea intre firele caii a rotilor din partea dreapta a celel de-a doua osii, in sensul de mers, a
vagonului nr. 31533540417-6, aflat al 18-leain compunereatrenului.

Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 110 m, trenul s-aoprit ca urmare a masurilor de franare
luate de catre mecanicul de locomotiva.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate de catre mecanicul gjutor, s-a constatat deraierea
a5 vagoane din compunerea trenului, pozitionate astfel:
- vagonul nr.31533540417-6, a 18-leadin compunerea trenului, de ambele osii ale celui de a
2-lea boghiu in sensul de mers;
- vagonul nr.31533540331-9, a 19-lea din compunereatrenului, de toate osiil€;
- vagonul nr.31533540281-6, al 21-leadin compunereatrenului, de ambele osii ale celui de d
2-lea boghiu in sensul de mers;,
- vagonul nr.31533540062-0, a 22-leadin compunereatrenului, de primele trei osii in sensul
de mers;
- vagonul nr.31533540003-3, a 23-leadin compunereatrenului, de adoua osie in sensul de
mers.
Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru Inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului S-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana - AGIFER, administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA,
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si Politiei Transporturi.

Repunereapelinieaosilor deraiate delacele 5 vagoane din compunereatrenului, s-a facut cu ajutorul
grinzii hidraulice, fiind finalizata la data de 14.12.2023, ora 00:30. Circulatia feroviara pe linia 6 din
statia CFR Beclean pe Somes, a fost redeschisa la data de 13.03.2024 ora 12:30.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviara

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM in calitate de OTF avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/2019.

Cu ocazia verificarilor efectuate atat la vagoanele deraiate cat si la restul vagoanelor din compunerea
trenului, constatari care au fost prezentate in cadrul Raportului de investigare la cap.3.a.4. Compunerea
si echipamentele trenului, referitor la modul de repartizare a incarcatuii Tn vagon s-au constatat
urmatoarele:
- n toate cazurile paletii au fost incarcati excentric spre partea dreaptd in sensul de mers al
trenului;
- rotile de pe partea dreaptd sens de mers erau mai incarcate decat cele de pe partea stinga,
valoareaceamai marefiind de 10.450 kg - laosiaatreiade lavagonul nr.31533540279-0 situal
al 4-lea’in compunereatrenului.

Conform prevederilor de la pct.3.3 din ,,Repartizarea incarcaturii” din Volumul I — , ,Principii” al
Regulilor de Incircare emise de citre UIC, raportul sarcinii dintre cele doua roti ale aceleiasi osii
montate ale unui vagon nu trebuie sa depaseasca raportul de 1/1,25. Din datele inscrise pe vagoanele
din compunerea trenului rezulta ca masa brutd a acestora trebuie sa nu depaseasca 80 tone. Avand in
vedere cele doua conditii precizate anterior, rezultd ca pentru acest tip de vagon (cu masa totala admisa
de 80 tone, adica 20 tone pe osie), roata cea mai incarcata poate avea o masa maxima de 11.111 kg
(precizam ca, avand in vedere prevederile referitor la raportul sarcinilor admis intre boghiurile aceluiasi
vagon, exista si situatii mai defavorabile).

Prin urmare, desi prin incarcarea neuniforma a vagoanelor, raportul sarcinii dintre doua roti ale aceleiasi
osii montate a depasit valoarea maxim admisa de 1/1,25 la mai multe vagoane din compunerea trenului,
tinand cont de modul Tn care s-a produs deraierea (caderea intre firele caii) si considerentele prezentate
anterior, comisia de investigare a concluzionat ca, aceastd nereguld nu a influentat producerea
accidentului feroviar.

4.a.2. Administratorul de infrastructurda

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

Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

1. Referitor la lucrarile de reparatie periodica a liniei 6 din statia CFR Beclean pe Somes, lucrarile de
intretinere curenta si reparatii pe curba de dupa aparatul de cale nr.16.

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare,
ultima lucrare de reparatie a liniei a fost efectuata in anul 1995 si a constat in inlocuirea traverselor de
lemn cu traverse de beton T17 pe portiunea dintre curbele dupa schimbatorii de cale care delimiteaza
linia.

Tn anul 2023, pana la data producerii accidentului feroviar, pe curba de dupa aparatul de cale nr.16 nu
au fost efectuate lucrari de intretinere si reparatii (a fost analizata perioada 01.01.2023 + 13.12.2023).
Dupa producerea accidentului, au fost inlocuite 38 traverse normale de lemn si 1,272 mc traverse
speciae, in perioada 13.12 + 22.12.2023.

2. Referitor la recensamantul traverselor necorespunzatoare pelinia 6 statia CFR Beclean pe Somes.
Evidenta traverselor cu defecte si uzuri si inlocuirea lor in anul 2022 - 2023, arata ca pe curba dupa
schimbatorul nr.16, au fost recenzate 8§ traverse de lemn necorespunzatoare, din care 7 urgenta I-a, 5
traverse fiind programate pentru inlocuire in luna noiembrie 2022.
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Tn anul 2023 au fost recenzate 9 traverse de lemn necorespunzitoare, din care 7 urgenta I-a, 4 traverse
fiind programate pentru Tnlocuire in luna noiembrie 2023.

Din documentele specifice mentenantei feroviare reiese ca in anul 2023, inainte de producerea
accidentului, nu au fost efectuate lucrari de intretinere si reparatii pe curba de dupa aparatul de cale
nr.16.

3. Referitor la inregistrarea, urmarirea si remedierea defectelor geometriei cdii pe linia 6 statia CFR
Beclean pe Somes.

Comisia de investigare a solicitat diagramele parametrilor privind geometria caii rezultate in urma
masurdrii liniei 6 din statia CFR Beclean pe Somes in anul 2023, cu caruciorul de masurat calea, precum
si lista defectelor inregistrate cu ocazia acestor masuratori. Divizia Linii Cluj a comunicat ca linia 6 din
statia CFR Beclean nu a fost verificata in anul 2023 cu caruciorul de masurat calea, dar au fost efectuate
masuratori manuale care au fost inscrise in carnetul de revizie a liniei.

Cu ocazia verificarii carnetului pentru revizia curbelor dupa aparatele de cale din statia CFR Beclean
pe Somes, la sediul districtului, inscrierile aratau ca nu au fost efectuate masuratori manuale pelinia6,
pentru cd aceasta a fost masuratd cu CMC la data de 01.02.2023. Verificarea liniei 6 din statia CFR
Beclean pe Somes cu caruciorul de masurat calea, a fost confirmata de catre personal al districtului,
participant la aceasta masuratoare, cu ocazia chestionarii si discutiilor purtate cu personalul care asigura
mentenanta liniei.

Lasediul districtului delinii se regaseau doua carnete de revizie acurbelor, una cu masuratori inscrise
pana in anul 2022 si cu specificatia ca, pentru anul 2023 masurarea parametrilor geometrici ai caii S-a
efectuat cu caruciorul de masurat calea la data de 01.02.2023, si alta, cu valori ale ecartamentului,
nivelului transversal, sagetii si uzurii sinelor, consemnate cu data de 13.10.2022 si 18.10.2023, care a
fost Tnaintata comisiel de investigare.

Printre documentele Tnaintate comisiei de investigare, se regaseste o copie a carnetului pentru revizia
curbelor dupd aparatele de cale, in care valorile masuratorilor la ecartament, nivel transversal, sageata
si uzura sinelor, sunt consemnate la data de 13.10.2023. Inscrisurile din carnetul de santier arati ca in
datade 13.10.2023 personalul echipei executa lucrari de inlocuire traverse speciale si normale de lemn,
iar in data de 18.10.2023 executa lucrari pe raza echipei nr.4 Cociu.

Pe baza acestor informatii comisia de investigare, considera ca valorile inscrise in condicile derevizie
acurbelor, pentru anul 2023, nu sunt autentice si nu pot fi luate in considerare.

4. Referitor lamodul in care au fost efectuate reviziile tehnice ale cdii pe raza de activitate a subunitatii
responsabila cu mentenanta liniei de cale ferata.

Comisia de investigare a analizat nscrisurile din documentele specifice mentenantei feroviare si a
constatat ca reviziile chenzinale sunt consemnate in carnetul de santier al echipei nr.3 Beclean, dar nu
sunt semnate de seful de echipa si revizorul de cale.

Programul de revizie si control la districte, intocmit de Sectia L8 Bistrita pentru anul 2023, nu respecta
art.2 Fisa nr.12 Atributiile sefului sectiei de intretinere, din Instructia nr.305 privind fixarea
termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, care prevede ca programul de revizie
amanuntitd a cdii trebuie stabilit astfel ca, impreuna cu cel al sefului de sectie adjunct, sa asigure pe o
duratd de doud luni, verificarea intregii sectii de intretinere. Nici dupd acest program de revizie si
control neinstructional, conducerea sectiei de intretinere nu a efectuat toate controalele programate.

Tn anul 2023 nu s-au efectuat revizii pe schimbitorul de cale nr.16 din statia Beclean, cu masuritori la
ecartament $i nivel transversal, de catre conducerea sectiei, contrar prevederilor din Instructia nr.305
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii.

Din analiza aspectelor prezentate mai sus reiese ca acestea au condus la aparitia conditiilor care au
reprezentat factorul cauzal (v. cap.4.b.2) mentinerea n calelalocul producerii accidentului aunui grup
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detraverse de lemn necorespunzatoare si factorul contributiv (v. cap.4.b.2) neefectuarea reviziilor caii
de catre personalul cu atributii 1n siguranta circulatiei la termenele si in ordinea specificata in codurile
de practica.

In concluzie, intrucat din constatarile efectuate, au rezultat neconformitati in ceea ce priveste starea
tehnica a suprastructurii caii, comisia de investigare a identificat cda CNCF a fost implicata, din punct
de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

Avand 1n vedere constatdrile, verificdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, se poate afirma ca
nici starea tehnica a materialului rulant, nici modul de incarcare a vagoanelor nu au influentat
producerea accidentului feroviar.

4.h.2 Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnicad a suprastructurii cii a
cauzat producereaderaierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» imediat dupa producerea accidentului s-au efectuat masuratori la ecartament, in punctele ,,-17, ,,0”
si ,,+1”. Masuratorile au fost efectuate sub sarcina statica a vagonului nr.315335400033, Tnainte de
montarea tirantilor, necesari pentru mentinerea ecartamentului si retragerea vagoanelor;

> astfel, in zona deraierii, valoarea masurata a ecartamentului caii era mai mare de 1470 mm, care
reprezinta valoarea maxima a ecartamentului, admisa de codurile de practica aplicabile in activitatea
de mentenanta a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua CFR;

» in zona punctului ,,0”, au fost constatate 7 traverse necorespunzatoare consecutive, putrede sub
placile metalice, motiv pentru care strangerea tirfoanelor pentru impiedicare deplasarii placilor Tn
sensul cresterii ecartamentului nu era posibild;

» in zona deraierii si cea premergatoare, din 23 traverse analizate, au fost constatate un numar de 16
traverse cu defecte, adica un procent de 70 %, care impuneau inlocuirea in urgenta I, in conformitate
cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989;

» de asemenea, au fost incalcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

- la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
- mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Aceste neconformitati existente la locul producerii accidentului au permis, sub sarcina dinamica a
materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea sinelor pe directie radiala a curbei in sensul cresterii
ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise Tn exploatare.

Avand 1n vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca existenta in cale la locul
producerii accidentului, a traverselor de lemn necorespunzatoare, care nu permiteau strangerea
tirfoanelor pentru fixarea plicilor metalice si impiedicarea deplasarii acestora, favorizand astfel
cresterea valorii ecartamentului ciii peste valoarea maxima admisa in exploatare, a reprezentat
dupa toate probabilititile, o conditie care dacad ar fi fost evitatd, ar fi putut impiedica producerea
deraierii si, TN consecinta, reprezinta factorul cauzal in producerea accidentului.

Tn cazul investigat, traversele de lemn care sustineau calea de rulare in zona producerii accidentului, in
special in zona de rezemare si fixare a placilor metalice, erau necorespunzatoare, lemnul sub placile
metalice fiind putred (contrar prevederilor Cap.1V, art. 25, pct. 1, 2 din Instructia 314/1989).
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Recensamantul traverselor necorespunzatoare se efectueaza in perioada 1-31 octombrie a fiecarui an.
Traversele necorespunzatoare recenzate reprezintd unul din criteriile care impun programarea tipului
de reparatie al unei linii pentru anul urmator celui in care a fost facut recensamantul. Ultima lucrare de
reparatie a liniei 6, a fost efectuatd in anul 1995 si a constat in inlocuirea traverselor de lemn cu traverse
de beton, pe portiunea dintre curbele de dupa schimbatoarele de cale care delimiteaza linia.

Personalul care asigurd mentenanta liniilor, cunostea starea precara a traverselor delemn pe curbaaflata
dupa schimbatorul de cale nr.16. In urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat
Tn anul 2022, pe curba de dupa schimbatorul de cale nr.16 au fost recenzate ca necorespunzatoare 8
traverse normale de lemn, iar in anul 2023 au fost recenzate 9 traverse normale de lemn (din care 4
traverse au fost planificate pentru inlocuire n luna noiembrie 2023).

Documentele specifice mentenantei feroviare inaintate comisiei de investigare, nu indicd lucrari
efectuate pe curba de dupa aparatul de cale nr.16, Tn anul 2023 pana la producerea accidentului.

Avand 1n vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca, acest fapt a
contribuit la perpetuarea unei stari necorespunzatoare a suprastructurii cdii, inclusiv prin mentinerea
in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare si astfel, a crescut probabilitatea de producere a
accidentului, motiv pentru care, neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzatoare identificate,
conform evidentei traverselor cu defecte si uzuri si inlocuirea lor in anul 2023-2024, pe curba dupa
aparatul decalenr. 16, areprezentat 0 omisiune care acondus la cresterea probabilitatii de producere
a acestuia, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea deraierii si, in consecinta, reprezinta
factor contributiv Tn producerea accidentului.

4.b.3 Instalatii tehnice

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

4.c Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane $i individuale
Intreprinderea feroviara

Formare si dezvoltare

Conform legislatiei specifice in vigoare, ,,vagoanele de cdldtori si de marfa trebuie sa fie intretinute
permanent n buna stare de functionare, in scopul asigurdrii parametrilor de exploatare determinanti in
siguranta circulatiei trenurilor, confortul caldtorilor si integritatea marfurilor incredintate la transport”.

In aceeasi legislatie se specifica faptul ci ,,verificarea stirii tehnice a vagoanelor de calitori si de marfa
din compunerea trenurilor se executa prin revizii tehnice si probe de frand efectuate in unitdti autorizate
(......) numai de cdtre personalul de specialitate autorizat in acest scop, conform reglementarilor
specifice 1n vigoare”.

Personalul de specialitate autorizat in acest scop este RTV. Acesta executd si asigurda efectuarea
urmatoarelor activitati:
» revizia si pregatirea tehnica a vagoanelor din compunerea trenurilor de célatori si marfa;
» intretinerea §i probarea franelor in exploatare ;
» intretinerea §i probarea instalatiilor de iluminat si de incalzit ale vagoanelor in exploatare ;
» repararea vagoanelor defecte;
» ungereavagoanelor;
» notificarea defectelor si a lipsurilor de la vagoane;
» tratarea vagoanelor defecte retrase din circulatie;
» revizuirea i pregdtirea vagoanelor pentru export;
» predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontiera din punct de vedere tehnic;
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» predarea in reparatie a vagoanelor defecte si primirea vagoanelor reparate sau nou construite catre
si respectiv de la unitatile specializate reparatoare sau constructoare.

Pentru vagoanele care au format trenul implicat in accident, de la incdrcarea acestora si pana la
producerea accidentului, s-au efectuat revizii tehnice in statia CFR Alesd si statia CFR Dej Triaj.

La predarea-primirea vagoanelor de la incarcator, in statia CFR Alesd, RTV nu a avut posibilitatea
verificarii modului de aranjare a incarcaturii, vagoanele fiind cu usile inchise si sigilate de incarcator.

Administratorul de infrastructura
Formare i dezvoltare

Personalul apartinind CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere, care avea ca responsabilitati
urmadrirea si coordonarea activitatii de Intretinere si reparatie a liniei de cale ferata, efectuarea activitatii
de revizie a liniei, andliza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor specifice pentru
mentinerea liniei n tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor din cale in
vederea programarii inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si dispunerea masurilor directe
in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de lucru de 8 ore pe
zi, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

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

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

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca factorul cauzal care acondus laproducereaaccidentul ui
a constat Tn existenta in cale in zona respectiva, a unui grup de traverse de lemn necorespunzatoare,
care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si impiedicarea deplasarii
placilor in lungul traverselor, favorizand astfel, cresterea valorii ecartamentului caii peste valoarea
maximd admisa 1n exploatare.

La aceastd neconformitate s-aguns din cauzaunei mentenante necorespunzatoare, generata de volumul
lucrarilor de intretinere si reparatie periodicd a caii, de periodicitatea executdrii acestora si de
aprovizionarea cu cantititile de materiale rezultate in urma recensamintelor efectuate.

Anterior si la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 3 sef de echipa, 5 revizori de cale, 15
meseriasi intretinere cale, 1 mecanic automotor, 1 lacatus mecanic si 2 muncitori necalificati.

Numarul de personal necesar pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale ferata, conform Instructia
de intretinere a liniilor ferate nr.300, trebuiasa fie de 46 meseriasi intretinere cale.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost respectate prevederile codului de practica
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300, in ceea ce priveste dimensionarea numdarului de
meseriasi intretinere cale pentru lucrdrile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii cdii.

Toate cele prezentate mai sus conduc la concluzia ca CNCF nu a asigurat suficient personal competent
necesar pentru Intretinere, conform cerintelor SMS stabilite de ANEXA II Punctul 4
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2018/762 AL COMISIEI.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
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Intreprinderea feroviard

SNTFM detine Procedura Operationalda — Revizii tehnice cod PO 05.10 din data de 05.08.2021.
Procedura descrie modul de organizare si desfasurare a activitatii de revizie tehnica a vagoanelor de
marfd, in vederea asigurarii sigurantei in exploatare a vagoanelor si a incarcaturii. Ea se aplica la nivelul
intregii organizatii, tuturor structurilor implicate in intretinerea si exploatarea vagoanelor prin
mentinerea parametrilor tehnici in conditii normale de exploatare si de maxima sigurantd feroviara,
precum si tinerea sub control a riscurilor asociate Intretinerii si exploatarii vagoanelor.

Lucrdrile si verificdrile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de
vagoane in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevazute in regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In procedurd, printre acestea este mentionati si
Instructiuni pentru revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250/2005.

Avand 1n vedere factorul cauzal identificat, precum si constatarile comisiei de investigare, se poate

.....

producerea acestui accident feroviar.

Administratorul de infrastructura

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicd a suprastructurii caii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS-ul administratorului de
infrastructura.

Conform prevederilor Instructiei nr.305 privind fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii, fisa nr.4 art.3, odata la cincisprezece zile, seful de district impreund cu seful de echipa si
revizorul de cale, face pe jos revizia cdii pe Intreaga distanta a districtului pentru a stabili si programa
lucririle de reparatie necesare. Tnscrisurile din carnetele de santier, arata ca reviziile chenzinae au fost
consemnate de catre seful de district dar nu sunt certificate prin semnaturd de catre seful de echipa si
revizorul de cale.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, a reiesit ca reviziile tehnice ale caii nu s-
au realizat in conformitate cu reglementarile din codurile de buna practica si a procedurilor din cadrul
sistemului de management al CNCF.

Astfel, programul de revizie si control la districte, intocmit de Sectia L8 Bistrita pentru anul 2023, nu
respecta art.2 Fisa nr.12 Atributiile sefului sectiei de Intretinere, Instructia nr.305/1997 privind fixarea
termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, care prevede cd programul de revizie
amdnuntitd a cdii trebuie stabilit astfel ca, impreuna cu cel al sefului de sectie adjunct, sa asigure pe o
durata de doua luni, verificarea intregii sectii de intretinere. Programul de revizie si control intocmit nu
a fost respectat, astfel seful subunitatii care asigurd mentenanta liniilor si aparatelor de cale din statia
CFR Beclean pe Somes, a desfasurat o singurd actiune de control materializata prin notd de constatare
ladistrictul delinii Beclean, in anul 2023.

Comisia de investigare a constatat faptul ca Th anul 2023, pana la data producerii accidentului, nu sunt
consemnate n carnetul de revizie a aparatelor de cale, valorile masuratorilor la ecartament si nivel
transversal, la aparatul de cale nr.16 Beclean pe Somes de catre conducerea sectiei de intretinere.
Potrivit codurilor de practica, personalul responsabil cu efectuarea activitatii de revizie a liniei,
analizeaza si trateaza deficientele constatate, verifica starea materialelor si dispune masurile necesare
in scopul asigurdrii circulatiei feroviare n conditii de siguranta.

Comisia de investigare a concluzionat cd neefectuarea reviziilor ciii, de catre personalul cu atributii
in siguranta circulatiei la termenele si in ordinea specificatd in codurile de practici, pentru
identificarea la timp a agravarii defectelor existente pe curba dupa aparatul de cale nr.16 din
statia Beclean pe Somes, a favorizat scaderea eficientei acestei activitati si constituie o conditie care
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a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, Tnsd a carui eliminare nu ar fi
Tmpiedicat producerea deraierii, si in consecinta, reprezinta un factor contributiv.

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

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

4.d.1. Intreprinderea feroviara
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

In conformitate cu prevederile Regulamentului nr.762/2018, Anexa I cerinta 6.1.1, o intreprindere
feroviara ,,efectueaza monitorizarea in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 1078/2012”.

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,,stabileste o metoda de sigurantd comunda (MSC) in materie de
monitorizare, pentru a permite gestionarea efectiva a sigurantei in cadrul sistemului feroviar in cursul
activitatilor de exploatare si de intretinere si, dupa caz, pentru a imbunatati sistemul de gestionare”.

Conform acestui Regulament, ,.intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si entitatile
responsabile cu iIntretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut
Tn anexa la Regulament.

Pentru efectuarea procesului de monitorizare SNTFM are intocmitd Procedura Operationala — Control
de Siguranta Feroviara, PO 1, editia 1, revizia 1, in vigoare din data de 05.09.2022. Anterior, activitatea
S-a desfasurat 1n baza editiei 1, reviziei 0 a aceleiasi proceduri. Procedura a fost revizuitd ca urmare a
reorganizarii OTF.

Procedura se aplica ,,tuturor structurilor SNTFM in activitatea de siguranta feroviara, pentru asigurarea
ordinii si disciplinei, respectarea legislatiei in vigoare, a ordinelor, dispozitiilor, regulamentelor,
instructiilor, (....), depistarea neconformitatilor, a cauzelor ce le genereaza, stabilirea masurilor pentru
inlaturarea acestora, precum si de prevenire a aparitiei sau reaparitiei lor”.

Conform procedurii amintite, ,,cand personalul cu atributii de control, constatd existenta unor
neconformitdti inacceptabile, (...), incdlcarea gravd a unor prevederi legale sau instructionale, este
obligat sa dispund masurile necesare (...) in vederea remedierii neconformitatilor respective (...)".

Sunt prevazute a se efectua 3 tipuri de control: control ierarhic, control sondaj de siguranta feroviara si
control general.

Avand n vedere modul de producere a accidentului, comisia de investigare a verificat modul de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru procesul tehnologic: Predarea-primirea
vagoanelor la/de la clienti din punct de vedere tehnic, verificand urmatoarele fise, intocmite conform
procedurii operationale PO 5:

-Fisa de evaluare a riscurilor SMS, codul F PO 5-1, editia/revizia 2/1, intocmita la data de 25.09.2023.

-Fisa de masuri de prevenire a riscurilor SMS, codul F PO 5-2, editia/revizia 2/1, intocmita la data de
25.09.2023.

Pentru fiecare proces tehnologic a fost intocmita o fisd de evaluare a riscurilor SMS si o fisd de masuri
de prevenireriscuri SMS.

In cadrul procesului tehnologic ,,predarea-primirea vagoanelor la/de la clienti din punct de vedere
tehnic”, pentru activitatea ,,verificarea incarcarii corespunzatoare a vagonului”, s-aidentificat pericolul
,»hu constata (...) indicii privind incarcarea neuniforma” care sa genereze riscul de ,,accident/incident
feroviar”. Acest pericol a fost Incadrat la categoria de frecventa ,,improbabil”, nivel de severitate
,,critic” , nivelul de risc fiind ,,tolerabil”.
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Mentionam faptul ca pericolul mentionat ar putea contribui in alte imprejurari la producerea unui
accident feroviar.

Tn cazul vagoanelor din compunereatrenului de marfa nr.661004, cu ocazia predarii-primirii acestora,
RTV nu aveaindicii asupraincarcarii necorespunzatoare a vagoanelor, vagoanele fiind cu usile inchise
si sigilate.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul cd SNTFM, nu a identificat posibilitatea ca riscul de
producere a unui accident pe reteaua CFR, sd fie generat de incarcarea necorespunzatoare pentru
circulatic a vagoanelor, Sigilate de catre incarcator, neregulda care nu poate fi depistatd cu ocazia
predarii-primirii acestora.

Certificate de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator
feroviar de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu
legislatia nationald aplicabila, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul
european de identificare RO 1020210067 cu validitate in perioada 15.06.2021 + 14.06.2026.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
pericul oase, zonade operare fiind Roméania— sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele
motoare acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva de
remorcare atrenului, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

4.d.2. Administratorul de infrastructura

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Evenimentul feroviar din datade 13.12.2023, in circulatia trenului de marfa nr.661004, s-aprodus prin
caderea intre firele cdii a rotilor din dreapta, sens de mers, de la osiile celui de al doilea boghiu al
vagonului nr.31533540417-6, in conditiile existentei in zona respectiva, a unui grup de 7 traverse
normale de lemn necorespunzatoare Vecine.

In cazul investigat, lucrarile de reparatie periodica nu au fost efectuate din anul 1995, prisma de piatra
spartd nu respecta forma si dimensiunile prevazute de art.14, pct.2 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal, nr.314/1989, era colmatata si depasea
nivelul superior a traverselor pe zona producerii accidentului, nepermitand vizualizarea starii tehnice
atraverselor pe zonain care pot sa apara deplasari ale placilor metalice in lungul traversei.

In urma recensimantului traverselor necorespunzitoare pe linia 6 statia CFR Beclean pe Somes,
efectuat In 2022 au fost constatate 8 traverse necorespunzatoare in anul 2022 si 9 traverse
necorespunzitoare in anul 2023, pe curba dupi aparatul de cale nr.16. In anul 2023, inainte de
producerea accidentului, nu au fost efectuate lucrari de Intretinere si reparatii pe curba dupd aparatul
de cale nr.16.

Reviziile chenzinade nu s-au efectuat in formatie completd, ceea ce este contrar prevederilor din
Instructianr.305 privind fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii, fisa nr.4,
art.3, aspect ce constituie un impediment in identificarea si programarea neconformitétilor cu ocazia
reviziei tehnice a caii.

Activitatea de revizie tehnica a cdii impune verificarea starii tehnice a elementelor constructive ale
suprastructurii cdii. Tn anul 2023 conducerea sectiei de intretinere nu a efectuat toate reviziile si
controalele programate si nu a efectuat revizii pe schimbatorul de cale nr.16 din statia Beclean, cu
masuratori la ecartament si nivel transversal, ceea ce este contrar prevederilor din Instructia nr.305
privind fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii, fisa nr.12, art.2.

Intrucat, din verificarile efectuate pentru constatarea starii tehnice a infrastructurii feroviare au rezultat
neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :
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a)lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru.

Tn procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, la capitolul 5.2. Etapele procesului de
management al riscurilor, pct.5.2.2. Identificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviard,
comisia de investigare a constatat ca ,,procesul de evaluare a riscurilor din cadrul SMS implica
identificarea pericolelor, identificarea si analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale si
tehnice asociate pericolelor identificate, stabilirea masurilor de control aferente si cerintele rezultante
care trebuie indeplinite de sistem”.

Prin actul nr.43/E/93A/03.03.2023, Divizia de Linii Cluj a emis ,,Registrul de pericole in siguranta
feroviard”. In acest registru la pct.7 si pet.14, Divizia Linii Cluj aidentificat ca pericole ,, efectuarea
necorespunzdatoare a reviziei cdii, a lucrarilor de intretinere si reparatie a cdii”’, respectiv,
Lherespectarea reglementarilor specifice privind masurarea si intretinerea curbelor dupa aparatele de
cale”, cu riscul asociat aparitia de defecte la limita regulamentelor, depdsirea tolerantelor
instructionale si cu consecinte asociate de deraieri de vehicule feroviare. Responsabilitatea aplicarii
masurilor de sigurantd stabilite: respectarea reglementarilor specifice, revine, conform aceluiasi
Registru de pericole in siguranta feroviara Divizia Linii, personalului cu responsabilititi SC din cadrul
subunitatilor de Intretinere a caii.

Divizia Linii aidentificat riscurile asociate pericolului generat de ,, efectuarea necorespunzatoare a
reviziei cdii, a lucrarilor de intretinere si reparatie a caii”, stabilind ca masura de siguranta pentru
tinerea sub control a acestora respectarea reglementarilor specifice, iar camod de verificare prevederile
din ,,coduri de buna practica conf. RET art.141”. Dupa acest cod de practica, art. 141 face parte din
norme pentru executarea lucrdrilor privind infrastructura feroviara. Revizia si controlul tehnic al caii,
este reglementat la art.125...128.

Divizia Linii a identificat riscurile asociate pericolului generat de ,, nerespectarea reglementarilor
specifice privind mdsurarea si intretinerea curbelor dupa aparatele de cale”, stabilind ca masura de
siguranta pentru tinerea sub control a acestora respectarea reglementarilor specifice. La modul de
verificare, se specifica ,,Instructia 305/1997, fisa nr.3, art.3, fisa nr.4, art.5, art.8, Dispozitia 12/2000”.

DiviziaLinii aidentificat riscurile asociate pericolului generat de mentinerea in exploatare a doud sau
mai multe traverse de lemn necorespunzatoare consecutive, iar ca masura de siguranta pentru tinerea
sub control a acestora, a stabilit respectarea prevederilor din codul de practica ,,/nstructia de norme i
tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

In conformitate cu prevederile codurilor de practici si a procedurilor din cadrul SMS, pericolele
identificate prezentate anterior, impuneau luarea unor masuri de sigurantd, pentru tinerea sub control a
riscului de producere a deraierii.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreazi ca masurile stabilite pentru tinerea sub
control aacestor riscuri nu au fost aplicate si nu au fost monitorizate eficient.

Avand n vedere cele prezentate anterior, comisiade investigare a concluzionat faptul ca, gestionarea
ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in cale a doua sau mai multe
traverse necorespunzitoare vecine, reprezinta un factor sistemic.

Printre informatiile si documentele solicitate de catre comisia de investigare, au fost si masurile luate
dupa producerea accidentului, precum si rezultatul actiunii de identificare a riscurilor asociate
operatiunilor feroviare in activitatea de mentenanta a linie.

Prin act nr.43/E/2/124/07.05.2024, Divizia Linii Cluj informeaza comisia de investigare, ca masurile
luate dupa producerea accidentului au fost ,,verificarea tuturor curbelor dupa aparatele de cale de pe
razaDistrictului L Beclean pentru a nu mai aparea probleme, iar in zona respectiva s-au inlocuit traverse
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T17, s-a imbalastat cu piatrd sparta si s-a executat burajul liniei cu masini grele de cale” si ,,nu au fost
identificate noi riscuri asociate”.

AGIFER asolicitat informatii suplimentare, referitoare la masurile luate dupa producerea accidentul ui
pentru identificarea si evaluarea factorilor de risc asociati pericolului de mentinere in cale a mai multor
traverse de lemn necorespunzatoare consecutive, precum si masurile luate privind coordonarea si
supravegherea lucrarilor de intretinere prin care s fie eliminate riscurile acestui tip de neconformitati.

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Cluj, structura responsabilda cu aplicarea
sistemului de management al sigurantei din cadrul administratorului de infrastructura feroviara publica
CNCF ,,CFR”, prin actul nr.49/SC/3/1170 acomunicat faptul ca, Registrul de pericole a Diviziei Linii
Cluj afost completat fiind identificat si evaluat, la punctul nr.19, factorul de risc asociat pericolului
mentinerii N cale a mai multor traverse de lemn necorespunzatoare vecine.

Totodatd acestia au comunicat faptul ca, desi dupa producerea accidentului au fost constatate
neconformitdti ale starii tehnice a caii, ,,NU S-a considerat ca trebuiau luate masuri suplimentare in
legatura cu responsabilitatile personalului de intretinere, altele decdt cele prevazute in codurile de
practica”.

Avand in vedere cele comunicate specificam faptul ca, existenta unor prevederi in codurile de practica
prin care sunt controlate pericolele nu este suficientd, fiind necesara stabilirea unor masuri eficiente
prin care organizatia sa se asigure ca personalul propriu aplica aceste prevederi, cu atat mai mult cu cat
se constatd, in urma producerii de accidente feroviare, neconformitati care au la baza neaplicarea
prevederilor stabilite.

Precizam faptul ca, analizarea si identificarea acestor masuri este chiar Th sarcina personalului care a
comunicat ca nu s-aconsiderat necesar afi luate masuri.

Faptul cd, in exploatare 7 traverse de lemn alaturate, care sustineau calea de rulare au fost identificate
ca fiind necorespunzatoare, denota o tolerare a neconformitdtilor in exploatare, care contravine
prevederilor codurilor de practicd si pune in pericol siguranta feroviara.

Accidentele avand cauze similare produse pe raza SRCF Cluj, in statia CFR Cojocna la data de
11.04.2022, intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc la data de 08.03.2019, in statia CFR Dej la data
de 24.09.2017, ar fi trebuit sa constituie pentru CNCFR avertizari, care sd ajute la luarea unor masuri
suplimentare de siguranta pentru acoperirea riscului de producere a unei deraieri, ca urmare a mentinerii
in cale a doua sau mai multe traverse necorespunzatoare vecine.

Comisia de investigare precizeaza cd, identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea
unor pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, este atributul personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementul ui
sigurantei (inclusiv a managementului riscurilor) si a personalului responsabil cu urmarirea modului de
aplicare a managementului riscurilor.

Referitor la mecanismele de feedback, control si procesele de monitorizare

In cazul investigat, 7 traverse de lemn alaturate care sustineau caleade rulare, erau putrede pe intreaga
lungime (contrar prevederilor Cap. IV, art. 25, pct. 2 si pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989), aspect ce constituie un
impediment 1n asigurarea parametrilor geometrici ai caii.

Starea necorespunzatoare a traverselor a fost consemnatd in documentele specifice mentenantei
feroviare in anul 2022 si anul 2023.

Cu privire la organizarea si desfasurarea actiunilor de control, comisia de investigare a constatat faptul
cd, Tn anul 2023 pana la data producerii accidentului, responsabilii SMS din Revizoratul Regional de
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Siguranta Circulatiei Feroviare si Divizia Linii, au efectuat doua actiuni de control la Districtul Linii
Beclean.

Documentele intocmite in urma actiunilor de urmarire si control a activitatii la acest district, efectuate
de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatdri referitoare la nerespectarea programelor si a
termenelor privind verificarea si revizia cdii, nu au fost consemnate neconformititi in cuprinsul
aparatului de cale sau pe curba dupa aparatul de cale nr.16, sau constatiri referitoare la lipsa
masuratorilor care trebuiau efectuate de catre conducerea sectiei de intretinere Tn anul 2023 pe
schimbatorul de cale nr.16. Consemnarile din aceste documente aratd ca personalul care efectueaza
controale si revizii conform ,, Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care

.

trebuie efectuate reviziile caii”, respecta periodicitatea si programele aprobate.

Se poate concluziona ca, actiunile efectuate nu au fost de natura si asigure monitorizarea
performantei sarcinilor legate de siguranta si de a interveni atunci cind aceste sarcini nu sunt
indeplinite in mod adecvat.

Autorizatii de siguranta

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

» Autorizatia de Siguranta cu numarul de identificare AS21003, valabila pana la 27.12.2026.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Accidente feroviare produse pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, care au
avut ca si cauza mentinerea in cale a doua sau mai multe traverse de lemn necorespunzatoare vecine,
sunt descrise pe scurt in continuare:

- accidentul feroviar produs la data de 11.04.2022, in halta de miscare Cojocna, in circulatia trenului
de calatori Regio nr.3087, prin deraierea primului boghiu, Tn sensul de mers, a locomotivel de
remorcare a trenului. Cauza producerii accidentului feroviar a constituit-o lovirea si escaladarea
contrasinei din dreptul inimii pe ,,abaterea” schimbatorului, de catre rotile din partea dreapta ale
primului boghiu, in conditiile cresterii In regim dinamic a valorii ecartamentului caii, crestere ce a fost
generatd de starea necorespunzdtoare a traverselor speciale de lemn si inscrierea rotilor din partea
dreapta spre interiorul caii, in afara jgheabului dintre sind si contrasina,

- accidentul feroviar produs la data de 08.03.2019, intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, n
circulatia trenului de calatori nr.4136, prin deraierea vagonului nr. 50537131042- 4, a cincilea din
compunereatrenului, de primaosie. Cauza producerii accidentului feroviar a constituit-o caderea intre
firele caii, a rotii primei osii in conditiille in care, starea tehnicd a suprastructurii cdii era
necorespunzatoare, permitand deplasarea pe directie radiald a ansamblului sind - placa metalica pe
traversele de lemn, avand ca efect cresterea valorii ecartamentului caii peste limitele tolerantelor admise
n exploatare.

Cele doud accidente mentionate mai sus au fost investigate de citre AGIFER, rapoartele de investigare
finalizate putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Laintrarea trenului de marfa nr.661004 din directia fir I de circulatie Coldau, la linia 6 a statiei CFR
Beclean pe Somes, pe curba dupd schimbatorul de cale nr.16 s-a produs deraierea unui numar de 5
(cinci) vagoane.
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Deraierea s-a produs la o distanta de 1,45 m de joanta de capat a schimbatorului, prin caderea intre
firele caii a rotilor din partea dreaptd a sensului de mers, de la osiile celui de a doilea boghiu al
vagonului nr.31533540417-6 (al 18-lea din compunereatrenului).

n cuprinsul zonel unde s-a constatat prima urma de deraiere, In cae erau 7 traverse de lemn
necorespunzatoare consecutive (,,T-1”+,, T5”), a caror stare tehnica nu permiteau strangereatirfoanel or
pentru fixarea placilor metalice si impiedicarea deplasarii acestora. Defectele pe care |e aveau aceste
traverse, se incadrau intre acele tipuri de defecte care, in conformitate cu prevederile art.25, ain.(1),
(2) si (4) din Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile materialului rulant, starea tehnica
necorespunzitoare a traverselor in zona punctului ,,0 , au favorizat deplasarea pe directie radiald a
ansamblului sind - placa metalica, avand ca efect cresterea valorii ecartamentului caii peste valoarea
maxima admisa in exploatare. Acest fapt a facut posibila caderea rotilor din partea dreapta de la al
doilea boghiu a vagonului nr.31533540417-6.

Valorile ecartamentului, masurate in regim static si consemnate dupa producerea deraierii, depaseau
tolerantele prevazute de cadrul de reglementare.

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate, dupa producerea accidentului, la suprastructura
caii si la materialul rulant implicat, se poate afirma cad accidentul a fost cauzat, de starea tehnica
necorespunzatoare a suprastructurii caii.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisiadeinvestigare astabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul ui
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Existenta n cale, lalocul producerii accidentului, a unui grup de traverse de lemn necorespunzatoare,
a caror stare tehnica NU a mai asigurat strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si
impiedicarea deplasarii acestora, permitand astfel cresterea valorii ecartamentului caii peste valoarea
maximd admisa in exploatare.

Factori contributivi

1. Neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzatoare identificate, conform ,,evidentei traverselor cu
defecte si uzuri i inlocuirea lor in anul 2023-2024”, pe curbaaflatd dupa aparatul de cale nr.16;

2. Neefectuarea reviziilor caii, de catre personalul cu atributii In siguranta circulatiei, la termenele si in
ordinea specificatd in codurile de practica, pentru identificarea la timp a agravarii defectelor existente
pe curba aflata dupa aparatul de cale nr.16 din statia Beclean pe Somes;

Factor sistemic

Gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in cale a doua sau mai
multe traverse necorespunzatoare vecine.

5.b. Misuri luate de la producerea accidentului

Prin act nr.43/E/2/124/07.05.2024, Divizia Linii Cluj a informat comisia de investigare ca, dupa
producerea accidentului, au fost verificate curbele dupa aparatele de cale de pe raza Districtului L
Beclean, s-auinlocuit traverse T17, s-a imbalastat cu piatra sparta si s-a executat burajul liniei cu masini
grelede cale.
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5.c. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind
unele deficiente in activitatea de intretinere a caii:

1. programul de revizie si control la districte conform Instructiei nr.305/1997, intocmit de Sectia L8
Bistrita pentru anul 2022, nu respecta art.2 Fisa nr.12 Atributiile sefului sectiei de intretinere, Instructia
nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii, care prevede
ca programul de revizie amanuntita a cdii trebuie stabilit astfel ca, impreuna cu cel al sefului de sectie
adjunct, sa asigure pe o duratd de doua luni, verificarea Intregii sectii de intretinere;

2. Sectia L Bistrita, nu are inginer autorizat si desemnat responsabil cu calea fard joante, aceastd
activitate fiind preluata de seful de sectie adjunct din data de 06.01.2021;

Aceste observatii au fost prezentate si in raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
de 13.09.2022, intre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Rapa de Jos, pe aceeasi sectie de
intretinere.

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind
neregulile constatate la modul de incércare a vagoanelor:

1. paletii pe care au fost incarcati sacii, au fost asezati pe platforma vagoanelor excentric, neuniform,
fatd de axul longitudinal a vagonului. Aceasta Incarcare neuniforma a produs depasirea valorii maxim
admise a raportului sarcinii pe cele doua roti ale osiei, putand duce in anumite conditii la escaladarea
ciupercii sinei. Aceastd neregula a fost constatata in cazul unui numar de 4 osii ( din 20 osii cantarite
la 5 vagoane nederaiate, alese cu incarcatura cea mai excentrica) cantarite si prezentate in cap.3.a.4 din
prezentul raport.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Preambul recomandarea de siguranta nr.472/1

Avéand Tn vedere observatiile suplimentare identificate in cursul investigatiei, Tn scopul prevenirii
producerii unor accidente sau incidente similarein viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, ain.(2)
din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare consideria oportuni
emiterea urmaitoarelor recomandiri de siguranta, adresate ciatre ASFR, care, in limitele
competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de siguranta emise
de AGIFER sunt luatein considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26,
ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o data la 6 luni, AGIFER cu
privire la masurile luate sau planificate drept consecinta a recomandarilor emise.

Avand in vedere factorul cauzal, si contributiv identificat, precum si constatirile comisiei de
investigare, se poate afirma cd SNTFM nu a contribuit la producerea acestui accident feroviar.
Neregula constatata prin incércarea neuniforma a vagoanelor care au condus la depasirea valorii maxim
admise araportului sarcinii dintre doua roti ale aceleiasi osii, produc descarcarea neuniforma a sarcinii
pe cele doua roti si pot favoriza escaladarea ciupercii sinei.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare a reiesit faptul cd SNTFM nu a identificat
posibilitatea ca riscul de producere a unui accident pe reteaua CFR sd fie generat de Incarcarea
necorespunzatoare pentru circulatie a vagoanelor sigilate de catre incarcator, neregula care nu poate fi
depistata cu ocazia predarii-primirii vagoanelor (vagoanele fiind cu usile inchise si sigilate la predarea-
primirea acestora). In vederea imbunitatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor accidente feroviare,
AGIFER considera oportuna adresarea, ciatre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.472/1

Operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA sa evalueze riscurile asociate pericolelor
generate de admiterea in circulatie a unui vagon incarcat neuniform, pentru situatiile in care neregula
nu poate fi depistata cu ocazia predarii-primirii vagoanelor, si sa stabileasca masuri concrete pentru
tinerea sub control a acestor riscuri.
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Referinte

Ghidul de incarcare UIC versiunea 01/04/2023 editia 7 - cod de practica pentru incarcarea si
asigurarea marfurilor pe vagoanele de cale ferata;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara
publica nr.328/2008;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara
publica nr.328/2008;

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

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

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

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii 1n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

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

Ordinul MTI nr.815/2010 - Norma privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a

e w e

alte categorii de personal care desfdsoara activitdti specifice in operatiunile de transport pe cdile
ferate din Romania;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de sigurantad pentru evaluarea riscurilor;

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

SR 1SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

SR Ghid 1SO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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