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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 13.09.2022, ora
13:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Cluj, sectia de circulatie Saratel — Deda (linie
simpla electrificatd), intre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Rapa de Jos, la km 37+659, in
circulatia trenului de marfa nr.66014, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, prin deraierea si rasturnarea a doud vagoane de marfa (CSI), aflate al 24-lea si al 25-lea in
compunerea trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 13.09.2022, in circulatia trenului de marfa nr.66014, apartinind operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj,
sectia de circulatie Saratel — Deda (linie simpla electrificata), intre statia CFR Monor Gledin si halta
de miscare Rapa de Jos, la km 37+659, prin deraierea si rasturnarea a doud vagoane de marfa (CS1),
aflate al 24-lea si al 25-lea in compunerea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, 1n scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

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

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
CFR
CNCF

CSI
EA 832
ED 036

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

IDM

OTF
ouUG
PL Cluj

RC

Regulament

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana
Ciile Ferate Roméane

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

Comunitatea Statelor Independente
locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91530470832-5
locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91530474036-7

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(a) 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 afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Insd a carui 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 activitati in legatura 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 S.N.T.F.M. CFR Marfa S.A.

regulatorul de circulatie

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotdrarea
Guvernului nr.117/2010



RTC
RTS

RTF

RTV

SCB

SMS

SNTFM

SRCF Cluj

UZ

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
Revizia tehnica la compunere
Revizia tehnica la sosire

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

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.

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

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

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

Societatea publica pe actiuni ,,Calea feratd Ucraineand”
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1. REZUMAT

La data de 13.09.2022, 1n jurul orei 13:45, in circulatia trenului de marfa nr.66014, intre statia CFR
Monor si Hm Réapa de Jos, la km 37+659, s-a produs deraierea si ulterior rasturnarea a doua vagoane
de marfa (CSI), aflate al 24-lea si al 25-lea in compunerea trenului.

Trenul a fost compus din 30 vagoane, din care 26 de vagoane incarcate cu cereale si 4 vagoane
platformd goale cu rol de sigurantd, pozitionate primul, doud consecutive la mijloc si ultimul 1n
compunerea trenului.

Trenul a fost remorcat de locomotiva EA 832 si avea in compunere locomotiva impingatoare ED 036.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Cluj, sectia de circulatie Saratel - Deda (linie simpla electrificata), aflatd in administrarea CNCF
»CFR” SA.

Vagoanele deraiate, cu numarul de inmatriculare 58513011, respectiv nr.53236691, ca si celelalte
vagoane din compunerea trenului apartin administratiei feroviare UZ (Ucraina).

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

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la mediul
inconjurator. Au fost Inregistrate pagube la suprastructura caii, la vagoanele deraiate si la primul vagon
nederaiat aflat al 26-lea iIn compunerea trenului (primul vagon in compunerea trenului dupa cele 2
deraiate).

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa intre cele douad statii, pana in
data de 14.09.2022, la ora 19:21. Cutiile vagoanelor rasturnate au fost scoase din gabaritul liniei, iar
boghiurile, osiile montate si arcurile elicoidale de suspensie, care au echipat aceste vagoane au fost
incarcate in vagonul nr.315335402543 si indrumate la statia CFR Dej Triaj. In urma accidentului au
fost anulate un numar de 16 trenuri de caldtori pe anumite distante, pe distantele respective fiind
introduse trenuri suplimentare, iar transbordarea calatorilor a fost asiguratd cu mijloace auto intre
statiile CFR Saratel, Deda si Hm Sieut.

Deraierea vagonului nr.58513011, aflat al 24-lea din compunerea trenului, a fost initiata pe o zona de
traseu 1n curba cu deviatie stdnga, la joanta mecanica de la km 37+659, prin escaladarea flancului activ
al sinei din dreapta (firul exterior al curbei) de catre roata din dreapta a celei de a doua osii, in sensul
de mers.

Dupa parcurgerea unei distante de circa 330 m s-a produs rdsturnarea vagoanelor nr.58513011 si
nr.53236691, aflate al 24-lea respectiv al 25-lea din compunerea trenului.

Escaladarea flancului activ al ciupercii sinei firului exterior al curbei, de cétre roata din dreapta a celei
de-a doua osii (in sensul de mers) a fost urmata de caderea intre firele caii a rotii din stdnga a aceleasi
osii, pe fondul manifestarii urmatorilor factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Depasirea limitei de stabilitate la deraiere, prin descarcarea de sarcina a rotii din partea dreapta a celei
de a doua osii a vagonului nr.58513011, 1n sensul de mers, si cresterea fortei laterale (de ghidare) pe
aceastd roatd, care rula pe firul exterior al curbei, In conditiile existentei urmatoarelor neconformitati
la suprastructura caii si la osia deraiata:
e existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone cu o valoare a deformarii
(masuratd fata de rigla de 1 m asezata simetric fata de rostul joantei de pe firul exterior al curbei
- punctul 0) peste tolerantele admise;
e depasirea tolerantei admise pentru diferenta dintre valorile sdgetilor vecine;
e existenta a unui exces de supraindltare a curbei;



e depasirea limitei superioare admise a distantei intre fetele exterioare ale buzelor rotilor la osia
vagonului.

Factori contributivi

1. Admiterea in circulatie, de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a vagonului nr.5851311 cu defect care
nu permitea circulatia acestuia pe liniile de cale feratd din Romania (distanta dintre fetele exterioare ale
buzelor rotilor unei osii peste valoarea admisa).

2. Efectuarea defectuoasd a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrald a pietrei sparte si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri feroviare a carei forma si dimensiuni nu respecta forma
si dimensiunile prismei de piatrd sparta prevazuta in codurile de practica, motiv pentru care prisma de
piatra spartd, colmatata, nu asigura rolul de drenare a apelor, al elasticitatii caii si al stabilitatii cadrului
sind - traversa;

Factori sistemici

1. Lipsa din Acordul cu privire la ,Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic
international” (PGV) care a intrat in vigoare la data de 1 ianuarie 2009 cu modificarile si completarile
la data de 13 ianuarie 2022, a limitelor admise pentru distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor
unei osii masurate intre doud puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in
vecindtatea nivelului superior al sinelor.

2. Deficiente in activitatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA de identificare a pericolelor, care erau generate
in cadrul operatiunilor feroviare desfasurate de partenerul de contract.

siguranta circulatiei (revizori cale si puncte periculoase, sefi echipa intretinere cale);

Recomandari privind siguranta

Preambul recomandarea de siguranta nr.438/1

Avand in vedere constatdrile comisiei de investigare privind existenta in actualul PGV a doua cerinte
similare la punctul 2.1.6. la alineatul 2 si la alineatul 3 privind ,,Distanta intre fetele interioare ale
bandajelor osiilor montate sau ale pieselor care tin loc de bandaje la rotile de tip monobloc”, si
inexistenta cerintei cu privire la,, Distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate
intre douad puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecinatatea nivelului
superior al sinelor”, precum si faptul cd in cazul vagonului deraiat acesta nu a corespuns la ultima
cerintd mentionatd, in vederea imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente
similare AGIFER considerd oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta

Recomandarea de siguranta nr.438/1

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR se va asigura ca, operatorul de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA va propune catre Organizatia de Cooperare a Cailor Ferate - OCCF
reintroducerea in Acordul cu privire la ,,Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic
international" (PGV) a conditiilor care trebuie respectate referitoare la distanta dintre fetele exterioare
ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doua puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de
rulare ale rotilor in vecindtatea nivelului superior al sinelor.

Preambul recomandarea de siguranta nr.438/2

Operatorul de transport national de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a identificat posibilitatea ca
riscul de producere a unui accident pe reteaua CFR, sd fie generat de pregatirea necorespunzatoare
pentru circulatie a vagoanelor de partenerul de contract (in acest caz administratia feroviare UZ prin
folosirea componentelor necorespunzitoare cu ocazia transpunerii vagoanelor pe boghiurile cu
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ecartament de 1435 mm 1n statia de frontiera din Ucraina), cu defecte care nu se pot depista la predarea-
primirea vagoanelor In statiile de frontiera (defecte ascunse sau componente care nu se verifica la
predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontierd). Prin urmare, nu a stabilit aceastd cerintd prin
contract sau alt document si nici nu a efectuat actiuni de control in statia de frontiera din Ucraina, unde
se efectueaza transpunerea. In vederea imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente
similare AGIFER considera oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.438/2

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR se va asigura ca, operatorul de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, va evalua riscurile asociate cu pericolul reprezentat de echiparea
cu componente necorespunzatoare a vagoanelor, de cétre partenerii de contract cu care efectueaza
transport succesiv, componente care nu se verifica la predarea-primirea vagoanelor in statiile de
frontiera.

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 §i a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

in temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate 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 sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru Imbundtatirea
sigurantei feroviare.

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

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

colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazutd 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 13.09.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.66014. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de circulatie
Saratel — Deda (linie simpla electrificatd), intre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Répa de
Jos, la km 37+659, in circulatia trenului de marfd nr.66014, (apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea si rasturnarea a doud vagoane de marfa (CSI), aflate
al 24-lea si al 25-lea in compunerea trenului.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;
» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici,
» verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii cdii de catre CNCF;



» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM si CNCF;
» verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei;
» verificarea modului de predare-primire a vagoanelor in statia de frontiera,

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 13.09.2022 prin decizia nr.438, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost efectuate Tmpreund cu reprezentantii
operatorilor economici implicati si ai entitatii responsabile cu Intretinerea vagonului implicat.

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

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

Toate 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 incat toate partile sa poata fi ascultate.

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

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate,
in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatdri la suprastructura cdii si la
vagoanele implicate.

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

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 datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

VVVYVYYVY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI



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

Trenul de marfa nr.66014, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, a fost expediat din statia CFR Dej Triaj si avea ca destinatie statia CFR Constanta Port zona B.

Trenul de marfa nr.66014, la momentul producerii accidentului, era remorcat cu locomotiva
titulard EA 832 si locomotiva Impingatoare ED 036. Trenul avea In compunere 30 vagoane incarcate
cu porumb (26 vagoane CSI transpuse si 4 platforme cu rol de sigurantd), tonaj brut 2156 t, lungime
500 m.

In timpul circulatiei trenului intre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Réapa de Jos, pe
0 zond de traseu in curbad cu deviatie stanga, sens de mers al trenului, la joanta mecanica de la km
37+659, s-a produs escaladarea flancului activ al sinei din dreapta (firul exterior al curbei) de catre
roata celei de-a doua osii, in sensul de mers, a vagonului nr.58513011, aflat al 24-lea in compunerea
trenului. Aceasta roata a rulat pe ciuperca sinei aproximativ 15,93 m, dupa care a cazut in exteriorul
caii, concomitent cu aceasta, roata din partea stdnga a aceleiasi osii a cazut intre firele caii. Ulterior s-
a produs rasturnarea vagoanelor.

Dupa parcurgerea unei distante de circa 330 m s-a produs rasturnarea vagoanelor nr.58513011
si nr.53236691 aflate al 24-lea respectiv al 25-lea din compunerea trenului. Ca urmare a rasturnarii
celor doud vagoane, o parte din incdrcatura acestora (porumb) s-a Tmprastiat pe terasamentul caii,
locomotiva titulard EA 832 Tmpreuna cu primele 23 vagoane din compunerea trenului oprindu-se la o
distanta de circa 500 m de locul rasturnarii celor doua vagoane, ca urmare a desfacerii cuplei automate,
intreruperii continuitdtii conductei de aer si franarii de urgenta a trenului.

Imaginea nr.1 — pozitia geografica a locului producerii accidentului

Circumstante externe la locul accidentului
Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere al accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Incadrare accident
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Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara 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.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Au fost nregistrate pierderi la incarcatura (porumb boabe).
Pagube materiale:

e Material rulant
S-au inregistrat pagube la cele doud vagoane deraiate (rasturnate) si la vagonul care a circulat in
imediata vecinatate a celui de-al doilea vagon deraiat, al 26-lea In compunerea trenului.

e Infrastructura
In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale suprastructurii caii pe
o lungime de aproximativ 330 m.

e Mediu
Mediul inconjurdtor 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 50.798,31 lei cu
TVA.

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

IV. Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia feroviara intre statia CFR Monor
Gledin si Hm Répa de Jos.

Circulatia feroviara a trenurilor de caldtori a fost afectatd ca urmare a producerii acestui accident. A
fost asiguratd transbordarea célatorilor, cu mijloace auto, intre statia CFR Deda si Hm Sieus, respectiv
intre statia CFR Deda si statia CFR Saratel, cat si devierea pe trasee ocolitoare a circulatiei trenurilor
de calatori.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

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

CNCEF este organizata 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 Cluj. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceasta investigatie apartinand CNCF, sunt Sectia L8 Bistrita, respectiv districtul de linii Sieu,
care au asigurat mentenanta suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul.
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SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care isi desfasoard activitatea pe Intreaga retea
feroviard administratd de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atat detinatorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
locomotiva implicata.

Partile (subunitdtile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFM sunt:

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

» Zona Oradea-Episcopia Bihor din cadrul PL Cluj, unde s-a efectuat predarea-primirea
vagoanelor inainte de introducerea acestora pe reteaua CFR.

In cadrul SNTFM, activitatea de exploatare vagoane se desfisoara prin intermediul a 8 PL. Pentru
accidentul investigat, relevante sunt PL Cluj, pe a carui raza de activitate s-a efectuat RTC si s-a efectuat
predarea-primirea vagoanelor intre reprezentantii UZ si SNTFM, care s-a desfasurat in statia de
frontierd Diacovo (Ucraina).

La nivel de PL, activitatea de exploatare vagoane se desfasoard 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 apartinind CNCF sunt: IDM de serviciu in
statia CFR Monor Gledin.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFM sunt: revizorii tehnici de
vagoane care au luat in primire vagoanele de la reprezentantii UZ, precum si personalul de locomotive
care au condus si deservit locomotivele de remorcare a trenului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66014 a fost compus din 30 vagoane, din care 26 de vagoane destinate transportului
de cereale, in stare incdrcata si 4 vagoane platforma cu rol de siguranta, pozitionate primul, doud
vagoane consecutive la mijloc si ultimul in compunerea trenului. Trenul a fost remorcat de locomotiva
electrici E4 832. In compunerea trenului s-a mai aflat si locomotiva electricd ED 036, legati la tren si
frand, pozitionatd la urma trenului, avand functia de locomotiva Impingatoare.

Trenul a avut urmdtoarea compunere: 126 osii (104 incarcate, 16 goale si 6 de la locomotiva
impingatoare), 2281 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 913 t - de fapt 1092 t, masa
franatd de mana dupa livret 388 t - de fapt 404 t, cu o lungime de 500 m.

Date inregistrate de instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de la locomotiva de remorcare EA
832

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.66014 a fost expediat din statia CFR Saratel la ora 12:31, dupa care a circulat
cu viteze intre 12 si 57 km/h pand la Hm Mariselu;

e laora 12:47 trenul de marfa nr.66014 a trecut prin Hm Mdriselu cu viteza de 54 km/h, dupad care
a circulat cu viteze intre 52 si 58 km/h pana la Hm Sieu;

e laora 12:56 trenul de marfa nr.66014 a trecut prin Hm Sieu cu viteza de 55 km/h, dupa care a
circulat cu viteze intre 34 si 56 km/h pana la statia CFR Monor Gledin;

e laora 13:10 trenul de marfa nr.66014 a trecut prin statia CFR Monor Gledin cu viteza de 47
km/h, dupa care a circulat cu viteze intre 38 si 58 km/h pana la semnalul prevestitor al Hm Répa
de Jos;
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e in intervalul orar 13:19-13:20 trenul de marfa nr.66014 a trecut de semnalul prevestitor al Hm
Rapa de Jos cu o viteza in scadere de la 47 km/h la 38 km/h.

e dupa trecerea trenului de marfa nr.66014 de semnalul prevestitor al Hm Rapa de Jos, acesta s-
a deplasat 1n intervalul orar 13:20-13:21 cu viteza in crestere de la 38 la 40 km/h pe distanta de
471 metri, dupa care 1n intervalul orar 13:21-13:22 s-a deplasat cu o viteza in scadere de la 40
la 33 km/h pe distanta de 765 metri, dupa care in intervalul orar 13:22 - 13:23 viteza a scazut
brusc de la 33 km/h la zero pe distanta de 206 metri.

Din datele mentionate mai sus, se poate deduce ca in momentul producerii deraierii, viteza de circulatie
a trenului a fost de aproximativ 38 km/h, cu respectarea vitezei maxime admise permisa de limitarea
de viteza de 50 km/h pe zona respectiva.

Date constatate la vagoane
Constatari efectuate la fata locului

Vagoanele deraiate si rasturnate cu nr. de inmatriculare 58533011 si 53536691 (Imaginea nr.2) sunt
vagoane destinate transportului de cereale pe ecartament de 1520 mm, apartinand administratiei
feroviare ucrainene UZ si care pe reteaua CFR circuld pe boghiuri transpuse, tip Diamond, cu
ecartament de 1435 mm. Transpunerea vagoanelor din compunerea trenului implicat in accidentul
feroviar produs s-a efectuat pe teritoriului Ucrainei, naintea sosirii acestora in statia de frontiera
Diacovo, unde s-a efectuat predarea-primirea vagoanelor intre personalul UZ si SNTFM.

Imaginea nr.2 — vagoanele implicate in accident
La fata locului s-au constatat urmatoarele:
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> Intre vagoanele aflate al 23-lea si al 24-lea in compunerea trenului cupla automati de legare
a fost desfacuta, la fel si intre al 24-lea si al 25-lea (cele doud vagoane rasturnate), respectiv
intre al 25-lea si al 26-lea vagon;

» vagoanele deraiate cu nr. de inmatriculare 58533011 si 53536691 au fost rasturnate, primul

pe partea dreapta, iar al doilea pe partea stanga in sensul de mers al trenului;

din ambele vagoane a scurs partial din incarcaturd (porumb boabe);

legarea vagoanelor nederaiate a fost corespunzatoare, legarea intre acestea fiind efectuata

prin cupld automata;

toate vagoanele au fost Inzestrate cu instalatii de frane cu franare progresiva cu sarcina;

toate robinetele de aer ale conductelor generale de aer, erau in pozitie deschisa cu exceptia

celor frontale situate la urma vagonului de semnal (ultimul vagon din tren);

toate semiacuplarile flexibile de aer ale conductei generale cuplate pe un singur rand, iar

robinetii de aer erau pe pozitia deschis;

toate instalatiile de frand de mana erau in stare de functionare normala;

cele doud vagoane rasturnate au fost grav avariate, osiile montate si diferite piese au fost

imprastiate (arcuri elicoidale, bucati rupte din boghiuri, aparatele de legare-cuplele automate,

componente de la instalatia de frana, etc.);

» toate cele 4 boghiuri provenite de la vagoanele rasturnate au fost rupte, cutiile vagoanelor
sparte Tn mai multe locuri, ceea ce a permis scurgerea partiald a Incarcaturii din aceste
vagoane;

» Pivotul crapodinei de la primul boghiu al vagonul nr.58533011 era rupt, rupturd noua;

» vagonul nr.95168514, al 26-lea in compunerea trenului, primul vagon dupa cele doua
rasturnate, a fost avariat, cu urme de lovituri si rupturi cauzate de cupla automata rupta de la
vagonul al 25-lea;

YV VYV VYV

Y VY

Constatari efectuate in unitatea specializata

In perioada 11 —21.10.20232, in statia CFR Dej Triaj au fost verificate osiile montate provenite de la
cele doud vagoane risturnate. in data de 21.10.2022 in comisia de verificare au participat reprezentanti
CNCF Bucuresti si Cluj, SNTFM Punct de lucru Cluj si reprezentanti ai administratiei feroviare
ucrainene, reprezentdnd SA UKRZALIZNYTSIA-Filiala Lvov.

Analizand fotografiile si schitele efectuate la locul deraierii la data producerii acestuia, comisia a
identificat toate cele 8 osii montate, toate cu roti monobloc, cu care au fost echipate cele doua vagoane
implicate in producerea accidentului.

In urma verificarii suprafetelor de rulare a rotilor vagoanelor rasturnate, s-a concluzionat ci primele
doua osii, provenite de la primul boghiu al vagonului nr.5851311, in sensul de mers al trenului, au
deraiat primele, fiind cele mai afectate. Celelalte 6 osii deraiate (2 osii ale celui de-al doilea boghiu
al acestui vagon si osiile vagonului nr.53236691) nu prezentau urme de parcurs in stare deraiatd pe
suprafetele de rulare ale rotilor, astfel cd se poate concluziona ca deraierea urmatd imediat de
rasturnarea acestora s-a produs ulterior deraierii primului boghiu al vagonului nr.5851311.

In urma verificarii osiilor de la vagonul nr. 58513011, au fost constatate urmatoarele:

cota gr avea valori intre 9,5 + 10,5 mm;

grosimea buzei avea valori intre 33 + 34 mm;

inaltimea buzei avea valori intre 27,3 + 28,2 mm,;

latimea partilor similare bandajului (roti monobloc), la toate rotile acestui vagon, aveau valori
cuprinse intre 131,4 + 134 mm (valoarea acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre 133
+ 140 mm); Nu a fost nici o osie la care ambele roti sd aiba valoarea instructionala, doar roata
din stdnga de la prima osie (134 mm) si roata din stanga a celei de-a 4-a osie (133 mm) aveau
valori instructionale;

» diametrul cercurilor de rulare aveau valori cuprinse intre 885 + 904,8 mm, cu valori egale la
rotile de pe partea stdnga in sens de mers cu cele de partea dreaptd, la fiecare osie;

YV VY
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» distanta dintre fetele interioare ale partilor similare bandajelor masurate in trei puncte situate
la 120 grade unul fata de altul, pozitia cea mai de jos, aveau urmatoarele valori:

- OSIA NR.1 :intre 1357,15 mm + 1357,48 mm;

- OSIA NR.2 :intre 1359,07 mm + 1359,77 mm;

- OSIA NR.3 : intre 1359,65 mm + 1359,85 mm,;

- OSIA NR.4 : intre 1359,07 mm + 1359,98 mm;

» distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doua puncte situate
la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecinatatea nivelului superior al sinelor
aveau urmdtoarele valori:

- OSIA NR.1: 1422 mm;

- OSIA NR.2:1427,6 mm;

- OSIA NR.3: 1424 mm;

OSIA NR.4 : 1426.9 mm;
OSIA NR.1 si OSIA NR.2 au echipat primul boghiu si prezentau urme de parcurs in stare deraiata pe
suprafetele de rulare ale rotilor.

In conformitate cu prevederile articolului nr.87, Tabelul 1, punctul 4 din Instructiuni privind revizia
tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin  Ordinul MTCT nr.1817 din
26.10.2005, daca distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doua
puncte situate la 10 mm 1n exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor In vecinatatea nivelului superior
al sinelor este mai mica de 1410 mm si mai mare de 1426 mm pentru rotile cu diametrul cercului de
rulare de minim 840 mm se considera defect, iar osia montata se inlocuieste pe loc.

Modelul de boghiu tip Diamond este un boghiu articulat, cu suspensie centrald pe care este asezata
traversa boghiului cu cele doua glisiere si crapodina inferioara.

Aceastd crapodina este de tip plan pe care sasiul vagonului se asaza prin intermediul crapodinei
superioare.

In urma constatarii vizuale a boghiurilor, s-au constatat urmatoarele neconformitati:

» neungerea crapodinelor plane ale acestui vagon, crapodina celor doua boghiuri ( boghiul nr.1
fiind cel deraiat la punctul zero) fiind uscate, fard urme de lubrefiant;
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Imaginea nr.3 — crapodina boghiului nr.1 a vagonului nr.5851311

Imaginea nr.4 — crapodina superioara a boghiului nr.1 a vagonului nr.5851311
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Imaginea nr.5 — crapodina boghiului nr.2 a vagonului nr.5851311

Cele 24 vagoane incdrcate (mai putin cele doud vagoane rasturnate din care a curs incarcatura) au fost
cantarite in statia CFR Brasov Triaj, ocazie cu care s-a constatat faptul cd nu a fost depasitd sarcina
maxim admisa la nici un vagon.
3.a.5. Infrastructura feroviard
Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs pe linia curenta Intre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Rapa
de Jos, la km 37+659, pe o zona de traseu in curba cu deviatia stanga, raportat la sensul de mers al
trenului, In cuprinsul zonei in care raza curbei are valoarea constantd R=355 m, suprainaltarea h=105
mm, supraldrgirea s=0 mm.

Declivitatea in profilul longitudinal al cdii este de 7%o, rampa in sensul de mers al trenului.
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Suprastructura caii pe zona producerii accidentului este alcatuita din sina tip 60, cale cu joante,
traverse de beton tip T17, prindere elastica directda SKL.

Viteza maxima de circulatie pe zona producerii accidentului este de 70 km/h. Pe zona unde s-a
produs deraierea a fost introdusa, la data de 07.06.2022, restrictie de viteza de 50 km/h, intre km 37+600
si 37+700.

Prima urma de deraiere s-a produs la km 37+659, prin escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei din partea dreapta (firul exterior al curbei) de cétre roata din dreapta a celei de-a doua osii, in sens
de mers, al vagonului de marfa nr. 58513011, aflat al 24-lea din compunerea trenului.

Imaginea nr.6 — punctul ,,0” prima urma de escaladare/deraiere

In imaginea nr.6 este prezentata zona producerii accidentului, denivelari in lungul caii, joantd cdzuta
pe firul interior al curbei, prisma de piatra spartd colmatata care acoperd prinderile skl pe firul interior
al curbei;

Comisia de investigare a identificat pe teren puncte/repere in legatura cu modul de producere a
deraierii. Prima urma de deraiere, punctul ,,0”, marcheaza prima urma de escaladare a ciupercii sinei,
de catre roata din dreapta a celei de-a doua osii, in sensul de mers.

Din punctul ,,0”, roata din dreapta a celei de-a doua osii, in sensul de mers, a rulat cu buza bandajului
pe suprafata superioard a ciupercii sinei firului exterior al curbei, pe o distantd de 15.93 m, dupa care a
cazut 1n exteriorul caii, in punctul notat cu ,,A”.

In aceeasi sectiune transversali cu cele de parasire a ciupercii sinei de ctre rotile de pe partea dreapta
are loc si cdderea rotilor corespondente in interiorul caii. Urmele de cadere a acestora au fost continuate
cu urme de lovire a materialului metalic marunt de prindere de pe acea parte (suruburile verticale si
tirfoanele din interiorul caii).

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

Pentru verificarea suprastructurii caii, s-a procedat la marcarea pe firul drept (firul exterior al curbei),
a unor puncte de reper la o echidistanta de 0,5 m, notate in sens invers de mers al trenului de la punctul
,»0” (corespunzdtor primei urme de escaladare/deraiere) pana la punctul ,,40” si in sensul de mers al
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trenului de la punctul ,,0” la punctul ,,-10”. In aceste puncte au fost efectuate masurdtori ale
ecartamentului si nivelului transversal al caii.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si a sagetilor mdsurate in regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame — schita nr. 1.

Imaginea nr.7 - diagramele valorilor masurate ale ecartamentului,
nivelului transversal al caii si ale sagetilor

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

e valoarea ecartamentului era sub valoarea minima admisa de 1432 mm, prevazuta la art.1, pct.14,
lit.c din Instructia nr.314/1989, in puncte premergatoare punctului de escaladare/deraiere (bavurari
la ciuperca sinei la firul interior din curba, din cauza supraincarcarii sinei);

e supraindltdrile masurate in punctele premergatoare punctului ,,0”, depasesc valorile admise ale
tolerantelor prevazute la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

e diferenta dintre valorile sdgetilor vecine masurate cu coarda de 20 m (interpretate la distanta de 10
m, in punctele ,,0” si ,,20”), depasea valoarea admisa a tolerantei prevazuta la art.7, lit. B din
Instructia nr.314/1989;
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Imaginea nr.8 - Reprezentarea grafica a acceleratiilor in punctul 0

Putem face urmatoarele calcule si afirmatii:

A

In punctul 0:
Avand in vedere cd, Tn momentul deraierii viteza de circulatie a trenului a fost de 38 km/h, si

raza efectiva calculata in acest punct a fost de 260 m, se poate calcula acceleratia centrifuga:
aco = v¥/13xR = 382%/13x260 = 0,43 m/s?
Calculand rezultanta acceleratiilor transversale YT in acest punct, rezultd
YTo =acox cosa— g x sina = 0,43x1 — 9,81x0,09 = 0,43 — 0,88 =- 0,45 m/s?
unde: cos o = 1
g=9.81 m/s*
sina~tga=136/1500=0,0906
Rezulta ca, in punctul ,,0” rezultanta acceleratiilor transversale a fost orientatd spre interiorul curbei.

a

In punctul 21:
Avand in vedere ca, Tn momentul deraierii, viteza de circulatie a trenului a fost de 38 km/h si

raza efectiva calculata in acest punct a fost de 555 m, se poate calcula acceleratia centrifugs;

ac21 = v¥/13xR = 382%/13x555 = 0,2 m/s?

Calculand rezultanta acceleratiilor transversale YT in acest punct, rezulta:

YT21 = acgxcosa - gxsino = 0,2x1 - 9,81x0,097 = 0,2 — 0,95 =- 0,75 m/s?

Unde: sin a = tg o = 146/1500 = 0,097

Rezulta ca si in punctul ,,21”, rezultanta acceleratiilor transversale a fost orientata spre interiorul
curbei ceea ce a condus la descarcarea de sarcind a rotilor din dreapta a primului boghiu in sensul de
mers.

Constatari in zona punctului de deraiere

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost analizate 39 de traverse pe zona neafectata
de deraiere, numerotate de la To la T3 si 20 de traverse pe zona afectatd de deraiere, numerotate de la
T-11a T-2.

Traverse analizate sunt traverse de beton T17.
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Joantele mecanice de la km 37+659, sant sustinute si se sprijind pe traversa ,,T1” si traversa ,, T0”.

Imaginea nr.9 — prisma de piatra sparta in zona punctului ,,0”

In imaginea nr.9 este prezentata prisma de piatrd spartd colmatati existent intre traversele T3 si T.17,
santurile colmatate pe ambele parti ale caii.

Consemnarile referitoare la starea caii in zona punctului de deraiere au aratat ca:

e lajoanta de pe firul exterior al curbei (punctul 0), valoarea deformarii masurata fata de riglade 1 m
asezatd simetric fatd de rostul joantei, a fost de 6 mm.

e la joanta de pe firul interior al curbei, valoarea deformdrii, masurata fata de rigla de 1 m asezata
simetric fata de rostul joantei, a fost de 5 mm.

e intre traversele T29 - T22 , intre traversele T14 + T3e s1 intre traversele Tz + T-17 , prisma de piatra
spartd pe firul interior al cdii este colmatata.
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Imaginea nr.10 — joanta mecanica de la km 37+659 de pe firul interior al curbei
Imaginea nr.10 prezintd prisma de piatra spartd colmatata care acoperd prinderea sinei de traverse,

capetele sinelor care compun aceastd joantd prezentau turtirea capatului de sind, bavurari la ciuperca
sinelor la firul interior din curba, eclisele metalice din compunerea joantei aveau gaurile ovalizate.

Imaginea nr.11 - prisma de piatra sparta in zona accidentului

In imaginea nr.11 este prezentata forma prismei de piatra sparti intre traversele Ti4 si Te, santurile
colmatate pe ambele parti ale caii.
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentului

La data de 02.09.2022, in statia de frontierd Diacovo (Ucraina), s-a efectuat predarea-primirea trenului
nr.48604, compus din 30 vagoane transpuse CSI, conform borderou nr.94/02.09.2022. Din punct de
vedere tehnic primirea vagoanelor a fost efectuata de catre 2 RTV, apartinind SNTFM - Zona Oradea-
Episcopia Bihor din cadrul PL Cluj, care au efectuat si revizia tehnicad la compunere in statia Diacovo,
iar trenul care a avut in compunere aceleasi vagoane ca si la producerea accidentului feroviar, a circulat
pana la statia CFR Halmeu.

Datorita faptului ca vagoanele CSI din compunerea trenului nr.48604 sunt construite pentru a circula
pe ecartament de 1520 mm si sunt negabaritice pe retea CFR, la data de 03.09.2022, in statia CFR
Halmeu s-a intrunit comisia pentru masurarea transporturilor negabaritice, conform ,,Instructiuni
pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviard publica
nr.328/2008”, cu aceasta ocazie s-a Intocmit fisa de masuratori pentru cele 30 vagoane.

La data de 03.09.2022, cele 30 de vagoane transpuse au format trenul de marfa nr.66166, iar dupa
efectuarea RTC in statia CFR Halmeu de catre 2 RTV apartinand SNTFM - Zona Oradea-Episcopia
Bihor din cadrul PL Cluj, la ora 17:05 trenul a fost indrumat avand destinatia statia CFR Dej Triaj.

Trenul nr.66166 a sosit in statia CFR Dej Traj in data de 04.09.2022, ora 00:38, unde s-a efectuat RTS
de catre 2 RTV apartinand SNTFM - Zona Dej din cadrul PL Cluj. Vagoanele au stationat in statia CFR
Dej Triaj pana la data de 13.09.2023, cand s-a format trenul nr.66014, avand in compunere cele 30
vagoane transpuse CSI, iar dupa efectuarea RTC de catre 2 RTV apartinind SNTFM - Zona Dej din
cadrul PL Cluj, la ora 06:27, trenul a plecat din statia CFR Dej Triaj, avand destinatia statia CFR
Constanta Port.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In timpul circulatiei trenului intre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Rapa de Jos, pe o zona
de traseu 1n curba cu deviatie stanga, sens de mers al trenului, la joanta mecanica de la km 37+659, s-
a produs escaladarea flancului activ al sinei, de catre roata din partea dreapta a celei de-a doua osii, in
sensul de mers, a vagonului nr.58513011, aflat al 24-lea in compunerea trenului. Aceasta roatd a rulat
pe ciuperca sinei aproximativ 15,93 m, dupa care a cdzut in exteriorul cdii, concomitent cu aceasta,
roata din partea stdngd a aceleiasi osii a cazut intre firele caii. Ulterior s-a produs deraierea.

Dupa parcurgerea unei distante de circa 330 m s-a produs radsturnarea vagoanelor nr.58513011 si
nr.53236691 aflate al 24-lea respectiv al 25-lea din compunerea trenului. Ca urmare a rasturnarii celor
douad vagoane, o parte din incarcatura acestora (porumb) s-a imprastiat pe terasamentul caii.

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 mecanicul ajutor, s-a constatat ca a
rezultat deraierea si rasturnarea a 2 vagoane din compunerea trenului, pozitionarea celor 2 vagoane
implicate in eveniment fiind urmétoarea:

- vagonul nr.58513011, al 24-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si rasturnat

pe partea din dreapta a cdii, In sensul de mers;

- vagonul nr.53236691, al 25-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si rasturnat

pe partea din stanga a cdii, In sensul de mers.
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Locomotiva titulara EA 832 impreuna cu primele 23 vagoane din compunerea trenului s-a oprit la o
distanta de circa 500 m de locul rasturnarii celor doud vagoane, ca urmare a desfacerii cuplei automate,
intreruperii continuitdtii conductei generale de aer si producerii frAnarii de urgenta a trenului.
Comisia de investigare a constatat faptul ca deraierea s-a produs pe o zona de traseu in curba cu deviatie
stanga, raportat la sensul de mers al trenului, pe curba cu raza constanta, la joanta mecanica de la km
37+659.

Ea s-a manifestat prin escaladarea flancului activ al sinei din dreapta (firul exterior al curbei) de catre
roata din dreapta a celei de a doua osii, in sensul de mers, a vagonului nr.58513011.

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate si rasturnate a fost indrumata macara EDK 125 t de la
depoul Cluj Napoca.

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.

Operatia de scoaterea vagoanelor din gabarit s-a finalizat in data de 14.09.2022. Circulatia trenurilor a
fost redeschisa in aceeasi data la ora 19:21.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviard

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM 1in 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.

Trenul a circulat in baza contractului incheiat in anul 2012 intre SNTFM 1n calitate de OTF si TOO
»GEOSERVICE” cu sediul in Estonia in calitate de client, contract prelungit prin mai multe acte
aditionale.

Obiectul contractului este ,,plata centralizatd a tarifelor de transport si a tarifelor accesorii de pe reteaua
CFR si parcurs extern luate de CLIENT asupra sa in conditiile din contract”.

Contractul a fost incheiat in baza acordului PGV (v. cap. definitii si abrevieri) si acordul (acceptul)
CNCF conform Instructiunilor nr.328/2008. Printre partile semnatare ale acordului PGV dintre OTF
din Romania se aflda SNTFM, GFR si UZ care au convenit asupra prevederilor din acesta.

Subiectul acestui Acord reprezintd ,,conditiile de utilizare a vagoanelor in calitate de mijloace de
transport marfuri in trafic international feroviar si care sunt reglementate prin Regulamentul de utilizare
a vagoanelor de marfa in trafic international (PGV), fiind enumerate in Apendicele B din Acord”.

Cu toate cd defectul constatat la vagonul nr.58513011 nu este cuprins in PGV, acestat incalca
prevederile articolului nr.87, Tabelul 1, punctul 4 din Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea
vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005. In concluzie,
avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca prin admiterea in circulatie
de catre SNTFM pe reteaua CFR a vagonului nr.5851311 cu un defect care nu permitea circulatia
acestuia pe liniile de cale feratd din Romania (distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei
osii masurate intre doud puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in
vecinatatea nivelului superior al sinelor peste valoarea admisd), SNTFM a fost implicata in mod critic
din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.
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4.a.2. Administratorul de infrastructura

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

Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

1.Referitor la lucrarile de reparatie periodica si de reparatie capitala.

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului infrastructurii
feroviare, ultima lucrare de reparatie capitald a liniei a fost executatd in anul 1984.

Reparatie periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta, a fost efectuata in anul 2013
si In anul 2021.

In anul 2019, pe curba pe care s-a produs accidentul, traversele de lemn au fost inlocuite cu
traverse de beton T17, in baza unui contract cu firma terta.

2.Referitor la lucrarile de intretinere curentd si reparatii pe curba pe care s-a produs accidentul intre
km 37+600 + 37+700 (a fost analizata perioada 01.01.2021 + 13.09.2022, data producerii
accidentului)

In perioada analizata, districtul de linii Sieu, a efectuat 54 de interventii pe curba pe care s-a
produs accidentul, din care 45 interventii au fost pe portiunea de linie cuprinsa intre km 37+600 +
37+700. Lucrarile executate, au constat n lucrari de rectificarea nivelului prin buraj.

La data de 26.05.2021, au fost executate lucrarile de ciuruire integrald a prismei de piatra sparta
de la km 37+610, la km 37+850, zona care include locul producerii accidentului.

Din documentele puse la dispozitie de catre Divizia Linii, reiese ca la data de 07.07.2022, intre
km 37+600 + 37+700, a fost introdusa restrictie de viteza de 50 km/h din cauza aparitiei denivelarilor
in lungul caii. Masurile dispuse au fost rectificarea nivelului prin buraj manual si supravegherea zonei
prin revizii $i masuratori zilnice.

In data de 19.03.2022 au fost masurate si interpretate valorile rosturilor de dilatatie. Din analiza
foilor de masurare a rosturilor de dilatatie, a rezultat necesitatea executdrii lucrarilor de regularizare,
pe ambele fire ale caii. Lucrdrile de regularizare nu au fost efectuate pana la data producerii
accidentului.

La data de 13.07.2023, a fost efectuata lucrarea de rectificarea rosturilor de dilatatie prin baterea
sinelor cu berbecul.

Ultima lucrare efectuata in aceasta zona, inainte de producerea accidentului, a fost in data de 28.08.2022
si a constat In lucrari de rectificat nivel prin buraj cu ciocane termice.

3.Referitor la lucrarea de reparatie periodica cu ciuruirea integrala a prismei de piatra sparta
efectuata in anul 2021

Pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul, s-a efectuat lucrarea de reparatie periodicad cu
ciuruirea integrald a prismei de piatrad sparta in anul 2013, Intre km 37+162 + 37+750.
In anul 2020, sectia de intretinere linii a propus lucrari de RPMG cu CI, intre statia CFR Monor Gledin,

km 29+045 si Hm Répa de Jos, km 45+500, din cauza gradului de colmatare ridicat a prismei de piatra
sparta.

Executarea lucrarilor de refacere a prismei de piatrd spartd si de coborare a niveletei pe portiunile de
linie unde este cazul, conform masuratorilor si proiectului intocmit de L.M.G.C., s-au efectuat in anul
2021, in baza prescriptiilor nr.43/A/455/3/26.04.2021, intre km 30+470 + 38+220.

Din dosarul de organizare retinem ca, reparatia periodica cu masini grele de cale cu ciuruire integrala
a avut drept scop readucerea parametrilor geometrici ai cdii la valorile obtinute in urma ultimei lucrari
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de refactie, eliminarea in totalitate a materialelor uzate din componenta caii, refacerea omogenitatii si
elasticitatii patului de balast si restabilirea completa a calitatilor drenante ale pietrei sparte.
In cadrul lucrarilor de ciuruire a prismei de piatra sparti, efectuate pe linia CF Monor Gledin — Réapa de
Jos, s-a urmarit :

- readucerea profilului in lung si a celui transversal la declivitatile si la dimensiunile realizate la
constructia liniei;

- eliminarea defectelor de curbura si corectarea elementelor geometrice ale curbelor prin retrasare
si montarea reperilor ficsi;

- profilarea prismei de piatra sparta si amenajarea contrabanchetelor la dimensiunile prescrise;

- refacerea niveletei cu asigurarea scurgerii apelor;

Pentru asigurarea calitétii lucrarilor de ciuruire s-a urmadrit respectarea procesului tehnologic si controlul
continuu pe faze de lucrari, astfel :
- verificarea proiectului de organizare si executie a lucrarilor de ciuruire a prismei de piatra sparta
de catre Divizia Linii;
- verificarea reperilor ficsi;
- verificarea temperaturilor de fixare si detensionarea cdii fara joante, pe timpul temperaturilor
ridicate, daca este cazul;
- verificarea adancimii de ciuruire si executarea reciuruirii in cazul nerespectarii proiectului (talpa
inferioara a traversei frontale a masinii de ciuruit sa respecte de regula cota NP +5 cm).
Din continutul dosarului de organizare si executie a lucrarilor de ciuruire, comisia de investigare a retinut
ca, responsabilii cu siguranta circulatiei si conducatorii lucrarilor au fost inginerul responsabil de santier
sau inlocuitorul acestuia, seful districtului local, seful de district MGC sau seful de district rezerva
inlocuitor al sefului de district cand acesta lipseste de pe santier, iar urmarirea activitatii zilnice, realizarea
graficului de lucrari, s-a facut sub responsabilitatea inginerului responsabil de santier sau a inlocuitorului
acestuia.

Lucrdrile de ciuruire a prismei de piatra spartd, pe zona producerii accidentului, au fost executate in data
de 26.05.2021, intre km 37+610 + 37+850.

Lucrarile de buraj si ripare mecanizatd a cdii, au fost efectuate astfel: BC (burajul de consolidare) la
data de 26.05.2021, BI la data de 27.05.2021 s1 BII la data de 06.06.2021 (cu Plasser 4S).

Imaginea nr.12 — strat de geotextil si geogril pe portiunea cu restrictie de viteza
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Odata cu ciuruirea prismei de piatra spartd, cu utilaj Plasser RM-80, intre km 37+500 + 37+700 s-a
asternut un strat de geotextil si un strat de geogril, prin amplasarea a doua axe in spatele traversei de
ghidare a lantului de ciuruit, pe care s-au montat tamburul cu geotextil si geogril. Astfel prin inaintarea
maginii de ciuruit, pe stratul de repartitie s-a desfasurat geotextilul si geogrilul, acestea fiind fixate de
piatra sparta ciuruitd care coboara pe jgheaburile ciurului.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, de catre structura care se ocupa cu mentenanta
liniei de cale ferata si declaratiile personalului responsabil cu siguranta circulatiei in cadrul lucrarilor
executate, au reiesit neconformitati in cadrul lucrarilor pregatitoare, a lucrarilor de baza si a lucrarilor de
consolidare si finisare:

- nu a fost asigurata scurgerea apelor din precipitatii, decolmatarea santurilor a fost efectuatd dupa
data producerii accidentului in luna octombrie 2022, cu utilaj Geismar din dotarea Sectiei L8
Bistrita ;

- lucrérile de ciuruire a prismei de piatra spartd au fost executate si in perioade in care conditiile
meteorologice au fost nefavorabile (ploi abundente), iar pe zona producerii accidentului a fost
afectat stratul de repartitie;

- nu au fost efectuate sondaje in prisma de piatrd spartd pana la stratul de repartiie din nisip sau
pietris ;

- pe curba pe care s-a produs accidentul, eliminarea defectelor de curbura si corectarea elementelor
geometrice, nu s-a facut prin retrasare si montarea reperilor ficsi;

- sectia de Intretinere nu a putut prezenta documentatia de receptie a lucrarilor de ciuruire integrala
a liniei.

Dupa incheierea lucrarilor de ciuruire, au aparut defecte repetate la nivelul transversal si directia caii,
care au impus introducerea restrictiei de vitezd de 50 km/h, intre km 37+600 + 37+700.

3.Referitor la inregistrarea, urmarirea §i remedierea defectelor geometriei liniei curente intre statia
CFR Monor Gledin si halta de miscare Rapa de Jos.

Comisia de investigare a analizat modul in care, pe linia curentd Monor Gledin — Réapa de Jos
s-a efectuat verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea in perioada 2021-2022, pentru
identificarea defectelor geometriei cii.

In perioada analizati, geometria suprastructurii liniei curente Monor Gledin — Rapa de Jos, a
fost verificata la data de 25.05.2021, 01.09.2021 si 31.03.2022 cu vagonul de masurat calea al
Sucursalei Regionale CF Clu;.

Aprecierea starii tehnice a caii, pentru fiecare kilometru masurat este datd de punctajul de
calitate obtinut Tn urma verificarii. Analizdnd evolutia punctajului de calitate inregistrat in urma
verificdrilor din perioada 2017-2022, comisia de investigare a constatat cd, pe zona km
36+000+37+000 (zond pe care s-a produs accidentul feroviar), valoarea punctajului de calitate
inregistrat, a corespuns calificativului ,,nesatisfacator”.

Valoarea mare inregistratd a punctajului de calitate s-a datorat in principal amplitudinii
defectelor nivelului transversal si ale nivelului longitudinal al caii.

Defectele geometriei cdii inregistrate cu ocazia verificarilor efectuate la data de 31.03.2022
(ultima verificare cu VMC inainte de producerea accidentului pe zona curbei 1n cuprinsul careia s-a
produs accidentul feroviar), indicau tendinta de agravare a stdrii tehnice a infrastructurii feroviare.
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Imaginea nr.13 — Banda VMC km 37 + 38, cu inregistrarea defectelor geometriei ciii la
data de 31.03.2022

La verificarea geometriei caii cu vagonul de masurat calea, efectuata la data de 31.03.2022, pe
curba pe care s-a produs accidentul, s-au inregistrat defecte ale directiei cdii (C), defecte ale torsiunii
caii pe zona cu suprainaltare prescrisa constanta (defecte de tip V si N) si pe zona cu suprainaltare
prescrisa variabila (defecte de tip R), denivelari in lungul caii (defecte de tip A, J).

Verificarea liniei cu CMC electronic PT-12-01, s-a efectuat in baza programului nr.815/47/08.02.2021
s1 815/19/21.012022, aprobat de conducerea sectiei.

In perioada 05.05.2022 + 27.05.2022, pe curba pe care s-a produs accidentul s-au executat lucrari de
RPMG cu CL

Au fost executate lucrari de rectificat nivel prin buraj, pe portiunea de linie pe care s-a produs
accidentul, la data de 28.08.2022.

4.Referitor la evolutia vitezei de circulatie a trenurilor.

Viteza proiectata a liniei intre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Rapa de Jos, este
de 70 km/h.

La data de 07.07.2022, s-a introdus restrictie de vitezd de 50 km/h intre km 37+600+37+700,
din cauza aparitiei denivelarilor in lungul caii.
Supravegherea acestei portiuni de linie s-a facut prin revizii si masuratori zilnice. Pentru ridicarea
restrictiei de viteza au fost programate lucrari de curdtare santuri si buraje cu masini grele de cale.

5. Referitor la introducerea portiunii de linie pe care s-a produs accidentul, in evidenta punctelor
periculoase

Cu toate ca, punctajul de calitate inregistrat in urma verificarilor geometriei caii cu vagonul de masurat
calea, din perioada 2017-2022, pe zona km 36+000+37+000 (zond pe care s-a produs accidentul
feroviar), a corespuns calificativului ,,nesatisfacator” si defectele geometriei caii indicau tendinta de
agravare a starii tehnice a infrastructurii feroviare, iar in anul 2021 si 2022 (pana la data producerii
accidentului) pe portiunea de linie cuprinsa intre km 37+600 + 374700, au fost efectuate 45 interventii,
constand in lucrdri de rectificat nivel prin buraj, conducerea sectiei de intretinere nu a considerat
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oportun, sd introduca aceasta portiune de linie in evidenta punctelor periculoase, nainte de producerea
accidentului.

Dupa producerea accidentului, prin act nr.832/140/23.09.2022, sectia L8 Bistrita propune Diviziei Linii
Cluj, introducerea distantei de la km 37+162 la km 38+607, in evidenta punctelor periculoase de
categoria I-a, argumentind aceastad decizie, din cauza aparitiei defectelor repetate la nivel si directie,
inregistrate la fiecare verificare a geometriei cdii cu vagonul de masurat calea, chiar daca pe aceasta
distantd au fost executate lucrari repetate de interventie manuald si mecanizata pentru aducerea liniei
in parametrii stabiliti. Prin actul mai sus amintit, conducerea sectiei de intretinere afirma ca aparitia
defectelor repetate la nivel si directia caii, au drept cauza terasamentul format din pamant argilos
amestecat cu pietris si drenurile nefunctionale care nu asigura scurgerea apei.

6.Referitor la dimensionarea personalului muncitor al Districtului Linii Sieu

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate al districtului de linii era asigurata de:

- 1 sef district,

- 3 revizori de cale,

- 10 meseriasi intretinere cale,

- 3 muncitori necalificati,

- 1 lacédtus mecanic.

Din luna iunie 2022, districtul de linii Sieu nu are personal autorizat pentru functia de sef echipa,
aceastd activitate fiind preluata de seful de district. In anumite perioade, echipa de intretinere nr.10 Sieu
si echipa nr.11 Monor Gledin este condusd de meserias intretinere cale, iar documentele specifice
mentenantei feroviare sant intocmite de catre seful de district.

Districtul de linii Sieu, are 4 distante de revizie si 3 revizori de cale autorizati.

in urma calculirii numarului de personal necesar in raport cu volumul de lucriri recenzate a
rezultat faptul cd, subunitatea de intretinere linii din subordinea administratorului de infrastructura
feroviara publica, care desfasoara activitatile specifice pe linia curenta dintre statia CFR Monor Gledin
si halta de miscare Rapa de Jos, dispune de un numar de personal subdimensionat, astfel, numarul de
posturi de personal necesar normat, pentru functia de meserias intretinere cale este de 27.

7.Referitor la modul in care au fost efectuate reviziile tehnice ale caii pe raza de activitate a subunitatii
responsabila cu mentenanta liniei de cale ferata

Comisia de investigare a analizat inscrisurile din documentele specifice mentenantei feroviare, si a
constatat ca reviziile chenzinale nu se efectueaza pe intreaga distantd a districtului, iar acestea se
efectueaza in formatie incompletd, din cauza neasigurdrii personalului, pentru functiile cu
responsabilitati in siguranta circulatiei (revizori cale si puncte periculoase, sefi de echipd);

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

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

29



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

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, se poate afirma ca
starea tehnicd a materialului rulant a influentat producerea accidentului feroviar. Vagonul nr.5851311
a deraiat In urma escaladarii celei de-a doua osii In sensul de mers al boghiului, aceasta fiind favorizata
de distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doud puncte situate la 10
mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecindtatea nivelului superior al sinelor, ce avea
valoarea de 1427,60 mm, valoare ce depasea limita superioara admisa de 1426 mm;

In cazul investigat, vagonul era considerat cu defect necirculabil si osia montatd trebuie inlocuitd
pe loc deoarece distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doud puncte
situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecinatatea nivelului superior al sinelor,
era mai mare de 1426 mm, potrivit prevederilor de la articolul nr.87, Tabelul 1, punctul 4 din
Instructiuni privind revizia tehnica §i intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005, (v. cap.3.a.4).

In concluzie, vagonul implicat in deraiere, nu ar fi trebuit preluat de citre SNTFM de la UZ.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, se poate concluziona ca starea tehnicd a vagonului
nr.58513011, la care la osia nr.2 distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate
intre doud puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecinatatea nivelului
superior al sinelor avea valoarea de 1427,60 mm, care era mai mare cu 1,60 mm decat valoarea maxima
admisa constituie o conditie care daca ar fi fost evitatd ar fi putut impiedica producerea accidentului,
depasirea limitei superioare admise a distantei intre fetele exterioare ale buzelor rotilor la osia
vagonului reprezintd un eveniment care intrd in componenta factorului cauzal al producerii
accidentului.

Latimea partilor similare bandajului (roti monobloc) la toate osiile acestui vagon aveau valori
neinstructionale, dar in cazul producerii acestui accident feroviar nu a avut influenta in producerea
acestuia (accident feroviar produs prin escaladare).

Pentru modelul de boghiu cu care a fost echipat vagonul implicat, pentru mobilitatea ansamblului
crapodinei se foloseste lubrefiant de tipul vaselinei.

Asa cum s-a scris si la capitolul 3.a.4, la crapodina boghiului deraiat lipsea lubrefiantul, crapodinele
prezentand urme de frecare uscata.

Deraierea vagonului nr.5851311 a avut loc intr-o curba circulara, iar roata care a escaladat a rulat in
aceasta curba pe ciuperca sinei aproximativ 15,93 m, dupa care a cazut in exteriorul caii. Comisia de
investigare a considerat ca lipsa de lubrefiant la crapodina boghiului deraiat nu a contribuit la
ingreunarea circulatiei pe curba circulard a boghiului vagonului.

4.b.2 Infrastructura

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

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
» suprainaltarile masurate in punctele premergatoare punctului ,,0”, depaseau valoarea admisd a
tolerantei prevazutd la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

» diferenta dintre valorile sagetilor vecine masurate cu coarda de 20 m (interpretate la distanta de 10
m, in punctele ,,0” si ,,20”), depasea valoarea admisa a tolerantei prevazuta la art.7, lit. B din
Instructia nr.314/1989;
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» valoarea deformarii masurata fata de rigla de 1 m asezata simetric fatd de rostul joantei a fost de 6
mm, la joanta de pe firul exterior al curbei (punctul 0);

» valoarea deformarii masurata fata de rigla de 1 m asezata simetric fata de rostul joantei a fost de 5
mm, la joanta de pe firul interior al curbei;

» prisma de piatra sparta era colmatata pe firul interior al caii.

Depasirea tolerantelor admise 1n exploatare pentru valorile sdgetilor vecine, au generat miscari
dinamice laterale severe ale vehiculelor feroviare in timpul ruldrii si a fost analizat ca factor critic in
producerea accidentului.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii
dupa producerea accidentului prezentate in capitolul 3.a.5, se pot concluziona urmatoarele:

= valorile si variatia sagetilor, coroborate cu valorile supraindltarilor efective in curba si cu viteza de
circulatie, care iIn momentul deraierii era de 38 km/h, au generat o rezultantd a acceleratiilor
transversale (y) negative, orientatd pe directie radiala spre interiorul curbei, ce avea valorile cuprinse
intre -0,45 m/s? (in punctul ,,0”) si -0,75 m/s? (in punctul ,,21”), fapt ce a condus la descarcarea
partiald de sarcini a rotilor din partea dreapta (in sensul de mers al trenului), roti care rulau pe sina
de pe firul exterior al curbei;

» depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine, au generat miscari
dinamice laterale ale vehiculelor feroviare in timpul ruldrii ce au condus la cresterea fortei laterale
(de ghidare). Acestea au influentat escaladarea sinei din partea dreaptd, unde valoarea deformarii
masurata fata de rigla de 1 m asezatd simetric fata de rostul joantei a fost de 6 mm, la joanta de pe
firul exterior al curbei (punctul 0).

Valorile nivelului transversal dintre cele doua fire ale caii, au condus la cresterea raportului dintre forta
conducdtoare si sarcina ce actiona pe roata din partea dreaptd, depasindu-se limita de stabilitate la
deraiere. Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata din partea dreapta
s-a produs in conditiile descércarii de sarcind a rotii din partea dreapta si a cresterii fortei laterale (de
ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit la descércarea partiald de sarcina verticald a rotii din partea dreapta:

» deformarea masuratd fata de rigla de 1 m asezata simetric fata de rostul joantei de pe firul exterior
(datoritd turtirii capetelor de sind) si diferenta constatatd la nivelul transversal dintre cele doud
fire ale cdii, masuratd in punctele notate cu ,,0” si ,,21”, aflate la o distanta de 10,5 m, care este
distanta dintre cea de a doua osie si cea de a patra (in sensul de mers) a vagonului nr.58513011,
fapt care a dus la cresterea sarcinilor verticale ce actionau pe rotile aflate pe diagonala dreapta
spate — stanga fatd si la descarcarea partiald a sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe
cealalta diagonald (dreapta fata — stanga spate);

= excesul de suprainaltare existent la locul producerii deraierii, fapt ce a condus la acceleratii

transversale negative.

Factorii care au contribuit la cresterea fortei laterale (de ghidare):
= depasirile tolerantelor in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine pe curba, fapt ce a amplificat
miscarile dinamice laterale ale vehiculului feroviar.

Avand 1n vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca, descarcarea de sarcind a rotii
din partea dreaptd a celei de a doua osii si implicit cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile
ce actionau pe aceastd roatd, au dus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere, in conditiile existentei
in cale, la locul producerii deraierii, a unei zone in care valoarea deformarii masurata fata de rigla de
1 m asezatd simetric fatd de rostul joantei de pe firul exterior al curbei (punctul 0) a fost peste tolerantele
admise, diferenta dintre valorile sagetilor vecine depasea valoarea admisa a tolerantei si a unui exces
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de suprainaltare. Combinatia acestor conditii daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, prin urmare acestea intrd in componenta factorului cauzal al accidentului.

Dupa efectuarea lucrarilor de ciuruire pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul (26.05.2021),
pana la data producerii acestuia, pe portiunea de linie km 37+600 + 37+700, districtul de linii a efectuat
45 de interventii, constand in lucrari de rectificat nivel prin buraj punct tasabil, sau rectificat nivel prin
buraj joante cazute.

in cadrul lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrald a prismei de piatrd sparti, executate in
anul 2021, nu au fost executate lucrari de decolmatare santuri, ciuruirea prismei de piatra spartd a fost
efectuata si in perioade in care conditiile meteorologice au fost nefavorabile (ploi abundente), iar pe
curba pe care s-a produs accidentul, unde s-a intins un strat de geotextil si un strat de geogril, pe unele
portiuni de linie, a fost afectat stratul de repartitie.

Neasigurarea scurgerii apelor, a dus la aparitia defectelor repetate la nivel si directia caii, chiar daca pe
aceasta distantd au fost executate lucrari repetate de interventie pentru aducerea liniei in parametrii
stabiliti.

Executarea defectuoasa a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrald a pietrei sparte si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri feroviare a carei forma si dimensiuni nu respecta forma
si dimensiunile prismei de piatra sparta prevazutd in codurile de buna practicd, motiv pentru care prisma
de piatrd sparta colmatata nu asigura rolul de drenare a apelor, asigurarea elasticitatii cdii si asigurarea
stabilitatii cadrului sind — traversa, a crescut probabilitatea de producere a accidentului, motiv pentru
care reprezintd un factor contributiv, datorat entitdtii care a asigurat mentenanta suprastructurii caii.
Neconformitatile constatate la mentenanta suprastructurii cdii in zona producerii accidentului feroviar
prezentate la cap.4.a.2., precum si cele constatate in urma interpretdrii masuratorilor efectuate la
suprastructura cdii dupad producerea accidentului prezentate in capitolul 3.a.5, au favorizat aparitia
conditiilor care au intrat Tn componenta factorul cauzal .

Acestea au fost posibile si ca urmare a alocarii unor resurse umane (v. cap.4.c.2 si cap.4.c.3) sub nivelul
cerintelor.

Neasigurarea personalului pentru functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei (revizori cale si
puncte periculoase, sefi de echipd), fiind de natura organizationala si manageriala, care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe n viitor, reprezintd un factor sistemic.

4.b.3 Instalatii tehnice

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

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

Formare si dezvoltare

Conform legislatiei specifice n vigoare, ,,vagoanele de cdldtori si de marfa trebuie sa fie intretinute
permanent in 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 caltori si de marfa
din compunerea trenurilor se executa prin revizii tehnice si probe de frana efectuate in unitéti autorizate
(......) numai de catre personalul de specialitate autorizat in acest scop, conform reglementarilor
specifice in vigoare”.

Personalul de specialitate autorizat in acest scop este RTV. Acesta executd si asigura efectuarea
urmatoarelor activitati:
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» revizia gi pregatirea tehnica a vagoanelor din compunerea trenurilor de calatori i marfa;

» intretinerea §i probarea franelor in exploatare ;

» intretinerea si probarea instalatiilor de iluminat si de incalzit ale vagoanelor in exploatare ;

» repararea vagoanelor defecte;

» ungerea vagoanelor;

» notificarea defectelor si a lipsurilor de la vagoane;

» tratarea vagoanelor defecte retrase din circulatie;

» revizuirea §i pregatirea vagoanelor pentru export;

» predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontiera din punct de vedere tehnic;

» predarea 1n 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 intrarea in tara a acestuia si pana la
producerea accidentului, s-au efectuat revizii tehnice in statia CFR Halmeu si statia CFR Dej Triaj.

Cu ocazia predarii-primirii vagoanelor in statiile de frontiera si efectuarii reviziilor tehnice la trenuri,
cadrul normativ nu prevede masurarea de citre RTV a distantei dintre fetele exterioare ale buzelor
rotilor unei osii intre doud puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in
vecindtatea nivelului superior al sinelor. Aceste masuratori se efectueaza in ateliere specializate.

Comisia de investigare considerd cd in cazul accidentului feroviar produs depistarea defectului la
vagonul nr.5851311 revenea proprietarului vagonului (proprietarul boghiurilor transpuse -administratia
UZ), iar in conditiile in care la predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontiera si la efectuarea
reviziilor tehnice pe teritoriul Romaniei nu se mdsoara aceasta distantd consideram ca personalul care
a efectuat aceste lucrdri nu avea posibilitatea depistarii defectului la osia montatd care a cauzat
producerea accidentului.

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a efectuat primirea vagoanelor in statia de frontiera Diacovo detinea avize medical si
psihologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate.

Administratorul de infrastructura

Formare si dezvoltare

Personalul apartindnd CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L Sieu, care avea ca
responsabilitati urmarirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale ferata,
efectuarea activitdtii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor
specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea stdrii materialelor
din cale in vederea programadrii inlocuirii respectiv completdrii acestora, precum si dispunerea
masurilor directe in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de sigurantd, a avut un regim de
lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, revizor de cale a participat la sedintele
de instruire teoreticd efectuate prin programul ,,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile
instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

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

4.c.2. Factori organizationali si sarcini
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Intreprinderea feroviard

SNTFM detine Procedura Operationald — Revizii tehnice cod PO 05.10. Procedura descrie modul de
organizare si desfagurare a activitatii de revizie tehnica a vagoanelor de marfa, 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 feroviarda, 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 prevdzute in regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In procedurd, printre acestea este mentionatd si
Instructiuni pentru revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250/2005. Masurarea
distantei dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii mésurate intre doua puncte situate la 10
mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecindtatea nivelului superior al sinelor nu se
efectueaza nici la predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontiera si nici la reviziile tehnice care s-
au efectuat la vagonul implicat in accidentul feroviar, nici lipsa de lubrefiantului la crapodina boghiului
deraiat nu se putea depista la aceste lucrari.

Mentionam faptul ca tipul de defect constatat la vagonul implicat, care a reprezentat conditia din
factorul cauzal (v. cap.4.b.1), nu putea fi depistat de catre RTV, decat in conditiile unor proceduri sau
prescriptii speciale de lucru elaborate de catre SNTFM.

Avand in vedere factorul cauzal si contributiv identificat, precum si constatérile comisiei de investigare,
se poate afirma cd SNTFM si personalul cu si fara responsabilitati in siguranta circulatiei, nu a avut
create toate conditiile pentru constatarea defectului mentionat si refuzarea pentru circulatie a vagonului
implicat (v. cap.4.a.1).

Admiterea in circulatie de citre SNTFM pe reteaua CFR a vagonului nr.5851311 cu defect care
nu permitea circulatia acestuia pe liniile de cale feratd din Roménia (distanta dintre fetele
exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doua puncte situate la 10 mm in exteriorul
cercurilor de rulare ale rotilor in vecinitatea nivelului superior al sinelor peste valoarea admisa)
a crescut probabilitatea de producere a accidentului si reprezinta un factor contributiv.

Administratorul 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 impreuna cu seful de echipa si
revizorul de cale, face pe jos revizia caii pe intreaga distanta a districtului pentru a stabili si programa
lucrarile de reparatie necesare. La revizia suprastructurii cdii seful districtului de linii masoara
ecartamentul, nivelul si sdgetile cdii pe portiunile cu restrictie de viteza, iar rezultatele masuratorilor se
inscriu in condica sefului de echipa.

Din cauza lipsei personalului autorizat, nu au fost respectate termenele si ordinea in care trebuiau
executate reviziile cdii conform prevederilor Instructiei nr. 305/1997, instructie care stabileste si
sarcinile concrete ce revin personalului de Intretinere si reparatie a caii.

Din luna iulie 2022, seful de district intocmeste documentele primare specifice mentenatei si efectueaza
singur reviziile caii, din cauza lipsei personalului autorizat pentru functiile de sef echipa si revizor de
cale.

Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild cu mentenanta reiese cd nu sunt
inscrise masuratorile la ecartament si sageata pe portiunile cu restrictie de viteza.

Inscrisurile din foile de livret partea a II-a, au aritat ca nu sant consemnate valorile temperaturilor in
sind la lucrari precum inlocuirea sinelor (04.07.2022) si rectificarea rosturilor de dilatatie (13.07.2022),
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sau masuratori ale nivelului transversal al cdii la inceputul si la sfarsitul lucrului, la lucrari de rectificat
nivel prin bura;.

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat neconformitati cu privire la modul de efectuare a
activitatii de revizie si verificare a stdrii cdii la nivelul conducerii sectiei de intretinere linii.

Programul de revizie si control la districte, 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 caii, care prevede ca programul de revizie
amdnuntitd a caii 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.

In anul 2021 si 2022 pana la data producerii accidentului, responsabilii SMS din cadrul Revizoratului
Regional de Siguranta Circulatiei Cluj, Diviziei si Serviciului Linii Cluj, au efectuat la un loc un control
in perioada 19 +21.04.2021, la Districtul Linii Sieu, in cadrul controlului de fond la Sectia L8 Bistrita.
Cu privire la organizarea si desfasurarea actiunilor de control, comisia de investigare a constatat
faptul cd, documentele intocmite in urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitatilor,
efectuate de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatiri referitoare la nerespectarea
programelor si a termenelor privind verificarea si revizia caii.

Actiunile de control a activitatii subunitatii care asigurd mentenanta cdii, verificarea tehnica a caii si a
calitatii lucrarilor efectuate in cadrul reparatiei periodice cu ciuruirea integrala a pietrei sparte executata
in anul 2021, s-au rezumat la verificarea prin sondaj a starii cdii si nu s-au materializat prin note de
constatare, sau consemnari in Condica de urmarire §i verificare a lucrarilor, care este piesa la
documentatia de receptie a lucrarilor.

Se poate concluziona in mod rezonabil ca, rezultatul actiunilor efectuate nu a fost de natura sa asigure
monitorizarea performantei sarcinilor legate de siguranta si de a interveni atunci cand aceste sarcini nu
sunt indeplinite in mod adecvat.

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare, s-a constatat faptul cd in cadrul Sectiei L Bistrita, nu
existd inginer autorizat si desemnat responsabil cu calea fard joante, aceastd activitate fiind preluata de
seful de sectie adjunct, din luna ianuarie 2021.

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

Predarea-primirea vagoanelor UZ cu boghiuri avand ecartament de 1520 mm transpuse pe boghiuri
avand ecartament de 1435mm se efectueaza in statia de frontiera Diacovo, pe teritoriul Ucrainei.
Documentul de baza care std la baza predarii-primirii vagoanelor este stabilit de Organizatia De
Cooperare a Cailor Ferate (OCCF) prin Acord cu privire la "Regulamentul de utilizare a vagoanelor de
marfd in trafic international" (PGV), incheiat la Teheran in data de 1 mai 2008 (incheiat pentru o
perioadd nedeterminatd cu intrarea in vigoare la data de 1 ianuarie 2009), cu modificarile ti completarile
la data de 13 ianuarie 2022 — Imaginea nr.14.
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Imaginea nr.14 — PGV actual

In conformitate cu PGV un vagon este considerat ,,APT” daci corespunde conditiilor tehnice ale
vagonului specificate in Anexa I la PGV, iar articolul 3.1 din CAPITOLUL II prevede ca proprietarul
vagoanelor trebuie sa asigure conformitatea starii tehnice a vagoanelor sale conform conditiilor Anexei
1 la PGV.

In cadrul Anexei 1 la PGV, la Capitolul 2 Osiile montate, punctul 2.1. sunt enumerate cerintele fata de
osiile montate ale vagoanelor de ecartament 1435 mm - Imaginea nr.15.
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Imaginea nr.15 — Osiile montate din PGV actual

La punctul 2.1.6. la alineatul 3 se repeta cerintele de la alineatul 2, privind ,, Distanta intre fetele
interioare ale bandajelor osiilor montate sau ale pieselor care tin loc de bandaje la rotile de tip
monobloc”, fara descrierea cerintei cu privire si la,, Distanta dintre fetele exterioare ale buzelor
rotilor unei osii masurate intre doud puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale
rotilor in vecinatatea nivelului superior al sinelor”.

Comisia de investigare a efectuat o comparatie cu PGV-ul care 1-a precedat pe cel actual, cu ultimele
modificari din anul 2004 — Imaginea nr.16.
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Imaginea nr.16 — PGV din anul 2004

In PGV din anul 2004 in Anexa | se gisesc descrise conditiile tehnice impuse vagoanelor de marfi la
circulatia lor in trafic international, iar la punctul 2. se gasesc osiile montate — Imaginea nr.17.
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Imaginea nr.17 — Osiile montate din PGV din anul 2004

La punctul 2.6. alineatul 2 se gaseste descrisa cerinta cu privire la,, Distanta dintre fetele exterioare
ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doua puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de
rulare ale rotilor in vecinatatea nivelului superior al sinelor”.
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Avand in vedere diferentele existente intre cele 2 editii ale PGV se poate concluziona in mod rezonabil
ca actualul PGV (care a intrat in vigoare la data de 1 ianuarie 2009 cu modificarile si completarile la
data de 13 ianuarie 2022) contine o eroare materiala si anume lipseste valoarea limitei admise pentru
distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doua puncte situate la 10 mm
in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecindtatea nivelului superior al sinelor si acesta
reprezintd o conditie care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor fiind un
factor sistemic al producerii accidentului.

Administratorul de infrastructura (4.c.3 dimensionare)

Avand 1n vedere factorii cauzali si contributivi identificati, comisia de investigare a verificat influenta
factorului uman in realizarea mentenantei suprastructurii caii si modul in care organizatia a planificat
activitatea si volumul fortei de munca.

Structura de personal la nivelul districtului de linii Sieu din cadrul Sectiei L8 Bistrita, la data producerii
accidentului:

Functia Nr. posturi Nr. posturi Nr. posturi personal
alocate ocupate necesar normat

sef district intretinere linii 1 1 1

sef echipa intretinere cale 2 0 2

revizor cale si puncte periculoase 3 3 4

meserias intretinere cale 12 10 27

muncitor necalificat 3 3

lacatus mecanic 1 1

Comisia de investigare a retinut ca la functia meserias intretinere cale exista un deficit de 17 lucratori,
la functia de revizor cale si puncte periculoase un deficit de 1 lucrator, iar la functia de sef echipa
intretinere cale, districtul de linii nu are personal desemnat si autorizat.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu sunt respectate prevederile codului de practica Instructia
pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, dimensionarea numarului de posturi aferente pentru
subunitdtile care asigurd Iintretinerea infrastructurii feroviare nefiind facutd in conformitate cu
prevederile acestui cod de practica.

Efectuarea reviziilor tehnice la intervale de timp mai mari decat cele prevazute de codurile de practica
este o actiune care a favorizat scdderea eficientei acestei activitati ca urmare a neidentificarii la timp a
agravarii defectelor existente pe linia curenta dintre statia CFR Monor Gledin st Hm Répa de Jos.

Acest aspect a mai fost analizat de catre AGIFER cu ocazia investigatiei efectuatd ca urmare a
accidentului produs pe aceeasi sectie de circulatie, In data de 10.02.2020, intre haltele de miscare
Saratel si Mariselu. Raportul de investigare poate fi consultat pe adresa www.agifer.ro, In sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

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 feroviard

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”.
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Regulamentul UE nr.1078/2012, ,,stabileste o metoda de sigurantd comund (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 infrastructurd si entitatile
responsabile cu Intretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut
in anexa la Regulament.

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

Procedura se aplica ,,tuturor structurilor SNTFM 1n activitatea de siguranta feroviard, 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, (...), incalcarea grava a unor prevederi legale sau instructionale, este
obligat sa dispund masurile necesare (...) in vederea remedierii neconformitatilor respective (...)”.

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

In urma controalelor efectuate nu au fost efectuate consemnari in notele de constatare referitoare la
vagoanele SZD transpuse. Nu au fost intocmite rapoarte de eveniment cu privire la nereguli constatate
in circulatia trenurilor de marfa cu vagoane SZD transpuse.

Avand 1n vedere modul de producere al accidentului, comisia de investigare a verificat modul de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru procesul tehnologic: Predarea-primirea
vagoanelor in frontiera, verificand urméatoarele fise, intocmite conform procedurii operationale PO 431-
SMS:

-Fisa de evaluare a riscurilor SMS, codul F 431-SMS-1, editia/revizia 2/00, intocmitd la data de
01.02.2017.

-Fisa de masuri de prevenire a riscurilor SMS, codul F 431-SMS-2, editia/revizia 2/00, Intocmita la
data de 01.02.2017.

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

In cadrul procesului tehnologic ,,predarea-primirea vagoanelor in frontierele de stat”, pentru activitatea
,revizuirea tehnica e fiecarui vagon in parte”, s-a identificat pericolul ,,neaspectarea in detaliu a fiecarui
subansamblu sau piesa componenta a vagonului (...)” care sa genereze riscul de ,,neidentificarea corecta
a tuturor defectelor ce pot periclita siguranta circulatiei pe reteaua CFR” a unui accident. Acest pericol
a fost Incadrat la categoria de frecventa ,,rard”, nivel de severitate catastrofal , nivelul de risc fiind de
,,nedorit”.

Mentiondm faptul ca pentru pericolul mentionat, masura de prevenire propusa a fost ,,instruirea
salariatilor asupra modului corespunzator de verificare a vagoanelor, (...)”.

Dupa producerea accidentului feroviar produs, SNTFM a reevaluat riscurile SMS, conform procedurii
operationale PO 5, intocmind fisele urmatoare privind procesul tehnologic ,,Predarea-primirea
vagoanelor in frontiera:

-Fisa de evaluare a riscurilor SMS, codul F PO 5-1, editia/revizia 2/1, intocmita la data de 30.06.2023.
-Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS, codul F PO 5-2, editia/revizia 2/1, intocmita la data de
30.06.2023.
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La evaluarea riscurilor SMS in cadrul procesului tehnologic ,,Predarea-primirea vagoanelor in
frontierd, la punctul 8 1n activitatea ,,revizuirea tehnica a fiecarui vagon in parte” factorul de risc evaluat
este ,,neaspectarea in detaliu a fiecarui subansamblu sau piesa componentd a vagonului (...).
Neidentificarea tuturor defectelor ce pot periclita siguranta circulatiei pe reteaua CFR”, cu consecinte
posibile de ,,Incidente/Accidente”, categoria de frecventd ,,improbabild”, avand nivel de severitate
,,critic”’, incadrat la nivelul de risc ,,tolerabil”.

Pentru factorul de risc evaluat masura de prevenire propusd a fost ,,mentinerea competentelor
profesionale. Verificarea permanenta a aplicarii reglementarilor (control ierarhic)”.

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 pregatirea necorespunzatoare pentru
circulatie a vagoanelor de partenerul de contract (in acest caz administratia feroviare UZ), prin folosirea
osiilor montate defecte cu ocazia transpunerii acestora pe boghiurile cu ecartament de 1435 mm in
statia de frontierd din Ucraina. Prin urmare, nu a stabilit aceasta cerintd prin contract sau alt document
si nici nu a efectuat actiuni de control in statia de frontiera din Ucraina, unde se efectueaza transpunerea.

Analizand aspectele prezentate mai sus se poate concluziona ca acestea au fost de natura sa favorizeze
aparitia conditiilor care au condus la aparitia factorului contributiv (v. cap.4.a.1) si prin urmare, fiind
de naturd manageriald (in legaturd cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor), deficiente in activitatea SNTFM de identificare a pericolelor, care
erau generate in cadrul operatiunilor feroviare desfasurate de partenerul de contract, reprezinta
un factor sistemic in legatura cu activitatea SNTFM.

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 aplicabild, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numadrul
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
periculoase, zona de operare fiind Roménia — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale s1 vehiculele
motoare acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva de
remorcare a trenului, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

4.d.2. Administratorul de infrastructurd

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Intrucat, din verificarile si masuratorile efectuate pentru constatarea stirii tehnice a infrastructurii
feroviare au rezultat neconformitati privind desfasurarea lucrdrilor de mentenantd, comisia de
investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de
proceduri pentru a garanta ca :

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.

Analizand prevederile procedurii de sistem cod PS SMS 0-6.10 ,,Managementul riscurilor de siguranta
feroviara”, precum si modul de aplicare a acestora, in cazul manifestarii defectelor geometriei caii,
comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului, in ,,Registrul de pericole in
siguranta feroviard”, intocmit conform procedurii mai sus amintite, administratorul de infrastructura a
identificat ca pericol:

- nerespectarea tolerantelor admise in exploatare pentru ecartamentul, nivelul si pozitia caii in plan, a
caii ferate, atat in aliniament cat si in curbe, stabilite prin acte normative si reglementari specifice,
tinandu-se seama de elementele geometrice nominale si de viteze;
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- neinterpretarea masuratorilor efectuate si neefectuarea programarii si implicit neefectuarea lucrarilor
ce se impun la linie, pe calea cu joante in perioada 15.1V — 15.X cu respectarea conditiilor de siguranta;

Pentru domeniul de activitate Linii, a fost identificat pericolul Efectuarea necorespunzatoare a reviziei
caii, a lucrarilor de intretinere si reparare a cdii, cu riscul asociat Aparitia de defecte la limita
regulamentelor, depasirea tolerantelor instructionale si cu consecinte asociate de deraieri de vehicule
feroviare.

Comisia de investigare considera ca, SRCF Cluj a identificat pericolele si riscurile asociate, insa nu a
respectat masurile de tinere sub control a acestor pericole. Responsabilitatea aplicarii acestor masuri
revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a pericolelor proprii, personalului cu responsabilitati SC
din cadrul unitétilor de intretinere a caii.

Aplicand procedura operationald cod PO.SMS 0-4.37 , Revizuirea periodica a sistemului de
management al sigurantei”, SRCF Cluj a luat masuri de completare in Registrul de evidenta
pericolelor, pentru pericolele reprezentate de ,,nerespectarea prevederilor de sigurantd referitor la
intretinerea zonelor cu terasamente instabile” si ,,neasigurarea dimensiunilor corespunzatoare prismei
de piatra sparta”, care au fost identificate si mentionate in evidenta pericolelor SMS la pct.15, respectiv
pct.43, insd masurile de tinere sub control a acestora nu au fost eficiente.

Comisia de investigare precizeaza ca, 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 managementului
sigurantei (inclusiv a managementului riscurilor) si a personalului responsabil cu urméarirea modului de
aplicare a managementului riscurilor.

Referitor la mecanismele de feedback, control si procesele de monitorizare

Evenimentul feroviar produs la data de 13.09.2022, in circulatia trenului de marfa nr.66014, s-a produs
prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata celei de-a
doua osii, a vagonului nr.5851301, pe o portiune de linie a carei viteza de circulatie era restrictionata
la 50 km/h, in conditiile existentei unor neconformitati la suprastructura caii (depasirea tolerantele la
nivelul transversal si la pozitia cdii in plan, prisma de piatrd spartd era colmatatd) si la osia deraiata
(depasirea limitei superioare admise a distantei intre fetele exterioare ale buzelor rotilor la osia
vagonului).

Comisia de investigare a analizat modul in care a fost realizata mentenanta pe portiunea de linie
implicatd in accident.
In anul 2013 au fost executate lucriri de ciuruire mecanizata cu utilaje grele de cale a prismei de piatra,
iar in anul 2019 au fost inlocuite la rand traversele normale de lemn cu traverse de beton T17.

In luna mai 2021 au fost executate lucriri de ciuruire mecanizati cu utilaje grele de cale, a prismei de
piatrd sparta, fard asigurarea scurgerii apelor provenite din precipitatii (v. cap.4b2).

Dupa incheierea lucrarilor de ciuruire la data de 27.05.2021, pe portiunea de linie pe care s-a produs
accidentul, au aparut defecte repetate la nivelul transversal si directia caii, chiar daca pe aceasta distanta
au fost executate lucrari repetate de interventie manuald si mecanizata.

Aceste defecte au impus, introducerea restrictiei de viteza de 50 km/h, intre km 37+600 + 37+700, la
data de 07.07.2022.

Pentru remedierea defectelor de nivel si profilarea prismei de piatrd spartd, Sectia L8 Bistrita a solicitat
prin act nr.815/233/02.09.2022, utilaje grele de cale (Plasser 4S si SSP). Burajul mecanizat si profilarea
prismei nu au fost efectuate pana la data producerii accidentului.

Dupa producerea accidentului, portiunea de linie cuprinsa intre km 37+162 + 38+607, a fost introdusa
in Lista punctelor periculoase, ca punct periculos de categoria I-a.
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In cazul investigat, prisma de piatra sparti era colmatat, nu respecta forma si dimensiunile previzute
de art.14, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea cdii — linii cu
ecartament normal, nr.314/1989).

Comisia de investigare considerd ca nerealizarea mentenantei infrastructurii feroviare conform
prevederilor codurilor de practicd, a facut ca pe unele zone, suprastructura cdii sa prezinte defecte
datorita faptului cd prisma de piatrd spartd era colmatatd si nu mai putea drena apa provenitd din
precipitatii, fapt care a condus la pierderea elasticitatii acesteia, favorizand aparitia defectelor nivelului
transversal si in profilul longitudinal al caii.

Neasigurarea scurgerii apelor, a dus la aparitia defectelor repetate la nivel si directia caii, chiar daca pe
aceasta distantd au fost executate lucrari repetate de interventie pentru aducerea liniei in parametrii
stabiliti.

Afirmatiile anterioare sunt sustinute de neconformitatile identificate la lucrarea de reparatie
periodica cu ciuruirea integrala a prismei de piatra sparta, efectuata in anul 2021 (v.4.b.2.).

In conformitate cu prevederile codurilor de practica si a procedurilor din cadrul SMS, defectele

geometriei caii prezentate anterior impuneau luarea unor masuri de siguranta, pentru tinerea sub control
a riscului de producere a deraierii. Faptul ca aceasta s-a produs arata ca masurile dispuse nu au fost
eficiente.
Executarea defectuoasa a lucrarilor de reparatie periodicd cu ciuruire integrala a pietrei sparte si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri feroviare a carei forma si dimensiuni nu respecta forma
si dimensiunile prismei de piatra sparta prevazuta in codurile de buna practicd, motiv pentru care prisma
de piatra sparta colmatata nu asigura rolul de drenare a apelor, asigurarea elasticitatii caii si asigurarea
stabilitatii cadrului sind — traversd, a crescut probabilitatea de producere a accidentului, motiv pentru
care reprezintd un factor contributiv, datorat entitatii care a asigurat mentenanta suprastructurii caii.

Cu privire la realizarea reviziilor tehnice ale caii, reviziile chenzinale nu s-au putut efectua conform
prevederilor din Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile caii.
In cazul investigat, districtului de linii Sieu avea in structura de personal, la data producerii
accidentului, un deficit de 2 sefi echipa intretinere cale si 1 revizor cale si puncte periculoase
(v.cap.4.d.2).

Se poate constata ca revizia tehnica a caii pe patru distante de revizie, nu se poate realiza cu
personal autorizat, respectiv reviziile chenzinale nu se pot efectua in formatie completa, cu
numaérul de personal alocat/ocupat pentru functiile de sef echipa intretinere cale si revizor cale
si puncte periculoase.

In opinia comisiei de investigare, neefectuarea reviziilor chenzinale in formatie completa, a reviziilor
de catre personalul care coordoneaza activitatea de intretinere si reparare a liniilor de cale ferata, si
implicit a masuratorilor la ecartament, nivel transversal, sageata, conform reglementarilor in vigoare,
a contribuit la perpetuarea unei stiri necorespunzatoare a suprastructurii caii.

Concluzia comisiei de investigare este ca prevederile unora dintre codurile de practica referitoare
la lucriri de mentenanta nu se pot aplica in integritatea lor, deoarece resursele umane avute in
vedere la momentul elaborarii respectivelor coduri de practica (instructii) nu mai sunt
indeplinite.

Asigurarea numadrului de personal necesar trebuia garantat de catre organizatie, respectiv de catre
administratorul de infrastructura.

Neasigurarea personalului pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei (revizori cale si
puncte periculoase, sefi de echipd) a condus la crearea conditiilor care au determinat factorii cauzali si
contributivi ai producerii accidentului. Fiind de natura organizationald si manageriala, el reprezinta
Sfactorul sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.
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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

Neefectuarea lucrdrilor necesare si neluarea de cdtre personalul responsabil cu mentenanta
infrastructurii feroviare a masurilor pe care si le-a propus, pe portiunile de linie care au fost sau sunt in
prezent, inregistrate in evidenta punctelor periculoase, au constituit cauze in alte doua accidente
feroviare, inregistrate pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Clu;:

- in cazul accidentului feroviar produs la data de 26.12.2018, pe sectia de circulatie Saratel —
Deda, intre Hm Rapa de Jos si statia CFR Monor Gledin, la km. 36+727 avand ca urmare deraierea
locomotivei EA 563 de prima osie in sensul de mers, In remorcarea trenului de marfa nr. 44505, unul
din factorii care au contribuit la producerea accidentului a fost starea necorespunzatoare a caii generata
de defecte la nivel transversal peste limitele admise, pe o portiune de linie cu terasament tasabil
inregistratd in evidenta punctelor periculoase;

- 1n cazul accidentului feroviar produs la data de 10.02.2019, pe sectia de circulatie Saratel-
Deda, intre haltele de miscare Saratel si Mariselu, pe o portiune de linie cuprinsa in evidenta punctelor
periculoase datorate terasamentului cu pungi de balast, avand ca urmare deraierea automotorului ADH
nr.1421, care forma trenul de calatori Regio nr.13642, unul din factorii care au contribuit la producerea
accidentului a fost mentinerea defectelor la nivelul transversal al caii, ale cdror valori depdseau
tolerantele admise.

Rapoartele de investigare intocmite de AGIFER, pot fi consultate pe adresa www.agifer.ro,
sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 02.09.2022, in statia de frontiera Diacovo (Ucraina), s-a efectuat predarea-primirea trenului
nr.48604, compus din 30 vagoane transpuse CSI, intre reprezentantii administratiilor feroviare UZ
(Ucraina) si SNTFM, iar trenul a fost remorcat pana la statia CFR Halmeu.

La data de 03.09.2022, cele 30 de vagoane transpuse au format trenul de marfa nr.66166, iar dupa
efectuarea RTC 1n statia CFR Halmeu de cétre 2 RTV apartinind SNTFM - Zona Oradea-Episcopia
Bihor din cadrul PL Cluj, la ora 17:05 trenul a fost indrumat avand destinatia statia CFR Dej Triaj.

la data de 13.09.2023 s-a format trenul nr.66014, avand in compunere cele 30 vagoane transpuse CSI,
iar dupa efectuarea RTC de catre 2 RTV apartinaind SNTFM - Zona Dej din cadrul PL Cluj, la ora
06:27, trenul a plecat din statia CFR Dej Triaj, avand destinatia statia CFR Constanta Port.

In circulatia trenului de marfa nr.66014 intre statia CFR Monor si Hm Rapa de Jos, in cuprinsul unei
zone de traseu in curba cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului, s-a produs deraierea si
rasturnarea a doua vagoane de marfa (CSI), aflate al 24-lea si al 25-lea in compunerea trenului.
Deraierea vagonului nr.58513011, aflat al 24-lea din compunerea trenului, a fost initiatd prin
escaladarea flancului activ al sinei din dreapta (firul exterior al curbei) de catre roata din dreapta a celei
de a doua osii, In sensul de mers, la joanta mecanica de la km 37+659.

Dupa parcurgerea unei distante de circa 330 m s-a produs radsturnarea vagoanelor nr.58513011 si
nr.53236691, aflate al 24-lea respectiv al 25-lea din compunerea trenului.

Valorile si variatia sagetilor, coroborate cu valorile suprainaltarilor efective in curba si cu viteza de
circulatie, au generat o rezultantd a acceleratiilor transversale orientatd spre interiorul curbei, fapt ce a
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condus la descércarea partiala de sarcini a rotilor din partea dreapta (in sensul de mers al trenului), roti
care rulau pe sina de pe firul exterior al curbei.

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care valoarea deformarii
masurata fata de rigla de 1 m asezata simetric fata de rostul joantei de pe firul exterior al curbei (punctul
0) era peste tolerantele admise, diferenta constatata la nivelul transversal dintre cele doua fire ale caii
masuratd in punctele notate cu ,,0” si,,21”, aflate la o distantd de 10,5 m (egala cu distanta dintre cea
de a doua osie si osia extrema a vagonului deraiat), coroborat cu excesul de supraindltare, au condus
la descarcarea de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei si implicit la cresterea raportului dintre forta
de ghidare si sarcinile ce actionau pe aceasta roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Escaladarea a fost influentata si de depasirea limitei superioare admise intre fetele exterioare ale buzelor
rotilor la cea de-a doua osie a vagonului, care circula pe o portiune de linie unde ecartamentul caii era
la limita valorii minime admise.

Deraierea s-a produs prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei firului exterior al curbei, de cétre
roata din dreapta a celei de-a doua osii, in sensul de mers, urmata de caderea intre firele cdii a rotii din
stanga a aceleasi osii, pe fondul manifestarii urmatorilor factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factor cauzal

Depasirea limitei de stabilitate la deraiere, prin descarcarea de sarcina a rotii din partea dreapta a celei
de a doua osii a vagonului nr.58513011 in sensul de mers si cresterea fortei laterale (de ghidare) pe
aceasta roatd, care rula pe firul exterior al curbei, in conditiile existentei urmatoarelor neconformitati
la suprastructura caii si la osia deraiata:
e cxistenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone cu o valoare a deformarii
(masurata fata de rigla de 1 m asezata simetric fatd de rostul joantei de pe firul exterior al curbei
- punctul 0) peste tolerantele admise;
e depasirea tolerantei admise pentru diferenta dintre valorile sagetilor vecine;
e existenta a unui exces de suprainaltare a curbei;
e depasirea limitei superioare admise a distantei intre fetele exterioare ale buzelor rotilor la osia
vagonului.

Factori contributivi

1. Admiterea in circulatie, de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a vagonului nr.5851311 cu defect care
nu permitea circulatia acestuia pe liniile de cale ferata din Romania (distanta dintre fetele exterioare ale
buzelor rotilor unei osii peste valoarea admisa).

2. Efectuarea defectuoasd a lucrarilor de reparatie periodicad cu ciuruire integrald a pietrei sparte si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri feroviare a carei forma si dimensiuni nu respecta forma
si dimensiunile prismei de piatrd sparta prevazuta in codurile de practica, motiv pentru care prisma de
piatra spartd, colmatatd, nu asigura rolul de drenare a apelor, al elasticitatii cdii si al stabilitatii cadrului
sind - traversa;

Factori sistemici

1. Lipsa din Acordul cu privire la ,,Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic
international” (PGV) care a intrat in vigoare la data de 1 ianuarie 2009 cu modificarile si completarile
la data de 13 ianuarie 2022, a limitelor admise pentru distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor
unei osii masurate intre doud puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in
vecindtatea nivelului superior al sinelor.

2. Deficiente 1n activitatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA de identificare a pericolelor, care erau generate
in cadrul operatiunilor feroviare desfasurate de partenerul de contract.
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3. Neasigurarea de cidtre CNCFR ,,CFR” SA a personalului pentru functiile cu responsabilitati n
siguranta circulatiei (revizori cale si puncte periculoase, sefi echipa Intretinere cale).

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

1. In urma accidentului feroviar SNTFM a reevaluat riscurile SMS privind predarea-primirea
vagoanelor in frontierele de stat, conform Fisei de evaluare a riscurilor SMS Cod F PO 5-1.
editia/revizia 2/1, nr. exemplar 4, prin care la pct.8 Revizuirea tehnicd a fiecarui vagon in parte s-a
reevaluat riscul ,,Neidentificarea tuturor defectelor ce pot periclita siguranta circulatiei pe reteaua
CFR”.

2. Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Cluj a efectuat o actiune de identificare si
evaluare a factorilor de risc privind pericolele asociate in cazul depasirii tolerantelor specifice
ecartamentului si nivelului transversal al caii si a responsabilitatii personalului propriu privind
verificarea acestora, respectiv modul cum trebuie tratate neconformitatile constatate cu aceastd ocazie.
In urma acestor actiuni, s-au stabilit urmatoarele masuri:

- efectuarea de revizii suplimentare, sdptaimanale, in cabina locomotivei trenurilor, pe distanta Monor
Gledin — Deda pentru tinerea sub observatie a liniei in zona si identificarea deficientelor care apar in
urma ploilor abundente;

- aprovizionarea ritmica si in cantitatile necesare, tinand cont de recensdmintele acestora;

- efectuarea de sondaje si prelevare de probe pentru stabilirea consistentei terasamentului In zona, in
vederea stabilirii lucrarilor de stabilizare ce se impun a fi efectuate, precum si analiza oportunitatii
intocmirii documentatiei necesare reintroducerii zonei in ,,evidenta punctelor periculoase”, pana la
efectuarea lucrdrilor ce se impun a fi efectuate;

- inventarierea de cdtre o comisie formatd din reprezentanti ai Serviciului LAT, sef district LA siL, a
tuturor punctelor periculoase care au fost scoase din evidenta punctelor periculoase in ultimii 5 ani,
prin analizarea: defectelor depistate la masuratoarea cu vagonul de masurat calea, a interventiilor
efectuate pe aceste zone in aceasta perioadd si reintroducerea in ,.evidenta punctelor periculoase” a
acestora in vederea monitorizarii, daca situatia impune acest lucru.

La data de 21.09.2022, portiunea de linie dintre statia CFR Monor Gledin si halta de miscare Répa de
Jos, cuprinsd intre km 37+162+38+607, a fost introdusa in evidenta punctelor periculoase.

S.c. Observatii suplimentare

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

1. Neremedierea la termenele reglementate, a defectelor inregistrate Tn urma verificarii geometriei caii,
cu ocazia masuratorilor efectuate cu vagonul de masurat calea;

2. Programul de revizie si control la districte conform Instructiei nr.305/1997, intocmit de Sectia L8
Bistrita pentru anul 2022, nu respectd art.2 Fisa nr.12 Atributiile sefului sectiei de Intretinere, /nstructia
nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, care prevede
ca programul de revizie amanuntita a caii 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;

3. Din luna aprilie 2020, Sectia L Bistrita, nu are inginer autorizat si desemnat responsabil cu calea fara
joante, aceasta activitate fiind preluatd de seful de sectie adjunct din data de 06.01.2021;

4. In cadrul lucrarilor de RPMG cu CI din 2021, seful de sectie adjunct a fost numit si conduci lucrarile
santierului 1n calitate de inginer responsabil cu executarea lucrarilor, precum si inginer responsabil cu
calea fara joante, cu responsabilitdti la lucrarile de detensionare a caii;

5. Prin act nr.43/F/2/4/18.03.2021, Divizia Linii Cluj a dispus ca, efectuarea verificarilor cu caruciorul
electronic de masurat calea PT-12-01, la ecartament, nivel transversal si sageatd, sa inlocuiasca
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prevederile art.8 Fisa nr.4 din ,,/nstructia nr.305 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie
efectuate reviziile caii”’, urmand a fi efectuate manual, numai masurarea uzurilor verticale si laterale a
sinelor. Masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor nu a fost efectuata in anul 2022.

6. Documentele primare specifice mentenantei (foile de livret) sant intocmite de seful de district. In
foile de livret partea a Il-a, nu sant consemnate valorile temperaturilor in sind; masurdtorile la
ecartament, nivel transversal, sdgeata, la inceputul si la sfarsitul lucrului.

7. Din cauza lipsei personalului autorizat, nu sant respectate termenele si ordinea in care trebuie
executate reviziile cdii, conform prevederilor Instructiei nr. 305/1997.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Recomandari privind siguranta asociate producerii accidentului

Preambul recomandarea de siguranta nr.438/1

Avand 1n vedere constatarile comisiei de investigare privind existenta in actualul PGV a doua cerinte
similare la punctul 2.1.6. la alineatul 2 si la alineatul 3 privind ,,Distanta intre fetele interioare ale
bandajelor osiilor montate sau ale pieselor care tin loc de bandaje la rotile de tip monobloc”, si
inexistenta cerintei cu privire la,, Distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor unei osii masurate
intre doua puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecinatatea nivelului
superior al sinelor”, precum si faptul ca in cazul vagonului deraiat acesta nu a corespuns la ultima
cerintd mentionatd, in vederea Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente
similare AGIFER considerd oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta

Recomandarea de siguranta nr.438/1

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana — ASFR se va asigura ca, operatorul de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA va propune catre Organizatia de Cooperare a Cailor Ferate - OCCF
reintroducerea in Acordul cu privire la ,,Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic
international" (PGV) a conditiilor care trebuie respectate referitoare la distanta dintre fetele exterioare
ale buzelor rotilor unei osii masurate intre doud puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de
rulare ale rotilor in vecindtatea nivelului superior al sinelor.

Preambul recomandarea de siguranta nr.438/2

Operatorul de transport national de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a identificat posibilitatea ca
riscul de producere a unui accident pe reteaua CFR, sd fie generat de pregatirea necorespunzatoare
pentru circulatie a vagoanelor de partenerul de contract (in acest caz administratia feroviare UZ prin
folosirea componentelor necorespunzatoare cu ocazia transpunerii vagoanelor pe boghiurile cu
ecartament de 1435 mm in statia de frontierd din Ucraina), cu defecte care nu se pot depista la predarea-
primirea vagoanelor in statiile de frontierd (defecte ascunse sau componente care nu se verifica la
predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontierd). Prin urmare, nu a stabilit aceasta cerintd prin
contract sau alt document si nici nu a efectuat actiuni de control in statia de frontierd din Ucraina, unde
se efectueaza transpunerea. In vederea imbunititirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente
similare AGIFER considera oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.438/2

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR se va asigura cd, operatorul de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, va evalua riscurile asociate cu pericolul reprezentat de echiparea
cu componente necorespunzatoare a vagoanelor, de catre partenerii de contract cu care efectueaza
transport succesiv, componente care nu se verificd la predarea-primirea vagoanelor in statiile de
frontiera.
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Referinte

Regulamentul privind folosirea vagoanelor de marfa in trafic international" (PGV), cu modificarile
si completarile la data de 13 ianuarie 2004;

Acord cu privire la "Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic international" (PGV),
cu modificarile si completarile la data de 13 ianuarie 2022;

Dumitru Laurentiu — Studiu privind comportarea din punct de vedere al sigurantei contra deraierii
in functie de cuplul de rotire al crapodinei vehiculelor feroviare (crapodind pland unsa, respectiv
neunsa);

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 cdii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

Ordinul MTTC nr.25/A/206/1975 — Reglementari privind circulatia trenurilor de marfa cu vagoane
SZD transpuse;

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

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 si imbunatitire 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 comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

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

SR ISO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Stefan GAL BANDI - investigator principal
Cristian GROZA -  membru
Florin Vasile URIAN -  membru
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