AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 07.01.2023, ora
02:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Cluj, sectia de circulatie Razboieni — Cluj
Napoca (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Campia Turzii, in circulatia trenului de marfa nr.56004,
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin deraierea vagonului
nr.31537982021-2, de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers.

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

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

Bucuresti, 04 ianuarie 2024
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privind desfasurarea actiunii de investigare §i
intocmirea prezentului Raport de investigare
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Director General Adjunct
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 07.01.2023, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de
circulatie Razboieni — Cluj Napoca (linie dubld, electrificata), in statia CFR Cédmpia Turzii, in
circulatia trenului de marfa nr.56004, apartinind operatorului de transport feroviar SNTFM ,, CFR
Marfa” SA, prin deraierea vagonului nr.31537982021-2, de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu,
in sensul de mers.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviard, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata 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 imbundtatire 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 judiciard 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 sigurantd feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
st fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

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



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

Autoritatea Feroviarda Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména

Ciile Ferate Romane

Centre de intretinere, reparare si/sau revizii tehnice a vagoanelor

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

locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare 91530474068-0
locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare 91530400533-2
Registrul European centralizat al vehiculelor

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 afecteazd 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 Tmpiedicat 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)

lacatus montator agregate energetice si de transport
operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

Punctul de Lucru 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 imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
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RTC
RTS
RTT

RTF

RTV

SAT

SCB

SMS

SNTFM

SRCF Cluj

reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

Regulamentul privind Transportul International Feroviar al Marfurilor
Periculoase

Revizia tehnica la compunere
Revizia tehnica la sosire
Revizia tehnica 1n tranzit

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

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

treceri la nivel cu instalatie automata de semnalizare rutiera fara bariere
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

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

Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj, sucursala a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice
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1. REZUMAT

La data de 07.01.2023, ora 02:24, la intrarea in statia CFR Campia Turzii, de pe firul I de circulatie
Calarasi Turda — Campia Turzii, la linia 6 abatutd, pe diagonala dintre schimbatorii de cale nr.19 si
nr.65, in cuprinsul trecerii la nivel cu instalatie automatd de semnalizare a apropierii trenului, fara
bariere (SAT) si dale de cauciuc Rosehill, km 449+678, s-a produs deraierea de al doilea boghiu al
primului vagon din compunerea trenului de marfa nr.56004 (apartinind operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA). Parcursul de primire a trenului a fost efectuat peste schimbatorii
de cale nr.13, 17, 19 (atacat pe la varful schimbatorului pe directia abatere) si 65 (atacat pe la cdlcai pe
directa schimbatorului).

Trenul de marfa nr.56004 a fost remorcat cu locomotiva ED 068 (titulard) si EA 533 (impingatoare)
si aavut in compunere 31 vagoane tip Zaes, incarcate cu produse petroliere, 124 osii, 2262 tone, 447
metri. Trenul a fost expediat din statia CFR Capul Midia si avea ca destinatie statia CFR Halmeu.

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

Cluj Napo

Cluj Napoca

Cojocna
Tunel

Boju
. Jurda

roducerii

accidentului Cealerss
Razb

Valea Florilor

Campia Turzii Targ

Gligoresti 1arnut

Imaginea nr.1 — pozitia geografica a locului producerii accidentului

Locomotivele de remorcare, personalul de conducere si deservire al acestora, vagonul deraiat, cu
numadrul de inmatriculare nr.31537982021-2, precum si celelalte vagoane din compunerea trenului
apartin operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Caurmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la suprastructura caii,
vagon si mediul Inconjurator.

Imediat dupd producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisd intre Hm Célarasi Turda si
statia CFR Campia Turzii, pana in data de 07.01.2023, la ora 05:30, cand a fost redeschisa circulatia
trenurilor pe firul I. Circulatia pe firul II s-a redeschis in data de 07.01.2023, la ora 09:52. Urmare a
producerii acestui accident feroviar au intarziat 2 trenuri de caldtori cu un total de 244 minute.

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate de mecanicul ajutor, s-a constatat ca vagonul
nr.31537982021-2 (primul vagon dupa locomotiva din compunerea trenului), are al 2-lea boghiu deraiat
de ambele osii, orientat spre stanga firului de mers, aproximativ 20 cm de la ciuperca sinei. In urma
producerii deraierii, s-a constatat axa triunghiulard de la boghiul deraiat indoitd si cazuta, iar pe pasaj
au fost gdsite imprastiate componente avariate ale timoneriei de frana aferente osiei nr.3 a vagonului.

Trenul de marfa nr.56004, a circulat cu primul vagon deraiat o distantd de aproximativ 36 m.
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Deraierea vagonului nr.31537982021-2, primul din compunerea trenului, a fost determinatd de
desfacerea atarnatorului portsabot si caderea axei triunghiulare aferente acestuia sub roata nr.6, fapt ce
a condus la escaladarea flancului activ al ciupercii sinei din partea stanga de catre de catre rotile din
partea stanga ale celui de-al doilea boghiu al vagonului, pe diagonala 19 — 65 (inainte cu 0,5 m de axul
pasajului). Cele doua roti din partea stanga au cazut in exteriorul caii, dupa care, rotile corespondente,
din partea dreapta, au cazut in interiorul caii.

Accidentul s-a produs pe fondul manifestarii urmatorilor factori cauzali, contributivi si sistemici:
Factorul cauzal

Deraierea s-a produs ca urmare a patrunderii capatului axei triunghiulare, situate in fata osiei nr.3, intre
sind si roata nr.6, dupa desprinderea atarnatorului portsabot din asamblarea cu cadrul de boghiu urmata

de caderea axei triunghiulare pe etrierul de siguranta si ruperea acestuia, ca urmare a vibratiilor produse
de locurile plane existente pe suprafata de rulare acestei roti.

Factorii contributivi

1. Efectuarea defectuoasa, in statia CFR Dumbraveni, a lucrarilor de reparatie provizorie a locurilor
plane existente pe suprafata de rulare a rotilor celui de-al doilea boghiu in sensul de mers de la
vagonul nr.31537982021-2.

2. Admiterea si mentinerea in circulatie, a vagonului nr.31537982021-2, cu un defect care nu permitea
circulatia acestuia in stare incarcata.

Factorul sistemic

Lipsa unei evaluari a riscurilor asociate pericolelor generate de admiterea si mentinerea in circulatie a
unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia 1n stare Incarcata.

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 07.01.2023, in statia CFR Campia Turzii, a fost cauzat de
defectele existente la rotile aferente boghiului nr.2 de la vagonul nr.31537982021-2.

In timpul investigatiei s-a constatat cad, vagonul deraiat in acest accident a fost admis si mentinut in
circulatie, cu un defect care nu permitea circulatia acestuia in stare incarcata (locuri plane pe suprafata
de rulare a rotilor).

Preambul recomandarea de siguranta nr.446/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF nu a evaluat riscurile asociate pericolelor generate
de admiterea §i mentinerea in circulatie a unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia in
Stare incarcatd.

Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta, fara a exclude extinderea recomandarii
si la alti OTF:

Recomandarea de siguranta nr.446/1

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va solicita operatorul de transport feroviar SNTFM
»CFR Marfa” SA sa evalueze riscurile asociate pericolelor generate de admiterea si mentinerea in

circulatie a unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia In stare incdrcatd si sa stabileasca
eventuale masuri pentru tinerea sub control a acestor riscuri.



2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoard actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire 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 Imbunatatirea
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 anchetd judiciara 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 07.01.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.56004. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, sectia de circulatie
Razboieni — Cluj Napoca (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Campia Turzii, in circulatia trenului
de marfa nr.56004, (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM), prin deraierea vagonului
nr.31537982021-2, de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu in sensul de mers, primul vagon in
compunerea trenului.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

= determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 09.01.2023 prin decizia nr.446, 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 in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la 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 asigurrii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF 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 constatari la suprastructura caii si la
vagoanele implicate.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:
= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii);

= culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor furnizate
de catre acestia;

= discutii libere purtate cu personalul implicat;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati n
producerea accidentului.

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

La data de 07.01.2023, trenul de marfa nr.56004 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM), a fost remorcat cu locomotiva ED 068 (titulard) si EA 533 (impingatoare) si avea in
compunere 31 vagoane tip Zaes, incarcate cu produse petroliere, 124 osii, 2262 tone, 447 metri. Trenul
a fost expediat din statia CFR Capul Midia si avea ca destinatie statia CFR Halmeu.

A

In jurul orei 02:24, pe parcursul de intrare la linia 6 ,,abatuta” in statia CFR Campia Turzii, de pe firul
I de circulatie Caldrasi Turda — Campia Turzii, cu parcurs peste schimbatorii de cale nr.13, 17, 19 si
65, pe diagonala 19 — 65, la km.449+678, s-a produs deraierea celui de-al doilea boghiu in sensul de
mers al vagonului nr.31537982021-2, primul din compunerea trenului.
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Deraierea s-a produs prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei din partea stanga, pe diagonala
19 — 65 inainte cu 0,5 m de axul pasajului, de catre rotile din partea stdnga ale celui de-al doilea boghiu
al vagonului urmatd de caderea acestora in exteriorul cdii, si de cdderea in interiorul cdii a rotilor
corespondente din partea dreapta.

Trenul de marfa nr.56004, a circulat cu primul vagon deraiat o distanta de aproximativ 36 m.

SENS DE MERS __

Hm Calarasi Turda 0SIDERAIATE Statia CFR C.Turzii
. : R8 Ré R4 R2 3 :
.. T T T 171 -_|ll
I ]
| - f— —
1 R7 R5 R3 R1
YAGON NR.2 VAGON NR A LOCOMOTIVA REMORCARE
DIN COMPUNERE DIN COMPUNERE ED 068
31537965467-8 31537982021-2

Imaginea nr.2 — pozitia vagonului deraiat in compunerea trenului

Circumstante externe la locul accidentului

Starea timpului nu a afectat modul de circulatie a 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

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 07.01.2023 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

Nu au fost inregistrate pierderi la incarcatura (benzind).

Pagube materiale:

e Material rulant
Nu s-au Inregistrat pagube la vagonul deraiat.

e Infrastructura
In urma producerii acestui accident nu au fost afectate elementele componente ale suprastructurii caii.
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e Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Din documentele primite de la CNCF si SNTFM rezulta ca in urma accidentului feroviar nu au fost
inregistrate pagube materiale.

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 nici o actiune legatd de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

IV. Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar, incepand cu ora 03:00, a fost inchisa circulatia trenurilor
pe firul I si II intre Hm Calarasi Turda si statia CFR Campia Turzii.

Circulatia trenurilor pe firul I intre Hm Calarasi Turda si statia CFR Campia Turzii a fost redeschisa,
incepand cu ora 05:30 iar pe firul II incepand cu ora 09:52.

La ora 06:04, intre km 449+600 + 449+700, a fost introdusa restrictie de viteza de protectie de 30 km/h,
care a fost ridicata incepand cu ora 09:55.

Urmarea producerii acestui accident, au intarziat 2 trenuri de calatori cu un total de 244 minute.

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

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

CNCF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj. Partile (subunitatile de bazd),
relevante pentru aceasta investigatie, apartinind CNCF sunt:
» Statia CFR Campia Turzii, unde s-a produs accidentul,;
» Sectia de linii L3 Cluj si districtul de linii L Campia Turzii, care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care 1si desfdsoard activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atat detindtorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
vagonul implicat in accidentul feroviar.

In cadrul SNTEM, activitatea de exploatare vagoane se desfisoari prin intermediul a 8 PL. Cu toate c
accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a PL Cluj, pentru accidentul investigat relevant este
PL Brasov, pe a carui raza de activitate s-a efectuat atit repararea provizorie a vagonului, cat si
efectuarea RTC la vagonul deraiat cu ocazia reintroducerii acestuia dupa reparatia provizorie in trenul
implicat in accident.

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

» Zona Targu Mures Sud - Teius din cadrul Punctului de Lucru Brasov, unde s-a efectuat ultima
revizie Tnainte de producerea accidentului.

» Zona Brasov Triaj din cadrul Punctului de Lucru Brasov, unde s-a efectuat repararea provizorie a
vagonului si s-a intocmit avizarea de punere in circulatie a vagonului.
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Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd CNCF sunt:

IDM de serviciu 1n statia CFR Campia Turzii, a avut atributii n efectuarea circulatiei in statie,
fiind in serviciu din data de 06.01.2023, de la ora 19:00. La data producerii accidentului, a
indeplinit sarcinile prevdzute in fisa postului, specifice functiei, de efectuare a parcursului si
indrumarea trenului din statie, preluand si avizarea prin radiotelefon privind producerea
accidentului. A avizat accidentul, operatorului RC si sefului de statie.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind SNTFM sunt:

RTV care a intocmit avizarea de punere in circulatie a vagonului reparat provizoriu in statia
CFR Dumbraveni;

RTV care a fost indrumat sa efectueze RTC la trenul de marfa nr.66365 in statia CFR
Dumbraveni, a constatat cd vagonul nr.31537982021-2 este reparat necorespunzator, dar nu a
luat masuri In acest sens;

Seful de tren care in statia CFR Dumbraveni a introdus in trenul nr.66365 vagonul
nr.31537982021-2, fard acceptul RTV prezent in statie;

RTYV care a efectuat revizii tehnice la trenul nr.66365 (RTS) si nr.56004 (RTC), in compunerea
caruia a circulat vagonul nr.31537982021-2, pe relatia Dumbraveni — Campia Turzii, In
perioada 06-07.01.2023;

personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotivele de remorcare a trenului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.56004 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM), a fost remorcat cu
locomotiva ED 068 (titulard) si EA 533 (impingatoare) si avea In compunere 31 vagoane tip Zaes,
incarcate cu produse petroliere (benzind), 124 osii incarcate, 2262 tone, 447 metri, masa franata
automat necesara dupa livret 1131 t - de fapt 1432 t, masa franatd de mana dupa livret 227 t - de fapt
576 t. Trenul a fost expediat din statia CFR Capul Midia si avea ca destinatie statia CFR Halmeu.

Date inregistrate de instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de la locomotiva de remorcare
locomotiva ED 068 (titulard) si EA 533 (impingatoare):

Din citirea si interpretarea, de catre detindtorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de masurare
si Inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.56004 a fost expediat din statia CFR Razboieni catre statia CFR Campia
Turzii la ora 01:55 si a circulat pand la ora 01:59 cu o viteza de maxim 45 km/h pe o distanta
de 1,829 km;

dupd aceea, trenul de marfa nr.56004 a circulat in intervalul orar 01:59 — 02:16 cu viteze
cuprinse intre 42 km/h si 52 km /h pe o distanta de 12,685 km;

ulterior, viteza trenului de marfa nr.56004 a scazut de la 47 km/h la 40 km/h 1n intervalul orar
02:16-02:17, pe o distantd de 354 m, dupa care viteza a crescut de la 40 km la 47 km/h pe o
distanta de 472 m in timp de aproximativ 1 minut;

incepand cu ora 02:17 viteza trenului a scazut de la 47 km/h pana la 0 km /h pe o distanta de
266 m, trenul fiind oprit la ora 02:18 si a stationat 1 minut;

dupa aceea trenul a pornit la ora 02:19, a parcurs o distantd de 916 m cu viteza de maxim 19
km/h si a oprit la ora 02:24, dupa care nu s-au mai inregistrat miscari pana la ora 08:47.

Din datele mentionate mai sus, se poate deduce ca in momentul producerii deraierii, viteza de circulatie
a trenului de marfa nr.56004 a fost de aproximativ 19 km/h, mai mica decat viteza maxima admisa de
30 km/h pe zona respectiva.
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Date constatate la vagoane

Date tehnice:
» numarul de inmatriculare al vagonului deraiat: 31537982021-2;
» serie literala: Zaes;
» reparatii efectuate:
- RP la data de 01.04.2021 (6 ani), efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul SPC;
- RR i RIF in termen, planificate pentru luna aprilie 2024;
- DA la data de 21.11.2022, efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul SPC;
» boghiuri: tip Y25 Cs;
» ampatament boghiu: 1,80 m;
» roti: monobloc;
» aparat de tractiune: discontinuu;
» lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor: 12,16 m;
» ampatament vagon: 7,12 m;
» frana automata: tip KE-GP, cu frana de mana;
» regulator automat de timonerie SAB tip DRV 3AT-600;
» tara vagon: 23500 kg;
» capacitate rezervor: 60395 1.

Constatari efectuate la fata locului

» osiile cu rotile 5-6 si 7-8 (osiile celui de-al doilea boghiu in sensul de mers al trenului) deraiate pe
partea stanga fata de axa caii, rotile erau la distanta de aproximativ 20 cm fata de sina;

» urme vizibile de deraiere pe buzele rotilor celui de-al doilea boghiu (rotile 6 si 8 de pe partea stanga
sens de mers si rotile 5 si 7 pe partea dreapta in sensul de mersul trenului);

» axa triunghiulara aferenta rotilor nr.5-6 pozitionata spre mijlocul vagonului (fatd in sensul de mers
al trenului), cazutd, prin desfacerea asamblarii atdrnatorului portsabot de cadrul boghiului. Axa
triunghiulara era indoitd sub osia nr.3 in sensul de mers al trenului (imaginea nr.3). Elementele prin
care se asambleazd atarndtorul portsabot de cadrul boghiului din dreptul rotii nr.6 dinspre interiorul
vagonului nu au fost gasite (bulon, agrafa, splint);

» etrierul de sigurantd rupt in dreptul rotii nr.6 orientatd spre mijlocul vagonului, ruptura noua 100%;

» ansamblul de la roata nr.6, dinspre interiorul vagonului, al atarnatorului portsabot-sabot rupt,
atarnatorul portsabot indoit, portsabotul cu urme de lovituri, iar sabotul de frana cu partea inferioara
lipsd, ansamblul fiind gasit la distanta de aproximativ 10 m in fatd in sensul de mers al trenului fata
de prima urma de deraiere.

» aparatele de ciocnire de la partea din spate, sens de mers, ale vagonului deraiat erau incalecate cu
cele din fatd ale celui de-al doilea vagon din compunerea trenului.

In urma verificirilor efectuate s-a constatat ci instalatia de frind automati a vagonului a fost izolata.
In jurul primei urme de deraiere au fost gisite elementele de asamblare ale portsabotului din dreptul
rotii nr.6 dinspre interiorul vagonului cu axa triunghiulard cazutd (bulon si splintul indoit, agrafa rupta
(imaginea nr.5) si sabotul de frand cu urechea de fixare ruptd, de la roata nr.5 dinspre interiorul
vagonului.
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Imaginea nr.3:axa triunghiulara cazuta

Imaginea nr.4: ansamblul atdrnator portsabot-portsabot-sabot
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7 gl detal i-i %

B

Imaginea nr.5a : detaliu A Imaginea nr.5b : detaliu B

De asemenea, la vagon s-a constatat robinetul frontal de aer cu semiacuplare smuls de pe conducta

generala de aer a vagonului al 2-lea din compunerea trenului (intre vagonul deraiat si vagonul
nr.31537965467-8).

Constatari efectuate in unitatea specializatd

In data de 08.01.2023, la Linia de Reparatii din statia CFR Dej Triaj, au fost masurate si verificate
caracteristicile tehnice, cotele si dimensiunile geometrice ale vagonului nr.31537982021-2. In urma
masurdrii dimensiunilor geometrice ale osiilor si rotilor deraiate, s-a constatat ca toate acestea se
incadrau in valorile admise in exploatare, prevazute in Instructia nr.250/2005. S-au masurat
urmatoarele caracteristici:

- inclinarea flancurilor exterioare ale buzelor rotilor;

- grosimea buzelor rotilor;

- indltimea buzelor rotilor;

16



- latimea partii similare bandajului rotii;

- diametrul cercului de rulare a rotilor;

- distanta dintre fetele interioare ale partilor similare bandajului rotilor la 120 grade;
- distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor.

La verificarea inaltimii centrelor tampoanelor, masurate pe verticala de la nivelul superior al sinelor,
au rezultat urmatoarele valori (ce se incadrau 1n valorile admise in exploatare), prevazute in Instructia
nr.250/2005:

- in dreptul tamponului de la roata nr.1 — 990 mm;

- in dreptul tamponului de la roata nr.2 — 1030 mm;

- in dreptul tamponului de la roata nr.7 — 1000 mm,;

- in dreptul tamponului de la roata nr.8 — 1020 mm.

Starea pietrelor de frecare era corespunzatoare, iar jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele
parti ale boghiului era instructional la ambele boghiuri (21 mm la boghiul nederaiat si 22 mm la cel
deraiat).

S-a verificat crapodina boghiului deraiat, constatdndu-se ca garnitura acestuia era Intreaga, iar suprafata
crapodinei nu prezenta urme de blocare, nu s-a constatat existenta urmelor provocate de frecare metal
pe metal intre crapodina superioara si cea inferioara (imaginea nr.6).

¢, . "
Imaginea nr.6 - Crapodina inferioard a boghiului deraiat

La verificarea zonei de fixare de cadrul boghiului din care a cdzut atarndtorul portsabot al axei
triunghiulare, s-a constatat ca locasurile de fixare (gauri), erau deformate (ovalizate — imaginea nr.7),
iar in urma masurarii acestora au rezultat valorile prezentate In imaginea nr.8.
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Imaginea nr.7 — Locul de unde a cazut atdrndatorul portsabot

Valorile uzurii locasului aflat in cadrul boghiului deraiat din care a cazut bulonul atarnatorului
portsabot, in urma caruia axa triunghiulara a cazut pe etrierul de siguranta este prezentatd in imaginea
nr.8.

LOCAS EXTERIOR LOCAS INTERIOR

25,3

Imaginea nr.8 — Schita uzurii locasului bulonului portsabot

18



Pe rotile nr.5 si nr.6 ale osiei nr.3 au fost constatate cate 3 locuri plane avand urmatoarele lungimi:
- roatanr.5 : 97 mm, 33 mm si 20 mm;
- roatanr.6 : 98 mm, 34 mm si 21 mm;

Imaginea nr.9 — Locul plan de 98 mm pe roata nr.6

Masurand lungimea locului plan cu lungimea cea mai mare de pe roata nr.6 si a diametrului cercului
de rulare a rotii nr.6 s-a calculat adancimea locului plan, cu ajutorul schitei de mai jos:

N

AB — lungimea locului plan = 98 mm;

AC — diametrul cercului de rulare = 877 mm;
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MN - adancimea locului plan;

OA =0B =O0ON =AC/2 =877/2 = 438,5 mm,;
MN =ON - OM

AM =BM = AB/2 =98/2 = 49 mm;

72 ./ 2 2
OmM =\6ﬁh -AM =ﬁ3ﬂ,5 - 49=435,75 mm

Adancimea locului plan:

MN = 2,75 mm

3.a.5. Infrastructura feroviarda
Linii
Accidentul s-a produs la intrarea trenului de marfa nr.56004 in statia CFR Campia Turzii, de pe firul I

de circulatie Caldrasi Turda — Campia Turzii, la linia 6 ,,in abatere”, cu parcurs peste schimbatorii de
cale nr.13, nr.17, nr.19 si nr.65.

In parcursul efectuat pentru trenul de marfa nr.56004, schimbatorul de cale nr.19 a fost manipulat in
pozitie ,,pe abatere” si a fost atacat pe la varf. Trenul a circulat in sensul kilometrarii liniei, varful
schimbatorului nr.19 avand pozitia kilometrica 449+639.

STATIA CTR CAMPIA TURZIL

Gropa de linm LFI MECHEL
Tarla

L1 L TFIE po
|

ST \

S N

%
N\ W\
R X, —— pd |

Calarash Tarda - | Li

Pasajsaty R -\'\—
E Ly Ligm Ly (o]
——] -
Iocm] producerit accidentuini {(km 448+678%) i I LTI M Pinsf wuperbor
A bndira sfutie k. S0 B10
pagoursal comandar a troguln de wardh e S0t

Imaginea nr.10 : dispozitivul de linii al statiei CFR Campia Turzii

Schimbatorul de cale nr.19 are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 60, raza R=300 m, tangenta
1/9, ace flexibile, deviatie stanga, traverse de lemn, prindere indirectd tip K. Prisma de piatrd sparta
completa.

Diagonala 19-65: sina tip 60, traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K, prisma de piatrad sparta
completa.

20



sensuf de mers

Imaginea nr.11 : traseul trenului

Suprastructura cdii pe diagonala 19 — 65 este 1n palier, iar 1n plan transversal profilul este in rambleu
cu inaltimea de pana la 0,50 m (platforma statiei).

Intre joantele de capit ale schimbitorilor de cale nr.19 si nr.65 (diagonala 19 - 65), se afla o trecere la
nivel cu instalatie automatd de semnalizare a apropierii trenului, fara bariere (SAT) si dale de cauciuc
Rosehill.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe abaterea schimbatorului de cale nr.19 si diagonala 19 - 65,
este de 30 km/h.

Date constatate cu privire la modul de producere a accidentului

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul trecerii la nivel cu calea feratd, din capatul X al statiei, la
km 449+678, prin caderea atarndtorului de la portsabotul rotii nr.6, lovirea acestuia de cdtre roata nr.6,
ceea ce a determinat escaladarea flancului activ al ciupercii sinei din partea stanga, pe diagonala 19 —
65, inainte cu 0,5 m de axul pasajului, de catre rotile din partea stanga ale celui de-al doilea boghiu al
vagonului, caderea acestora in exteriorul cdii, urmatd de cdderea in interiorul caii a rotilor
corespondente din partea dreapta.

Comisia de investigare a identificat pe teren, puncte/repere in legatura cu modul de producere al
deraierii:

- punctul ,,0:” (km 449+678) marcheaza urma de escaladare a ciupercii sinei, de catre roata din partea
stangd a primei osii a celui de al doilea boghiu si este situat la o distantd de 3,80 m de capatul dalelor
din componenta trecerii la nivel (dinspre statia Calarasi Turda);

- punctul ,,0” (km 449+678) marcheaza urma de cadere intre firele caii, a rotii din partea dreapta a
primei osii, a celui de al doilea boghiu, acesta fiind 1n aceeasi sectiune transversald cu punctul ,,0;”.
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punctul 017 ___
(escaladare)

sensul de mers

Imaginea nr.12 : repere in legdatura cu producerea accidentului

In zona punctelor ,,01” si ,,0”, au fost identificate pe teren componente avariate ale timoneriei de frana
ale vagonului nr. 31537982021-2 (Imaginea nr.5).

Vagonul a parcurs in stare deraiata o distantd de aproximativ 36 m si s-a oprit pe sinele de legatura ale
schimbatorului de cale nr.65.
Masuratori si constatari efectuate la linie in zona urmelor de deraiere

Au fost marcate puncte de reper pe firul drept de sina, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” in
sens invers de mers al trenului si au fost numerotate de la ,,0” la ,,-78”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat puncte de reper la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0”,
numerotate de la ,,0” la ,,20”. In aceste puncte s-au efectuat masurdtori la ecartament si nivel
transversal.

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal, mdsurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame.
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Imaginea nr.13 - diagramele valorilor masurate ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii

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

e valorile ecartamentului masurat in anumite puncte premergatoare punctului ,,0”, nu respectau
conditia ca in exploatare, abaterile la ecartament sa se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m;

e valorile nivelului transversal nu se incadrau in valoarea de +5 mm In majoritatea punctelor de
masurare, depdsind limitele admise cu valori de pana la 10 mm;

e a fost depasitd valoarea admisd a deniveldrii Incrucisate, din punctul ,,38” inspre punctul ,,0”, cu
valori de pana la 10 mm.

Constatari in zona punctului de deraiere

Nu s-au identificat urme de lovire ale dalelor din componenta trecerii la nivel, dinspre Hm Calarasi
Turda, produse de catre piesele materialului rulant.

Traversele analizate sunt traverse normale si speciale de lemn. Acestea au fost notate de la capatul
trecerii la nivel (,,T1” corespunzatoare pichetului ,,-8”) Inspre prima joantd a schimbatorului de cale
nr. 19 (,,T59”). Traversele T17, Ta1 si Tsi prezentau crapaturi longitudinale, cu afectarea prinderii
placilor metalice de traversa.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Evenimente anterioare producerii accidentului

Trenul nr.56004 a fost indrumat la data de 03.01.2023, ora 15:17, din statia CFR Capul Midia, format
din 37 vagoane, 31 vagoane incdrcate cu benzind, pentru statia CFR Halmeu si 6 vagoane pentru statia
CFR Palas.
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Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei pand la sosirea in statia CFR Faurei, la data de
04.01.2023, ora 03:49, unde agentul de barierda a constatat si a avizat mersul franat la vagonul
nr.31537982021-2. RTV de serviciu, in data de 04.01.2023, s-a deplasat la vagon si a constatat brocuri
de 4 mm si locuri plane mai mici de 1 mm pe suprafetele de rulare ale rotilor nr.5 si nr.6 a vagonului.
RTV a intervenit pentru inlaturarea brocurilor prin taierea cu dalta si prin polizare, dupa care a efectuat
o proba de mers la vagonul respectiv, constatand ca vagonul poate continua mersul in bune conditii de
siguranta circulatiei, fard restrictii, pand la statia de destinatie al acestuia. RTV a izolat instalatia de
frana a vagonului, a asigurat robinetul de izolare a distribuitorului de aer cu o sfoard, a intocmit
notificarea albd cu dunga rosie nr.733417, prin care a cerut indrumarea vagonului dupa descarcare la
cel mai apropiat atelier reparator pentru repararea definitiva si a intocmit avizarea nr.1, la ora 09:20,
prin care a confirmat cd vagonul poate circula in conditii de siguranta circulatiei, fara restrictii, pana la
statia de destinatie. Trenul nr.56004 a plecat din statia CFR Faurei, la data de 04.01.2023, ora 09:33,
fiind supravegheat prin defilare de RTV, constatdind ca vagonul a rulat conform prescriptiilor
instructionale.

In continuare, trenul nr.56004 a circulat fira nereguli pana la statia CFR Dumbraveni, intre statiile CFR
Faurei si Dumbraveni, fiind efectuate urmatoarele prestatii:

- in statia CFR Buzdu supravegheat prin defilare de RTV (fara efectuarea de revizii tehnice);

- in statia CFR Ploiesti Est RTT;

- 1n statia CFR Predeal RTC la cuplul mic (trenul nr.56004 fiind descompus in 2 cupluri, iar vagonul
nr.31537982021-2 a fost in compunerea cuplului mic nr.56351);

- in statia CFR Brasov Triaj RTS cu proba de continuitate.

La data de 05.01.2023, ora 09:50, trenul nr.56351 (cuplul mic al trenului nr.56004) a sosit in statia CFR
Dumbraveni, unde urma ca vagoanele care au format cuplul mic sa fie reintroduse in trenul nr.56004.
La supravegherea prin defilare a trenului nr.56351 de catre IDM, acesta constatd neconformitati tehnice
la vagonul nr.31537982021-2 si solicitd mecanicului de locomotivd verificarea vagonului. La
verificarea pe teren, mecanicul de locomotiva a constatat existenta locurilor plane si a solicitat organ
de specialitate. La fata locului s-a deplasat RTV de la Zona Targu Mures Sud-Teius, care, de asemenea,
a constatat existenta locurilor plane pe suprafata de rulare a rotilor nr. 5, 6, 7 s1 8, si a intocmit
notificarea albd cu dunga rosie nr.8250, prin care a dispus scoaterea vagonului din tren si a solicitat
echipa de reparatii. Dupa scoaterea vagonului din tren si recompunerea trenului nr.56004 (compus din
30 vagoane - fara vagonul defect), trenul a plecat din statia CFR Dumbraveni pana la statia CFR Copsa
Mica.

La data de 06.01.2023, o echipd de la Zona Brasov Triaj, formatd din 2 RTV, 1 Lmaet si 1 sudor s-a
deplasat in statia CFR Dumbraveni si a reparat provizoriu prin polizare vagonul defect. Unul dintre cei
2 RTV din echipa de reparatii a intocmit avizarea de punerea in circulatie a vagonului in tren direct de
marfad cu viteza stabilita in livretul de mers, pana in statia CFR Dej Triaj, unde urma sa fie reparat
definitiv vagonul. Avizarea a fost intocmitd fara efectuarea unei probe de mers a vagonului in vederea
verificarii locului plan in mers, RTV sustinand ca nu au avut locomotivd de manevra la dispozitie.

In urma intocmirii avizarii conform Notei telefonice transmisa de catre Dispeceratul Programare a fost
indrumat RTV de la Zona Targu Mures Sud-Teius pentru RTC la vagonul nr.31537982021-2, in
vederea introducerii acestuia in trenul nr.66365, care circula pe relatia Rupea-Copsa Mica. La
manevrarea vagonului in statia CFR Dumbrdveni, RTV a considerat cd vagonul nu este reparat
corespunzator $i nu a acceptat introducerea acestuia in tren, fara sa intocmeasca avizare scrisa in acest
sens. Vagonul a fost introdus 1n trenul nr.66365 de cétre seful de tren (seful de tren a fost informat de
RTYV aflat la fata locului c@ vagonul este reparat necorespunzator), pe baza avizarii intocmite de RTV
din echipa de reparatii, iar vagonul a fost indrumat la statia CFR Copsa Mica.

In statia CFR Copsa Mici la trenul nr.66365 a fost efectuati RTS de citre RTV de la Zona Targu Mures
Sud-Teius.
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Vagonul nr.31537982021-2 a fost manevrat si introdus in trenul nr.56004, la care acelasi RTV care a
efectuat RTS Ia trenul nr.66365, a efectuat RTC, fara sa constate nereguli la vagonul respectiv care sa
nu permite Indrumarea acestuia. RTV a constatat existenta locurilor plane, dar a considerat ca vagonul
poate circula conform avizdrii intocmite in statia CFR Dumbraveni. Dupa efectuarea RTC si probei
complete, trenul nr.56004 a plecat din statia CFR Copsa Mica la data de 06.01.2023 ora 21:29.

Evenimente in timpul producerii accidentului

La data de 07.01.2023, in timpul circulatiei trenului nr.56004, intre Hm Calarasi Turda — statia CFR
Campia Turzii la intrarea in statia CFR Campia Turzii, de pe firul I de circulatie Célarasi Turda —
Campia Turzii, lalinia 6 abatuta, cu parcurs peste schimbatorii de cale nr.13, 17, 19 (atacat pe la varful
schimbatorului pe directia abatere) si 65 (atacat pe la calcai pe directa schimbatorului), la km 449+678,
pe diagonala dintre schimbatorii de cale nr.19 si nr.65, in cuprinsul trecerii la nivel cu instalatie
automata de semnalizare a apropierii trenului, fara bariere (SAT) si dale de cauciuc Rosehill, s-a produs
deraierea de al doilea boghiu al primului vagon din compunerea trenului.

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 cd vagonul
nr.31537982021-2, primul vagon din compunerea trenului, are al 2-lea boghiu deraiat de ambele osii.
In urma producerii deraierii, s-a constatat axa triunghiulara indoita si cizuta de la boghiul deraiat, iar
pe pasaj erau imprastiate componente avariate ale timoneriei osiei vagonului.

Trenul de marfa nr.56004, a circulat cu primul vagon deraiat o distantd de aproximativ 36 m.
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 cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul AGIFER, ASFR,
CNCEFR si SNTFM si Politia Transporturi Campia Turzii.

Repunerea pe sine a osiilor deraiate de la vagonul nr.31537982021-2 s-a efectuat cu mijloace locale de
interventie si s-a finalizat la data de 07.01.2023, ora 08:20.

ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
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.

SNTFM efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public. Vagonul
implicat in accident este inscris in ECVVR, SNTFM fiind atat detindtorul, cat si entitatea responsabila
cu intretinerea.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate la vagonul deraiat, au fost identificate neconformititi legate de
starea tehnica a acestuia, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, SNTFM
a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sau in gestionarea lucrarilor de exploatare
a vagonului.

e v,

gestionarea lucrarilor de revizii tehnice ale vehiculelor feroviare au fost:
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- RTV care a intocmit avizarea de punerea in circulatie a vagonului reparat provizoriu in statia
CFR Dumbraveni;

- RTV care a fost indrumat sa efectueze RTC la trenul nr.66365 in statia CFR Dumbraveni, a
constatat ca vagonul nr.31537982021-2 este reparat necorespunzator, dar nu a luat masuri in
acest sens;

- Seful de tren care in statia CFR Dumbraveni a introdus in trenul nr.66365 vagonul
nr.31537982021-2 fara acceptul RTV prezent in statie;

- RTV care a efectuat revizii tehnice la trenul nr.66365 (RTS) si nr.56004 (RTC), in compunerea
caruia a circulat vagonul nr.31537982021-2, pe relatia Dumbrdaveni — Campia Turzii, in
perioada 06-07.01.2023.

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.

Constatari referitoare la mentenanta suprastructurii cdii in zona producerii accidentului feroviar si
identificarea factorilor critici care puteau conduce la producerea accidentelor

In cazul investigat, defectele la nivel transversal ale caror valori depdseau tolerantele admise a nivelului
transversal prescris al unui fir fata de celalalt, depdsirea valorii admise a denivelarii incrucisate in zona
punctului de deraiere, variatia ecartamentului cu mai mult de 2 mm/m, reprezintd factori critici ai
geometriei caii dar care, avand 1n vedere modul de producere al accidentului si deficientele identificate
la vagonul deraiat nu au influentat producerea accidentului.

Comisia de investigare a concluzionat cd desprinderea axei triunghiulare aferenta partii din fata a celei
de-a treia osii in sensul de mers, In urma ruperii etrierului de siguranta, si cdderea acesteia sub roata
nr.6, a condus la escaladarea sinei de catre rotile din stdnga ale boghiului din spate de la vagonul
nr.31537982021-2.

In concluzie, comisia de investigare a identificat ca CNCF nu a fost implicata, din punct de vedere al
sigurantei, in producerea accidentului.

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

Avand 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 determinat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

- anterior producerii accidentului feroviar, la vagonul nr.31537982021-2 s-au produs locuri plane
pe suprafetele de rulare a rotilor nr.5 si 6 care, desi au fost depistate, au fost reparate provizoriu
in mod necorespunzator, fapt ce a facut ca vagonul sa circule cu locuri plane pe suprafata de
rulare a rotii nr.6 de 98 mm, 34 mm si 21 mm (cel mai mare avand adancimea de 2,75 mm);

- locurile plane existente la rota nr.6 au produs vibratii puternice, care, coroborate cu uzurile
locasului aflat in cadrul boghiului au determinat desprinderea elementelor de asigurare a
asamblarii bulonului atarndtorului portsabot din cadrul boghiului urmata de desfacerea aceste
asamblarii si, apoi de caderea axei triunghiulare pe etrierul de sigurantd aferent rosii nr.6;

- pe parcursul de intrare la linia 6 ,,abatuta” in statia CFR Campia Turzii, de pe firul I de circulatie
Calarasi Turda — Campia Turzii, peste schimbatorii de cale nr.13, 17, 19 si 65, pe diagonala 19
— 65, la km.449+678, axa triunghiulard a rupt etrierul de siguranta pe care cazuse anterior i,
apoi, a intrat Intre sind si roata nr.6 producand escaladarea sinei de cdtre aceasta roata.,
concomitent cu caderea rotii corespondente de la aceasta osie (roata nr.5) intre firele caii;
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- circulatia vagonului cu osia aferentd rotilor nr.5 si 6 deraiatd a condus, apoi, si la deraierea celei
de a doua osii, In sensul de mers al trenului, de la boghiul aferent rotilor nr.5, 6,7 si 9.

Analizand constatarile prezentate anterior comisia de investigare a concluzionat ca vagonul a fost
reparat provizoriu in mod necorespunzator in statia CFR Dumbraveni (rezultand dupa reparatie un loc
plan de 2,75 mm adincime), neregula constatatd si de citre RTV care nu a acceptat introducerea in
tren a vagonului, fara insa a lua masurile necesare pentru ca vagonul sa nu fie introdus in compunerea
trenului. In cazul investigat, vagonul trebuia reparat provizoriu prin polizare si indrumat, in stare
goala, la CIRRTV pentru inlocuirea distribuitorului de aer si repararea definitiva prin strunjire a
osiei, potrivit prevederilor de la articolul nr.87, coroborat cu Tabelul 1, punctul 15, alineatul 1 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).

Precizam ca, chiar daca vagonul implicat in deraiere era reparat provizoriu in mod corespunzator
acesta nu ar fi trebuit introdus in stare incarcatd nici in trenul de marfa nr.66365 si nici in trenul de
marfa nr.56004.

Luand in considerare starea tehnica a vagonului nr.31537982021-2 din compunerea trenului, prezentata
la cap.3.a.4, se poate concluziona cd, patrunderea capatului axei triunghiulare, situate in fata osiei
nr.3, intre sina si roata nr.6, dupa desprinderea atirnatorului portsabot din asamblarea cu cadrul
de boghiu urmata de caderea axei triunghiulare pe etrierul de siguranta si ruperea acestuia, ca
urmare a vibratiilor produse de locurile plane existente pe suprafata de rulare acestei roti
constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, reprezinti un
eveniment care, dupa toate probabilitatile, dacad ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul cauzal al accidentului.

4.b.2 Infrastructura

Constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului, mentionate
in prezentul raport, au aratat ca:

» variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita intre punctele premergatoare punctului ,,0”,
contrar prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» valorile nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celalalt depaseau tolerantele admise, in
majoritatea punctelor de masurare premergatoare punctului ,,0”, contrar prevederilor art.19, pct.6
din Instructia de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

» in zona deraierii a fost depasita valoarea admisd a denivelarii incrucisate, incepand din punctul
»-38” inspre punctul ,,0”, contrar prevederilor art.7, pct. A.3 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Au fost analizati ca factori critici depasirea valorii admise a deniveldrii incrucisate In zona punctului
de deraiere, variatia ecartamentului cu mai mult de 2 mm/m, dar tindnd cont de modul de producere al
accidentului si avand in vedere cele prezentate la cap.4.a.1, se poate concluziona cd acestia nu au
influentat producerea accidentului.

4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviara, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.
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4.c Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviari

Formare si dezvoltare

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

De asemenea este reglementat faptul ca, ,,verificarea starii tehnice a vagoanelor de calatori si de marfa
din compunerea trenurilor se executa prin revizii tehnice si probe de frana efectuate in unitati autorizate
(......) numai de cétre personalul de specialitate autorizat in acest scop, conform reglementarilor
specifice n vigoare”.

Personalul de specialitate autorizat in acest scop este RTV. Acesta executd si asigurd efectuarea
urmatoarelor activitati:

» revizia si pregatirea tehnicd a vagoanelor din compunerea trenurilor de calatori si marfa;

» intretinerea si probarea franelor in exploatare;

» intretinerea §i probarea instalatiilor de iluminat si de ncalzit 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 compunerea acestuia si pana la
producerea accidentului, s-au efectuat revizii tehnice si probe de frane in statia CFR Capul Midia, statia
CFR Palas, statia CFR Ploiesti Est, statia CFR Predeal, statia CFR Brasov Triaj, statia CFR
Dumbraveni si statia CFR Copsa Mica.

Cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice la trenuri, cadrul normativ prevede supravegherea prin defilare a
trenului si revizuirea fiecdrui vagon in parte pentru a constata dacd starea de functionare si uzurile
pieselor si subansamblurilor componente corespund conditiilor si limitelor prevazute in instructiuni.

La instruirea teoreticd din trimestrul I 2022, la functia RTV s1 Lmaet, in cadrul Modulul nr.A2.8
personalul a fost instruit din ,,Organizarea lucrarilor pentru inceperea reviziei” si ,,Situatiile in care
se executa reviziile tehnice”, iar n cadrul acestei lectii, instruirea personalului a cuprins si raspunderea
RTV pentru lucrarile de revizie si pregatire tehnica a trenurilor.

In cadrul Modulul nr.A2.9 personalul a fost instruit din ,, Verificarea stdrii tehnice a vagoanelor din
compunerea trenurilor. Supravegherea prin defilare”, iar in cadrul acestei lectii, instruirea personalului
a cuprins si remedierea defectelor, respectiv ,,Cum procedeaza RTV cand nu poate sa stabileasca modul
de tratare”. In cadrul acestei teme s-a efectuat instruirea din ,,Conditii tehnice privind indrumarea
vagoanelor la unitatile reparatoare”, tema de instruire, printre altele, cuprinzand si urmdtoare puncte
de instruire:

- 1n ce conditii se indruma vagoanele defecte la unitatile specializate reparatoare;

- cum se face expedierea vagoanelor defecte la CIRRTV;

- unde se aranjeaza vagoanele de marfa defecte;

- cum se indruma vagoanele defecte scoase din tren in statii fard RTV;

- 1in ce trenuri se pot expedia vagoanele defecte la unitatile reparatoare;

- care sunt conditiile de circulatie a vagoanelor defecte.
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Modulul nr.A2.9 cuprinde si tema ,, Verificarea starii tehnice a vagoanelor in statii fara RTV”.

In cadrul acestei instruiri au fost prelucrate ,,Notiuni privind transportul marfurilor periculoase
conform RID”, iar in cazul producerii accidentului feroviar in statia CFR Campia Turzii, vagonul
deraiat a fost incarcat cu benzina, fiind consideratd conform RID marfa periculoasa.

La instruirea teoretica din trimestrul III 2022, la functia RTV si Lmaet, in cadrul Modulul nr.A2.1
personalul a fost instruit din ,, Identificarea elementelor de constructie, tipuri constructive si indicarea
rolului functional al acestora”, iar in cadrul acestei lectii instruirea personalului a cuprins si osiile
montate, iar in cadrul Modulul nr.A2.2 personalul a fost instruit din ,,/nsusirea tehnologiilor privind
repararea vagoanelor”, iar in cadrul acestei lectii instruirea personalului a cuprins si osiile montate. in
cadrul Modulul nr.A2.5 personalul a fost instruit din ,,Identificarea elementelor mecanice si
pneumatice ale instalatiei de frana”, iar in cadrul acestei lectii instruirea personalului a cuprins si
timoneria de frana cu punctul ,,care sunt elementele de sustinere ale axelelor triunghiulare”.

Toti RTV implicati in producerea accidentului feroviar au fost instruiti in anul 2022, iar calificativele
primite la instruirile teoretice si practice au fost de A (majoritar) si B.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a efectuat reviziile tehnice detinea avize medicale si psihologice cu mentiunea ,,apt”,
in termen de valabilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviara

Lucrdrile si verificarile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de
vagoane in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevazute 1n regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In procedurd, printre acestea este mentionatd si
Instructiuni pentru revizia in tehnica si intretinerea vagoanelor exploatare nr.250/2005.

In exploatare, conform Instructiei nr.250/2005 daci un loc plan pe suprafata de rulare a rotilor este mai
mare de 1 mm adincime sau 60 mm lungime pentru rotile cu cutii de osii pe rulmenti, vagonul se
considera defect si se scoate din tren, se repara provizoriu prin polizare, dupa care se indruma in stare
goala la CIRRTV cu frana automata izolatd. pentru Inlocuirea distribuitorului de aer si repararea
definitiva prin strunjire a osiei.

In cazul accidentului feroviar produs defectul - locuri plane reparate provizoriu in mod necorespunzitor
a fost depistate in statia CFR Dumbrdveni de catre RTV, care nu a acceptat introducerea vagonului in
trenul nr.66365 dar nici nu a Intocmit o avizare sau un raport de eveniment in acest sens, iar seful de
tren a introdus vagonul in trenul nr.66365, pe baza avizarii Intocmite de RTV in urma reparatiei
provizorii a vagonului.

Cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice RTS si RTC in statia CFR Copsa Mica, RTV care a efectuat
aceste lucrari a considerat eronat faptul ca starea tehnicd a vagonului este corespunzatoare.

Comisia de investigare analizand datele colectate considerd ca, vagonul nu ar fi trebuit admis in
circulatie, nici in trenul nr.66365 si nici in trenul nr.56004, iar desfacerea asamblarii atrndtorului
portsabot al axei triunghiulare de cadrul boghiului a fost accelerata de vibratiile puternice produse de
locurile plane existente la rotile celui de la doilea boghiu in sensul de mers al acestui vagonului.

In concluzie, comisia de investigare considerd ci admiterea si mentinerea in circulatie, de citre
reprezentantii OTF, a vagonului nr.31537982021-2, cu un defect care nu permitea circulatia
acestuia in stare incircati, a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest
factor critic a determinat cresterea probabilitétii de producere a accidentului, insa eliminarea lui nu ar
fi Impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor
contributiv al accidentului feroviar.
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Intrucat unul din locurile plane de pe suprafata de rulare a rotii nr.6 avea lungimea de 98 mm si
adancimea de 2,75 mm, in urma reparatiei provizorie, comisia de investigare a considerat ca efectuarea
defectuoasa, in statia CFR Dumbraveni, a lucririlor de reparatie provizorie a locurilor plane
existente pe suprafata de rulare a rotilor celui de-al doilea boghiu in sensul de mers de la vagonul
nr.31537982021-2 a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucét acest factor
critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi
impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat cd acesta este un factor
contributiv al accidentului feroviar.

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

Inainte de producerea accidentului feroviar, in statia CFR Copsa Mic, statie fara revizia de vagoane,
trenul nr.56004 a asteptat sosirea vagonului nr.31537982021-2 din statia CFR Dumbraveni pentru
introducerea acestuia in tren. Pentru efectuarea reviziilor tehnice in statia CFR Copsa Mica, SNTFM a
indrumat un RTV care sd efectueze urmatoarele lucrari:

- efectuarea RTS la trenul nr.66365, respectand prevederile art.9(1) din Instructiuni pentru revizia in
tehnica si intretinerea vagoanelor exploatare nr.250/2005;

- efectuarea RTS la trenul nr.56004, respectand prevederile art.6 din Instructiuni pentru revizia in
tehnica si intretinerea vagoanelor exploatare nr.250/2005.

In urma reviziilor tehnice efectuate, RTV nu a constatat defectiuni la vagonul nr.31537982021-2 care
sd pune in pericol siguranta feroviara.

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 s$i procese de monitorizare.

4.d.1. Intreprinderea feroviard

Avand in vedere modul de producere a accidentului, comisia de investigare a verificat modul de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru urmatoarele procese tehnologice:

a.) Revizia tehnicd la sosire a trenurilor, verificand urmatoarele 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
20.10.2017;

- Fisa de masuri de prevenire a riscurilor SMS, codul F 431-SMS-2, editia/revizia 2/00, intocmita la
data de 20.10.2017.

b.) Revizia tehnica la compunere a trenurilor, verificind urmatoarele 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
20.10.2017;

- Fisa de masuri de prevenire a riscurilor SMS, codul F 431-SMS-2, editia/revizia 2/00, intocmita la
data de 20.10.2017.

Pentru fiecare proces tehnologic a fost iIntocmita o fisd de evaluare a riscurilor SMS si o fisa de masuri
de prevenire riscuri SMS.
A. In cadrul procesului tehnologic ,,revizia tehnica la sosire a trenurilor”, pentru activitatea:

A.1 ,supravegherea prin defilare a trenului la sosire”, s-a identificat pericolul ,neidentificarea
corectd si la timp a eventualelor disfunctionalitdti a materialului rulant (...locuri plane...)” care sa
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genereze riscul de ,,accidente/incidente feroviare”. Acest pericol a fost incadrat la categoria de
frecventa ,,rard”, nivel de severitate critic , nivelul de risc fiind de ,,nedorit”.

Masura de prevenire propusa a fost ,,pozitionarea executantului in locul stabilit de PTE-ul statiei”.

A.2 ,revizuirea fiecarui vagon in parte”, s-a identificat pericolul ,,neconstatarea starii de functionare
a uzurilor pieselor si subansamblurilor componente dacd corespund conditiilor si limitelor
instructionale” care sd genereze riscul de ,,accidente/incidente feroviare”. Acest pericol a fost
incadrat la categoria de frecventa ,,rara”, nivel de severitate critic , nivelul de risc fiind de ,,nedorit”.

Masurile de prevenire propuse au fost ,,constatarea si eliminarea deprinderilor gresite de lucru” si
»control si instruire teoreticd si practicd de serviciu”.

B. In cadrul procesului tehnologic ,,revizia tehnica la compunere a trenurilor”, pentru activitatea:

B.1 ,,supravegherea prin defilare a trenului la sosire”, s-a identificat pericolul ,neidentificarea
corectd si la timp a eventualelor disfunctionalitdti a materialului rulant (...locuri plane...)” care sa
genereze riscul de ,,accidente/incidente feroviare”. Acest pericol a fost incadrat la categoria de
frecventa ,,rard”, nivel de severitate critic , nivelul de risc fiind de ,,nedorit”.

Masura de prevenire propusa a fost ,,pozitionarea executantului in locul stabilit de PTE-ul statiei”.

B.2 ,revizuirea fiecarui vagon in parte”, s-a identificat pericolul ,neefectuarea si neasigurarea
lucrarilor si verificarilor obligatorii, in cadrul reviziei tehnice la compunere” care sa genereze riscul
de ,,accidente/incidente feroviare”. Acest pericol a fost incadrat la categoria de frecventa ,,rard”,
nivel de severitate critic , nivelul de risc fiind de ,,nedorit”.

Masurile de prevenire propuse au fost ,,constatarea si eliminarea deprinderilor gresite de lucru” si
»control si instruire teoretica si practicd de serviciu”.

Din chestionarea personalului implicat in producerea accidentului feroviar reiese ca RTV care a fost
trimis In statia CFR Dumbraveni, pentru efectuarea RTC in urma introducerii vagonului in tren, a
constatat cd vagonul este reparat provizoriu in mod necorespunzator si a refuzat introducerea acestuia
in trenul nr.66365. Cu toate cd RTV nu a dat acordul, seful de tren a introdus vagonul nr.31537982021-
2 in trenul nr.66365 pe baza avizarii intocmite de un alt RTV 1n urma repararii provizorie a vagonului
si art.89 alineatul 2 din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare
nr.005/2005.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul cd SNTFM, nu a identificat posibilitatea ca riscul de
producere a unui accident feroviar pe reteaua CFR, sd fie generat de admiterea si mentinerea in
circulatie a unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia in stare Incarcata de cétre un salariat
propriu autorizat (RTV).

In concluzie, lipsa unei evaluiiri a riscurilor asociate pericolelor generate de admiterea si
mentinerea in circulatie a unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia in stare incarcata
reprezinti un factor critic, de natura contributivi, al producerii acestui accident. Intrucat acest factor
critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Certificate de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM 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 cdile ferate comunitare si cu legislatia nationala aplicabila,
aflandu-se, la momentul producerii accidentului, in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul
european de identificare RO 1020210067 cu validitate in perioada 15.06.2021 + 14.06.2026.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, zona de operare fiind Roméania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele
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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 infrastructura
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranta, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0 - 6.1.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire
a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii
acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor posibile
oportunitati”.

Intrucat, in activitatea administratorului de infrastructurd nu au fost identificati factori cauzali si/sau
contributivi care sa conduca la producerea accidentului, comisia nu a analizat riscurile evaluate de
catre CNCF.

Autorizatii de siguranta

CNCF, la momentul producerii accidentului, detinea Autorizatie de Siguranta eliberata in conformitate
cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

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

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

In data de 08.09.2021, trenul de marfa nr.21844 a post programat pentru circulatie pe distanta Dej -
Brazi, fiind format din 22 vagoane incarcate cu produse petroliere, remorcat cu locomotiva electrica cu
numarul de inmatriculare 91 53 400506-8.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pe distanta cuprinsa intre statia CFR Dej si
statia CFR Rupea. La trecerea prin aceasta statie, pe linia III, impiegatul de miscare (IDM) aflat la
defilarea trenului pe partea dreapta a acestuia in sensul de mers, a observat ca la al 11-lea vagon din
compunerea trenului, axa triunghiulara era cazuta in partea stangd si lovea elementele suprastructurii
cail.

IDM a avizat mecanicul de locomotiva despre acest aspect si a solicitat oprirea trenului. Dupa oprirea
trenului, urmare verificarilor pe teren efectuate de catre IDM, s-a constatat un portsabot impreuna cu
sabotul, rupt si cdzut intre firele cdii In zona schimbatorului de cale nr.6, bara de manevrare a
schimbatorului si capacul dispozitivului ajutdtor de manevrare a macazului — DAM, lovite.

Acest incident a fost investigat de catre AGIFER, raportul de investigare putand fi consultat pe site-ul
www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 03.01.2023, trenul de marfa nr.56004 a fost expediat din statia CFR Capul Midia si avea ca
destinatie statia CFR Halmeu.

In circulatia trenului pe suprafetele de rulare ale rotilor osiilor celui de-al doilea boghiu de la vagonul
nr.31537982021-2, in sensul de mers, au fost constatate locuri plane. Ca urmare a acestor constatari
frana automata a vagonului a fost izolata si au fost luate masuri pentru repararea provizorie a acestei
deficiente.

Conform reglementarilor specifice, in cazul acestor defecte, chiar daca vagonul este reparat provizoriu
nu poate fi pus 1n circulatie in stare incarcata.
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Cu toate acestea reprezentantii OTF implicat au admis si mentinut in circulatie acest vagon in stare
incarcatd , fapt ce a facut ca, la data de 07.01.2023, ora 02:24, la intrarea in statia Campia Turzii, cel
de al doilea boghiu al acestuia sa deraieze.

In urma producerii deraierii, s-a constatat axa triunghiulara indoita si cazuta de la boghiul deraiat, iar
in zona trecerii la nivel erau imprastiate componente avariate ale timoneriei osiei ale vagonului.

Deraierea s-a produs pe diagonala 19 — 65 (inainte cu 0,5 m de axul pasajului), prin lovirea axei
triunghiulare de catre rotile din partea stanga ale celui de-al doilea boghiu al vagonului ceea ce a dus la
escaladarea sinei si caderea in exteriorul caii, urmatd de cdderea in interiorul caii a rotilor
corespondente din partea dreapta.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate, dupa producerea accidentului, la suprastructura
caii si la materialul rulant implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat de defectele existente la
rotile aferente boghiului nr.2 de la vagonul nr.31537982021-2.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie si declaratiile personalului implicat, comisia
de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare (UE)
2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Deraierea s-a produs ca urmare a patrunderii capatului axei triunghiulare, situate in fata osiei nr.3, intre
sind si roata nr.6, dupd desprinderea atarnatorului portsabot din asamblarea cu cadrul de boghiu urmata
de caderea axei triunghiulare pe etrierul de siguranta si ruperea acestuia, ca urmare a vibratiilor produse
de locurile plane existente pe suprafata de rulare acestei roti.

Factorii contributivi

1.Efectuarea defectuoasa, in statia CFR Dumbraveni, a lucrérilor de reparatie provizorie a locurilor
plane existente pe suprafata de rulare a rotilor celui de-al doilea boghiu in sensul de mers de la vagonul
nr.31537982021-2.

2.Admiterea s1 mentinerea in circulatie, a vagonului nr.31537982021-2, cu un defect care nu permitea
circulatia acestuia in stare Incarcata.

Factorul sistemic

Lipsa unei evaluari a riscurilor asociate pericolelor generate de admiterea si mentinerea in circulatie a
unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia in stare Incarcata.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

Urmare producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a luat urmatoarele masuri in scopul

evitarii producerii pe viitor a unor incidente/accidente cu cauze asemanatoare:

e accidentul feroviar a fost prelucrat cu salariatii proprii;

e s-a dispus ca 1n cadrul reviziilor tehnice (compunere, tranzit, sosire), revizorii tehnici de vagoane
sa acorde o atentie sporitd supravegherii prin defilare a trenului si tratdrii instructionale a vagoanelor
depistate cu brocuri si locuri plane.

5.c. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare s-a facut urmatoarea observatie suplimentard privind
unele deficiente in ceea ce priveste geometria cdii dar care, avand in vedere modul de producere al
accidentului nu au influentat producerea acestuia:

e depdsirea tolerantele admise a nivelului transversal prescris al unui fir fatd de celalalt;
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e depasirea valorii admise a deniveldrii incrucisate;
e variatia ecartamentului cu mai mult de 2 mm/m, in zona punctului de deraiere.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 07.01.2023, in statia CFR Campia Turzii, a fost cauzat de
defectele existente la rotile aferente boghiului nr.2 de la vagonul nr.31537982021-2.

In timpul investigatiei s-a constatat ca, vagonul deraiat in acest accident a fost admis si mentinut in
circulatie, cu un defect care nu permitea circulatia acestuia in stare incarcata (locuri plane pe suprafata
de rulare a rotilor).

Preambul recomandarea de siguranta nr.446/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF nu a evaluat riscurile asociate pericolelor generate
de admiterea si mentinerea in circulatie a unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia in
Stare incarcata.

Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, In vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta, fara a exclude extinderea recomandarii
si la alti OTF:

Recomandarea de siguranta nr.446/1

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va solicita operatorul de transport feroviar SNTFM
»CFR Marfa” SA sa evalueze riscurile asociate pericolelor generate de admiterea si mentinerea in
circulatie a unui vagon cu defecte ce nu permit circulatia acestuia in stare incarcatd si sa stabileasca
eventuale masuri pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

sk sk sfe sk sk sk sk sk sk sfe sk ske sk sk sk sk s sk sk sk sk skeoske sk sk ske sk s sk sk sk sk sk s sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk skeoske stk sk sk skoske ko sk

Referinte

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

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

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

.....

categorii de personal care desfasoara activitdti specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din
Romania;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul 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 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;
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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.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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