AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 24.03.2022, in halta
de miscare Ciucea, prin deraierea si rasturnarea a doud vagoane incarcate cu cereale, al 13-lea vagon si
al 14-lea din compunerea trenului de marfa nr.57557 apartindind SC CARGO TRANS VAGON SA.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinati factorii cauzali contributivi si sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data de 24.03.2022, in circulatia trenului de marfa nr.57557 apartinind operatorului de transport
feroviar de marfa SC CARGO TRANS VAGON SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de
Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca — Oradea (linie simpld neelectrificata), in halta de
miscare Ciucea, prin deraierea i rdsturnarea a doud vagoane incdarcate cu cereale, al 13-lea si al
14-lea din compunerea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara 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 1n aplicare (UE) 2020/572.

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

Investigatia a fost efectuatd 1n conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din 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

stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
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 n conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AGIFER
ASFR
CTV
CFR
CMC
CNCF
DA 1626

DA 169

ERI

expeditor

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

IDM

OTF
ouG

Regulament

Agentia de Investigare Feroviard Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana
SC CARGO TRANS VAGON SA

Ciile Ferate Romane

carucior de masurat calea

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

locomotiva diesel electrica tip DA cu numarul de inmatriculare 92 53
060 1626-0

locomotiva diesel electrica tip DA cu numarul de inmatriculare 92 53
060 0169-2

entitate responsabild cu Intretinerea

un operator economic care expediaza marfuri in nume propriu sau in
numele unui tert (OUG 73/2019)

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, Tnsd 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 - autorizat sa organizeze si sd 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

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe

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



RET - Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

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

SCB - instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

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



1. REZUMAT

in data de 24.03.2022, in jurul orei 18:56, in circulatia trenului de marfa nr.57557, in timpul iesirii de
la linia nr.5 din Hm Ciucea, pe o portiune de linie in curba cu deviatie stdnga in sensul de mers, s-a
produs deraierea si rasturnarea a doua vagoane, al 13-lea vagon si al 14-lea vagon din compunerea
trenului.

Trenul a fost compus din 32 vagoane incarcate cu cereale, avand atasatd in corpul trenului locomotiva
remorcata in stare inactiva DA 169, trenul fiind remorcat de locomotiva DA 1626. Vagoanele implicate
in accident au avut numerele de Tnmatriculare 33870764233-0 si 33870764158-9.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Cluj, sectia de circulatie Cluj — Oradea (linie simpld neelectrificatd), aflatd in administrarea
CNCF ,,CFR” SA.

Trenul, locomotiva de remorcare, vagoanele din compunerea trenului, personalul de conducere si
deservire al acestuia apartin operatorului de transport feroviar SC CARGO TRANS VAGON SA.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la mediul
inconjurdtor. Au fost inregistrate pagube la vagoanele implicate n accident si la suprastructura caii.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia intre haltele de miscare Ciucea si Piatra Craiului a fost
inchisa, la data de 24.03.2022, ora 18:56. Dupa manevrarea primelor 12 vagoane din compunerea
trenului in halta de miscare Ciucea, gabaritul de libera trecere a fost asigurat la ora 22:43. Circulatia
trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 5 km/h, pilotate de catre agent L.

Urmare a producerii acestui accident feroviar a fost asigurata transbordarea céldtorilor pentru un numar
de 5 trenuri, au fost anulate 3 trenuri si au fost Inregistrate intarzieri la un numar de 2 trenuri cu 279
minute.

Deraierea vagonului a fost initiatd prin caderea rotii din partea stdngd a primei osii a vagonului
nr.33870764233-0 (al 13-lea din compunerea trenului) intre firele cdii, in conditiile pierderii capacitatii
traverselor de sustinere a sinel.

Factor cauzal

Cresterea valorii ecartamentului cdii peste valoarea maxima admisa in exploatare in zona producerii
accidentului feroviar ca urmarea a existentei in cale, a unor longrine de lemn (pachete de grinzi)
necorespunzatoare, care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice, coroborat
totodatd si cu neasigurarea Incastrarii grinzilor de lemn care sustin calea de rulare de zidaria de piatra.

Factori contributivi
1. Predarea/primirea si introducerea in compunerea trenului a vagoanelor cu sarcina maxima pe
osie depasita;

2. Remedierea necorespunzitoare a defectelor inregistrate in urma masuratorilor efectuate cu
caruciorul de masurat calea.

Factori sistemici
1. Neidentificarea de citre OTF CARGO TRANS VAGON, a pericolului privind indrumarea
trenului cu unul sau mai multe vagoane in care marfa nu respecta Directivele de incarcare;

2. Neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din neinlocuirea
longrinelor necorespunzatoare in cuprinsul canalului pentru cenusd si neremedierea la
termenele prevazute de reglementarile in vigoare, a defectelor depistate la verificarea liniilor cu
caruciorul de masurat calea, de catre entitatea responsabild cu mentenanta suprastructurii caii.

Recomandari de siguranta



Referitor la pericolele rezultate in cazul depasirii tolerantelor specifice la ecartamentul caii in
cuprinsul canalelor pentru cenusda, SRCF Cluj a efectuat dupa producerea accidentului, o actiune de
identificare si evaluare a factorilor de risc asociati acestor pericole. In urma efectudrii analizei de risc,
masura propusa a fost inchiderea circulatiei feroviare peste canalele pentru cenusa sau desfiintarea lor.
Intrucat SRCF Cluj a facut demersurile necesare in aceasta directie, comisia de investigare considera
ca nu mai este oportund emiterea unei Recomandari de siguranta in acest sens.

In ceea ce priveste incarcitura din vagoane, analizind documentele puse la dispozitie de OTF SC
CARGO TRANS VAGON SA, comisia de investigare a constatat ca acesta nu a identificat pericolul
reprezentat de Indrumarea trenului cu unul sau mai multe vagoane 1n care marfa nu respecta prevederile
de incarcare din Directivele de incarcare.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER emite urmatoarea
recomandare de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.419/1
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana - ASFR va solicita SC CARGO TRANS VAGON
SA sa evalueze pericolul reprezentat de indrumarea trenului cu unul sau mai multe vagoane 1n care
marfa nu respecta Directivele de incarcare.

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 feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate 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, dacd este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtdtirea
sigurantei feroviare.

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

......

colective.

Raportul de investigare respectd cerintele Regulamentului 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, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

AGIFER a fost avizatd in data de 24.03.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.57557. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de circulatie
Cluj Napoca — Oradea (linie simpla neelectrificata) in Hm Ciucea, prin deraierea si rasturnarea a doua
vagoane, al 13-lea vagon si al 14-lea vagon din 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 caii de catre CNCF;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale CTV si CNCF;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei;

» verificarea aspectelor referitoare la modul de incarcare a vagoanelor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 25.03.2022 prin decizia nr.419, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuatd de catre personal din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost efectuate impreund cu reprezentantii
operatorilor economici implicati si ai entitdtii 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 sd 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 CTV.

2.4. Nivelul de cooperare

CNCEF a furnizat comisiei de investigare informatii incomplete si cu intarziere fata de solicitdrile facute
de comisie, existand inadvertente intre datele furnizate, dupa cum urmeaza:

- printre documentele solicitate de catre comisia de investigare privind mentenanta caii, au fost si
diagramele parametrilor de geometria cdii rezultate in urma masurdrii liniei cu CMC, precum si lista
defectelor inregistrate cu ocazia acestor masuratori;

- aceste documente nu au fost inaintate comisiei in termenul solicitat, insa Sectia L3 Cluj, a pus la
dispozitie o copie a carnetului de revizie a liniei, cu masuratori trimestriale (efectuate cu tiparul de
masurat calea in data de 20.01.2021, 06.05.2021, 25.08.2021 si 11.11.2021), la ecartament si nivel
transversal pe curba pe care s-a produs accidentul;

- cu ocazia chestionarii si a discutiilor purtate cu personalul care asigura mentenanta liniei, a reiesit ca
acestia nu au putut identifica semnatura persoanelor care au efectuat inscrisurile in copiile dupa condica
de revizie a liniei 5, puse la dispozitia comisiei de investigare;

- dupa o noua solicitare in scris, Sectia L3, a inaintat comisiei, benzile cu diagramele si datele de traseu
(sub forma de print-screen, in 8 puncte premergatoare punctului de deraiere), rezultate in urma
verificarii liniei 5 cu CMC PT-12, in data de 04.03.2021. Acestea nu contineau insd si tabelele
defectelor identificate si inregistrate.

- dupa o noua solicitare, Sectia L3 Cluj, a inaintat comisiei de investigare, diagramele parametrilor de
geometria cdii, care contineau de aceasta data, tabelele defectelor identificate si inregistrate.

8



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 cdii si la
vagoanele implicate.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
de analiza a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare, constand in:

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 locomotive.

Y VVVYY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

La data de 24.03.2022 ora 18:46, trenul de marfa nr.57557 (apartinaind OTF CTV), remorcat cu
locomotiva DA 1626 titulara, si DA 169 inactiva remorcata in corpul trenului, avand in compunere 32
vagoane seria Uagps si Tagnpps (incarcate cu grau), 128 osii, 2498 tone, 548 metri, a fost expediat din
halta de miscare Ciucea, linia nr.5 abatuta, avand ca destinatie statia CFR Episcopia Bihor.

Pe linia 5 Hm Ciucea la km 574+222, pe o portiune de traseu in curba, prima roatd din stanga fata de
sensul de mers al vagonului nr.33870764233-0 (al 13-lea vagon din compunerea trenului), a parasit
flancul activ al ciupercii sinei Inspre baza ciupercii si a cazut intre firele caii. Dupa parcurgerea distantei
de 17,7 mroata din partea dreaptd a osiei deraiate a escaladat suprafata activa a sinei, a rulat pe suprafata
superioara a ciupercii pe o distantd de 4,36 m si a cazut In exteriorul caii. Vagonul a parcurs aproximativ
173 m in stare deraiatd, pand in cuprinsul aparatului de cale nr.4, unde s-a rasturnat. Deraierea si
rasturnarea vagonului mentionat a provocat ulterior rasturnarea vagonului nr.33870764158-9 (al 14-lea
vagon din compunerea trenului) si avarierea vagonului nr.33800764158005-9 (al 15-lea vagon din
compunerea trenului).

Imaginea nr.1



Circumstante externe la locul accidentului

Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere al accidentului,
temperatura in aer a fost de 10° C, vizibilitatea era buna.

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 aprobatd prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 24.03.2022 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 inregistrate pierderi la incarcatura celor doud vagoane rasturnate.
Pagube materiale:

Material rulant

S-au inregistrat pagube la cele doud vagoane rasturnate (al 13-lea si al 14-lea din compunerea trenului)
si la primul vagon ne deraiat care se afla in compunerea trenului imediat dupa cele doud vagoane
rasturnate (vagonul al 15-lea din compunerea trenului).

Infrastructura
Suprastructura cdii a fost afectata partial pe aproximativ 173 m.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati pana la data finalizarii proiectului de raport a fost de 131080 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 nici o actiune legatd de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte
Circulatia feroviara a fost inchisd in data de 24.03.2022 la ora 18:56. Linia s-a deschis pentru circulatia
trenurilor n data de 24.03.2022, la ora 22:43, cu restrictie de viteza de Skm/h. Urmare a producerii
acestui accident feroviar a fost asigurata transbordarea calatorilor pentru un numar de 5 trenuri, au fost
anulate 3 trenuri si au fost inregistrate intarzieri la un numar de 2 trenuri cu 279 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructurd feroviara publica din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.
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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 bazd) relevante
pentru aceastd investigatie apartinand CNCF sunt:

» Hm Ciucea, de unde a plecat trenul si unde s-a produs accidentul;

» Sectia L3 Cluj, respectiv districtul de linii Ciucea care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

CTV este operator de transport feroviar de marfa si efectueazd operatiuni de transport feroviar de
marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut in conformitate cu prevederile Regulamentului de
transport pe caile ferate din Romania. CTV are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, detinand licentd de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in
conformitate cu legislatia europeand si nationald aplicabila. Materialul rulant utilizat de catre OTF
trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea
cu personal autorizat respectiv cu entitdti certificate ERI. OTF trebuie sd punda la dispozitia
incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa transportatd, vagoane corespunzatoare cu natura marfii ce
urmeaza a fi incarcatd. Tipurile de vagoane corespunzitoare pentru diferite tipuri de marfuri sunt
prevazute in Directive de incarcare.

SC EAST GRAIN SRL Cluj Napoca este operatorul economic expeditor al vagoanelor care erau in
compunerea trenului. In calitate de expeditor, acest agent economic este responsabil pentru modul de
incarcare a marfurilor in vagoane. La incarcarea vagoanelor trebuie sd fie respectate prevederile din
Directive de incarcare.

MILLET SAS (Franta) este desemnata entitate responsabild cu intretinerea vagoanelor deraiate.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat In producerea accidentului apartinind CNCF sunt: IDM si acar de
serviciu Tn Hm Ciucea.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CTV sunt: mecanicul si
mecanicul ajutor de locomotiva care au condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului.

3.a.4. Compunerea $i echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.57557 avea atasatd in corpul trenului locomotiva DA 169 in stare inactiva, aflata
dupa locomotiva de remorcare, trenul fiind remorcat cu locomotiva DA 1626.

Trenul de marfa nr.57557 a fost compus din:

= 32 vagoane Incarcate, 128 osii;

* masa netd 1836 tone, masa brutd 2498 tone brute, lungimea trenului 548 m;
* masa franatd dupa livret, automat 1309 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 262 tone;

* masa franatd de fapt, automat 1781 tone;

* masa franata de fapt, de mana 274 tone.

Locomotiva de remorcare DA 1626 avea functionala si sigilatd instalatia de control punctual al
vitezei INDUSI, iar instalatia de radiotelefon era in stare de functionare corespunzdtoare. Maneta de pe
cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate erau in pozitia ,,M”,
corespunzatoare trenului remorcat. Instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era defecta si izolata, dar
acest fapt nu a influentat producerea accidentului.

Ultima revizie planificata a locomotivei a fost de tip RI si a fost efectuata in data de 16.03.2022. Ultima
revizie intermediara a fost efectuatd in data de 23.03.2022.

Locomotiva DA 1626 era dotata cu instalatie de vitezometru tip IVMS.
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Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip [VMS a locomotivei DA 1626

Din citirea si interpretarea, de catre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de memoria IVMS, se
pot retine urmatoarele:

e trenul de marfa nr.57557 a plecat din statia CFR Huedin la ora 16:23 si a oprit In Hm Ciucea la
ora 18:37;

e la ora 18:46 trenul de marfa nr.57557 a fost expediat din Hm Ciucea, a parcurs o distanta de
aproximativ 363 m cu viteza maxima de 13 Km/h (ora 18:49:08), dupa care viteza a scazut
brusc la 12 Km/h (timpul nedefinit), apoi la 0 Km/h pe un interval de aproximativ 78 metri, iar
apoi trenul a oprit la ora 18:49:30;

o intre orele 18:49:30 — 20:43:21 trenul a stationat.

Date constatate la vagoane

Trenul de marfa nr.57557a avut in compunere 32 de vagoane de marfa, din seria Uagps si
Tagnpps toate aflate in stare Incarcatd. Marfa din vagoane a fost Incarcata vrac cu cereale (grau), in
statia CFR Iernut. Vagoanele seria Uagps si Tagnpps sunt vagoane speciale destinate transportului de
cereale vrac.

Vagoanele ne deraiate din compunerea trenului aveau aparatele de legare stranse,
corespunzdtor pentru un tren de marfa.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

La cele 32 vagoane din compunerea trenului (30 vagoane nederaiate si 2 vagoane rasturnate)
schimbitoarele de regim G - P (marfa - persoane) si G - 1 (gol — incarcat) se aflau in pozitia
corespunzatoare tipului de tren (,,marfa”) si starii vagoanelor (,,Incarcat”).

Constatari efectuate la vagonul deraiat nr.33870764233-0, al 13-lea din compunerea trenului, in
halta de miscare CFR Ciucea

= vagon deraiat de toate rotile si rasturnat pe partea stdngd a sensului de mers al trenului, pe
partea rotilor 1-3-5-7;

» urmele de deraiere erau vizibile pe toate rotile vagonului, atat pe buzele rotilor, cat si pe
partile suprafetei de rulare;

* la primul boghiu in sens de mers, o eclisa amortizor Lenoir era sdritd din locas;

= rozeta conducdtoare din fata, sens de mers, era strimba;

* la al doilea boghiu, in sens de mers, adaos piatrd de frecare si resoartele de la pietrele de
frecare erau sarite din locas, 3 perechi de arcuri de tara si incarcatura erau sarite de la boghiu;

= Jaroata nr.8 era un suport piesa T rupt;

= scara de urcare era strimba pe ambele parti ale vagonului;

= vagonul prezenta trapa spartd, scurgere din marfa transportatd (grau) atat prin spartura, cat
si prin doma superioard;

Constatari efectuate la vagonul deraiat nr.33870764158-9, al 14-lea din compunerea trenului, in
halta de miscare CFR Ciucea

» vagonul era rdsturnat pe partea stanga a sensului de mers al trenului, pe partea rotilor 2-4-
6-8;

* urmele de deraiere erau vizibile pe rotile primului boghiu in sens de mers. Pe rotile celui de-
al doilea boghiu nu erau urme de circulatie in stare deraiata. Pe partea laterala a rotilor 2 si
4 erau urme de frecare cu elementele suprastructurii cdii, produse dupa rasturnare;

* la primul boghiu in sens de mers era o eclisd amortizor Lenoir sdritd din locas;

* rozeta conducatoare si cutia etichetd erau rupte;

= scara de urcare era strambd pe ambele parti ale vagonului;
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= vagonul prezenta un tampon incélecat cu tampoanele vagonului al 15-lea din compunerea
trenului, vagon nederaiat;
= vagonul prezenta scurgere din marfa transportata (grau) prin doma superioara a vagonului,

Constatari efectuate la vagonul nederaiat nr.33800764158005-9, al 15-lea din compunerea trenului,
in halta de miscare CFR Ciucea

= vagonul avea un tampon incalecat cu tampoanele vagonului al 14-lea din compunerea
trenului, iar 2 suruburi de fixare a tampoanelor erau smulse;
= rozeta conducatoare era stramba;

Constatari efectuate la cantarirea vagoanelor

La data de 29.03.2022, in statia CFR Episcopia Bihor, pe cantarul apartinand SNTFM ,,CFR-
Marfa” s-a efectuat cantarirea vagoanelor aflate in compunerea trenului de marfa nr.57557,
intocmindu-se notd de cantirire pentru fiecare vagon cantirit. In urma cantaririi vagoanelor s-a
constatat ca din cele 32 vagoane din compunerea trenului un numar de 11 vagoane au sarcina pe osie
depasita (masa brutd a vagonului mai mare de 80000kg), 6 vagoane aflate intre locomotiva de
remorcare a trenului si vagoanele deraiate, respectiv un numar de 5 vagoane aflate in compunerea
trenului dupa vagoanele deraiate, in sensul de mers al trenului cu ocazia producerii accidentului
feroviar, dupa cum urmeaza:

1. vag. nr. 33879339095-0, primul vagon din compunerea trenului: 82850 kg;
vag. nr. 33807940003-4, al doilea vagon din compunerea trenului: 82850 kg;
vag. nr. 33879339258-4, al 6-lea vagon din compunerea trenului: 80900 kg;
vag. nr. 33839338226-6, al 7-lea vagon din compunerea trenului: 80550 kg;
vag. nr. 33879334329-8, al 8-lea vagon din compunerea trenului: 82150 kg;
vag. nr. 33800764025-7, al 11-lea vagon din compunerea trenului: 80350 kg;
vag. nr. 33800764014-1, al 17-lea vagon din compunerea trenului: 82550 kg;
vag. nr. 33800764023-2, al 20-lea vagon din compunerea trenului: 81750 kg;

9. wvag. nr. 33800764009-1, al 22-lea vagon din compunerea trenului: 80800 kg;
10. vag. nr. 33800764008-3, al 24-lea vagon din compunerea trenului: 81650 kg;
11. vag. nr. 33800764011-7, al 25-lea vagon din compunerea trenului: 81200 kg.

e i

Tinand cont ca vagoanele mentionate anterior sunt cu 4 osii, rezultd ca sarcina medie pe osie a
acestora este mai mare de 20 t/osie, fiind astfel depasita sarcina maxima de 20 t/osie conform
prevederilor punctelor 3.1 si 3.2 din Directive de incarcare, pentru liniile din categoria C pe care a
circulat trenul, referitoare la sarcina maxima pe osie si limitele de Incarcare.

In formularul ,,Aratarea vagoanelor”, intocmit de ciatre OTF CTV, vagoanele figureazi cu
mase brute diferite fata de cantitatea rezultata prin cantarirea vagoanelor.

La cantarirea celor doud vagoane deraiate si rasturnate au rezultat valori sub cele maxim admise
la transport, de 62600 kg in cazul vagonului nr.33870764233-0, respectiv 66100 kg in cazul vagonului
nr.33870764158-9, deoarece din cele doud vagoane s-a scurs o cantitate insemnata de grau cu ocazia
producerii accidentului feroviar, astfel ca aceste valori nu sunt concludente la stabilirea factorilor care
au produs accidentul feroviar.

Constatari efectuate la vagonul deraiat la Zona de Reparatii Vagoane Oradea:

Avand in vedere modul de producere al accidentului si constatarile efectuate la fata locului,
constatari care au indicat faptul ca primul vagon care a deraiat a fost vagonul nr.33870764233-0, iar
deraierea vagonului nr. nr.33870764158-9 a fost consecinta deraierii vagonului nr.33870764233-0,
verificarile efectuate la Zona de Reparatii Vagoane Oradea au fost directionate catre vagonul
nr.33870764233-0.
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La data de 19.05.2021, la Grupul de vinciuri electrice apartinand SNTFM ,,CFR-
MARFA*’S.A. — Zona de Reparatii Oradea, au fost masurate si verificate caracteristicile tehnice,
cotele si dimensiunile geometrice ale vagonului nr. 33870764233-0.

Caracteristici tehnice ale vagonului nr.33870764233-0, deraiat:

e serie vagon: -Tagnpps;

e tipul boghiurilor: -Y27C, cu glisiere elastice;

e ampatamentul boghiului: -1,80 m;

e tipul rotilor: -monobloc;

e ampatamentul vagonului: -11,19 m;

¢ lungimea totala a vagonului: -15,99 m;

e tara vagonului: -21.520 kg;

e data efectudrii ultimei reparatii periodice: -27.09.2019 (6) efectuatd la operatorul

economic identificat prin acronimul 966.

La verificarea inaltimii centrelor tampoanelor, masurate pe verticald de la nivelul superior al
sinelor au rezultat urmatoarele valori:

- in dreptul tamponului de la roata nr.1 — 1009 mm;

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

- in dreptul tamponului de la roata nr.7 — 1060 mm;

- in dreptul tamponului de la roata nr.8 — 1070 mm;

Comisia de investigare considerd cd depasirea Indltimii centrului tamponului in dreptul rotii nr.8,
masurata pe verticala de la nivelul superior al sinelor, cu 5 mm (1070 mm fata de 1065 mm) fata de
cota prevazuta in Instructiunile nr.250, art.87, tabelul 4 , punctul 7 este consecinta rasturndrii de doua
ori a vagonului si nu a influentat producerea accidentului feroviar.

Distanta dintre axele tampoanelor:
— Intre tamponul de la roata nr.1 si tamponul de la roata nr.2: 1756 mm;
— Intre tamponul de la roata nr.7 si tamponul de la roata nr.8: 1758 mm;

In urma masurarii dimensiunilor geometrice ale osiilor si rotilor acestui vagon s-a constatat

faptul ca toate aceste dimensiuni se incadrau in valorile admise in exploatare, prevazute in Instructia
nr.250/2005.

S-a verificat crapodina ambelor boghiuri, constatdndu-se ca fiecare crapodind avea garnituri si
nu prezenta urme de blocare.

Imaginea nr. 2 - Crapodina inferioara a boghiului nr.1
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Imaginea nr. 3 - Crapodina superioara a boghiului nr.1

La crapodina boghiului nr.1 (primul boghiu in sens de mers) s-au constatat urme de frecare pe
60% din circumferinta cercului dinspre mijlocul vagonului pe suportul crapodinei superioare, urme
de contact cu crapodina inferioara, placa de poliamida intreagd, cu urme normale de uzura, iar
pivotul nu era blocat.

Comisia de investigare considera ca aceste urme de frecare s-au produs in timpul rasturnarilor
acestui vagon, iar starea crapodinei nu a influentat producerea accidentului feroviar.

Imaginea nr. 4 - Crapodina inferioara a boghiului nr.2

La crapodina boghiului nr.2 s-a constatat cd placa de poliamida era intreagd, cu urme normale de uzura.

In zona glisierelor au fost constatate lovituri pe rama boghiului, urme de contact intre bolt si suportul
pietrei de frecare, la toate cele patru glisiere elastice. Nu s-au gésit arcuri de glisiere rupte.

Boghiul nr.1131, curotile 1-2-3-4, prezenta urme de deformare, cu parti indoite, vagonul fiind rasturnat
de doua ori, 1n halta de miscare Ciucea 1n stare Incdrcata si in halta de miscare Diosig in stare goala,
dupa descarcarea vagonului.

Constatari efectuate la vagonul deraiat la SC REVA SA Simeria

La data de 14.06.2022, la SC REVA Simeria SA au fost verificate osiile montate deraiate
nr.700475 (prima osie in sens de mers) si nr.728914 (a doua osie in sens de mers). Totodatd s-au
efectuat masuratori si verificari pe stand la boghiul deraiat AFR22F12 nr.1131, provenind de la vagonul
nr.33980764233-0.

La osiile montate nu au fost constatate defectiuni care ar fi putut contribui la producerea
accidentului feroviar.

La boghiul deraiat, nr.1131, s-au efectuat masuratori pe stand, valorile acestor masuratori au
fost trecute in tabelul nr.1, de mai jos.

In urma verificarii si masurdrii boghiului s-a constatat ci valorile masurate x3.1L, D1, y5.1 si
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y5.2 nu se incadreaza in limitele admise, ceea ce indica faptul ca acest boghiu era deformat. Comisia
de investigare considera ca deformarea boghiului s-a produs cu ocazia rasturndrii acestuia (rasturnat
de doud ori), aceasta concluzie fiind sustinuta de urmele de lovituri identificate pe boghiu (Imaginea
nr. 7), iar loviturile suferite de boghiu au modificat dimensiunea cotei x3.1L, crescand valoarea acesteia
la 300 mm, rezultand descentrarea boghiului cu 16 mm.

Luand in considerare modul de producere a accidentului feroviar (caderea rotii din partea stanga
intre firele caii) si urmele de lovituri gasite pe boghiu, comisia de investigare a considerat ca starea
tehnica a boghiului inainte de producerea accidentului feroviar nu a contribuit la producerea acestuia.

Imaginea nr. 5 — Rezultatul masuratorilor la boghiul nr.1131

Imaginea nr. 6 — Caracteristicile boghiului nr.1131
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Imaginea nr. 7 - Cadrul boghiului nr.1

Tinand cont de verificarile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat nr.33870764233-0, comisia
de investigare considera ca starea tehnicd a vagonului nu a influentat producerea accidentului feroviar.
3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii
Linia 5 Hm Ciucea, este linie de primiri si expedieri, delimitatd de schimbatorii de cale nr.3 si nr.4,

intre km 5734503 si km 574+410.

Accidentul feroviar s-a produs pe parcursul de iesire de la linia 5.

Imaginea nr. 8 — Schita dispozitivului de linii din Hm Ciucea

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este curba cu deviatie stanga,
in sensul de circulatie al trenului si al cresterii kilometrajului. Curba este compusd dintr-un arc de cerc
cu razd constantd R=355 m, suprainaltare h=15 mm, supralargire s=10 mm, sageata =140 mm, care se
racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doud curbe de racordare ale caror lungimi sunt
de 82 m respectiv 102 m. Deraierea s-a produs la km. 574+222, in cuprinsul zonei in care raza curbei
are valoarea constanta.
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Imaginea nr. 9 — Punctele caracteristice ale curbei pe care s-a produs deraierea

In cuprinsul curbei circulare, linia are In compunere un canal pentru cenusd pe o lungime de 24 m,
construit din zidarie de piatrd pe care sunt asezate longrine (pachete de grinzi de lemn), care sustin
calea de rulare.

Grinzile de lemn au latimea de 10 respectiv 24 cm, inaltimea de 20 cm si lungimea de 2,50 m. Imbinarea
grinzilor de lemn este realizatd cu suruburi orizontale iar prinderea grinzilor de zidaria de piatra se
realizeaza prin suruburi verticale incastrate in zidarie.

Prima urma de deraiere s-a produs in cuprinsul canalului pentru cenusa, la km 5744222, prin parasirea
flancului activ al ciupercii sinei firului interior al curbei si caderea rotii din partea stdnga a primei osii
a vagonului nr.33870764233-0, intre firele cdii. Acest punct a fost marcat cu ,,0” si este materializat la
o distanta de 7 m de capatul X al canalului.

Dupa parcurgerea unei distante de 17,7 m, de la prima urma de deraiere, roata din partea dreapta a
primei osii a aceluiasi vagon a escaladat ciuperca sinei firului exterior, ruland pe suprafata acesteia o
distanta de 4,36 m, dupa care a cazut in exteriorul caii.

Vagonul al 13-lea din compunerea trenului, a parcurs in stare deraiatd aproximativ 173 m pand in
cuprinsul schimbatorului de cale nr. 4, unde s-a rasturnat. Deraierea si rasturnarea celui de al 14-lea
vagon, a fost o consecintd a deraierii celui de al 13-lea vagon.

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

» punctul ,,0” marcheaza prima urma parasire a flancului activ al ciupercii sinei firului interior al
p b p p p 5
curbei si caderea rotii din partea stangd a primei osii a vagonului nr.33870764233-0, intre firele
caii;
» punctul ,,A” marcheaza urma de escaladare a ciupercii sinei firului exterior, de catre roata din

partea dreaptd a primei osii a aceluiasi vagonului si este situat la 17,7 m de pozitia punctului ,,0”
translatata pe sina din partea dreapta;

» punctul ,,B” marcheaza urma de cadere a rotii din partea dreapta, de pe suprafata de rulare a sinei
in exteriorul cdii si este situat la 4,36 m de pozitia punctului ,,A”.
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Imaginea nr. 10 - Repere in legatura cu modul de producere al deraierii

Suprastructura caii ferate pe linia 5 este alcatuitd din sine tip 49, cale cu joante, panouri cu lungimea
de 15 m si un panou sudat de 45 m pe zona canalului pentru cenusa.

Fixarea sinelor de grinzile de lemn pe zona canalului pentru cenusa, este asigurata prin placi metalice
cu patru tirfoane si sistemul de prindere indirecta tip K.

Declivitatea, in zona producerii accidentului, este de 7,5 %o (panta in sensul de mers al trenului).

Viteza trenurilor pe linia 5 abatere halta de miscare Ciucea este de 30 km/h.

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Pe teren s-au marcat puncte de reper la echidistante de 0,50 m pe firul exterior al curbei, de la punctul
,,0” 1n sens invers de mers al trenului numerotate de la ,,0” la ,,30”, iar in sensul de mers al trenului,
numerotate de la ,,0” la ,,-2”. In aceste puncte s-au efectuat masuratorile la ecartament si nivelul
transversal al caii. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea tip ,,GEISMAR”
nr.1910/40249.

Masurarea sagetilor a fost efectuata in punctele 30, 20, 10, 0, -10.
Masurarea uzurilor verticale si orizontale, a fost efectuata cu sublerul pentru masurarea uzurii sinelor.
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Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si al sagetilor, sunt prezentate sub forma de diagrame.

Imaginea nr. 11 — Diagrama ecartamentului, nivelului transversal si al sagetilor

Referitor la ecartamentul caii

In zona punctului ,,0”, in 6 puncte premergitoare punctului de cidere a rotii din partea stinga in
interiorul caii, valoarea masurata in stare statica a ecartamentului caii, era mai mare de 1470 mm, care
reprezintd valoarea maxima a ecartamentului, admisa de ,./nstructia de norme si tolerante pentru
constructii §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr.314/1989".

In alte 10 puncte valorile ecartamentului depdseau valoarea maxima a tolerantei admisd pentru
caracteristicile geometrice ale curbei corespunzatoare traseului liniei pe care a circulat trenul.
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Referitor la nivelul transversal al caii

Inclinarea rampei defectului intre doud puncte consecutive nu depasea valoarea rampei maxime admisa
pentru viteza de 30 km/h.

Referitor la pozitia caii in plan
Valorile masurate ale sdgetilor nu se incadreaza in valorile tolerantei intre sagetile vecine si intre
sdgeata maxima si minima, corespunzatoare vitezei de circulatie de 30 km/h.

Referitor la starea longrinelor ( pachete de grinzi)

Punctul ,,0” a fost marcat pe sina firului interior al curbei, in cuprinsul celui de al treilea pachet de
grinzi, si s-a materializat la 7 m de capatul X a canalului pentru cenusa.

In zona de fixare a placilor metalice, a fost constatat faptul ca unele grinzi, prin starea tehnica precara
pe care o aveau, nu mai asigurau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice.

Imaginea nr.12 - prima placa metalica inaintea punctului ,,0” (firul interior al curbei)

In imaginea nr.13 este prezentati starea grinzii de lemn in zona in care roata din partea stingi a primei
osii de la primul boghiu al celui de-al 13-lea vagon, paraseste flancului activ al ciupercii sinei si cade
in interiorul caii. Grinda de lemn pe care reazema placile metalice era putreda, motiv pentru care
strangerea tirfoanelor pentru impiedicare deplasarii placilor nu era posibila. Ca urmare, sub actiunea
fortelor dinamice transmise suprastructurii cdii de rotile materialului rulant, deplasarea celor doua fire
de sine impreuna cu placile metalice in sensul cresterii valorii ecartamentului caii este iminenta. Astfel,
valoarea masuratd In regim static a ecartamentului depaseste 1475 mm (+40 mm peste valoarea de
1435 mm, este limita maxima pana la care se pot face masuratori cu tiparul de masurat calea).
Grinzile de lemn nu au fost reconditionate prin introducerea de cepuri confectionati din lemn 1n gaurile
rezultate prin scoaterea tirfoanelor, pentru repozitionarea placilor metalice in activitatea de intretinere
si reparatie.

De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului au fost verificate longrinele (pachetele de grinzi)
care sustin calea de rulare.
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Imaginea nr.13 - pachetul de grinzi nr.1 (cap X canal pentru cenusa)

Grinzile care compun primul pachet din partea stinga a sensului de mers (firul interior al curbei) erau
putrede sub placile metalice, prezentau crapaturi longitudinale pe directia de strangere a tirfoanelor,
tirfoanele erau nestranse (saltate). Grinzile care sustineau sina firului exterior prezentau crapaturi
longitudinale pe directia de strangere a tirfoanelor.

Imaginea nr.14 - pachetul de grinzi nr.2 (in sensul de mers)

Grinzile care compun al doilea pachet sunt putrede si crapate longitudinal pe toatd lungimea. La unele
plici metalice, tirfoanele sunt lipsa sau nestranse (smulse). Intre spatiul creat dintre pachetul de grinzi
si zidaria de piatra, erau introduse pene de lemn si placute de polietilend, atat pe firul interior cat si pe
firul exterior al curbei. Grinda din partea dreapta, care sustine sina firului exterior a curbei, era crapata
pe zona de capat si nu asigura prinderea placii metalice de grinda de lemn.
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Imaginea nr.15 - pachet de grinzi nr.3 pe care sprijina sina firului interior al curbei si care include
punctul ,,0”, de cadere a rotii intre firele caii

Grinzile de lemn pe care sprijind sina firului interior a curbei si care include punctul ,,0”, de cadere a

rotii intre firele cdii, erau putrede pe intreaga lungime, iar tirfoanele nu asigurau fixarea placilor
metalice si Tmpiedicarea deplasarii placilor in sensul cresterii ecartamentului.

Imaginea nr.16 - pachetul de grinzi nr.3 (sina firului interior a curbei)
Pe intreaga lungime a canalului, atat pe firul interior cat si pe firul exterior al curbei, intre longrinele

de lemn care sustin calea de rulare si zidaria de piatrd erau introduse pene de lemn. In imaginea nr.16
sunt aratate penele de lemn introduse in zona punctului ,,0”.
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Imaginea nr.17 - imbinarea grinzilor de lemn care sustin firul exterior al curbei

In imaginea nr.17 este prezentatd imbinarea grinzilor de lemn, realizatd cu suruburi orizontale. In
punctul ,,01”(pozitia punctului de deraiere translatata pe firul exterior al curbei), lipsea piulita surubului
orizontal pentru asigurarea Tmbinarii grinzilor de lemn.

Imaginea nr.18 - prinderea pachetului de grinzi de zidaria de piatra

In imaginea nr.18 este prezentata fixarea pachetului de grinzi de zidéria de piatr cu suruburi verticale
incastrate in aceasta zidarie.

Piulitele suruburilor verticale nu erau strnse, in zona punctului de deraiere (firul interior al caii), iar
spatiul creat intre tija surubului vertical si ziddria de piatrd, permiteau, sub sarcina dinamica a
materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea grinzilor care sustin sina pe directie radiala a curbei in
sensul cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise in exploatare;
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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

In perioada 21-23.03.2022, in statia CFR Iernut, SC East Grain SRL din Cluj-Napoca, in calitate de
expeditor, a predat la transport un numar de 32 vagoane incarcate cu grau, sigilate, catre OTF CTV,
insotit de ,,AVIZ DE INSOTIRE A MARFII” NR.15303. Conform avizului intocmit de furnizor,
cantitatea de grau livrat era de 1.834.900 kg, respectiv 2.495.400 kg masa bruta, nici un vagon neavand
sarcina maxima admisa pe osie depasita.

In avizul de insotire a marfii nr.15303, erau inscrise individual pentru fiecare vagon, cantitdtile de grau
incarcate. OTF CTV a preluat valorile de Incarcatura si le-a inscris in Aratarea vagoanelor.

In data de 23.03.2022, cele 32 vagoane au fost indrumate din statia CFR Iernut la statia CFR Razboieni
in doud cupluri, ca tren nr.57557 si tren nr.67551. Intre statiile CFR Rizboieni si Cluj-Napoca Est, cele
32 vagoane au circulat in compunerea trenului nr.57557, iar intre Cluj-Napoca Est si Huedin din nou
in doua cupluri.

La data de 24.03.2022, ora 16:23, trenul de marfa nr.57557 (apartinand OTF CTV), remorcat cu
locomotiva DA 1626 titulara, si DA 169 remorcata inactiva in corpul trenului, avand in compunere 32
vagoane seria Uagps si Tagnpps (incarcate cu grau), 128 osii, 2498 tone, 548 metri, a fost expediat din
statia CFR Huedin, avand ca destinatie statia CFR Episcopia Bihor, conform ,,Aratarea vagoanelor”

seria A nr.4777, in conditiile din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Cluj pentru trenul
60092, valabil in perioada 12.12.2021 + 10.12.2022.

Conducerea si deservirea trenului a fost asigurata de personal care apartinea OTF CTV.

Inainte de plecarea trenului din statie, s-a efectuat revizia tehnicd la compunere si proba de frana
completa, fard a se constata nereguli.

Trenul a fost garat 1n halta de miscare Ciucea, linia nr.5 abatuta, unde a oprit la ora 18:37, iar intre orele
18:37 + 18:46 a stationat.

La data de 24.03.2022, ora 18:46, trenul de marfa nr.57557 a plecat din halta de miscare Ciucea, a
parcurs o distantd de aproximativ 363 m cu viteza maxima de 13 km/h, iar la ora 18:49 viteza a scazut
brusc la 12 km/h (timpul nedefinit), apoi la 0 km/h pe un spatiu parcurs de aproximativ 78 m, iar trenul
a oprit la ora 18:49 minute si 30 secunde.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In timpul circulatiei trenului pe linia 5, pe o portiune de linie in curba cu deviatie stanga in sensul de
mers, in cuprinsul canalului pentru cenusd la km 5744222, s-a produs caderea intre firele cdii, a rotii
din partea stanga a primei osii a vagonului nr.33870764233-0, pozitionat al 13-lea de la locomotiva.

Dupa caderea acestei roti intre firele caii, vagonul a circulat cu roata din stanga pe tirfoane, si cu roata
din dreapta pe ciuperca sinei, o distantd de circa 17,7 m, moment in care roata din partea dreaptd a
primei osii a aceluiasi vagon a escaladat ciuperca sinei firului exterior, ruland pe suprafata acesteia o
distanta de 4,36 m, dupa care a cazut in exteriorul caii.

Al 13-lea vagon din compunerea trenului, a parcurs in stare deraiatd aproximativ 173 m pana in
cuprinsul schimbatorului de cale nr. 4, unde s-a rasturnat pe partea stanga a sensului de mers.

Deraierea si rasturnarea celui de al 14-lea vagon, a fost o consecinta a deraierii celui de al 13-lea vagon.

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

Acarul de la cabina 2 din Hm Ciucea, a sesizat ca s-a produs deraierea unui vagon si a avizat telefonic
pe IDM, care la randul lui a cerut prin RTF, mecanicului de locomotiva oprirea trenului. In urma
receptiondrii mesajului prin RTF, mecanicul de la locomotiva DA 1626 a luat masurile de oprire a
trenului.

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-au prezentat reprezentanti ai CNCF, CTV si AGIFER.

Pentru deschiderea circulatiei in capatul Y al Hm Ciucea, dupa efectuarea verificarilor referitoare la
legarea vehiculelor din tren, s-au manevrat primele 12 vagoane din compunerea trenului, iar gabaritul
de libera trecere a fost asigurat la ora 22:43. Circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 5
km/h si pilotate de catre agent L.

Pentru ridicarea vagoanelor rasturnate a fost indrumatd macaraua EDK de 125 to/f din statia Cluj
Napoca, la ora 21:38.

Operatia de repunere pe linie s-a finalizat in data de 26.03.2022, la ora 14:36.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

CTV, 1n calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile
ferate din Romdnia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor
si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se
asigure reviziile si intretinerea de catre o ERI.

Vagoanele implicate in accident (nr.33870764233-0 si nr.33870764158-9) sunt inscrise in
Registrul European al Vehiculelor, MILLET SAS fiind desemnata ERI.

OTF CTV are implementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat de
sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

La vagoanele aflate In compunerea trenului implicat in producerea accidentului feroviar au fost
identificate neconformitati legate de incarcatura vagoanelor utilizate. Cele 11 vagoane din compunerea
trenului cu sarcina maxima pe osie depasita a contribuit la cresterea fortelor transversale care au
actionat asupra cdii.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate la vagoanele aflate in compunerea trenului implicat in
producerea accidentului feroviar au fost identificate neconformitati legate de incarcatura vagoanelor
utilizate, comisia de investigare a identificat cd, in producerea acestui accident, OTF CTV a fost
implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sdu in gestionarea riscurilor
asociate modului de incarcare/descircare si a conditiilor pe care trebuie sa le indeplineasca
vehiculele feroviare incarcate la introducerea in trenurile proprii.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

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

In cazul investigat, calea de rulare in cuprinsul canalului pentru cenusa era sustinuta de longrine (grinzi
de lemn). In zona de fixare a placilor metalice, grinzile de lemn pe care se reazema placile metalice
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erau putrede, iar sub actiunea fortelor dinamice transmise suprastructurii caii de rotile materialului
rulant, s-a produs deplasarea sinei impreuna cu placile metalice in sensul cresterii valorii ecartamentului
caii.

In urma verificarii geometriei cdii cu CMC, au fost inregistrate lirgiri cu valori de +29 mm, in zona
producerii accidentului. Pentru remedierea defectelor inregistrate, personalul care asigura mentenanta
liniei, a introdus adaosuri la rebordul placilor metalice in cuprinsul canalului pentru cenusa si a montat
pene de lemn intre longrinele de lemn si zidaria de piatra.

Din analiza aspectelor prezentate mai sus reiese ca acestea au condus la aparitia conditiilor care au
reprezentat factorul cauzal (v. cap.4.b.2) existenta In zona producerii accidentului a longrinelor de
lemn necorespunzatoare si factorul contributiv (v. cap.4.b.2) remedierea necorespunzitoare a
defectelor inregistrate Tn urma masuratorilor efectuate cu caruciorul de masurat calea.

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.

4.a.3. Expeditorul

SC EAST GRAIN SRL Cluj Napoca este agentul economic expeditor care a expediat marfa (grau),
transportata in vagoanele din compunerea trenului implicat in accident.

In calitate de expeditor acest agent economic era responsabil pentru modul de incircare a marfurilor in
vagoane, conform prevederilor punctelor 3 si 6, articolul 36, din Regulamentul de transport pe cdile
ferate din Romania si Norme uniforme marfa.

Expeditorul era responsabil de faptul ca, la incarcarea vagoanelor trebuie sa fie respectate prevederile
punctelor 3.1 si 3.2 din Directive de incarcare, referitoare la sarcina maxima pe osie si limitele de
incarcare.

Intrucat, in urma verificarii modului de incircare a vagoanelor din garnitura trenului s-au constatat
depasiri ale sarcinii maxime pe osie, comisia de investigare a identificat cd, in producerea acestui
accident, expeditorul a fost implicat in mod critic din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sdu
in gestionarea lucririlor de incircare a vagonului.

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

Nu au fost constatate nereguli tehnice la functionarea materialului rulant (locomotiva si vagoane) care
sa fi cauzat sau sa fi condus la cresterea probabilitatii de producere a accidentului.

Din analizele efectuate cu privire la nota de cantar rezultatd ca urmare a cantaririi vagoanelor, s-a
constatat faptul cd 11 vagoane din compunerea trenului au sarcina pe osie depdsitd (masa brutd a
vagonului mai mare de 80000kg). Avand in vedere caracteristicile liniilor pentru circulatia
locomotivelor, vagoanelor si automotoarelor pentru mersul de tren 2021/2022, care prevad 20 t/osie ca
fiind sarcina maxima admisd pe linia curenta Cluj Napoca — Oradea, inclusiv pe liniile din halta de
miscare Ciucea, comisia a concluzionat cd la cele 11 vagoane a fost depdsita sarcina maxima admisa
pe osie, cu valori cuprinse intre 87,5+712,50 kg/osie.

Avand in vedere valorile cu care sarcina maxima pe osie la cele 11 vagoane au fost depasite (cu maxim
712,5 kg fatd de sarcina maxim admisa de 20.000 kg, reprezentdnd o crestere de sarcina pe osie de
3,56%), comisia de investigare a concluzionat cd aceasta neregula daca ar fi fost eliminata, nu ar fi
impiedicat producerea accidentului dar a crescut probabilitatea de producere a acestuia.

Predarea/primirea si introducerea in compunerea trenului a vagoanelor cu sarcina maximd pe osie
depasitd constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilititii de producere a
accidentului, si In consecintd, reprezintd un factor contributiv.

4.b.2 Infrastructura
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Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a
cauzat producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» imediat dupa producerea accidentului s-au efectuat masuratori la ecartament, in zona punctului ,,0”,
locul de cadere a rotii vagonului intre firele caii. Astfel, in zona deraierii, in 6 puncte premergatoare
punctului de cédere a rotii din partea stdnga in interiorul cdii, valoarea masuratd in stare statica a
ecartamentului caii, era mai mare de 1470 mm, care reprezintd valoarea maxima a ecartamentului,
admisa de codurile de practica aplicabile 1n activitatea de mentenanta a infrastructurii pe liniile cu
ecartament normal de pe reteaua CFR;

» in zona punctului ,,0”, grinda de lemn pe care reazema placile metalice era putredd, motiv pentru
care strangerea tirfoanelor pentru impiedicare deplasarii placilor nu era posibila;

» in zona punctului ,,0;” (care reprezinta pozitia punctului ,,0”, translatat pe sina firului exterior al
curbei), pachetul de grinzi de lemn care sustine sina firului exterior a curbei, prezenta crapaturi
longitudinale pe directia de strangere a tirfoanelor, cu afectarea prinderii placilor metalice de grinzile
de lemn;

» neasigurarea unei incastrari ferme a pachetului de grinzi, care include punctul ,,0”, de zidaria de
piatra;

» existenta unui spatiu intre longrinele de lemn si ziddria de piatrd, precum si rezemarea
necorespunzatoare a longrinelor prin introducerea penelor de lemn intre grinzi si zidarie, nu au
asigurat transmiterea centrica a sarcinilor, eliminarea producerii de eforturi suplimentare in talpi si
elementele de imbinare, precum si eliminarea degradarii lor;

» in zona deraierii si cea premergatoare, au fost constatate longrine (pachete de grinzi de lemn) cu
defecte care impuneau Inlocuirea in urgenta I, in conformitate cu prevederile art.25, pct.2 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica
utilizat 1n activitatile de mentenanta a liniilor;

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

Avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca existenta in cale, in zona
producerii accidentului feroviar, a unor longrine de lemn (pachete de grinzi) necorespunzatoare, care
nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice, coroborat cu neasigurarea
incastrarii grinzilor de lemn care sustin calea de rulare de zidaria de piatrd, au avut ca efect cresterea
valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisd in exploatare, si a reprezentat dupa toate
probabilitdtile, o conditie care daca ar fi fost evitatd, ar fi putut impiedica producerea deraierii si, in
consecinta, reprezinta factorul cauzal in producerea accidentului.

Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

Linia 5 din Hm Ciucea este linie de primiri si expedieri si are in compunere un canal pentru cenusd de
24 m, intre km 574+215 + 574+239.

Din anul 1997, canalul pentru cenusa a fost scos din evidentele Sectiei L3 Cluj, Intocmindu-se proces
verbal de casare nr.1/95/05.1997.

Pentru scoaterea din functie si valorificarea prin vanzare sau casare a acestui mijloc fix, erau necesare
lucrari de acoperire a canalului si compactarea umpluturii, asigurarea stratului de balast si piatra sparta,
inlocuirea longrinelor cu traverse de lemn. Pana la data producerii accidentului feroviar aceste lucrari
nu au fost efectuate.

Din cauza degradarii n timp a zidariei, intre longrinele de lemn care sustin calea de rulare si zidaria de
piatra s-a format un spatiu, astfel incat partea laterala a longrinelor nu rezemau de zidaria de piatra
pentru a asigura transmiterea centrica a sarcinilor, eliminarea producerii de eforturi suplimentare in
talpi si elementele de imbinare, precum si eliminarea degradarii lor.
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In cazul investigat, longrinele de lemn care sustinea calea de rulare in zona producerii accidentului, in
special in zona de rezemare si fixare a placilor metalice, erau necorespunzatoare, lemnul sub placile
metalice fiind putred (contrar prevederilor Cap. I, art. 25, pct. 1, 2 din Instructia 314/1989).

Personalul care asigurd mentenanta liniilor din Hm Ciucea, cunostea starea precard a longrinelor de
lemn, starea prinderilor grinzilor de lemn de zidaria de piatra, pe zona producerii accidentul feroviar,
inainte de producerea acestuia si a avizat conducerea subunitatii.

Pentru sprijinirea longrinelor si mentinerea ecartamentului in tolerante, personalul care asigura
mentenanta liniei a introdus intre longrine si zidéria de piatrd, pene de lemn din anul 2012.

In perioada analizata, anul 2021 si anul 2022 pana la data producerii accidentului, din documentele
puse la dispozitie de catre structura care asigura mentenanta liniei, reiese ca lucrarile efectuate pe linia
5 din Hm Ciucea au constat in lucrari de Inlocuire a 8 traverse normale de lemn si tragerea liniei la tipar
la km 5734850 in data de 23.08.2021, precum si riparea liniei in ax si burajul traverselor pe zona
schimbatorilor de cale nr.2 + nr.4 in data de 25.08.2021. Documentele specifice mentenantei feroviare,
inaintate comisiei de investigare, nu indica lucrari efectuate in cuprinsul canalului pentru cenusa, in
anul 2021si anul 2022 pana la producerea accidentului.

Recensamantul traverselor necorespunzatoare se efectueaza in perioada 1-31 octombrie a fiecarui an.
Traversele necorespunzatoare recenzate reprezintd unul din criteriile care impun programarea tipului
de reparatie al unei linii pentru anul urmator celui in care a fost facut recensamantul.

In anul 2020, in conformitate cu prevederile Instructiei nr.300/1982 (cod de practici in cadrul
sistemului de management al sigurantei), Sectia L3 Cluj si-a planificat executarea reparatiei periodice
pe linia 5 Hm Ciucea (conform categoriei liniei si ciclului de reparatie), iar in anul 2021 a replanificat
reparatia periodica pentru anul 2022.

In urma recensimantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2020, in Hm Ciucea pe
linia 5, au fost recenzate ca necorespunzatoare un numar de 210 traverse normale de lemn, din care 155
traverse in urgenta I, iar anul 2021 au fost recenzate ca necorespunzatoare un numar de 250 traverse
normale de lemn din care 180 traverse in urgenta I.

Nu au fost recenzate longrine de lemn necorespunzétoare in cuprinsul canalului pentru cenusa.

Inregistrarea, urmarirea si remedierea defectelor geometriei liniei 5

Referitor la modul cum a fost organizata verificarea geometriei caii, comisia de investigare precizeaza
ca au fost consemnate in carnetul de revizie a liniei, masuratori la ecartament si nivel transversal,
trimestrial, la aceleasi date la care a fost programata verificarea geometriei liniei 5, cu CMC model PT-
12.

Verificarea parametrilor geometriei caii a fost efectuata cu CMC, numai in data de 04.03.2021.

Rapoartele de defecte rezultate Tn urma verificdrii geometriei caii, au fost inaintate districtului in
vederea intocmirii programului de remediere. La aceasta verificare, au fost inregistrate 1argiri cu valori
de +29 mm, in zona producerii accidentului.
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Imaginea nr.19 - valorile masurate in punctul ,,0” (km 574+222) la data de 04.03.2021

Din analiza documentelor primite, reies urmatoarele aspecte:

- valorile ecartamentului inscrise in carnetul de revizie a liniei din 06.05.2021, sunt cu mult mai mici
decat valorile inregistrate cu CMC PT-12 in data de 04.03.2021, cu toate ca structura care asigura
mentenanta liniei nu a putut prezenta un document (carnet de santier) prin care sa demonstreze lucrari
efectuate intre cele doud masuratori (04.03.2021 si 06.05.2021), pe linia 5 in cuprinsul canalului pentru
cenusa, care ar fi putut justifica imbunatatirea valorilor de ecartament. Din existenta acestor diferente
a valorilor ecartamentului, care se manifestau intre masuratorile efectuate cu tiparul de masurat calea
de catre personalul care asigura mentenanta liniei, fata de cele efectuate cu CMC PT-12, rezulta faptul
ca ar putea exista erori semnificative de masurare/inregistrare a valorilor ecartamentului, la una dintre
cele doua masuratori;

- ecartamentul masurat pe curba circulard la data de 04.03.2021 cu CMC PT-12, la km.574+222 (locul
producerii accidentului) si la km.574+207, evidentia pentru ambele puncte valoarea de 1464 mm. In
tabelul cu defectele inregistrate, numai pozitiei de la km.574+207 i s-a atribuit un defect de largire de
gradul 4, insd in mod diferit, pentru aceeasi valoare a ecartamentului, nu s-au atribuit defecte la
ecartamentul caii (largiri), la km.574+222 in cuprinsul canalului pentru cenusa;

-tabelul cu defectele inregistrate la masuratoarea cu CMC, naintat comisiel de investigare, nu contine
defecte la ecartamentul caii (largiri), in cuprinsul canalului pentru cenusa;

- din declaratiile personalului care asigurd mentenanta liniei, reiese ca in luna august 2021, au fost
efectuate lucrdri in cuprinsul canalului pentru cenusd, in vederea remedierii defectelor L3-4 (largiri),
inregistrate la verificarea geometriei caii cu CMC PT-12 in luna martie 2021.

In luna august 2021 personalul care asiguri mentenanta liniei, a efectuat lucrari in cuprinsul canalului
pentru cenusa din linia 5, in vederea remedierii defectelor L3-4 (largiri), prin introducere de adaosuri
la rebordul placilor metalice si a penelor de lemn intre grinzile de lemn si zidaria de piatra.

Avand 1n vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca, acest fapt a
contribuit la perpetuarea unei stari necorespunzatoare a suprastructurii cdii, inclusiv prin mentinerea
in cale a unor grinzi de lemn necorespunzatoare si astfel, s-a crescut probabilitatea de producere a
accidentului, motiv pentru care, remedierea necorespunzitoare a defectelor inregistrate in urma
masuratorilor efectuate cu caruciorul de masurat calea reprezinta un factor contributiv.
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4.c Factorii umani

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

Formare si dezvoltare

Locomotiva DA 1626 a fost condusa si deservitd in echipd completd de un mecanic de
locomotiva si un mecanic ajutor.

Avand in vedere faptul ca factorii cauzali si contributivi identificati nu au avut legaturd cu
modul de conducere si deservire al locomotivei DA 1626, comisia de investigare nu a considerat
necesar sa faca verificari suplimentare in aceasta directie.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Avand 1n vedere ca factorii cauzali si contributivi identificati nu au avut legdtura cu modul de conducere
si deservire al locomotivei DA 1626, comisia de investigare nu a considerat necesar sd faca verificari
suplimentare 1n aceastd directie.

Administratorul de infrastructura
Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L3 Cluj, care avea ca
responsabilitati urmarirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale ferata,
efectuarea activitatii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor
specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii 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 al districtului de linii, a participat la sedintele de instruire teoretica efectuate prin
programul ,,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

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

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

La data de 23.03.2022, vagoanele din compunerea trenului au fost predate/primite intre
reprezentantii expeditorului SC EAST GRAIN SRL si OTF CTV in baza documentelor transmise de
expeditor, conform Procedurii POS-078 punctul 6.1.2.2.1.1.1. Preluarea vagoanelor incarcate.
Expeditorul a pus la dispozitia OTF Scrisoarea de trasura CIM cu Avizul de insotire a marfii,
cuprinzand tabelul cu masa fiecarui vagon (tara, masele brute si nete ale celor 32 de vagoane) si numarul
sigiliilor aplicate.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd ca personalul de exploatare
de la CTV nu a avut stabilite responsabilitati referitoare la cantarirea vagoanelor (sd participe la
urmarirea indicatiilor transmise de cantar, respectiv sa urmareasca operatiunea de cantarire). Personalul
de exploatare de la CTV a verificat corespondenta datelor din Scrisoarea de trdsurd, a verificat
corespondenta dintre masa netd declarata si cea admisa, dintre masa bruta admisa si cea declarata de
expeditor, modul de incarcare, a verificat asigurarea marfii si gabaritul. Intrucit documentele au indicat
ca vagoanele corespundeau pentru circulatia trenului, vagoanele au fost introduse in tren.
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Avand 1n vedere ca personalul de exploatare de la CTV nu a participat la cantarirea vagoanelor,
nu a identificat indicii la verificarea vagoanelor care sd conduca la concluzia ca sarcina maxim admisa
pe osie este depasitd, iar din documentele primite de la expeditor a reiesit cad masa bruta a vagoanelor
era instructionald, comisia de investigare considera cad activitatea personalului de exploatare s-a
desfasurat in concordantd cu prevederile stabilite de OTF CTV.

Administratorul de infrastructura

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci factorul cauzal care a condus la producerea accidentului
a fost determinat de existenta in cale in zona respectiva, a longrinelor de lemn necorespunzatoare, care
nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si impiedicarea deplasarii acestora,
favorizand astfel cresterea valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa in exploatare.

Starea suprastructurii cdii in zona producerii accidentului si lipsa lucrarilor necesare pentru asigurarea
mentenantei liniilor, reiese si din lucrarile (improvizatiile) pe care districtul de linii le-a efectuat pentru
asigurarea ecartamentului si rezemarea longrinelor:

- montarea penelor de lemn intre longrine si zidul canalului pentru cenusa;

- montarea de adaosuri la rebordul placilor metalice pentru a micsora valorile ecartamentului provenit
din uzura placilor.

Imaginea nr.20 - montarea penelor de lemn

Montarea penelor de lemn intre grinzile de lemn care sustin calea de rulare si zidaria de piatra, atat pe
firul interior cat si pe firul exterior al curbei, pentru a bloca deplasarea longrinelor in sensul cresterii
valorii ecartamentului caii este o improvizatie.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura

Rutine pentru controale si rezultatele acestora

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicd a suprastructurii caii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practicd in SMS-ul administratorului de
infrastructurd. In perioada analizatd, anul 2021 si anul 2022 pani la data producerii accidentului,
structurile din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj, care au ca atributie verificarea activitatii
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subunitdtilor responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare, isi desfasoard activitatea conform
programelor Intocmite 1n baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei activitati.

In documentele intocmite in urma reviziilor nu au fost consemnate neconformititi in cuprinsul
canalului pentru cenusa pe linia 5 din Hm Ciucea, desi defectele grinzilor de lemn erau vizibile:
crapaturi longitudinale, crapdturi in zona placilor metalice pe directia de strangere a tirfoanelor,
crapaturi la capetele grinzilor, unele dintre grinzile de lemn erau putrede iar tirfoanele nu asigurau
fixarea placilor.

Ultima revizie chenzinald consemnata in RRLISC, inainte de producerea accidentului, a fost in data de
14.03.2022.

Comisia de investigare a constatat ca nu toate reviziile chenzinale s-au efectuat in formatie completa,
aspect ce constituie un impediment in identificarea si programarea neconformitatilor cu ocazia reviziei
tehnice a caii.

Intreprinderea feroviara

Dupa ridicarea vagoanelor deraiate, vagonul nr.33870764233-0 (al 13-lea vagon din compunerea
trenului) a fost cantarit la data de 29.03.2022 in statia CFR Episcopia Bihor, dupa care comisia de
investigare a solicitat indrumarea vagonului la un atelier specializat in vederea efectuarii verificarilor
tehnice. In data de 05.04.2022, fara a fi obtinut in prealabil acordul comisiei de investigare, vagonul
nr.33870764233-0 a fost dus si descdrcat de catre CTV in Hm Diosig, ocazie cu care s-a produs
deraierea si rasturnarea vagonului. Ca urmare a acestui incident, a fost intocmit de catre CNCF si CTV,
Raportul de investigare RRSCF Cluj Nr.48/SC/1/2/2022.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviara
Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

in conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare,
inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei, prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

» sase identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare, indiferent
daca acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori
aflati sub controlul sau (dnexa I, pct.1.1, lit.b);

» sase identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.a);

» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (4nexa I,
pct.3.1.1.1, lit.h).

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
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Din verificarea Registrul Riscurilor Asociate Sigurantei Feroviare al CTV, a reiesit faptul ca
pentru factorul de risc ,,deraiere” nu a fost identificat pericolul indrumarea trenului cu unul sau mai
multe vagoane in care marfa nu respecta Directivele de incarcare.

Indiferent dacd operatiunea de incarcare a vagoanelor este facutd de insasi OTF CTV, sau de
contractanti, parteneri ori furnizori, potrivit Anexa I, pct.1.1, lit.b din Regulamentul (UE) nr.762/2018,
OTF CTV ar fi trebuit sa identifice si sa evalueze riscurile generate de pericolul indrumarea trenului cu
unul sau mai multe vagoane in care marfa nu respectd Directivele de incarcare si sd ia masuri de control
al acestor riscuri .

Potrivit prevederilor art.4 alin.2 din QUG 73/2019, OTF CTV avea o serie de obligatii in
legatura cu activitatea expeditorului, respectiv cu a tuturor tertilor si contractantilor, dupa cum urmeaza:

a) sa puna in aplicare masurile necesare de control al riscurilor, daca este cazul, cooperand reciproc si
cu alti factori implicati din sistemul feroviar;

b) sa tind cont, 1n cadrul sistemelor lor de management al sigurantei, de riscurile aferente activitatilor
altor factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor;

¢) sa impuna obligatii contractuale celorlalti factori implicati din sistemul feroviar care au un impact
potential asupra exploatarii In conditii de siguranta a sistemului feroviar pentru a pune in aplicare
masuri de control al riscurilor, daca este cazul;

d) sa se asigure ca masurile de control al riscurilor sunt puse in practica de contractantii lor si ca acest
lucru este specificat in acordurile contractuale.

Din analiza datelor, comisia de investigare considera ca neidentificarea pericolului de ,,indrumarea
trenului cu unul sau mai multe vagoane in care marfa nu respectd Directivele de incarcare’ au fost de
naturd sa permita aparitia factorului contributiv si prin urmare, fiind de naturd manageriala in legatura
cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, deficientele
in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare proprii constatate
de comisia de investigare, reprezinta un factor sistemic.

Certificate de siguranta

La data producerii accidentului CTV detinea Certificat unic de sigurantd aflat in termen de valabilitate
cu numarul RO 1020210124.

Sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul era inclusa in Lista actualizata/modificata a sectiilor
de circulatie acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta, eliberata
de ASFR

Locomotivele implicate in accident erau incluse in Lista actualizata/modificata a vehiculelor feroviare
motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta, eliberata de

ASFR.
4.d.2. Administratorul de infrastructurd
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Dintre elementele de baza ale SMS fac parte procedurile, metodele pentru realizarea evaluarii riscului
si pentru punerea in aplicare a masurilor de control al acestuia.

Analizand prevederile procedurii operationale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta
feroviara” precum si modul de aplicare a acestora, in cazul manifestarii defectelor geometriei caii,
comisia de investigare a constatat ca nu au fost identificate pericole generate de mentinerea in
exploatare a longrinelor necorespunzdtoare, precum si neremedierea defectelor depistate la verificarea
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liniei cu caruciorul de masurat calea pentru asigurarea ecartamentului cdii in tolerantele reglementate,
in cuprinsul canalului pentru cenusa.

Cu toate cd 1n ,,Registrul de pericole in siguranta feroviard — Divizia Linii”, intocmit conform
procedurii mai sus amintite, este identificat pericolul generat de nerespectarea normelor privind
calitatea caii, ,,nerespectarea tolerantelor admise in exploatare pentru ecartamentul, nivelul transversal
si pozitia cdii In plan, a caii ferate, inclusiv pe poduri si tuneluri, atat in aliniament cat si in curbe,
stabilite prin acte normative si reglementari specifice, tindndu-se seama de elementele geometrice
nominale si de viteza”, precum si ,,neluarea masurilor de siguranta privind remedierea defectelor de
gradul 3, 4, 5 si 6, depistate la verificarea liniilor cu VMC, la termenii prevazuti de reglementarile in
vigoare”, aceste pericole nu au fost gestionate asa cum prevede codul de bund practica referitor la
inlocuirea longrinelor de lemn necorespunzatoare. Acestea erau reglementate prin Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — Linii cu ecartament normal nr.314/1989, Instructia
pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea nr.329/1995 si instructiunea de lucru
Exploatarea caruciorului de masurat calea tip PT-12-01, instructii ce constituie coduri de practica in
cadrul SMS.

Verificare periodica a infrastructurii feroviare, este reglementata prin instructii, iar activitatea de revizie
tehnica a caii impune verificarea starii tehnice a elementelor constructive ale suprastructurii caii.

In cazul investigat, longrinele formate din pachete de grinzi de lemn care sustineau sinele, erau putrede
in zona de rezemare si fixare a placilor metalice, crapate pe directia de strangere a tirfoanelor (contrar
prevederilor Cap. IV, art. 25, pct. 2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989), aspect ce constituie un impediment in asigurarea
parametrilor geometrici ai caii.

Suruburile orizontale care asigurau Imbinarea pachetului de grinzi aveau piulite lipsa, iar suruburile
verticale care asigurau incastrarea grinzilor in zidaria de piatrd aveau piulite nestranse, in cuprinsul
pachetului de grinzi nr.3 (care include punctul de cadere/deraiere).

Aceste neconformitati existau pe linia V din Hm Ciucea, dar nu se regdsesc in documentele intocmite
in urma controalelor efectuate conform codurilor de practica.

Inainte de producerea accidentului, dupa verificarea geometriei ciii cu ciruciorul de masurat calea,
pentru asigurarea ecartamentului caii in tolerantele admise de reglementari, personalul responsabil cu
mentenanta liniei de cale ferata a montat pene de lemn intre longrinele de lemn si zidaria de piatra, si a
introdus adaosuri la rebordul placilor metalice in cuprinsul canalului pentru cenusa.

Nerealizarea mentenantei infrastructurii feroviare conform prevederilor codurilor de practicd, a facut
ca pe unele zone din cuprinsul canalului pentru cenusa, suprastructura caii sa prezinte defecte datorita
faptului ca unele din elementele constructive ale suprastructurii cdii (grinzi de lemn, elemente ale
sistemului de fixare a grinzilor de zidaria de piatrd), care nu au fost inlocuite atunci cand starea tehnica
impunea aceasta, s-au deteriorat nemaiputind fi compatibile conditiilor de exploatare si implicit,
conducand la defecte ale geometriei caii.

Pana la data producerii accidentului, Sucursala Regionald CF Cluj nu a avut in vedere analizarea
pericolelor rezultate din Intretinerea necorespunzatoare a caii in cuprinsul canalelor pentru cenusa care
au fost casate.

Dupa producerea accidentului feroviar, Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare,
structura responsabild cu aplicarea sistemului de management al sigurantei din cadrul administratorului
de infrastructura feroviard publica CNCF ,,CFR” SA a efectuat o analizd de risc pentru identificarea
pericolelor proprii si evaluarea nivelului de risc in cazul depasirii tolerantelor specifice la ecartamentul
cdii in cuprinsul canalelor pentru cenusa. In urma acestei analize a fost intocmit un plan de masuri
pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate.

In concluzie, comisia de investigare consider ci, identificarea necorespunzitoare a riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, respectiv ale potentialelor consecinte asociate pericolelor mentionate mai sus
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si netinerea sub control a acestora Tnainte de data producerii accidentului, a contribuit la producerea
accidentului investigat.

In opinia comisiei de investigare, cele prezentate mai sus au favorizat aparitia conditiilor care au
reprezentat factorul cauzal (v. cap.4.b.2) si factorul contributiv (v. cap.4.b.2) si prin urmare, fiind de
naturd organizationald si manageriald, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe
in viitor, neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din neinlocuirea
longrinelor necorespunzatoare si neremedierea in termenii prevazuti de reglementarile in vigoare, a
defectelor depistate la verificarea liniilor cu caruciorul de masurat calea, pentru mentinerea geometriei
caii 1n tolerantele admise, reprezinta factorul sistemic.

Autorizatii de siguranta

La data producerii accidentului CNCF detinea urmatoarele Autorizatii de Sigurantd eliberate in
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

» Autorizatia de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabild pana
la 12.12.2029;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila pana
la 12.12.2029.

5. CONCLUZII

S.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Dupa plecarea trenului de marfa nr.57557 de la linia 5 din Hm Ciucea, in timp ce trenul se afla pe o
portiune de linie in curba cu deviatie stanga in sensul de mers si in cuprinsul unui canal pentru cenusa,
s-a produs caderea intre firele caii a rotii din stanga a primei osii in sensul de mers al vagonului
nr.338707642330 pozitionat in compunerea trenului, al 13-lea de la locomotiva.

In cuprinsul zonei unde s-a constatat prima urma de deraiere si in care raza curbei are valoarea constanta,
in cale erau longrine de lemn necorespunzatoare, a caror stare tehnicd nu asigura prinderea sinei de
traversd si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise. Defectele pe care le aveau aceste
longrine, se incadrau intre acele tipuri de defecte care, in conformitate cu prevederile din Instructia de
norme Si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989,
impuneau inlocuirea acestora.

Sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile materialului rulant, starea tehnica
necorespunzdtoare a longrinelor in zona punctului ,,0”, a favorizat deplasarea laterala a ansamblului
sind - placd metalica si a avut ca efect cresterea ecartamentului peste valoarea maxima a tolerantelor,
aceastd crestere fiind acceleratd in timp de sarcina maxima pe osie depasita la un numar de 6 vagoane
care au circulat inaintea celui de al 13-lea vagon din compunerea trenului. Astfel, sarcina maxima pe
osie depasitd la un numar de 6 vagoane care au circulat inaintea celui de al 13-lea vagon din compunerea
trenului, a reprezentat o conditie care a condus la cresterea probabilitatii de producere a acestei cresteri
de ecartament, insa eliminarea acestei conditii nu ar fi impiedicat producerea cresterii de ecartament.

Acest fapt a facut posibila caderea rotii din stanga a primei osii in sensul de mers a celui de al 13-lea
vagon din tren, intre firele cdii. Valorile ecartamentului, masurate in regim static si consemnate dupa
producerea deraierii, depaseau tolerantele prevazute de cadrul de reglementare.

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

Analizand masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, documentele puse la
dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit
urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:
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Factor cauzal

Cresterea valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisd in exploatare in zona producerii
accidentului feroviar ca urmarea a existentei in cale, a unor longrine de lemn (pachete de grinzi)
necorespunzatoare, care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice, coroborat
totodata si cu neasigurarea incastrarii grinzilor de lemn care sustin calea de rulare de zidaria de piatra.

Factori contributivi
1. Predarea/primirea si introducerea in compunerea trenului a vagoanelor cu sarcina maxima pe
osie depasita;
2. Remedierea necorespunzatoare a defectelor inregistrate in urma masuratorilor efectuate cu
caruciorul de masurat calea.

Factori sistemici

1. Neidentificarea de catre OTF CARGO TRANS VAGON, a pericolului privind indrumarea
trenului cu unul sau mai multe vagoane in care marfa nu respecta Directivele de incarcare;

2. Neidentificarea pericolului si netinerea sub control a riscurilor provenite din neinlocuirea
longrinelor necorespunzatoare in cuprinsul canalului pentru cenusd si neremedierea la
termenele prevazute de reglementarile in vigoare, a defectelor depistate la verificarea liniilor cu
caruciorul de masurat calea, de catre entitatea responsabild cu mentenanta suprastructurii caii.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului
Dupa producerea accidentului linia 5 din Hm Ciucea a rdmas inchisd. 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 la ecartamentul caii in cuprinsul
canalelor pentru cenusd, iar ca masurd propusa a fost inchiderea circulatiei feroviare peste canalele
pentru cenusa sau desfiintarea lor.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Privitor la pericolele rezultate in cazul depasirii tolerantelor specifice la ecartamentul caii in
cuprinsul canalelor pentru cenusa, SRCF Cluj a efectuat dupa producerea accidentului, o actiune de
identificare si evaluare a factorilor de risc asociate acestor pericole. In urma efectudrii analizei de risc,
masurd propusa a fost inchiderea circulatiei feroviare peste canalele pentru cenusd sau desfiintarea
acestora. Intrucat SRCF Cluj a ficut demersurile necesare in aceasta directie, comisia de investigare
considerd cd nu mai este oportuna emiterea unei Recomandari de siguranta in acest sens.

In ceea ce priveste incircitura din vagoane, comisia de investigare a constatat ci SC CARGO
TRANS VAGON SA nu a identificat pericolul reprezentat de indrumarea trenului cu unul sau mai
multe vagoane in care marfa nu respectd prevederile de incércare din Directivele de incarcare, dupa ce
acestea au fost incdrcate de cétre operatorii economici (expeditori), cu care SC CARGO TRANS
VAGON SA are incheiate contracte si/sau conventii de transport feroviar.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER emite urmdtoarea
recomandare de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.419/1
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR va solicita SC CARGO TRANS VAGON
SA sa evalueze pericolul reprezentat de indrumarea trenului cu unul sau mai multe vagoane in care
marfa nu respectd Directivele de incarcare, dupa incarcarea lor de operatorii economici (expeditori) cu
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care SC CARGO TRANS VAGON SA CTV are incheiate contracte si/sau conventii de transport
feroviar” si sa stabileasca masuri eficace pentru tinerea sub control a riscurilor induse de acesta.

Referinte

Directive de incarcare = Directive de incarcare, Volumul 1, Principii , anul 2015 — UIC

Directiva (UE) nr.2016/798;

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

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

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

Instructiuni pentru folosirea carucioarelor de masurat calea PT-12;

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 de transport pe caile ferate din Roméania si Norme uniforme marfa, aprobat prin
Ordonanta nr.7 din 20.01.2005 de Guvernul Romaniei;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

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

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romand - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SC Cargo Trans Vagon SA.

Membrii comisiei de investigare:
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