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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament, Agentia de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru anumite incidente
produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfasoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenireaincidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determina-rea
imprejurdrilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Brasov (RRSCF
Brasov) din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov (SRCF Brasov) din data de 05.04.2025, si
a informarii transmise 1n data de 10.04.2025 privind incidentul feroviar produs in data de 04.04.2025,
intre halta de miscare Racos si statia CFR Rupea, respectiv intre haltele de miscare Beia - Mureni, prin
lovirea mai multor inductori de cale, de catre o chinga provenita de la vagonul nr.37805931550-7 din
compunerea trenului de marfa nr.58381 (apartinand operatorului de transport feroviar TRAIN EUROPE
Sucursala Craiova), si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar a fost incadrat preliminar ca
incident in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.10 din Regulament, directorul genera AGIFER a
decis deschiderea unei actiuni de investigare.

in conformitate cu prevederile art.48, din.(2) din Regulament, prin Nota nr.[275/14.04.2025 a
Directorului Genera Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal a comisiei de
investigare, un investigator din cadrul acestei institutii.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament,
investigatorul principal, prin decizianr.1110-5/41/2025, a numit membrii comisiei de investigare formata
din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA (CNCF) si
TRAIN EUROPE Sucursala Craiova (TE).

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

In data de 04.04.2025, la ora 16:40 IDM din halta de miscare (Hm) Cata a avizat prin RTF mecanicul
trenului nr.58381 (apartinand TRAIN EUROPE Sucursala Craiova) despre faptul ca din al 6-leavagon cu
nr.37805931550-7 0 bucata de chinga in lungime de circa 30 cm era desfacuta si atdrna. Trenul afost oprit
in Hm Belain intervalul orar 16:42 + 17:03 unde personaul care a insotit trenul — sef de tren - a declarat




ca a verificat, remediat si asigurat gabaritul de vagon plecand mai departe. Nu S-a ficut o constatare a
vagonului in comisie comuna formata din reprezentanti ai celor doi operatori economici implicati.

In aceeasi data mecanicii trenurilor de calitori nr.3503 si IC nr.531 — primele trenuri care au circulat pe
distanta respectiva dupa trenul de marfa -, au avizat ca au fost franati de urgenta lainductorul de 1000/2000
Hz al semnalului blocului de linie automat (BLA) - BL23 pe firul II de circulatie pe distanta Beia-Mureni,
lainductorul de 1000/2000 Hz a semnalului de intrare XF al Hm Mureni si la inductorul de 1000/2000
Hz al semnalului deiesire X3 a Hm Mureni.

In urma verificarilor efectuate de organele SCB ca urmare a producerii acestor franiri de urgenta, s-a
constatat ca inductorii aferenti semnalelor indicate prezentau conexiuni smulse intre inductori si picheti,
iar pichetii erau deteriorati.

Dupa plecarea din Hm Beiga, trenul de marfa nr.58381 a circulat in conditii normale de siguranta pana la
Hm Barabant (142,4 km) unde a fost oprit pentru verificiri. In urma verificarilor efectuate in comisie
comuna formata din sef tren, RTV (ambii apartinand TRAIN EUROPE Sucursala Craiova) si IDM (SRCF
Brasov), nu s-au constatat nereguli latren.

Tn data de 05.04.2025 (la o zi dupa depistarea chingii desficute), personalul responsabil de mentenanta
instalatiilor feroviare a efectuat verificari suplimentare si a constatat ca pe distanta Racos — Rupea, mai
multi inductori ai semnalelor BLA erau avariati, cu fire de legatura dintre pichet si inductor rupte. Unul
dintreinductori prezentape € urme de material textil, posibil provenind delachingadesfacuta delatrenul
nr.58381.

Tn data de 04.04.2025, franirile de urgentd produse in circulatia trenului nr.531 au fost incadrate conform
prevederilor din Regulament, laart.10 — , fapte produse de terte persoane fizice sau juridice, care au pus
in pericol siguranta feroviard, care au avut ca urmare perturbarea activitatii de transport feroviar,

In data de 05.04.2025, ca urmare a constatirilor efectuate de personalul SCB, evenimentele produse au
fost Tncadrate preliminar conform prevederilor din Regulament la art.8, grupa A, pct.1.10 — ,, lovirea
lucrarilor de arta, constructiilor, instalatiilor sau altor vehicule feroviare, de catre transporturi cu gabarit
depasit, de catre vagoane cu incarcatura deplasata sau cu partile mobile neasigurate sau neinchise,
respectiv de catre piese sau subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ale incarcaturii din acestea, n
urma carora nu au fost inregistrate deraieri de vehicule feroviare”.

Trenul de marfa nr.58381 a apartinut operatorului de transport feroviar TRAIN EUROPE Korlatolt
Felel6sséqii Tarsasag — Sucursala Craiova (denumit Tn continuare TE), a fost format din 43 vagoane in
stare goala si a fost remorcat de locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare 91 53 0401089-4 (EA
1089), apartinand aceluiasi operator feroviar.

Vagoanele apartin operatorului economic TransLog Slovakiaas. din Slovacia

Locul producerii incidentului este situat pe razade activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie Brasov
— Sighisoara, linie dubla electrificata.

Tn urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii lamaterialul rulant sau la suprastructura ciii si nu
s-au inregistrat victime. S-au inregistrat avarii la inductoarele aferente unor semnale ale instalatici BLA.

Trenul implicat Tn incident nu a fost retinut lalocul producerii incidentului pentru efectuarea primelor
constatdari.



Cauzele producerii incidentului

Cauza directda a producerii incidentului a constituit-o iesirea unei chingi de ancorare si asigurare a
marfurilor de la vagonul nr.37805931550-7 aflat in compunerea trenului de marfd nr.58381, din
,GABARITUL CFR DE VAGON - DE INCARCARE” (Plansa nr.1 din Instructiuni nr.328/2008) si
intrarea acesteia in ,,GABARITUL PENTRU ELEMENTE ALE INSTALATIILOR FEROVIARE”
(Plansa nr.4 din Instructiuni nr.328/2008).

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.
Nu au fost identificate cauze primare a e producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand in vedere modul de producere, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa
A, pct.1.10 din Regulament - ,, lovirea lucrarilor de artd, constructiilor, instalatiilor sau altor vehicule
feroviare, de catre transporturi cu gabarit depasit, de catre vagoane cu incarcatura deplasatd sau cu
partile mobile neasigurate sau neinchise, respectiv de catre piese sau subansambluri ale vehiculelor
feroviare sau ale ncarcaturii din acestea, in urma carora nu au fost inregistrate deraieri de vehicule
feroviare”.

Nu a fost necesard emiterea unor recomandiri de siguranta.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

In data de 04.04.2025, trenul de marfa nr.58381 a fost format in statia CFR Brasov Triaj, avind ca
destinatie statia CFR Curtici. Trenul a avut in compunere 43 de vagoane seria Eas in stare goala. Din cele
43 de vagoane, 40 (inclusiv vagonul implicat Tn incident) au sosit in data de 28.03.2025 in statia CFR
Stupini in stare incarcata cu busteni, de unde au fost introduse pentru descarcare Th SC Kronospan SRL.
Dupa descarcare, vagoanele au fost deplasate in data de 02.04.2025 in statia CFR Brasov Triaj unde
impreund cu 3 vagoane, au format trenul nr.58381.

In data de 04.04.2025, 1n statia CFR Brasov Triaj la tren a fost efectuati tevizia tehnica la compunere de
catre un revizor tehnic de vagoane (RTV) apartinand PACIFICA RAIL SRL — pe baza unui contract de
prestari servicii Tncheiat intre cel doi operatori economici. Dupa incheierea lucrarilor necesare, trenul a
plecat din statie la ora 11:59.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pAnd la Hm Cata. In timpul actiunii de
supraveghere prin defilare a trenului, IDM din aceasta halta a constatat ca la al 6-lea vagon — pe partea
dreapta in sensul de mers al trenului -, o chinga era desfacutd/desfasurata si atdrna — o bucata de circa 30
cm dar care nu atingea solul. Deoarece a considerat ca acest lucru nu periclita siguranta circulatiel, IDM
nu a dispus oprirea trenului, dar a comunicat prin statia de radiotelefon mecanicului de locomotiva despre
constatare, solicitdnd sd ia masuri de asigurare a chingii. Comunicarea a fost auzitd si de IDM din Hm
Beia. IDM din Hm Cata a comunicat constatarea facuta si catre IDM din Hm Beia prin statia locala. Acesta
i-a transmis sa lase trenul sa circule deoarece in Hm Beia trenul urma sa opreasca pentru o incrucisare de
trenuri si era timp pentru remediere — intre cele doua statii, circulatia trenurilor se efectua pe un singur fir
de circulatie, celdlalt fir fiind inchis pentru lucrari de reabilitare. IDM din Hm Cata nu a avizat operatorul
de circulatie despre constatarea facuta.
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Figura nr.1 — zona producerii incidentul ui

In Hm Beia unde trenul a oprit la ora 16:42, seful de tren a verificat trenul si a constatat ci la al 6-lea
vagon — partea dreaptd sens de mers -, o chingd atarna in forma de bucla fiind derulatad de pe tambur iar
siguranta de asigurare era ,,data peste cap”. A procedat la rularea chingii pe tambur si a asigurat-0 cu
ajutorul sigurantei.

Dupa remedierea neregulii care s-a finalizat dupa efectuarea incrucisarii de trenuri programata, trenul a
plecat la ora 17:03, fara ca seful detren sa fi facut mentiune in Registrul Unificat Cai Libere Comenzi si
Miscare (RUCLCM) al haltei privind remedierea neregulii constatate si fara sd inscrie conditiile de
circulatie in continuare ale vagonului. De asemenea, IDM care a expediat trenul nu a cerut sefului de tren
efectuarea acestor mentiuni si nici nu a participat la verificareaneregulii existente — v. cap.5.4.3.

De la Hm Beia, trenul a circulat fara oprire pana la Hm Barabant unde asosit laora19:43 (142,4 km), fara
nereguli in siguranta circulatiei si fard ca vreun IDM din statiile din parcurs - cu cladirea statiei pe partea
dreapta a trenului — sd sesizeze vreo nereguld la chinga respectiva sau la alte elemente ale vagoanelor din
compunere — figura nr.2.
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Figura nr.2 — pozitionarea cladirii statiei pe zona de circulatie cu inductori avariati

in Hm Birabant trenul a fost oprit pentru verificiri in comisie comuna formata din sef tren si RTV
apartinand TE si IDM apartinand SRCF Brasov. In procesul verbal intocmit, s-a ficut mentiunea ci in
halta respectiva nu au fost constatate nereguli, dar si ca in Hm Beia s-a constatat chinga desfacuta care a
fost remediata.

Dupa trecerea trenului de marfa nr.58381 pe distanta Racos — Mureni — figura nr.1 — urmatorul tren care
a circulat pe aceasta distanta, Tn acelasi sens si pe aceleasi fire de circulatie, a fost trenul de calatori nr.3503.
Dupa plecarea din Hm Beia la ora 17:47, trenul a fost franat de urgenta lainductorul de 1000/2000 Hz a
semnalului blocului de linie automat (BLA) - BL23 pe firul II de circulatie pe distanta Beia-Mureni — cu
unitate luminoasa de culoare verde - si lainductorul de 1000/2000 Hz al semnalului de intrare XF al Hm
Mureni — unitate luinoasd de culoare galben. Dupa oprirea intineraricd in Hm Mureni, mecanicul de
locomotiva a izolat instalatia INDUSI conform reglementarilor in vigoare si a avizat franarile de urgenta

Dupa trenul nr.3503, urmatorul tren care a circulat pe aceastd distantd a fost trenul de caldtori InterCity
nr.531. Acesta a trecut prin Hm Beia la ora 18:06 si a fost franat de urgenta la inductorul de 1000/2000
Hz al semnalului blocului delinie automat (BLA) - BL23 pe firul II de circulatie pe distanta Beia-Mureni
— unitate luminoasd de culoare verde -, la inductorul de 1000/2000 Hz a semnalului de intrare XF.
Mecanicul de locomotiva a oprit neitineraric in Hm Mureni pentru avizarea celor doua franari de urgenta,
dar nu a izolat instalatia INDUSI asa cum ar fi putut in conformitate cu prevederile regulamentare in
vigoare, pentru evitarea producerii unor franari ulterioare.

Dupa plecarea din Hm Mureni, trenul a mai fost franat de urgentd la inductorul de 1000/2000 Hz a
semnalului de iesire X3 al Hm Mureni - unitate luminoasa de culoare verde si la inductorul de 1000/2000
Hz al semnalului BL 11 dintre statiile Sighisoara — Danes. Dupa aceasta ultima franare, mecanicul a izolat
instalatia INDUSL

Dupa avizarea franarilor de urgenta produse intre Beia- Mureni, s-a dispus verificarea instalatiilor.

Initial, frandrile de urgentd ale trenului de célatori nr.531 au fost avizate in data de 04.04.2025 in
conformitate cu prevederile din Regulament, la art.10 — informativ. Dupa observatiile facute in procesul
verbal intocmit in Hm Bérabant si a constatarilor facute pe teren de personalul SCB — v.cap.5.4.1,



evenimentele au fost incadrate la art.8, Gr.A, pct.1.10 din Regulament, fard ca sa existe un proces verbal
de constatare in comisie a vagonului implicat.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Brasov sectia de circulatie
Brasov — Sighisoara, linie dubla electrificata.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
»CFR” SA - SRCF Brasov. Activitatea de Intretinere este efectuatd de personal specializat apartinand
Sectiei L.1 Brasov.

Pe distanta pe care s-a produs incidentul, circulatia se desfasoara dupa sistemul blocului de linie automat
(BLA) banalizat. Instalatia BLA este in administrarea CNCF ,,CFR” SA - SRCF Brasov si este intretinuta
de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 1 Brasov — Districtul SCB 4 Racos si Districtul SCB 5 Sighisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA (CNCF) si sunt intretinute de
salariatiit TELECOMUNICATII CFR SA.

Trenul de marfa nr.58381 apartine operatorului de transport feroviar TE. Locomotiva de remorcare a
trenului si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta apartin aceluiasi operator de transport.
Locomotiva de remorcare a trenului a fost condusa si deservita in sistem simplificat de personal apartinand
TE. Vagoanele apartin operatorului economic TransLog Slovakiaas. din Slovacia

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.58381 din data de 04.04.2025 a avut 172 osii, tong brut 957 t, tonagjul franat automat necesar
conform livretului de mers 526 t, tongjul franat automat real 1090 t, tonajul franat necesar de mentinere
pe loc a trenului cu frana de méana conform livretului de mers 163 t, tonajul franat real de mentinere pe loc
atrenului real 180t, lungimea 625 m.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Instalayii

Inductoarele de cale de 1000 Hz se monteaza la semnalele prevestitoare, la indicatoarele permanente
pentru acoperirea punctelor de sectionare de pe sectiile cu conducere centralizatd a circulatiei, la paletele
galbene de la restrictiile de viteza si discurile galbene, la portiunile de linie curenta inchisa. Legaturile
electrice la inductoarele de 1000 Hz se realizeaza numai la cele montate la semnalele prevestitoare.

Inductoarele de cale de 500 Hz se monteaza in fata semnalelor de intrare, de trecere sau de BLA, la o
distantd de 250 m fata de semnal.

Inductoarele de cale de 2000 Hz se monteaza la semnalele principale si de trecere care nu fac si functia de
semnal prevestitor. Inductoarele de cale combinate de 1000/2000 Hz se monteaza la toate semnalele
principale si de trecere care fac si functia de semnal prevestitor.

La semnalele luminoase, montarea inductoarelor de cale se face la 6 m in fata semnalului. Prin aceasta se
asigurd functionarea corecta a instalatiei de autostop, evitand franarea de urgentd necomandata atunci cand
un semnal pe ,.liber” se anuleazd dupa depdsirea de cétre tren. Montarea inductoarelor se face pe partea



dreapta a cdii conform normelor existente. Prinderea inductorului de cale se face de sina prin intermediul
unor suporturi care se fixeaza la talpa sinei.

Legatura electrica intre inductorul de cale de 1000 Hz, 2000 Hz si 1000/2000 Hz si semnal se face printr-
un cablu flexibil tip AG cu patru fire litate izolate in cauciuc si cu ecran static de protectie, iar conectarea
la inductoarele de 500 Hz (la pichet) se face cu cablu special de legaturd AG.

Introducerea cablului in inductor se face cu ajutorul unei flanse din metal care se prinde de inductor prin
doua suruburi. Intre flansa si inductor se pune o garnitura rotundi din cauciuc si uninel prin care se face
etansarea. Din flansa, cablul iese printr-un tub din material izolant (ce asigura izolarea sinei fata de pamant
in cazul existentei circuitelor de cale) care se introduce intr-un tub cotit de fier, prin care se face
introducerea cablului in pamant — foto nr./ si nr.2.

Fotonr.1 Fotonr.2

C.2.3.2. Referitor la coordonarea activitatii de exploatare in statii

Coordonarea activitatii de exploatare intr-o statie se efectueaza de catre impiegatul de miscare (IDM), care
are obligatia de a sigura desfasurarea acesteia in conditii de siguranta circulatiei, de regularitatea circulatiei
trenurilor si de respectarea proceselor tehnologice in timpul turei de serviciu.

In legdtura cu modul de producere a evenimentelor din data de 04.04.2025, in legitura cu activitatea din
Hm Beia, comisia de investigare a retinut urmatoarele:

A. Atributii | DM

Din verificarea figei de post pentru IDM din Hm Beia, au reiesit urmatoarele atributii, cu legatura in
producerea evenimentelor:

- efectueaza verificarea starii de functionare a aparatelor de cale, a instalatiilor si a liniilor |a luarea
servicului in primire, cdt si dupd luarea in primire a serviciului conform PTE si a reglementarilor
nvigoare;

- se prezintd la serviciu pentru verificarea starii personalului, instruirea SSM, SU, prelucrare de
ordine si dispozitii, inregistrand in registrul RUCLCM ora prezentarii, verifica starea de liber a
liniilor, marcilor de siguranta si modul de asigurare contra fugirii a materialului rulant pe liniile
statiei, consulta dosarul cu telegrame aflat in biroul de miscare;




preia serviciul de miscare in scris in registrul RUCLCM dupa ce a luat la cunostinta de continutul
predarii serviciului, prin semnatura si mentionarea orei, si a fost verificat din punct de vedere al
starii fizice si a participat lainstruire si prelucrare;

inainte de a face predarea serviciului de miscare, verifica prezenta si starea personalului care va
intrade serviciu (IDM care preia serviciul), fiind obligat sa raporteze in scris rezultatul verificarii
catre IDM dispozitor din statia CFR Vanatori, inscriind aceastd verificare pe rand liber in
RUCLCM cu formula (...). IDM din statia CFR Véanatori inscrie in RUCLCM datele respective si
confirma de primire cu nr. si ora;

in predarea serviciului, face precizarile necesare continuarii serviciului fara neajunsuri;
identifica si semnaleaza responsabilului cu riscurile, riscurile asociate activitatilor;

raspunde de avizarea In timp real a sefului statiei si a organelor competente in cazul producerii
unui incident de cale ferata, accident de munca, dezastru, deranjamente la instalatii sau alte
nereguli in timpul turei de serviciu.

Din verificarea fisei de post pentru IDM din Hm Cata, au reiesit urmatoarele atributii, cu legatura in
producerea evenimentelor:

da semnalul de plecare a trenului si supravegheaza prin defilare trenurile pentru a verifica si depista
eventualele nereguli, iar in cazul in care constata nereguli, ia masurile instructionale;

sesizeaza verbal si in scris, prin raport de eveniment adresat conducatorului subunitatii din care
face parte, orice nereguld observatd in legatura cu siguranta pe calea feratd (...), indiferent de
domeniul de activitate feroviara in care s-a produs,

in cazul in care neregula sesizatd pune in pericol iminent siguranta pe calea feratd (...), sd ia
personal de indatd masuri de prevenire a situatiei de pericol si sa o avizeze pe orice cale conducerii
subunitatii celei mai apropiate.

B. Programdelucru IDM Hm Beia

Divizia Trafic Brasov a comunicat faptul ca in ceea ce priveste schimbul de personal din Hm Beia, ,,nu
exista reglementari specifice privind schimbul de tura”.

Dar din programul de lucru al sefului statiei1 CFR Vanatori - la care este arondatd si Hm Beia (25,2 km pe
calea feratd, 42 km pe sosea) -, aprobat de conducerea Diviziei Trafic, a reiesit faptul ca schimbul de
personal 1n halta se face la orele 08:45 si 17:40.

Din informatiile obtinute de la conducerea statiei CFR Vanatori, a reiesit cd, la momentul investigatiei,
personalul care asigurd functia de IDM - in Hm Bela, se deplaseaza la si de la serviciu cu trenuri in
circulatie pe distanta Sighisoara - Brasov. Din acest motiv, programul de efectuare a schimbului de
personal cu aceste trenuri este urmatorul — Tabelul nr.1.
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Tabelul nr.1

Nr. tren/ruta SosreHm Beia | Plecare Hm Beia | Timp stationare
3500
. 08:39 08:47 8 minute
Schimb de Sighisoara - Brasov
personal la
- 3501
ora 08:45 08:45 08:46 1 minut
Brasov - Sighisoara
3536
. 16:58 16:59 1 minut
Schimb de Sighisoara - Brasov
personal la
- 3503
ora1r:40 17:38 17:39 1 minut
Brasov - Sighisoara

Astfel, schimbul de personal se face dupa cum urmeaza:

> pentru turade zi, cu/latrenurile nr.3500/3501, dupa cum urmeaza:

v" In cazul In care personalul care intrad in serviciu vine din directia Sighisoara, €l soseste in Hm
Beiacu trenul nr.3500, schimbul de personal se face in 8 minute daca personalul care iese din
serviciu se deplaseaza spre Brasov cu acelasi tren sau in 7 minute daca personalul care iese
din serviciu se deplaseaza spre Sighisoara cu trenul nr.3501,

v" 1in cazul in care personalul care intra in serviciu vine din directia Bragov, el soseste in Hm Beia
cu trenul nr.3501, schimbul de persona se face intr-un minut dacad persoanlul care iese din
serviciu se deplaseaza spre Sighisoara cu acelasi tren sau in 2 minute daca personalul care iese
din serviciu se deplaseaza spre Brasov cu trenul nr.3500.

» pentru tura de noapte, cu/latrenurile nr.3536/3503, dupa cum urmeaza:

v" 1n cazul In care personalul care intrd in serviciu vine din directia Sighisoara, el soseste in Hm
Beia cu trenul nr.3536, schimbul de persona se face intr-un minut daca personalul care iese
din serviciu se deplaseaza spre Brasov cu acelasi tren sau in 40 minute daca personalul care
iese din serviciu se deplaseaza spre Sighisoara cu trenul nr.3503;

v" 1in cazul in personalul care intrd in serviciu vine din directia Brasov, el soseste in Hm Beia cu
trenul nr.3503, schimbul de persona se face ntr-un minut daca persoanlul care iese din
serviciu se deplaseaza spre Sighisoara cu acelasi tren. Nu se poate efectua schimbul de
personal cu o persoand care trebuie sa plece spre Brasov, trenul nr.3536 fiind ultimul tren de
calatori din zi.

C. Referitor la supravegherea prin defilare atrenurilor de catre IDM
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Tn conformitate cu prevederile Regulamentului pentru manevra si circulatia vehiculelor feroviare nr.005,
art.153, toate trenurile care trec printr-o statie sunt supravegheate prin defilare de catre personalul
administratorului/gestionarul ui infrastructurii feroviare conform prevederilor din PTE —in cazul investigat
fiind vorba de IDM.

In timpul efectudrii acestei supravegheri, IDM este obligat — art.153 (3):

a) sa urmdreascd cu atentie starea vehiculelor feroviare si a incarcaturii din vagoane pentru a constata
cazurile in care vehiculele feroviare prezinta defecte vizibile si/sau sesizabile prin zgomotul produs si
pericliteaza siguranta circulatiei si securitatea transporturilor,

b) in caz de perical sad dea imediat semnale de oprire a trenului si sa avizeze (....) mecanicul de locomotiva,
asupra pericolului §i necesitatii opririi trenului.

Printre defectel e vehiculelor feroviare, vizibile si/sau sesizabile prin zgomotul produs si starea incarcaturii
care pericliteaza siguranta circulatiei si securitatea transporturilor si care trebuie constatate cu ocazia
supravegherii prin defilare a trenurilor in circulatie, sunt — art.153 (7):

a) barele timoneriei de frana sau alte piese desprinse, care depasesc gabaritul CFR de vagon — de
incarcare.

Tn conformitate cu prevederile din Regulamnetul nr.005, art.154:

(1) - Tn cazul n care trenul este oprit, conform prevederilor articolului 153, aliniatul (1), litera b) sau
articolului 153 aliniatul (3), constatarea cauzelor care au produs defectul, precum si stabilirea altor
conditii de circulatie pentru vehiculele din tren se fac de catre:

a) revizorii tehnici de vagoane, acolo unde exista,
b) un agent al trenului, in linie curenta si in statiile unde nu exista revizori tehnici de vagoane.

(2) Conditiile pentru circulatia in continuare a vehiculelor din compunerea trenului, se stabilesc de catre
revizorul tehnic de vagoane sau de catre personalul operatorului de transport feroviar care deserveste
trenul, dupa caz; aceste conditii sunt comunicate in scris catre IDM din statia in care a fost oprit trenul,
Sau prin instalatii TC de catre mecanicul trenului oprit in linie curentd catre IDM din statia cea mai
apropiatd cu care acesta poate lua legdtura.

(3) IDM avizeaza operatorul de circulatie pentru a dispune circulatia trenului in conditiile stabilite.

C.2.3.3. Vagon

Latrenul implicat Tn incident nu s-a facut o constatare in comisie in Hm Beia si nu s-aintocmit un proces
verbal de constatare pentru vagon. De asemenes, in procesul verbal intocmit in Hm Barabant nu s-au facut
mentiuni referitoare la seria si tipul vagonului, iar vagonul a parasit Romania inainte de data avizarii
incidentului.

Conform declaratiilor RTV care a efectuat revizia tehnicd la compunere, vagoanele din compunerea
trenului au fost vagoane striine. Conform documentelor puse la dispozitie de TE, vagonul
nr.37805931550-7 este seria Eas, dotat cu chingi pentru asigurarea indirecta a Incarcaturii — conform
Ghidului de Incarcare UIC.

Pentru aceasta, pe peretii laterali la nivelul podelei, sunt sudati niste tamburi pe care sunt infasurate
chingile de asigurare cand acestea nu sunt utilizate. De asemenea, in astfel de cazuri, capatul acestora se
agata in punct fix — foto nr.3
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Conform reglementarilor metionate, chingile se utilizeaza pentru fixarea indirecta si sunt din categoria
echipamentelor incorporate de fixare a incarcaturii. Echipamentele de fixare indirecta sunt utilizate in
general pentru fixarea tevilor, a bustenilor bruti si a lemnului taiat patrat. Chingile trebuie tensionate dupa
incarcare si descarcare sau trebuie depozitate in siguranta atunci cdnd nu sunt utilizate.

Conform Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania si norme uniforme marfa, Art.36 (16) -
In cazul in care operatiile de incdarcare, descircare sau tranzbordare/transvazare a marfurilor se
efectueaza de catre expeditor, destinatar ori de catre agenti autorizati, acestia raspund pentru degradarea
marfurilor, a mijloacelor de transport, a rechizitelor sau a instalatiilor operatorilor de transport feroviar
produse din cupla lor, precum si pentru pierderea partilor mobile datorita nemontarii lor dupd incarcare,
descarcare sau tranzbordare/transvazare.

Foto nr.3 — modul de montare al chingii neutilizate pentru ancorare
Proprietarul si detindtorul vagonului este TransLog Slovakiaa.s. — Slovacia

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Tntre mecanicul de locomotiva si IDM din statiile in parcurs S-a facut prin statiile radio-
telefon.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

Incidentul nu afost avizat imediat dupa producere, astfel ca la fata locului nu a putut fi prezent seful de
statie pentru efectuarea primelor constatari si efectuarea probei alcooltest pentru personalul implicat.

Initial, in data de 04.04.2025, franarile de urgenta produse in circulatia trenului de calatori IC nr.531 au
fost Tncadrate conform prevederilor din Regulament, la art.10 — ,, fapte produse de terte persoane fizice
sau juridice, care au pus in pericol siguranta feroviard, care au avut ca urmare perturbarea activitatii de
transport feroviar, (......)".

13



Tn data de 05.04.2025, ca urmare a constatirilor efectuate de personalul SCB, evenimentele produse au
fost Tncadrate preliminar conform prevederilor din Regulament la art.8, grupa A, pct.1.10 — ,, lovirea
lucrarilor de arta, constructiilor, instalatiilor sau altor vehicule feroviare, de catre transporturi cu gabarit
depasit, de catre vagoane cu incarcatura deplasata sau cu partile mobile neasigurate sau neinchise,
respectiv de catre piese sau subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ale incarcaturii din acestea, in
urma carora nu au fost inregistrate deraieri de vehicule feroviare”.

Dar la acel moment (05.04.2025), trenul implicat in incident nu se mai afla in tara, iar la verificarile
efectuate iIn Hm Barabant, nu au fost constatate nereguli la vagonul implicat sau la ate vagoane din
compunereatrenul ui.

Dupa avizarea din data de 05.04.2025, s-a procedat in conformitate cu prevederile din Regulament,
constituindu-se comisia de investigare care, din cauza faptului ca vagonul nu se mai afla in tard, nu a mai
putut efectua constatari la vagon ci doar la instalatiile afectate.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului si a verificarilor efectuate, S-au constatat avarii lamai multe inductoare de
cde—v.cap.C54.1.

Conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, valoarea totala a pagubelor inregistrate este
de 21.244,53 lei fara TVA.

In conformitate cu prevederile art.6, lit. g) din Regulament, o actiune de investigatie nu se ocupa in niciun
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii. Prin urmare, valoarea estimativd a pagubelor are rol doar
eventual pentru Tncadrarea incidentului. Comisia de investigare nu este raspunzaoare pentru valoarea
comunicatd si nu poate fi atrasd In nicio actiune legata de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta
valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Trenul implicat Tn incident nu a fost retinut in Hm Beia pentru ca seful de tren sa faca mentiunile necesare
in RUCLCM al haltei referitoare la remedierea facuta si conditiile de circuatie in continuare ale vagonului
implicat.

Trenul de calatori IC nr.531 a intarziat 19 minute ca urmare a franarilor de urgenta produse si a necesitatii
opririi neitinerarice in Hm Mureni pentru intocmirea documentelor necesare pentru avizarea frandrilor
produse.

C.4. Circumstante externe

Fara influenta 1n producerea incidentului.
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C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Observatie

In declaratiile date, referirile la cordelind reprezintd de fapt referiri la chingd — conform Ghidului de
incarcare.

Rezumatul marturiilor personalului apartindnd administratorului de infrastructurd CNCF.
Din declaratiile personalului de serviciu in Hm Cata —1DM -, se pot retine urmdtoarele:

Tn data de 04.04.2025 |a defilareatrenului nr.58381, aobservat o bucl de cordelina de aproximativ 30 cm
care atarna de la platforma unui vagon din prima jumatate a trenului. Deoarece nu atingea pamantul, a
considerat cd nu reprezenta un pericol pentru siguranta circulatiei. A avizat totusi mecanicul pentru a lua
masuri de asigurare a respectivei cordeline pentru a preveni desfacerea el. Nu a avizat operatorul RC
deoarece in opinia lui nu prezenta un pericol si nu necesita oprirea trenului.

A vorbit cu IDM din Hm Beia care i-a comunicat sa ii spuna mecanicului sa avanseze la Hm Beia unde
urma trenul sa stea la cruce cu doua trenuri de calatori dinspre Mureni.

Din declaratiile personalului de serviciu in statia CFR Beila— |DM -, se pot retine urmatoarel€:

Tn data de 04.04.2025 |a preluarea serviciului, schimbul s-a facut la ora 08:50 (la trenul 3501) intre el si
IDM de serviciu in data de 03/04.04.2025. Predarea serviciului s-a facut in conditiile stabilite de
regulamentele in vigoare.

Dupa trecerea trenului nr.58381 prin Hm Cata, 1-a auzit pe IDM din aceasta statie comunicand mecanicului
de locomotiva faptul ca in prima parte a trenului exista un vagon la care atarna o bucata de cordelina Tn
lungime de circa 30 cm. Apoi a primit aceeasi comunicare de la acelasi IDM prin statia locala.

Dupa primirea acestei comunicari, i-a spus colegului ca trenul urmeaza sa opreasca la cruce cu doud trenuri
si dacd nu prezintd un pericol iminent sa-1 lase sa gareze la Beia pentru a nu produce intérzieri. A luat
aceasta decizie intrucat pe distanta Cata — Beia se circula doar pe un fir de circulatie.

Mecanicul de locomotiva a confirmat ca a inteles si ca va trimite un agent al trenului in statie pentru a
asigura cordelina desfacuta.

Lagarareatrenului nr.58381, inainte ca acesta sa atace primul macaz din parcurs, a iesit la supravegherea
prin defilare a trenului. A urmadrit cu atentie trenul pana la oprirea completa, fard a observa pe partea opusa
— pe sub vagoane -, nicio cordelind atarnand. Dupa oprirea trenului, a trecut la intdmpinarea trenului de
caldtori nr.3536 care urma sa gareze 1n statie (ora 16:58).

Tnainte de gararea trenului de marfa nr.58381 a comunicat mecanicului faptul ci urmeazi sa opreasci pe
linie directa si ca urmeaza sa stea la cruce cu doua trenuri. Nu a mai avut alte comunicéri deoarece a urcat
intrenul de calatori nr.3536, tren cu care face naveta spre casa si care a garat in statie dupa gararea trenului
de marfa. Orade sosire/plecare atrenului nr.3536 este orala care se face schimbul in Hm Beia. Schimbul
de personal se face pe perioada stationarii trenului respectiv 1 minut — IDM care preia serviciul vine cu
trenul nr.3536 de la Sighisoara, iar IDM care preda serviciul pleaca cu acelasi tren spre Brasov. Trenul de
calatori nr.3536 este ultimul tren de calatori in circulatie din ziua respectiva.
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Nu a comunicat colegului care |-a schimbat despre neregula de la trenul nr.58381 deoarece dupa oprirea
trenului, a vazut un agent al trenului care a coborat de pe locomotiva si a plecat spre urma trenului. A
considerat ca acesta a plecat sa remedieze neregula.

A considerat ca respectiva cordelina desfacuta doar circa 30 cm din circuitul de sigurantd nu se mai putea
desface in parcurs deoarece era blocata de siguranta respectiva.

Din declaratiile personalului de serviciu in statiile de pe distanta Brasov Triaj — Mureni (cu cladirile
statiilor pe partea dreaptd a sensului de mers, respectiv Stupini, Bod, Racos si Mureni) — IDM -, se pot
retine urmatoarele:

Niciunul dintre IDM de serviciu nu a sesizat vreo neregula la trenul de marfa nr.58381 cu ocazia
supravegherii prin defilare atrenului.

Rezumatul marturiilor personalului apartinind operatorului de transport feroviar TE

Din declaratiile sefului de tren care a deservit trenul nr.58381, se pot retine urmatoarele:

A indeplinit functia de sef tren, pregatind trenul pentru plecare din statia CFR Brasov Triaj. Laplecaredin
statia CFR Brasov Triaj, toate chingile erau bine asigurate pe tamburi.

La trecerea prin Hm Cata, au fost avizati de catre IDM despre faptul ca in prima parte atrenului, o cordelina
atérna. In urmatoarea statie, respectiv Hm Beia, au fost opriti pe linie directa pentru efectuarea unei
incrucisari cu doua trenuri.

A decis Tmpreuna cu mecanicul de locomotiva sa mearga pe langa tren sa verifice, sa constate si sa inlature
neregula. In urma verificarilor efectuate, a constatat i la al 6-lea vagon din tren, atdrna o chingd de culoare
alb cenusiu de circa 1,5 m in bucla iar siguranta era datd peste cap. Dispozitivul de intindere era fix pe
vagon, doar chinga era desfacuta. A rulat chinga pe tambur i a asigurat-0 cu siguranta. A verificat celelate
vagoane pe ambele parti, fard a constata alte nereguli. S-a Tnapoiat la locomotiva unde a comunicat
mecanicului cele constatate si remediate.

Deoarece dupa ce s-a intors la locomotiva au avut semnalul de iesire pe liber, mecanicul i-acomunicat ca
vor pleca si au continuat mersul pana la Hm Barabant, unde au fost opriti pentru efectuarea reviziei tehnice
in tranzit de catre un RTV. Cu acasta ocazie, la tren nu s-a constatat nicio neregula.

Dupa plecarea din Hm Beia panad la Hm Barabant, nu au mai fost avizati despre nereguli la tren.

Dupa remedierea din Hm Beia, nu s-a dus la IDM sd facd mentiunile necesare deoarece nu a fost solicitat
de IDM la sosirea in statie sa verifice trenul in legatura cu cordelina respectiva. De asemenea, nici IDM
din statie la momentul plecarii, nu i-a solicitat acest lucru.

Din declaratiile personalului cu atributii in efectuarea reviziei tehnice la trenuri — revizor tehnic de
vagoane -, se pot retine urmadtoarele:

In data de 04.04.2025 la trenul nr.58381 a efectuat revizia tehnici la compunere si proba de frana completa
in statia CFR Brasov Triaj. Cu aceastd ocazie, nu a constatat nereguli care sd puna in pericol siguranta
Circulatiei.

Tn compunerea trenului erau vagoane tip Eaos si erau in stare goala. Vagoanele aveau montate dispozitive
de asigurare a marfii si chingile erau stranse si cu sigurantele puse contra desfacerii.

Considera ca dispozitivul de asigurare face parte din componentele vagonului, avénd un dispozitiv de
asigurare contra desfacerii chingilor. Cu ocazia reviziei tehnice la trenuri, aceste dispozitive se verifica
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vizual. La revizia efectuata in data de 04.04.2025 in statia CFR Brasov Triaj, nu a constatat nereguli, toate
chingile fiind strinse si asigurate contra desfacerii.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se Tn posesia Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de
identificare AS 21003 valabila de la data de 28.12.2021 pana la data de 27.12.2026.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Tn cadrul Sistemului de Management Calitate— Mediu— Siguranti, la data producerii accidentului feroviar,

CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS O - 6.1, editia 3, cu intrare
Tn vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, Se regasesc Regulamentul
(UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinata ca produs, pe o scali in 5
trepte (foarte scazutd, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului si a
impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Brasov, exista intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru de riscuri valabil din data de 10.06.2024.

Pentru activitatea ,,Management trafic feroviar”, au fost identificate mai multe riscuri si cauze care
favorizeaza aparitia acestora.

In legidtura cu modul de lucru la efectuarea schimbului de personal in Hm Beia, a fost identificat riscul
influenta consumului de bauturi alcoolice sau a substantelor halucinogene” (identificat in data de
20.02.2023), cu o singura cauza care il favorizeaza — "Neefecturea verificarii personalului la intrarea in
serviciu si pe parcursul executarii lui”.

Pentru calcularea expunerii acestui risc inerent, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 — (,,foarte
scazuta”: foarte putin probabil sa se intample pe o perioada lunga de timp (> 5 ani), Impact 2 — (,,scazut™:
evenimente de importantd scdzutd cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un impact
scazut).
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Urmare acestor criterii, arezultat Expunerea 2 — , (riscuri mici: Nu necesita masuri de control. Cu ocazia
revizuirii din data de 10.06.2024, riscul rezidual aramas la aceeasi valoare. Cu toate ca nu era nevoie, s-
au stabilit masuri de control: Ordinul 855/1986, Regulamentul nr.005 si Regulamnetul.

Nu a fost identificata drept cauza care ar fi putut genera riscul mentionat - ,timpul insuficient pentru
efectuarea schimbului de personal in statie”. Aceastd cauza (care de fapt reprezintd un pericol), poate
genera si riscul ca, cu ocazia predarii/primirii serviciului de miscare, sd nu se comunice toate neregulile
din timpul serviciului — asa cum s-a intamplat si in cazul investigat.

B. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul operatorului de transport feroviar TRAIN
EUROPE Korlatolt Felelosségii Tarsasag — Sucursala Craiova (TE)

La momentul producerii incidentului feroviar, TE in calitate de operator feroviar de transport avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile
Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia nationald aplicabila,
aflandu-se Tn posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare EU
1020240056 cu validitate in perioada 15.03.2024 + 14.03.2029 (certificat nou).

Certificatul este acordat pentru transport de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri pericul oase,
zonade operare fiind Ungaria dar si Romania— sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele
motoare acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva de remorcare
atrenului implicat Tn incident, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate. De asemenea, sectia
de circulatie pe care s-a produs incidentul se regdseste in lista sectiilor de circulatie acceptate in cursul
evaluarii.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In vederea aprecierii riscurilor existenet/potential privind siguranta feroviara, la inceperea activititii pe
liniile de cale feratd din Roméania, TE a parcurs mai multe etape — in conformitate cu prevederile
Regulamentului UE nr.402/2013:

v' definirea conditiilor tehnice de desfasurare a activitatilor analizate;
identificarea pericolelor, inclusiv analizariscurilor;
evaluareariscurilor;

clasificarea pericolelor.

ANERNERN

Au fost identificate pericolele si clasificate in functie de riscul asociat induse de inceperea activitatii de
exploatare pe sectiile de circulatie si linii ferate/zone de manevra din Romania si au fost cuprinse in
documentul Registrul evidenta pericole.

Din analizaacestui document, in legatura cu modul de producere al incidentului si cu actiunile mecanicului
si ale sefului de tren dupa producerea incidentului - depistarea chingii iesite din gabarit la vagonul implicat
-, a reiesit faptul ca nu a fost identificat ca pericol: desfacereain parcurs a echipamentelor incorporate de
fixare a incarcaturii - chingi utilizate pentru fixarea indirecta -, atat in timpul circulatiei vagonului in stare
incarcata cat si goala.

Riscul de producere al unui accident generat de pericolul mentionat era unul de interfatd cu
expeditorul/destinatarul transportului si ar fi trebuit transmis si acestuia la Inceperea contractului de
transport pentru conlucrare in vederea gestiondrii. Dar, TE nu a putut pune la dispozitie contractul de
transport pentru verificare.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare — nr.250/2005 aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1817 din 26.10.2005;

Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare centralizare si bloc (SCB)
nr.351/1988;

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

Loading Guidelines - Code of practice for the loading and securing of goods on railway wagons -
Volume 1 - Principles - 2.7 Built-in load securing equipment - Ghiduri de incarcare - Cod de practica
pentru incarcarea si fixarea marfurilor pe vagoane de cale ferata - Volumul 1 - Principii - 2.7
Echipamente de fixare a incarcaturii Tncorporate;

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482 din 04.08.2006;
Regulamentul pentru circulatia si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005 aprobat prin Ordinul
MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

Regulamentul de transport pe cdile ferate din Roméania si norme uniforme marfa;

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele

sistemului de management al sigurantet;

surse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

datele colectate de instalatiile de masurare si inregistrare a vitezei de la locomotiva de remorcare a
trenului;

documente puse la dispozitie de operatorii economici implicati comisie de investigare, la solicitarea
acesteia

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, in urma efectudrii verificarilor ca urmare a
producerii franarilor de urgenta produse la trenurile de calatori IC nr.531 si nr.3503 — doar pe distanta
Beia — Mureni -, afost constatata afectarea a unui numar de 13 inductori de cale dupa cum urmeaza: 3
inductori pe distanta Racos — Rupea firul I de circulatie, 4 inductori pe distanta Beia — Mureni firul 11 de
circulatie, 2 inductori din Hm Mureni, 2 inductori pe distanta Mureni — Vanatori firul |1 de circulatie, 1
inductor din statia CFR Vanatori si 1 inductor pe distanta Sighisoara — Danes firul I de circulatie — figura
nr.1 si nr.2.

Din documentele puse la dispozitie, au reiesit urmatoarele:
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v’ lafiecaredin cei 3 inductori de pe distanta Racos — Rupea s-a constatat pichetul smuls din prisma
de balast, inductorul fiind afectat prin smulgerea flansei din metal — foto nr.4 si nr.5 iar pe
furtunurile de legatura dintre picheti si inductorii de cale s-au constatat urme de materia textil de
culoare gri-alb — foto nr.6 si material textil de aceeasi culoare prins de brida de fixare la unul dintre

furtunuri - fotonr.7.
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v' laceilalti inductori afectati, s-au constatat furtunuri si fire rupte, respectiv fire sectionate intre
pichet si inductor.

Observatie

Nu totii inductorii de cale de pe distanta Brasov — Danes au fost afectati.

Inductorii de cale afectati nu prezentau urme de lovire de catre un corp dur. Toate degradarile conduc
cdtre ipoteza cd acestea s-au produs ca urmare a agatarii furtunurilor de legatura, probabil ca urmare a
intrarii in gabaritul de instalatii, a unui corp strain provenit de la un vehicul feroviar sau de catre
jper soane necunoscute.

Avdnd in vedere ca — dintre toti IDM care au defilat trenul pe partea dreapta (v. figura nr.2) -, doar IDM
din Hm Cata a sesizat ca o chinga atarna si ca in Hm Beia s-a remediat defectul, iar trenul de marfa nu
a mai oprit pana in Hm Barabant, se poate concluziona ca doar inductorii de pe distanta Racos — Rupea
au fost afectati de chinga de la vagonul nr.37805931550-7 care iesea din gabaritul de vagon.
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Referitor la faptul ca doar unii inductori de cale au produs franari de urgenta

Asa cum s-a scrisin cuprinsul raportului de investigare, doar unii inductori de cale — din cei afectati - au
produs franari de urgenta.

Din documentele puse la dispozitie de SRCF Brasov, au reiesit urmatoarele:

v" Un singur inductor de pe distanta Beia — Mureni a produs doua franari de urgenta deoarece prin
ruperea firelor, acesta a devenit activ la toate indicatiile (inductorul de 1000/2000 Hz al
semnalului BL 23). Ceilalti doi inductori nu au produs franari de urgenta deoarece acestia sunt
inductori de 500 Hz, iar pe distanta Beia — Mureni sunt restrictii de viteza, iar trenurile circuld cu
0 vitezamai mica decét viteza V2 controlata in dreptul inductorului respectiv;

v' cei doi inductori din Hm Mureni au produs franarea de urgentd a aceluiasi tren la indicatia
»Vverde” deoarece, prin ruperea firelor, acestia au devenit activi la toate indicatiile (inductorul de
1000/2000 Hz al semnalului XF si inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului X III);

v inductorul afectat de pe distanta Sighisoara — Danes a produs o franare de urgenta deoarece au
fost sectionate firele dintre pichet si inductor, fapt ce a facut ca inductorul sa fie activ la toate
indicatiile;

v" inductorii de pe distanta Racos — Rupea nu au produs franari de urgenta deoarece la doi dintre
acestia a fost smuls pichetul din prisma de balast nefiind afectate circuitele electrice, iar la al
treilea s-a rupt cutia cu borne, fapt care a condus la punerea firelor in scurt si pasivizarea
inductorul ui.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Din cauza faptului cd in Hm Beia nu s-a facut o constatare in comisie a neregulii sesizate de IDM din Hm
Cata — chinga de la vagonul nr.37805931550-7 ce iesea din gabaritul de vagon -, nu s-a putut stabili
motivul pentru care chinga respectiva s-a desfacut din sistemul de prindere.

Avand 1n vedere declaratiile sefului de tren care a facut constatarea si remedierea in Hm Beia, precum si
declaratiile IDM din Hm Racos si Hm Cata, se poate concluziona ca, probabil din cauza vegetatiei mari
de pe distanta Racos — Rupea, siguranta de la sistemul de asigurare a chingii s-a desfacut. Dupa desfacerea
acesteig, datorita trepidatiilor produse, a curentilor de aer, agatata fiind de vegetatie, chinga a iesit treptat
din gabarit.

O alta posibilitate pentru care chinga s-a desfacut ar fi putut fi cea constatatd cu ocazia investigatiei
incidentului produs in data de 28.12.2023 in circulatia trenului demarfa nr.66050, pe raza de activitate a
SRCF Galati, incident cu aceleasi conditii de producere. Comisia de investigare a incidentului respectiv a
constatat ca factorul care a contribuit la producerea incidentului a fost neasigurarea corespunzitoare a
chingilor de ancorare inainte de expedierea trenului implicat din statia de formare, in sensul ca acestea au
fost infasurate pe tamburul de colectare in sens contrar sensului obligatoriu de infasurare si asigurare —
figura nr.3. Astfel, datorita trepidatiilor aparute in dinamica ruldrii si a curentilor de aer formati pe partile
laterale ale vagoanelor aflate in mers s-a produs desfasurarea chingilor de pe tamburii de colectare si
lovirea (agatarea) instalatiilor aflate pe parcursul trenului.
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Figura nr.3 — preluata din raportul de investigare al incidentului produs in data de 28.12.2023

SIGLIRAMTA

Este foarte posibil ca, la un moment dat, respectiv inainte de avarierea primilor inductori dintre Hm Racos
si statia CFR Rupea — inainte de Hm Cata -, chinga sa fi aratat ca in foto nr.8 — fotografie preluata de la
comisia deinvestigare a incidentului produs in data de 28.12 2023.

a T

Foto nr.8 — chinga iesita din gabarit
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la activitatea IDM din Hm Beia

Desi IDM din Hm Cata a sesizat si comunicat prin instalatia de radiotelefon — atat cdtre mecanic cat si
catre IDM din Hm Beia -, despre chinga care atarna, trenul nr.58381 a fost oprit in Hm Bela — de catre
IDM din aceasta statie -, cu motivatia efectudrii unei incrucisdri de trenuri, §i nu pentru vreo neregula
constatata la tren.

Schimbul de personal in Hm Bela s-a efectuat in timpul stationdrii trenului nr.3536 in statie — 1 minut
-, deoarece personalul care a intrat in serviciu a sosit cu acest tren din directia Sighisoara, iar cel care a
iesit din serviciu a plecat spre domiciliu cu acelasi tren — v. cap.2.3.2.

In informatiile transmise la predarea schimbului - in scris prin RUCLCM si verba -, referitor la trenul
nr.58381 s-a facut doar mentiunea ca ,linia 3 este ocupatd cu trenul nr.58381” si ca acesta asteapta
incrucisarea de trenuri dispusa de operatorul de circulatie.

IDM care a predat serviciul nu a comunicat cétre colegul care intra In serviciu despre neregula sesizata la
un vagon din compunere de catre IDM din Hm Cata. Prin urmare, acesta nu a stiut ca trebuie sa ceara
personalului de deservire al trenului, explicatii referitoare la cauzele neregulii si Inscrierea in RUCLCM a
conditiilor de circulatie in continuare a trenului.

De asemenea, nici operatorul de circulatie nu a fost informat despre neregula constatatd — desi IDM avea
aceasta obligatie (v. cap.2.3.2) -, astfel ncét acesta nu a dispus verificare in comisie a vagonului.

Referitor la efectuarea schimbului de personal in timp de 1 minut, facem urmatoarea Observatie: comisia
de investigare considera ca in timp de 1 minut, nu se poate efectua un schimb corespunzator de serviciu
ntr-o statie de cale ferata, avand in vedere obligatiile IDM cu aceasta ocazie — V. cap.2.3.2.

Prin urmare, Tn datade 04.04.2025 la efectuarea schimbului de personal delaora17:00, pefondul presiunii
timpului necesar predarii/primirii Serviciului, nu s-au transmis toate informatiile necesare referitoare la
trenul nr.58381, contrar prevederilor din fisa de post si din Regulamentul nr.005, art.10 (2), lit.c, respectiv:
in predarea serviciului, face precizarile necesare continuarii serviciului fara neajunsuri.

De asemenea, desi la supravegherea prin defilare a trenului in HM Cata, s-a sesizat o chingd desfacuta
careatérna— (....) sau alte piese desprinse, care depasesc gabaritul CFR de vagon — de incarcare (art.153
(7) @) -, trenul de marfa nr.58381 nu a fost oprit in Hm Beia datorita acestui fapt, anulandu-se practic
obligatiile sefului de tren dupa constatarea si remedierea defectului la vagonul implicat de a comunicain
scris IDM, remedierea defectului si conditiile de circulatie in continuare — v. cap.C.2.3.2.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenurilor

A. Trenul de marfa nr.58381

Trenul aplecat din statia CFR Brasov Triaj laora11:59. Pana la sosireain Hm Beiadelaora 16:42, trenul
a mai oprit in statia CFR Brasov Calatori (12:15-13:40), in Hm Feldioara (14:18-14:33) si Hm Racos
(15:38-15:59).

Dupa plecarea din Hm Beia la ora 17:03, trenul a circulat pana la Hm Barabant — fara oprire -, unde aauns
la ora 19:43 — foto nr.9
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Foto nr.9 — circulatia trenului de marfa pe distanta Beia - Barabant

Pe toatd distanta de circulatie, trenul a respectat vitezele de circulatie prevazute in Livret, locomotiva
avand functionale instalatiile de siguranta si vigilenta.

Nota: ceasul instalatiei IVMS a locomotivei a fost setat pe ora Europei Centarle (Ungaria), cu o ord in
urmd fata de ora Europei de Est (Romdnia).

B. Trenul de calatori IC nr.531

Trenul atrecut prin Hm Beia la ora 18:06 ( + 1 minut fatd de Livret). Intre Hm Beia si Hm Mureni, la
trecerea peste inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului BL 23 la ora 18:13 si viteza de 45 km/h, s-a
produs franarea de urgenta. La semnalul de intrare XF a Hm Mureni, la trecerea peste inductorul de
1000/2000 Hz al semnalului, la ora 18:34 si viteza de 43 km/h, s-a produs franarea de urgenta.

Laora18:46, trenul aoprit neitineraric in HM Mureni — unde mecanicul a intocmit raport de eveniment si
nota privind cele doud franari de urgenta produse -, stationand 1 minut si 19 secunde.

Dupa plecarea din Hm Mureni, s-a produs o noua franare de urgenta la ora 18:48, la trecerea peste
inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului de iesire XIII al haltei.

La ora 19:20, intre statia CFR Sighisoara si Hm Danes, s-a inregistrat o noua franare de urgenta, dupa care
instalatia INDUSI a fost izolata.

Observatie

Mecanicul nu a izolat instalatia INDUSI in Hm Mureni dupd a doua franare produsa (2 franari repetate),
desi acest lucru ii era permisconformprevederilor instructionale in vigoare — Instructiunile nr.201, Anexa
2, art.1. Scoaterea din functie a instalatiei in Hm Mureni ar fi evitat producerea a celor doua franari de
urgenta ulterioare.
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C. Trenul de calatori nr.3503

Trenul asosit in Hm Beialaora 17:47 si a stationat 1 minut, conform Livretului. Dupa parcurgerea unei
distante de 3903 m, la ora 17:55 si viteza de 44 km/h s-a produs franarea de urgenta la trecerea peste
inductorul de 1000/2000 Hz a semnalului BL 23 dintre Hm Beia si Hm Mureni.

Tn continuare, la semnalul de intrare XF a Hm Mureni, |a trecerea peste inductorul de 1000/2000 Hz &l
semnalului, laora18:14 si viteza de 44 km/h, s-a produs o noua franare de urgenta.

Dupa aceastd a doua franare, mecanicul a izolat instalatia INDUSI si trenul a sosit in Hm Mureni la ora
18:19, cu o intérziere de 11 minute.
C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

L ocomotiva de remorcare a trenului implicat in incident afost condusa si deservita in sistem simplificat,
fara mecanic ajutor. Conform reglementarilor in vigoare, in aceste conditii, mecanicul trebuie sa fie Tnsotit
in cabina locomotivei, pe toata durata circulatiei, de catre seful de tren. Locomotiva a fost luata in primire
la ora 10:15 n statia CFR Brasov Triaj si a fost predata in tranzit in Hm Barabant la ora 19:50. La ora
sosirii in Hm Bela, personalul de locomotiva si seful de tren se aflau n serviciu de 6 ore si 42 minute.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra incidentului

Mecanicul de locomotiva si IDM detineau in data producerii incidentului, avize medical si psihologic,
necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate cu mentiunea ,,apt”.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul de locomotiva
condus, respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul, Tn termen de
valabilitate.

Seful de tren detinea autorizatie de exercitarea functiei si autorizatie pentru manipularea instalatiilor de
siguranta circulatiei cu care sunt echipate locomotivele pentru mentinerea pe loc a acestora la manevra
si/sau in circulatia trenurilor, in cazul conducerii simplificate, fard mecanic ajutor, ambele in termen de
valabilitate.

In legitura cu evenimentele petrecute in data de 04.04.2025, conform fisei de post, seful de tren are ca
atributii:

v’ verifica inventarul, partile componente ale vagoanelor, trateaza neregulile constatate;

v’ raspunde de starea tehnica si comerciala a vagoanelor din compunerea trenurilor pe care le
insoteste;

RTYV care a efectuat revizia tehnicd la compunere si proba de frana completa inainte de plecarea trenului
din statia CFR Brasov Tria, detine autorizatie pentru exercitarea functiei in termen de valabilitate.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2025 pentru functiile sef tren si RTV, a reiesit faptul ca
personalul afost instruit in trimestrul | din prevederile Anexei Il RIV, volumul I.

Referitor la acest aspect, facem urmatoarea precizare:
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Anexa II RIV, elaborata de UIC, a fost inlocuitd de aceeasi organizatie prin Orientari/ghiduri/reguli de
incarcare. Conform celor declarate pe site-ul UIC (https://uic.org/freight/|oad-safety/article/loading-
guidelines), din anul 2022 ERA (Agentia Europeana pentru Caile Ferate) considera aceste norme ca fiind
,»Mijloace Acceptabile De Conformitate™ care garanteaza ca marfa incarcata pe vagon este asiguratd in
sigurantd si ramane astfel pe parcursul calatoriei catre client. Acestea sunt actualizate si completate
periodic.

Necesitatea nlocuirii Anexei II RIV cu Ghidurile de incéarcare elaborate de UIC a fost prezentatd in
raportul de investigare intocmit ca urmare a accidentului feroviar produs in data de 17.03.2023 intre Hm
Beia si Hm Cata, finalizat in luna martie 2024, disponibil pe adresa www.agifer.ro de la acea data.

C.6. Analiza si concluzii

Tn datade 04.04.2025, trenul de marfa nr.58381 a avut in compunere vagoane tip Eaos in stare goala. Acest
tip de vagoane — descoperite, cu pereti laterali -, au montati pe partile laterale, niste tamburi pe care sunt
fixate chingi din material textil, utilizate pentru ancorarea indirecta a marfii transportate. Anterior formarii
trenului nr.58381, vagoanele respective au transportat busteni. Cand nu sunt utilizate, chingile se asigura
prin fixarea capatului metalic pe peretele vagonului, restul chingii — materialul textil -, fiind infasurat pe
tambur si asigurat contra desfacerii cu ajutorul unei sigurante.

La trecerea trenului prin Hm Cata, in timpul supravegherii prin defilare a trenului, IDM a sesizat ca la un
vagon din prima parte a trenului — pe partea dreapta a sensului de mers -, atdrna o chinga. Deoarece a
considerat ca nu reprezintd un pericol pentru siguranta circulatiei, acesta nu a dispus oprirea imediata a
trenului, influentat fiind si de faptul — comunicat de catre IDM din Hm Beia -, ca trenul urma sa opreasca
in urmatoarea statie pentruo incrucisare de trenuri. Prin urmare, a avizat mecanicul prin statia de
radiotelefon despre neregula constatata pentru a lua masuri de remediere, dar oprirea trenului in Hm Beia
NU S-a facut in conformitate cu prevederile din Regulamnetul nr.005 ca urmare a neregulii constatate.

In Hm Beia, seful de tren care insotea trenul a constatat ci la al 6-leavagon din compunerea trenului, una
dintre chingile utilizate pentru ancorarea indirecta — care la momentul respectiv nu era utilizata pentru
ancorare -, era desfacuta de pe tambur ca urmare a desfacerii sigurantei. A luat médsura de infasurare pe
tambur si fixarea sigurantei.

Dupa remediere, seful de tren nu a facut inscrisuri in RUCLCM al statiei referitoare la constatarile
efectuate la vagon si la stabilirea conditiilor de circulatie in continuare si nici nu a fost solicitat de catre
IDM sa facd acest lucru. IDM nu a solicitat acest lucru deoarece |a efectuarea schimbului de persona -
dupa gararea trenului de marfa in statie -, IDM care apredat serviciul, nui-a comunicat ca trenul de marfa
ar avea vreo neregula. Precizam faptul ca schimbul de personal s-aefectuat in timp de 1 minut. Mentionam
de asemenea faptul ca trenul nu a fost oprit in Hm Beia ca urmare a neregulii constatate la trecere prin Hm
Cata, fapt ce ar fi impus astfel de precizari din partea sefului de tren, precum si informarea operatorului
de circulatie.

Dupa plecarea trenului de marfa din Hm Beia, mecanicii trenurilor de calatori nr.3503 si IC nr.531 —
primele trenuri care au circulat pe distanta respectiva dupa trenul de marfa -, au avizat ca au fost franati
de urgenta la inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului blocului de linie automat (BLA) - BL23 pe firul
II de circulatie pe distanta Beia-Mureni, lainductorul de 1000/2000 Hz a semnalului deintrare XF a Hm
Mureni si lainductorul de 1000/2000 Hz al semnalului deiesire X3 al Hm Mureni.
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In urma verificarilor efectuate de organele SCB ca urmare a producerii acestor franiri de urgenti, s-a
constatat ca inductorii aferenti semnalelor indicate prezentau conexiuni smulse intre inductori si picheti,
lar pichetii erau deteriorati.

De asemenea, in urma verificarilor efectuate pe toatd distanta de circulatie, s-au mai constatat inductori
afectati — In numar de 13 -, atat Tnainte cat si dupa Hm Beia. Inductorii afectati prezentau urme de smulgere
afurtunurilor de legatura ia pe furtunurilor celor anteriori Hm Beia s-au constatat urme de material textil
pe ele precum si in zona bridelor de legatura.

Dupa plecarea din Hm Beia, trenul a circulat fara oprire pana la Hm Barabant (142,2 km), farad ca vreun
alt IDM sa sesizeze vreo nereguld la tren — o eventuald chingd desfacuta. La verificarile facute in aceasta
statie, nu s-au constatat nereguli latren.

Lavagonul implicat nu s-a facut o constatare exacta, comisia de investigare fiind nevoita sa traga concluzii
pe baza declaratiilor date si a constatarilor referitoare la starea inductorilor.

Prin urmare, comisia de investigare a concluzionat ca dupa trecerea prin Hm Racos, din cauza unuia din
urmatorii factori:

v’ siguranta unuia din tamburii pe care erau rulate chingile de asigurare s-a desficut din cauza
vegetatiei abundente;

v" dupd descarcarea vagonului, chinga nu a fost infasuratd pe tambur asa cum ar fi trebuit ci in sens
invers,

s-a produs desfacerea/desfasurarea chingii de la al 6-lea vagon din compunere. Dupa desfasurare, ca
urmare a trepidatiilor aparute in timpul circulatiei si ca urmare a curentilor de aer, aceasta a continuat sa
se desfaca pana a iesit din gabaritul de vagon si a intrat In gabaritul pentru elemente ale instalatiilor
feroviare.

In aceste conditii, chinga din material textil a agitat unele furtunuri de legatura ale inductorilor in zona
bridelor de fixare sau chiar furtunurilor datorita asperitatilor cauciucului, producand smulgerea acestora si
degradarea diferita a inductoarelor.

C.7. Cauzeleincidentului

C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o iesirea unei chingi de ancorare si asigurare a
marfurilor de la vagonul nr.37805931550-7 aflat in compunerea trenului de marfd nr.58381, din
,GABARITUL CFR DE VAGON - DE INCARCARE” (Plansa nr.1 din Instructiuni nr.328/2008) si
intrarea acesteia in ,,GABARITUL PENTRU ELEMENTE ALE INSTALATIILOR FEROVIARE”
(Plansa nr.4 din Instructiuni nr.328/2008).

C.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii incidentul ui

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primar e ale producerii acestui incident.
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C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-a facut urmatoarea observatie suplimentara privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta asupra cauzei directe a producerii incidentul ui:

In Hm Beia, in unele situatii, din cauza lipsei de personal cu domiciliu in localitatea Beia, schimbul de
personal se efectueaza in timpul stationdrii unui tren de caldtori in statie, respectiv 1 minut, ca si in cazul
investigat. Acest timp este insuficient pentru efectuarea unui schimb corespunzator, in conformitate cu
prevederile din Regulamente si fisele de post pentru functia de impiegat de miscare — IDM.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere modul de producere aincidentului si constatarile efectuate in cadrul actiunii desfasurate,
comisia de investigare considera ca nu este necesara emiterea Vreunel recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana,
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA Bucuresti si operatorul de transport feroviar TRAIN
EUROPE Sucursala Craiova.
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