AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului 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 Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de
13.07.2024, intre statia CFR Rupea si halta de miscare Racos, prin deraierea ambelor osii ae
primului boghiu in sensul de mers al trenului, de la cel de al 3-lea vagon din compunerea trenului de
calatori nr.347 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
in data de 13.07.2024, in circulatia trenului de calatori nr.347 apartinind operatorului de
transport feroviar de caliatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Viandtori (linie dubla electrificata),
intre statia CFR Rupea si halta de miscare Racos, prin deraierea ambelor osii ale primului
boghiu in sensul de mers al trenului, de la cel de al 3-1ea vagon din compunerea trenului.



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatdrile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Structura raportului de investigare a fost preluatd dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere
in aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care
trebuie urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu
Directiva (UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind
siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost efectuatd 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 Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

.....

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.



RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs in data de 13.07.2024, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionala de Cai Ferate Brasov, intre statia CFR Rupea si halta de miscare Racos, prin deraierea
ambelor osii ale primului boghiu in sensul de mers al trenului, de la cel de al 3-leavagon din
compunerea trenului de calatori nr.347 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului deinvestigare

AGIFER
ASFR
BLA
CNCF

CMC

Coduri de practica

DSV
EA 798

ERI

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

HG
Hm

ICOL

IDM

Infrastructura
feroviara

Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
instalatii de bloc de linie automat

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

Carucior de masurat calea

un ansamblu de norme scrise care, dacd sunt aplicate Tn mod corect,
pot fi folosite pentru a controla un anumit pericol sau ma multe
(Regulamentul UE nr.402/2013)

dispozitivul de siguranta si vigilenta al locomotivei

locomotiva electricd cu numarul de inmatriculare 91 53 0 477798-9,
locomotiva titulara a trenului implicat in accident

Entitatea Responsabila cu Intretinerea

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe In 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)

hotarare de guvern

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doud linii pentru incrucisdri §i treceri inainte de
trenuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)

Instalatie control locomotive

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

ansamblul elementelor necesare circulatiei trenurilor si manevrei
vehiculelor feroviare, cladirilor statiillor de cale feratd cu dotarile
aferente, precum si celelalte cladiri tehnologice destinate desfasurarii



INDUS

IVMS

Livret

OTF
OouG
RC

RET
REV

RK

RPc
RRLISC

RTF

SCRL

SMCMS

SMS

SNTFC

SRCF Brasov

SRLU
ST

Suprastructura caii

operatiunilor de transport feroviar (Regulamentul nr.002, art.21)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual a vitezei trenurilor

Instalatie care realizeaza masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare
a vehiculelor de tractiune feroviard, a spatiului, timpului si a unor
semnale binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si
contorizarea spatiului parcurs (Manual de utilizare)

Livretul central cu mersul trenurilor de calatori de rang II, III si rang
IV in trafic international valabil in perioada 10.12.2023 — 14.12.2024

operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a Guvernului

Regulatorul de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

Registrul European al Vehiculelor

Reparatie capitala la suprastructura caii

Reparatie periodica la suprastructura caii

Registru pentru Revizia Liniilor si Instalatiilor de Siguranta Circulatiei

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

operatorul economic furnizor de intretinere Societatea de Reparatii
Locomotive ,,SCRL CFR Brasov” SA

sistem de management calitate-mediu-siguranta

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

operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA

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

Sectia Reparatii Linii s1 Utilaje
Specificatie tehnica
este alcdtuita din prisma de piatra spartd, traversele, sinele de cale

ferata, aparatele de cale si materialul marunt de cale (Regulamentul
nr.002, art.40(1)



TMC - automotor de masurat calea

VMC - vagon de masurat calea
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1. SUMMARY

On 13" July 2024, at about 12:05 o’clock, in the running of passenger train no.347, in the railway
county Brasov, between the railway stations Rupea and Racos, both axles of the first bogie in the
running direction derailed from the 3" coach in the train composition, coach no.61532190038-8. In
the derailment area, the track was on aleft-hand curve in the running direction, with a grade of 15.1
%0 and a speed restriction of 30 km/h.

The train was composed of 6 coaches and was hauled by the electric locomotive no. 91 53 0 477
798-9.

The site of the railway accident is located in the railway county Brasov, track section Brasov -
Vanatori (electrified double — track line), managed by CNCF ”CFR” SA. The train was running on
track |, while track 11 was permanently closed for rehabilitation works.

The coaches, the hauling locomotive and the train crew are managed by railway undertaking
SNTFC "CFR Calatori" SA.

Consequences

As aresult of this accident, there were no casualties and no damage to the environment. There was
damage to the railway infrastructure elements and track superstructure. Damage to the rolling stock,
as aresult of the derailment of the coach, occurred to the axles and related subassemblies of the first
bogie in the running direction.

Following the accident, the railway traffic was closed between railway stations Rupea and Racos
until 15.07.2024, 17:04 o’clock. After the accident and until the reopening of traffic, passengers
were transferred between railway stations Rupea and Brasov.

Summary and conclusions on the accident causes

The derailment of the coach was occurred by the right-hand wheel - the guiding wheel - of the first
axle leaving the running surface on the outside of the curve, when coach no. 61532190038-8 was on
a section of track in aleft-hand curve in the running direction, which presented non-conformitiesin
the track geometry.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and at
rolling stock, documents submitted, the investigation commission established, in accordance with
the definitions stipulated in Regulation for implementation (EU) 2020/572, in chapter.4 ”Accident
analysis” next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Derailment was occurred through climbing of the outer rail at the left-hand curve in the running
direction of the train, by the guiding wheel of the first axle of coach no. 61532190038-8, due to the
increase in the ratio between the guiding force and the load acting on this wheel, thus exceeding the
derailment stability limit, as a result of the combination of the following track geometry non-
conformities:

- the existence in the track, in the area of the accident site (within the constant-radius curve), of a
section where the track twist exceeded the maximum permissible value for train operation, which
caused the unloading of the right-hand wheel of thefirst axle;

- the exceeding of the variation in track gauge between the points before the derailment point,
which caused an increase in the guiding force;

- the exceeding of the allowable operationa tolerances for neighbouring versine values and the
difference between the minimum and maximum versine on the curve, which caused an increase
in the guiding force.



Contributing factors

1. Failure to meet the deadlines provided by applicable legidation for carrying out periodic
overhaulsin the area of the accident, maintaining a high number of defective sleepers.

2. Carrying out the thorough inspection of curves on main and secondary tracks in railway stations
by an incomplete commission, without the district inspector and the representative of the line
section management, which reduced the effectiveness of the inspection and caused the failure to
identify the existing track geometry defects.

3. Failure to identify the deficiencies in the track superstructure in a timely manner, as a result of
not performing the required measurements/checks for sections with a 30 km/h speed restriction,
by the staff responsible for traffic safety, within the time limits and in the order specified by the
codes of practice.

Systemic factors

1. Failure by CNCF ”CFR” SA to provide the necessary personne for positions with traffic safety
responsibilities (track’s inspector, ganger, chief of track district’s).

2. Provision of insufficient material and human resources, in relation to the necessary ones, for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of the track geometry between the
accepted tolerances.

3. Poor (ineffective) supervision and monitoring of the track district’s activity by the personnel
responsible for inspection and control within the L2 Sighisoara section and railway county
Brasov.

Reasons for the absence of safety recommendations

Both the factors that caused the accident and those that increased the likelihood of its occurrence by
accelerating the effect over time represent deviations from the codes of practice and control of risks
associated with railway operations, in relation to the application of the Safety Management System.

During the investigation it was found that the improper technical condition of the track was caused
by improper maintenance, which was not carried out in accordance with the provisions of the codes
of practice (reference documents associated with the procedures in the Safety Management System
at infrastructure manager level).

Taking into account the above, as well as the railway events of a similar nature that have occurred,
as presented in chapter 4.e and the fact that safety recommendations have been issued in those cases
— two of which are currently being implemented, the investigation commission considers that there
IS no need to issue further recommendations of asimilar nature.



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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, in cazul producerii unor accidente feroviare care in conditii usor
diferite ar fi putut duce la accidente grave, AGIFER, poate deschide actiuni de investigare, care
implicd strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere
si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd In scopul prevenirii unor accidente
similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare. In conformitate cu legislatia nationala (art.48
din Regulament) AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia
trenurilor.

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

sau colective.

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

AGIFER a fost avizatd in data de 13.07.2024, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de calatori nr.347. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia
de circulatie Brasov — Vanatori, (linie dubla electrificata) intre statia CFR Rupea si Hm Racos prin
deraierea ambelor osii ale primului boghiu in sensul de mers al trenului de la cel de al 3-lea vagon
din compunereatrenului nr.347.

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

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

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica a suprastructurii caii;

» verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii caii de catre CNCF;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica si mentenanta vagonului;
» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFC si CNCF

» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 15.07.2024 prin decizia nr.488, Directorul Genera
al AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant din compunerea trenului de calatori si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna cu
reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.
2.3. Comunicar e si consultare

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



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

Toate constatdrile s-au efectuat in prezenta partilor implicate.
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 inaintat ASFR, CNCF si operatorului de
transport feroviar SNTFC.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile
solicitate. Acestea au cuprins date relevante in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

Pentru stabilirea conditiillor care au condus la producerea accidentului, au fost
utilizate metode cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa
ipotezele, acestea constand in:

> analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii;

analizarea datelor referitoare la mentenanta vagonului;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

VV VY VY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

in data de 13.07.2024, in timpul circulatiei trenului de calitori nr.347 intre statia CFR Rupea si Hm
Racos — figura nr.1, cand acesta se afla pe o portiune de linie in curbd cu deviatie stinga si
declivitate 15,10 %o rampa in sensul de mers, S-a produs franarea de urgenta a trenului.

Dupa oprirea trenului, la verificarea cauzelor care au condus la franarea de urgenta, mecanicul a
constatat faptul ca primul boghiu, in sensul de mers a trenului, de la cel de a 3-lea vagon din
compunere, avea ambele osii deraiate.
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Figuranr.l

Foto nr.1 — zona producerii accidentul ui
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Foto nr.2 — traseul caii ferate in zona producerii accidentului

Circumstante externe la locul accidentului

Stareatimpului nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau In vecindtatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului. in zona producerii accidentului, intre cele doua fire de circulatie erau
depozitate traverse de beton noi pentru introducerea lor in cale pe firul I de circulatie, lucrare care
inca nu era demarata la data producerii accidentul ui.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produs in data de 13.07.2024 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 vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:

e Material rulant

Au fost Tnregistrate avarii la osiile si subansamblele aferente primului boghiu, in sensul de mers, al
vagonului de calatori nr.61532190038-8.

o |nfrastructura
Au fost inregistrate pagube lainfrastructura caii pe zona afectata de deraiere.
e Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
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Valoarea estimativa totald a daunelor materiale, conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de 331.033,51
lei cu TVA.

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

Alte consecinte

Circulatia feroviara Intre cele doua statii a fost inchisa imediat dupa producerea accidentului pana in
data de 15.07.2024, ora 17:04.

Dupa inchiderea circulatiei feroviare au fost anulate 6 trenuri de célatori, pe diferite distante. Pentru
asigurarea traficului de calatori intre Statiile CFR Rupea si Brasov a fost asigurata transbordarea cu
mijloace auto.

3.a.3. Functiile si entitditile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

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

CNCF este organizata pe trei niveluri si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de bazd. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitatile
de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

> Sectia L2 Sighisoara, respectiv districtul de linii L1 Racos care au asigurat
mentenanta suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFC este operatorul feroviar national de calatori care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. SNTFC are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFC este atat detinatorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea
vagonului implicat.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFC sunt:

» Depoul de Locomotive Brasov de care apartine personalul de locomotiva care a
condus si deservit locomotiva de remorcare atrenului;

» Reviziade Vagoane Bucuresti Grivita care deserveste statia de domiciliu a vagonului
implicat.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

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

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: seful de sectie,
seful de sectie adjunct, instructor L din cadrul sectiei L2 Sighisoara, seful de district linii, seful de
echipa linii si revizorul cale din cadrul districtului L1 Racos, care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii ferate in zona producerii accidentului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.347 afost compus din 6 vagoane si a fost remorcat de locomotivaelectrica EA
798.
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Trenul a avut urmatoarea compunere: 24 0sii, 310 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 453 t - de fapt 470 t, masa franata de mana dupa livret 53 t - de fapt 128 t, cu 0 lungime de
183 m.

Locomotiva EA 798 este o locomotiva electrica de 5100 kKW si era dotatd cu instalatie de
inregistrare a vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservita in sistem simplificat fard mecanic ajutor.
De asemenea, locomotiva avea functionale instalatia de siguranta si vigilenta DSV, instalatia de
control punctua a vitezel INDUSI si instalatia de radiotelefon. Instalatia INDUSI nu era sigilata,
dar acest lucru nu a influentat producerea accidentului.

Date constatate la locomotiva EA 798

Constatari efectuate la locul producerii accidentului si in unitatea specializatd

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.2.

In urma verificarilor efectuate s-a constatat ca display-ul ICOL din postul de conducere nr.2 era
defect. De asemenea, ampermetrul curent MT din acelasi post era defect.

Defectele mai sus mentionate erau trecute in carnetul de bord al locomotivei Incepand cu data de
24.05.2024 — data de incepere a carnetului -, inclusiv in fisa corespunzatoare trenului implicat in
accident. In fisa corespunzatoare datei de 24.05.2024 era trecut si ,,BUS-uri defecte ambele
posturi”.

In momentul opririi locomotivei, imaginile care se puteau vedea in oglinzile retrovizoare partea
dreapta/stanga in sensul de mers au fost cele din foto nr.3 si nr.4. Se poate rezonabil concluziona ca
observarea de catre mecanicul de locomotiva a circulatiei vagonului in stare deraiata a fost destul de
dificild in aceste conditii.

Foto nr.3 — imagine oglinda din partea dreapta  Foto nr.4 — imagine oglinda din partea stanga

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 798

Trenul atrecut prin statia CFR Rupea la ora 11:56 cu viteza de 49 km/h.

La ora 12:03, mecanicul de locomotiva a redus viteza de la valoarea de 45 km/h la 22 km/h s1 a
circulat cu aceasta viteza pe o distanta de 992 m, pentru pregatirea trenului In vederea respectarii
restrictiei de vitezd de 30 km/h dintre km.237+600 s1 km.238+400.
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In continuare, viteza trenului a variat intre valorile 22 km/h si 29 km/h, pe diverse distante, dupa
cum urmeaza — figuranr.2 :

v' crestere de la valoarea de 22 km/h la valoarea de 28 km/h pe o distanta de 441 m;
scadere la valoarea de 22 km/h pe o distantd de 165 m;
crestere la valoarea de 29 km/h pe o distantd de 110 m;

scadere la valoarea de 27 km/h pe o distantd de 55 m;

AN NN

mentinere constanta la aceasta valoare pe o distantd de 110 m.

Delavaoareade 27 km/h, laora12:07, viteza a scazut brusc pana la oprire, pe o distanta de 193 m.

Figuranr.2 — evolutia vitezei de la valoarea de 22 km/h pana la oprire

Luand in considerare cele de mai sus — figura nr.2 si avand in vedere distanta de 619 m parcursa de
vagon in stare deraiata, se poate concluziona ca deraierea s-a produs in perioada in care viteza de
circulatie era in descrestere de la valoarea de 28 km/h, pentru respectarea restrictiei de viteza de 30
km/h de pe zona respectiva. Viteza in momentul deraierii afost de 27 km/h.

Scaderea vitezei de la valoarea de 28 km/h pana la valoarea de 22 km/h pe o distanta de 165 m (pe
fondul anuldrii tractiunii — V. cap.4.c.2), in conditiile in care trenul circula pe o portiune de linie in
curba cu declivitate de 15,10 %o - rampa in sensul de mers al trenului -, nu a fost de natura sa fie
considerata de catre mecanicul de locomotiva ca fiind o reducere anormala de viteza — v. cap.4.c.2.
Valoarea de 22 km/h la care a scazut viteza, a fost identica cu valoarea la care a scazut viteza
anterior intrdrii pe restrictia de vitezd de 30 km/h. Precizdm faptul ca dupa ce viteza a ajuns la
valoarea de 22 km/h si pana la oprire, s-au mai parcurs circa468 m.

Mentionam de asemenea faptul ca pana la oprire, trenul a circulat pe aceeasi portiune de linie in
curba cu declivitate de 15,10 %o - rampa in sensul de mers al trenului — foto nr.2.

Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

La verificarea pe teren dupd producerea accidentului s-a constatat faptul cd vagonul de calatori
Nnr.61532190038-8, a 3-lea vagon din compunerea trenului de calatori nr.347, era deraiat de ambele
osii ale primului boghiu (rotile nr.1 + 4) in sensul de mers, cu rotile din dreapta in exteriorul caii la
o distanta de circa 55 cm de sina firului exterior iar rotile din stanga intre firele caii. Acest vagon
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are ultima revizie tehnica generala efectuatd la data de 10.02.2024 de operatorul economic
identificat cu acronimul GR.

Constatari efectuate in unitati Specializate

Constatiri efectuate la vagonul de calatori nr.61532190038-8 la linia de reparatii a Reviziei
Vagoane Brasov, |a data 16.07.2024 respectiv |a linia de reparatii a Reviziei Vagoane Grivita, |a
data 20.07.2024:

rotile cu nr.1 + 4 prezentau lovituri pe suprafata de rulare, urme produse de circulatia in stare
deraiatd, mai pronuntate la rotile nr.1 + 2;

au fost masurate cotele si dimensiunile geometrice ale ambelor osii montate deraiate,
constatandu-se ca acestea se incadrau in limitele stabilite prin Instructiunile nr.250/2005;

discul de frana de la prima osie, aferent rotii nr.2, era spart;

corpul osiei cu rotile nr.1 + 2 prezenta urme de frecare in zona centrald pe circa 100 mm, urme
produse de capatul bulonului de fixare al elementului de legare al boghiului de cadrul sasiului —
foto nr.5;

Foto nr.5 - corpul osiei cu rotile nr.1-2 cu urme de frecare in zona centrala

existau urme de lovire/frecare pe traversa (aferentd osiei cu rotile nr.3 + 4) avand corespondenta
cu urmele de pe bechila montata pe sasiu;

suportii de fixare a amortizorului pe traversa dansantd prezentau urme de frecare la partea
inferioard, cel din dreapta (rotile nr.2 + 4) fiind usor deformat spre exteriorul vagonului;

existau urme de lovire/frecare pe coltul boghiului (aferent rotii nr.4) cu corespondenta pe
ciocnitorul de pe sasiu;

burduful de protectie al arcului suspensiei secundare de pe partea cu rotile nr.2 + 3 era deteriorat
in zona de mijloc spre interiorul vagonului;

suportul de repaus a legéturii pneumatice flexibile de frana, partea dreapta sens de mers, era rupt
nou in proportie de 80 % din urechea de fixare;

cei doi suporti transversali ai patinelor franei electromagnetice erau deformati;

elementul de legare al boghiului de cadrul sasiului aferent osiei cu rotile nr.1 + 2 (cablu otel) rupt
circa 90% ca urmare a circulatiei in stare deraiata — foto nr.6;
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Foto nr.6 - elementul de legare al boghiului de cadrul sasiului aferent osiei cu rotile nr.1-2

3.a.5. Infrastructura feroviard

Descrierea traseului caii ferate

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Brasov - Vanatori, linia magistrala 300
firul I de circulatie (firul II inchis permanent pentru lucrari de reabilitare culoar IV PanEuropean),
pe o portiune de linie in curba, profil transversal rambleu, la km.238+194. Zona apartine din punct
de vedere al mentenantei caii Sectiei L2 Sighisoara, Districtul L1 Racos.

Deraierea s-a produs in momentul in care trenul se afla pe o curba cu deviatie stanga in sensul de
mers atrenului — foto nr.7.

Fotonr.7

Descrierea suprastructurii cadii

Portiunea de linie implicata in accident: linie curentd dubla, electrificata, inzestrata cu BLA, cu
urmatoarele caracteristici:
» Profilul transversal al liniei — profil rambleu;

» Curba deviatie dreapta, km.237+600+-238+410, raza R=260/280, puncte caracteristice
(AR=237+600, RC=237+720, CR=237+880, RC=237+880, CR=238+330, RA=238+410),
lungime curba 810 m, LR1=120 m, LR2=80 m, Lungime curbad circulard Lc=610 m.
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Mentiondam faptul cd deviatia curbei este in sensul cresterii kilometrajului, sensul de mers al
trenului fiind invers acestei cresteri.

Sind tip 65;

Traverse de beton tip T30, combinate cu traverse de lemn lajoante si in corpul panourilor;
Prindere indirecta tip SKL;

Cale cu joante, sine cu lungime de 25 m;

Declivitate 15,1%o (rampa in sensul de mers al trenului);

Temperatura in sina la ora 14:00 afost de + 56 °C, in crestere, la ora 17:00 afost de + 63 °C;
Suprainaltare h=110 mm;

Supralargire s=10 mm;

Viteza de circulatie a liniei este de 65 km/h, pe zona producerii accidentului fiind
restrictionata la 30 km/h, din cauza starii necorespunzatoare a caii.

Verificari la suprastructura caii:

Prima urma de escaladare a ciupercii sinei s-a constatat pe flancul interior al sinei din dreapta sens
de mers (in exteriorul curbei), la km.238+194. Acest punct a fost notat, la efectuarea masuratorilor,
cu ,,0” — foto nr.8. De la acest punct, roata din dreapta a primel osii a vagonului a circulat pe
ciuperca sinei o distanta de 3,40 m apoi a cadzut in exteriorul curbei —dreapta sens de mers al
trenului — foto nr.9. In acest punct, roata corespondenti (din partea stangi, in sensul de mers) a
parasit flancul activ al sinei si a cazut de pe sina intre firele caii.

Foto nr.8 — punctul 0 Foto nr.9 - Urma de cadere

Deraierea primei osii a condus la antrenarea in deraiere si a celei de-a doua osii a aceluiasi boghiu,
iar din acel moment, vagonul a circulat cu ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers in stare
deraiata pana la km.237+575, respectiv 619 m — foto nr.8, foto nr.9, foto nr./0 si foto nr.11.
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Foto nr.10 — Urme de deraiere Foto nr.11- Urme de deraiere
Constatari rezultate in urma verificarilor efectuate la suprastructura caii

Pentru efectuarea acestor verificari s-a procedat la pichetarea liniei marcandu-se un numair de 50
puncte de reper pe firul stang de sina, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu urma
de escaladare a ciupercii sinei), in sensul invers de mers al trenului (zona neafectata de deraiere),
numerotate de la ,,0” la ,,50”.

De asemenea, 1n sensul de mers al trenului s-au marcat 20 puncte de reper, la echidistante de 0,50 m
de la punctul ,,0” spre tren (zona afectata de deraiere), numerotate de la ,,0” la ,,-20”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori, in regim static, la ecartament si
nivel cu tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea cu seria
si nr.1911-43861 din dotarea Districtului de linii nr.1 Racos, avand verificarea metrologica in
termen de val abilitate.

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curba cuprinsa intre km.238+294 + 237+164 la mijlocul
corzii de 20 m.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si ale sagetilor masurate in regim static, sunt
prezentate sub forma de diagrame — diagramele nr.1-+3.

19



Diagrama nr.1 - Diagrama ecartament

Diagrama nr.2 - Diagrama nivel transversal

Nota:

a.) In diagrama nr.l: E ideal = 1445 mm - reprezinti ecartamentul nominal 1435mm +
supralargirea s de 10 mm, E maxim admis = 1455 mm - reprezinta valoarea
ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm supralargirea s + 10 mm toleranta maxim
admisd corespunzdtoare vitezei de circulatie, E minim admis = 1442 mm - reprezinta
valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm supralargirea s - 3 mm toleranta
minima admisa corespunzatoare vitezei de circulatie

b.) In diagrama nr.2: h ideal reprezintd supraindltarea prescrisi de 110 mm pentru portiunea
de curba circulara, h maxim reprezinta valoarea maxima a nivelului transversal de 120 mm
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= 110 mm suprainaltarea prescrisa + 10 mm toleranta maxima pentru liniile cu Vmax de
cel mult 50 knvh, h minim reprezinta valoarea minima a nivelului transversal de 100 mm =

110 mm suprainaltarea prescrisa - 10 mm toleranta minima pentru liniile cu Vmax de cel
mult 50 knvh.

Diagrama nr.3 - Diagrama sagetilor.

Diagrama nr.4 Diagrama uzurilor verticale (UV) si a uzurilor laterale (UL)
a sinei pe firul exterior al curbei.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (diagramele nr.1+3), comparativ cu prevederile regulamentare, au fost constatate
urmatoarele:
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Constatari referitoare la ecartamentul caii

A. La art.l, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v" la liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la
ecartament (fata de 1435 +S) sunt urmatoarele:

V<120kmh................... +10 mm

Constatari

Valorile masurate la ecartament au depasit tolerantele maxime admise 1n exploatare pe toatd
distanta analizata, intre punctele de reper ,,-20” +,,50” cu pana la +15 mm in punctele ,,-12”, ,,-117,
»317,,,32” atingand valoarea maxima de 1470 mm, limitata de RET — diagramanr.1.

B. La art.l, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v' abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie si se intinda uniform cu o variatie
decel mult 2 mm/m, ...

Constatari

Nu a fost respectata conditia impusa la art.1, pct.14 litera ¢ din Instructia mentionatd, pe portiunea
cuprinsa:
- intre punctele de reper ,,-16” + ,,-13” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,-15” + ,,-13”;
- intre punctele de reper ,,-3” +,,1” cu pana la 5 mm intre punctele de reper ,,-2” +,,0”;
- intre punctele de reper ,,4” +,,7” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,4” +~,,6”, ,,5” +

”7’,;
- intre punctele de reper ,,22” + ,,31” cu pana la 7 mm intre punctele de reper ,,23” + ,,25”,
267 +,28”

- intre punctele de reper ,,46” + ,,50” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,48” + ,,50”; —
diagrama nr.1;

Constatari referitoare la nivelul transversal al cdii

A. Laart.7, A. pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v'Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celilalt, atit in aliniament
cat si in curba sunt:

»>10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h, cu conditia ca variatia
nivelului in limita acestei tolerante sa se faca uniform pe distanta de
cel putin 600 ori valoarea abaterii.

Constatari

Masuratorile efectuate cu tiparul dupd deraiere, au scos 1n evidentd faptul ca au fost depasite
tolerantele admise la nivelul transversal intre punctele de reper ,,0” + 50" (valorile masurate fiind
cu pand la 20 mm mai mari decat limita maxima de 120 mm admisd, depasirea maxima fiind
inregistrata in punctele de reper ,,49” si,,50”) — diagrama nr.2.

Din valorile masurate la nivelul transversal al caii, s-a constatat ca intre punctele ,,25” si ,,-5”, pe o
lungime de 15 m, era o denivelare a firului de sina exterior al curbei de 27 mm, firul drept (exterior
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al curbei) sens de mers ,,cazut”, de la 134 mm in punctul ,,25” la 107 mm in punctul,,-5". Pentru ca
denivelarea de 27 mm sa se incadreze in tolerantele admise pentru nivelul transversal al caii la
viteze de circulatie < 50 km/h conditia ce trebuia respectata era:

,variatia nivelului transversal sa fie de cel putin 600 de ori valoarea defectului
(denivelarii), respectiv:
27 mmx 600 = 16200 mm,

In concluzie, denivelarea trebuia sa se intinda uniform pe o lungime de 16,20 m, comparativ cu cea
de 15 m constatatd pe teren.

In consecinti, nu s-a respectat conditia impusi la acest articol din codul de practici precizat
anterior.

B. Laart.7, A pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v Torsionarea ciii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel intre cele doui fire
ale ciii masurate in doua puncte consecutive aflate la baza longitudinald de masurare
a torsiondrii caii. Pentru viteze de circulatie mai mari de 10 km/h si mai mici sau
egale de 30 km/h valoarea maximi a torsionirii caii este de 12,5 mm cu inclinarea
rampei defectului de 1:200,

Constatari
Nu a fost respectata conditia impusa la articolul mentionat:

- intre punctele ,,-5” =+ ,,0” valoarea torsionarii caii este de 14 mm, depasind valoarea maxima
admisa a torsionarii de 12,5 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:178 fatd de
inclinarea admisa a rampei de 1:200;

- intre punctele ,,-4” + ,,1” valoarea torsionarii cdii este de 17 mm, depasind valoarea maxima
admisd a torsiondrii de 12,5 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:147 fatd de
inclinarea admisa a rampei de 1:200;

- intre punctele ,,-3” + ,,2” valoarea torsionarii cdii este de 16 mm, depasind valoarea maxima
admisa a torsionarii de 12,5 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:156 fatd de
inclinarea admisa a rampei de 1:200.

Constatari referitoare la pozitia cdii in plan

A. Laart.7, B pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v' Tolerantele dintre sigetile vecine pe curbe cu raze cuprinse intre 251-350 m la viteza
de circulatie < 50km/h, sunt de 30 mm.

v' Tolerantele dintre sigetile maxime si minime pe curbe cu raze cuprinse intre 251-350
m la viteza de circulatie < 50km/h sunt de 45 mm.

Constatari

Diferenta dintre valorile sagetilor vecine, respectiv valorile sagetilor maxime si minime masurate pe
zona circulard a curbei cu coarda de 20 m (interpretate la distanta de 10 m), depdseste valoarea
admisa a tolerantei prevazuta de cadrul de reglementare — diagrama nr.3.

Toleranta sagetilor vecine de 30 mm, este depasitd intre punctele ,km 238+184” si ,,km 238+194”
cu 39 mm, iar intre punctele ,.,km 238+194” si ,.km 238+204” cu 46 mm.

Toleranta sagetilor maxime si minime de 45 mm, este depasita intre punctele ,.km 238+184” si ,.km
238+194” cu 24 mm, iar intre punctele ,.km 238+194” si ,.km 238+204” cu 31 mm.
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Constatari referitoare la uzura sinelor

A. Laart.21, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v'Nu se admite mentinerea in cale a sinelor care prezintd uzuri mai mari decét cele
maxime admise stabilite la tabelul 24 respectiv tabelul 25.
in vederea prelungirii duratei de serviciu a sinelor si reducerea ritmului de uzuri, pe
liniile in curba cu raze mici se vor monta ungdtoare de sind, conform reglementarilor in
vigoare.

Constatari

Uzura verticald a sinelor pe zona in care au fost efectuate masuratorile (km 238+184 — km
238+284), aveavalori cuprinse intre 2 si 5 mm, uzura laterala limita admisa este de 10 mm in cazul
uzurii verticale maxime admise de 5 mm - diagrama nr.4.

In concluzie, uzurile verticale ,,UV” si uzurile laterale ,,UL” ale sinelor se incadreaza in limitele
admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de ,, Prescriptiile tehnice privind
masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata” aprobate prin ordinul
Nnr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti, mai putin la km 238+194 (punctul ,,0”), unde uzura laterala
,»UL” al sinei este de 13 mm cu 3 mm peste limita admisa.

Dispozitivele automate de ungere a sinelor sunt folosite pentru a prelungi durata de viatd in
exploatare a sinelor de cale ferata, amplasate in curbe, a reperelor aparatelor de cale si aparatelor de
rulare. Pe raza de activitate a sectiei L2 Sighisoara nu sunt montate dispozitive automate de
uns sina.

Constatari referitoare la starea traverselor

A.Laart.24, pct.6, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v" Traversele de la joante vor fi de acelasi fel (lemn sau beton) si de aceeasi
lungime.

B. Laart.25, pct.1, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v Se considera ca necorespunzitoare si trebuie inlocuite traversele care nu pot fi
reparate si nu asigura prinderea sinelor, mentinerea ecartamentului si nivelului in
limitele tolerantelor admise sau nu asiguri izolarea electricii acolo unde este
necesara.

C.Laat.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v' Defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn sunt urmitoarele:
- putrezirea avansati a intregii traverse, care o face improprie fixarii
sinelor;
- putrezirea locala sau craparea longitudinald a traversei, care nu poate fi
remediatd prin reparatie sau prin manevrarea traversei si compromite
prinderea sinei;

D.Laart.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:
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v" Nu se admite mentinerea in cale a traverselor necorespunzitoare dupi cum
urmeaza:

- la un grup de 15 traverse nu se admit mai mult de doua traverse
necorespunzatoare.

- Nu se admite ca numairul de traverse necorespunziatoare in cale sa
depaseasca 7%;

- nu se admite mentinerea in cale a doua traverse necorespunziatoare
VECINE,

- lajoante nu se admit traver se necorespunzatoare.

Constatari

Py

De la punctul ,,0” n sens invers de mers al trenului, au fost verificate 50 traverse pe zona neafectata
de deraiere, numerotate delaTo la Tso si 20 traverse pe zona afectatd de deraiere, numerotate T-1 si
T-20din care 42 traverse sunt de lemn si 29 traverse de beton.

Din totalul de 42 traverse de lemn doar 9 traverse delemn erau in stare bund cu prinderea activd,
considerate corespunzatoare, 16 traverse cu prinderea activd cu crapaturi longitudinale iar 17
traverse erau crapate cu prinderea incompletd/inactiva, putrede.

Consemnarile referitoare la starea traverselor de lemn, indicd faptul ca acestea erau
necorespunzatoare in zona punctului de escaladare traversa,, T1”, traversele T.17, T-13, T-7, T4, Ts, Tg,
To1, To2, Taa, Toz, Too, Tao, Taa, Tas, Ta1, T4z, partile din lemnul de sub placile metalice pe care se
sprijind talpa sinei, erau crapate sau putrede, determinand patrunderea placii metalice in corpul
traversel, cu tirfoanele saltate si care nu asigurau prinderea placii metalice de traversa — foto nr.11
+ 16.

Conform legislatiei specifice, nu este admisd mentinerea in cale a mai mult de doud traverse
necorespunzatoare, dintr-un grup de 15 traverse:

- in grupul detraverse T.g+ Tesunt 4 traverse necorespunzatoare T-7, T1, Ta, Ts;
- in grupul de traverse Too+ Tazsunt 6 traverse necorespunzatoare Too Tao, T34, T3, T4z, T42.

S-au identificat traverse necorespunzatoare alaturate Ta - Ts, T2g- Tao, Ta1 - T4z, contrar prevederilor
articolelor mentionate anterior.

A fost depasit procentul maxim admis de 7% a numarului de traverse necorespunzatoare in cale, din
cele 71 traverse verificate, 17 traverse erau necorespunzatoare reprezentand 23,94%.

Nu au fost respectate prevederile referitoare la faptul ca la joante nu se admit traverse
necorespunzatoare, respectiv ca traversele de la joante vor fi de acelasi fel (lemn sau beton).
Traversa To de la joanta de la km.238+194 a fost traversa de beton tip T30 si traversa T1 din

cuprinsul aceleiasi joante a fost traversa de lemn necorespunzatoare — putreda — foto nr.17 +
18.
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Fotonr.11 Fotonr.12

Fotonr.13 Fotonr.14
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Fotonr.15 Fotonr.16

Fotonr.17 Fotonr.18

Constatdri referitoare la starea rosturilor

Rosturile de dilatatie intre km.238+000 si km.238+400 nu s-au putut masura deoarece erau inchise
din cauza temperaturilor din sina (la ora 14:00 de + 56 °C). Mentionam faptul ca pana la ora
incheierii masuratorilor (ora 17:00) temperatura in sina a crescut pana la valoarea de + 63 °C.

In urma verificarilor si a misuratorilor efectuate pe portiunea de linie unde s-a produs accidentul, se
poate considera cd suprastructura caii nu a corespuns tehnic si a favorizat producerea accidentului
feroviar — v.cap.4.b.2.

Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviara intre statia CFR Rupea si Hm Racos se efectueazd in baza BLA. Starea tehnica
ainstalatiilor nu au influentat producerea accidentului.

27



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

Evenimente anterioare producerii accidentului

In data de 13.07.2024, trenul de calatori nr.347 a fost programat pentru circulatie pe distanta Curtici
— Bucuresti Nord conform Livretului, urmand a fi remorcat de locomotiva EA 798. Trenul acirculat
fara probleme din punct de vedere al sigurantei circulatiei pana in statia CFR Simeria unde s-a facut
schimbul personalului de locomotiva.

La luarea in primire a locomotivei, mecanicul de locomotiva a constatat ca ,,display-ul ICOL” de la
postul de conducere de unde urma sa conducd locomotiva era stins si cd ampermetrul pentru
curentul mediu pe motoarele de tractiune era defect, fara a indica/transmite vreo informatie.

Dupa plecarea din statia CFR Simeria si pdna la statia CFR Rupea, cu exceptia faptului ca
mecanicul nu putea urmarii parametrii locomotivei din cauza celor doud defecte, trenul a circulat
fara probleme, cu frana automata functionand normal.

Evenimente in timpul producerii accidentului

Dupa trecerea prin Statia CFR Rupea, cand trenul s-a aflat pe o portiune de linie n curba cu deviatie
stanga in sensul de mers si cu declivitate de 15,10 %o rampa in sensul de mers al trenului, cu
locomotiva 1n tractiune, dupa iesirea de pe restrictia de viteza de 30 km/h, personalul de locomotiva
si personalul care deservea vagonul pozitionat al 4-lea in compunerea trenului au sesizat nor de praf
in zona vagonului pozitionat a 3-lea in compunere si, imediat dupa aceea, S-a produs franarea de
urgenta a trenului. Mecanicul de locomotiva a sesizat acest aspect dupa iesirea de pe restrictia de
viteza, in momentul in care a urmarit trenul in curba.

Conform declaratiilor personalului mentionat, franarea de urgenta s-a produs atit ca urmare a
efectudrii unei franari de urgentd de catre mecanicul de locomotiva cat si ca urmare a manipularii
semnalului de alarma de catre insotitorul vagonului care a sesizat norul de praf.

Dupa oprirea trenului, s-a constatat ¢a primul boghiu in sensul de mers al celui de al 3-leavagon din
compunere eraderaiat de ambele osii.

Comisia de investigare a constatat cd prima urma de escaladare a ciupercii sinei s-a constatat pe
flancul interior al sinei din partea dreapta sens de mers (in exteriorul curbei), la km.238+194. De la
acest punct, roata din partea dreapta a primei osii a vagonului a circulat pe ciuperca sinei o distanta
de 3,40 m apoi a cazut in exteriorul curbei — partea dreapta sens de mers al trenului. In acest punct,
roata din partea stanga a cazut intre firele caii.

Din acest punct, vagonul a circulat cu ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers, in stare
deraiatd pana la km.237+575, respectiv 619 m.

In urma verificarilor efectuate dupd producerea accidentului s-a constatat faptul ci, in zona
producerii deraierii geometria cdii - ecartamentul cdii, nivelul transversal al cdii, pozitia caii in plan
si uzura laterala a sinei - erau in afara tolerantelor admise in exploatare.

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

Evenimente dupd producerea accidentului

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat prin telefonul mobil persona la ora
12:25 pe IDM din statia CFR Rupea care a avizat la randul lui operatorul de circulatie de la RC
Brasov si seful de statie. Datoritd configuratiei terenului in zona respectiva, nu s-a putut face
transmiterea informatiilor prin instalatia de radio-telefon alocomotivei.
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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 -
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC, ASFR, Politiei Transporturi Brasov si AGIFER.

Vagonul afost repus pe linie cu mijloace de interventie puse la dispozitie de SRCF Brasov la ora
19:10. Circulatia trenurilor a fost reluata in data de 15.07.2024 la ora 17:04, cu restrictie de viteza
de 20 km/h.

Pe perioada cét linia a fost inchisa circulatiei trenurilor, pentru asigurarea traficului de calatori intre
statiile CFR Rupeasi Brasov, a fost asigurata transbordarea acestora cu mijloace auto.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

SNTFC in calitate de operator de transport feroviar, efectueaza operatiuni de transport feroviar de
calatori desfasurat in interes public si are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate
comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile.

Locomotiva EA 798, ce aremorcat trenul de calatori nr.347 si sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul se regasesc in lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii
de evaluare pentru obtinerea Certificatului unic de siguranta detinut de operatorul feroviar.

In conformitate cu REV, pentru vagonul implicat in accident, SNTFC este atat detinitorul cat si
entitatea responsabila cu intretinerea.

Intrucat din constatirile efectuate nu au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnica a
materialului rulant implicat (v. cap.3.a.4), comisia de investigare a concluzionat ca SNTFC nu afost
implicatd, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarcea CNCF, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, aceastd companie are printre sarcinile principale
asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii
feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o mentenanta corespunzatoare
a liniei, sd efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, sa asigure
resurse umane si materiale necesare subunitatilor din subordine, astfel incat activitatea acestora sa
aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF 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 feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii
si comunicatiilor ~ nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatirile efectuate au rezultat neconformitati in ceea ce priveste starea tehnici a
suprastructurii cdii (v. cap.3.a.5) si supravegherea/monitorizarea activitatii districtului de linii
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responsabil cu mentenanta (v. cap.4.d.2), comisia de investigare a identificat faptul ca CNCF afost
implicata, din punct de vedere al sigurantei, In producerea acestui accident prin rolul sdu in
gestionarea lucrdrilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

gy

implicate direct In gestionarea lucrdrilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt:
sef district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de Intretinere linii care au ca
sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul .

Functiile cu responsabilitati privind monitorizarea, administrarea si asigurarea mentenantei
infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii, sef sectie adjunct linii,
instructor linii din cadrul sectiei de intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul
controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea
remedierii acestoralatermenele stabilite.

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

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea
tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.h.2. Infrastructura

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

1. Referitor la lucrdrile de reparatie periodicd si de reparatie capitald
Ultima lucrare RK a fost executata in anul 1991.

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului infrastructurii
feroviare, ultima lucrare de reparatie periodicd cu masini grele de cale si ciuruirea integrala a
prismei de piatra spartd, pe linia Racos — Rupea s-a efectuat in anul 2014.

Ciclul de reparatie periodica, pe linia curentad Racos — Rupea este de 4 ani.

2. Referitor la lucrarile de intretinere curentad §i reparatii pe curba pe care s-a produs accidentul
intre km.237+600 + 238+410 (a fost analizatd perioada 01.01.2023 + 13.07.2024, data
producerii accidentului)

Lucrarile efectuate 1n perioada analizata au constat in lucrari de inlocuire traverse de lemn (20 zile),
rectificat ecartament (5 zile) si buraj de intretinere cu masini grele de cale in 18.04.2023.

Ultima lucrare efectuata pe curba pe care s-a produs accidentul feroviar, inainte de producerea
acestuia, a fost Inlocuire traverse de lemn (4 bucdti) si rectificat ecartament (77 cap/traverse) intre
km.238+130 + 238+220 in data de 23.05.2024. Inainte de efectuarea acestor lucriri, nu a fost
efectuata masurarea si interpretarea rosturilor de dilatatie contrar prevederilor art.10, pct.E.1. din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,

nr.314/1989.

3. Referitor la inregistrarea, urmdrirea i remedierea defectelor geometriei liniei curente intre
statia Rupea si Hm Racos

Comisia de investigare a analizat modul in care pe linia curenta Rupea — Racos fir I de circulatie, s-
a efectuat verificarea geometriei caii in perioada 2022 + 2024 (pana la data producerii accidentului).

A. Verificarea geometriei caii cu CMC electronic PT-12-01

In perioada analizata 2022 + 2024 nu a fost efectuati verificarea liniei cu CMC electronic PT-12-
01, din cauza defectiunilor aparute Tn mod repetat la CMC.
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Comisia a constatat cd Tn programele de masurare a liniilor cu CMC, nu este prevazutd masurarea
liniilor curente dintre statiile de pe raza de activitate a sectiei, contrar prevederilor din procedura
SMCMS ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-
12-01” IL 0-8.1-01 din 18.08.2020, la art.6 pct.3 fiind specificat faptul ca programul de masuratori
cu CMC trebuie sa cuprindd masurarea ,liniilor curente si directe din statii — trimestrial, in
conditiile in care aceste linii nu sunt masurate cu VMC sau TMC”,

B. Verificarea geometriei caii cu VMC

La verificarea geometriei caii cu VMC, efectuata la data de 25.09.2023, pe curba pe care s-a produs
accidentul, s-au inregistrat defecte, denivelari in lungul caii (7 defecte tip J) - foto nr.19, Tabelul
nr.1.

Data remedierii Data remedierii Data
R ) . defectelor remedierii
Nr. Defecte J3 inregistrate in defectelor
conform defectelor
crt. 25.09.2023 consemnate pe [ ) ¢ ol
banda VMG evidentel con orm olor
defectelor VMC delivret
1. km 237+680 08.12.2023. 13.12.2023. 13.12.2023.
2. km 237+780 13.12.2023. 13.12.2023.
3. km 237+800 13.12.2023. 13.12.2023.
4, km 237+810 08.12.2023. 18.03.2024. 13.12.2023.
5. km 237+950 11.12.2023. 13.12.2023.
6. km 238+320 fir sting 12.12.2023. 13.12.2023. 13.12.2023.
7. km 238+320 fir drept 11.12.2023. 13.12.2023. 13.12.2023.
Tabelul nr.1

Seful de district a Intocmit o fisa cu defectele neremediate la data de 12.12.2023, fisd in care sunt
consemnate cele 7 defecte tip J3. Comisia de investigare a constatat ca data remedierii defectelor
inscrise pe banda VMC nu corespunde cu data efectuarii remedierii defectelor inscrise in foile de
livret si cu datele Inscrise in evidenta defectelor inregistrate in urma verificarii geometriei caii cu
VMC.

Defectele inregistrate intre km.238+400 + 239+000 pe banda VMC, dupa remedierea lor nu sunt
semnate de catre seful de district (data remedierii si semnatura sefului de district), dar in evidenta
defectelor inregistrate de VMC apar caremediate in zilele de 07.12.2023 si 08.12.2023.

Defectele inregistrate la km.237+150 J3 si km.237+250 R3 conform descifrarii benzii VMC au fost
remediate in data de 08.12.2023 iar conform evidentei defectelor inregistrate de VMC in data de
14.12.2023.
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Foto nr.19 — Diagrama inregistrata pe banda VMC la verificarea liniei efectuata la data de
25.09.2023 pe curba km.237+ 600 + 238+410

C. Verificarea geometriei caii cu mijloace manuale

In perioada 2022 + 2024, masuritorile manuale ale curbei de la km.237+600 + 238+410, la
ecartament, nivel, sageti si uzurile sinelor au fost consemnate in condica districtului L1 Racos la
data de 11.05.2023.

In luna martie 2024 — cand trebuiau si se efectueze masuratorile pentru anul 2024 —, masuratorile
din 2023 inca nu au erau interpretate si nu au fost intocmite diagramele pentru ecartament, nivel,
sageata. Dupa luna martie 2024 au fost intocmite diagramele, dar nu s-au interpretat uzurile sinelor
sl Nu s-a inscris data cand au fost intocmite aceste diagrame. Diagrama intocmita pentru ecartament,
nivel sageata cuprinde citirile verticale si orizontale efectuate cu sublerul de masurat uzura sinei -
foto nr.20.
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Foto nr.20 — Diagramele intocmite in 2024, dupa masuratorile manuale din 11.05.2023 pe curba
km.237+ 600 + 238+410

D. Verificarea geometriei caii cu TMC

Din anul 2021, masurarea liniei cu automotorul TMC a fost efectuat numai in data de 03.06.2024.
Au fost intocmite diagramele pentru ecartament, nivel, sdgeatd dar nu s-a Inscris data cand au fost
intocmite - foto nr.21.

Graficele si raportul de defecte au fost inaintate de sectie catre district in decada a III-a lunii iunie
2024, fara stabilirea ordinii si amodului de remediere a defectelor, precum si masurile de siguranta
circulatiei ce se impun, contrar prevederilor art.224, din Instructiuni pentru diagnoza cdii si liniei
de contact efectuata cu automotorul TMC.
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Foto nr.21 — Diagramele intocmite dupa masuratorile cu automotorul TMC din 03.06.2024 pe
curba km.237+ 600 + 238+410

Defectele geometriei cdii inregistrate cu ocazia verificarilor efectuate in data de 03.06.2024 (ultima
verificare cu TMC 1inainte de producerea accidentului pe zona curbei in cuprinsul caruia s-a produs
acesta), in special la ecartament si pozitia cdii in plan, indicau tendinta de agravare a stirii tehnice
a infrastructurii feroviare. Defectele inregistrate nu au fost identificate si verificate prin
mdsurdatori manuale.

4. Referitor la dimensionarea personalului muncitor al Districtului Linii Racos

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

- 1 sef district (detasat de la SRLU Brasov);
- 1revizor cale;
- 3 sef de echipa (1 detasat de la SRLU Brasov);
- 6 meseriasi intretinere cale;
- 4 muncitori necalificati.
Conform normativului L1 editia 1987, ar trebui sa fie 3 echipe de intretinere la Districtul L Racos.

Din cauza numarului redus de meseriasi intretinere cale, a lipsei sefilor de echipa, personalul
lucreaza comasat intocmindu-se un singur carnet de santier.

Din luna octombrie 2023, districtul de linii Racos nu are personal autorizat pentru functia de sef
district. Conducerea SRCF Brasov a detasat un sef de district si un sef de echipa de la SRLU Brasov
in vederea suplimentarii personalului districtului de linii Racos.

Districtul de linii Racos are 3 distante de revizie si | revizor de cale autorizat, aceastd activitate
fiind preluatd de sefii de echipa.

In urma calcularii numarului de personal necesar in raport cu volumul de lucrari recenzate a rezultat
faptul ca subunitatea de Intretinere linii din subordinea administratorului de infrastructurd feroviara
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publica, care desfasoara activitatile specifice pe linia curenta dintre statia CFR Rupea si Hm Racos,
dispune de un personal subdimensionat, astfel, numarul de posturi de personal necesar normat,
pentru functia de meseriasi intretinere cale este de 41 — v. anadlizalacap.4.c.3.

5. Referitor la modul in care au fost efectuate reviziile tehnice ale cdii pe raza de activitate a

subunitatii responsabild cu mentenanta liniei de cale ferata

Comisia de investigare a analizat inscrisurile din documentele specifice mentenantei feroviare, si a
constatat ca reviziile tehnice si chenzinale nu sunt inscrise in toate cazurile in RRLISC. Reviziile
chenzinale se efectueazd in formatie incompletd, din cauza neasigurarii personalului, pentru
functiile cu responsabilitati In siguranta circulatiei (sefi echipa, revizori cale si puncte periculoase).

Avand 1n vedere constatarile efectuate la suprastructura cdii, dupd producerea accidentului,
mentionate in prezentul raport, se poate afirma faptul cd starea tehnica a suprastructurii caii a
contribuit la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

Valorile masurate la ecartament, au depasit tolerantele maxime admise in exploatare pe toatd
distanta analizata, atingdnd valoarea maxima de 1470 mm, limitata de RET, contrar
prevederilor art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

Variatia uniforma a ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita, contrar prevederilor art.1,
pct.14.1 litera c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989;

In zona deraierii au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal contrar prevederilor
art.7, A. pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989;

In zona deraierii, a fost depasitd valoarea maxima admisa a torsiondrii caii (inclinarea rampei
defectului 1:166) pentru circulatia trenurilor, astfel inclinarea rampei defectului intre punctele
de masurare ,-4” + ,,1” avea valoarea de 1:147, contrar prevederilor art.7, A pct.4 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989.

In zona deraierii a fost depsitd toleranta admisi in exploatare pentru valorile sigetilor vecine,
precum si a toleranta admisd intre sdgeata maxima si minima pe curba contrar prevederilor
art.7, lit. B din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989.

A fost depasit procentul maxim admis de 7% a numarului de traverse necorespunzatoare in
cale, din cele 71 traverse verificate, 17 traverse erau necorespunzatoare reprezentand 23,94%,
nu au fost respectate prevederile referitoare la faptul ca la joante nu se admit traverse
necorespunzatoare, respectiv traversele de la joante vor fi de acelasi fel (lemn sau beton),
au fost mentinute in cale mai mult de doua traverse necorespunzatoare, dintr-un grup de 15
traverse, contrar prevederilor art. 24, pct.6, art.25, pct.l, art.25, pct.2, art.25, pct.4 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989.

In zona deraierii uzura laterald a sinei a depdsit cu 3 mm limita admisi in functie de uzura
verticala a sinei contrar prevederilor din Instructia de norme i tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, tabelul 24 respectiv tabelul 25 si a
prevederilor din ,, Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale
sinelor de cale ferata” aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.
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Avand in vedere cele prezentate mai sus si constatdrile din cap.3.a.5, comisia de investigare
considera ca factorul cauzal al producerii accidentului este reprezentat de 0 combinatic a
urmatoarelor conditii, care dacd ar fi fost evitate, ar fi putut Impiedica dupd toate probabilititile,
producerea deraierii:

- existenta in cale, in zona locului producerii accidentului (in cuprinsul curbei circulare), a
unei portiuni in care rampa torsiondrii cidii depisea valoarea maximd admisd pentru
circulatia trenurilor, fapt care a condus la descarcarea de sarcina a rotii din dreapta a primei
osii;

- depasirea variatiei ecartamentului intre punctele premergitoare punctului de deraiere si a
tolerantelor in exploatare pentru valorile sigetilor vecine si intre sigetile minime si maxime
pe curba, fapt care a condus la cresterea fortei de ghidare.

Aceste conditii au condus la escaladarea sinei firului exterior la curbei cu deviatie stinga in
sensul de mers a trenului, de citre roata atacanta a primei osii a vagonului nr.61532190038-8,
din cauza cresterii raportului dintre forta de ghidare si greutatea care actiona pe aceasta
roati, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre SRCF Brasov si a datelor/informatiilor obtinute
in urma efectudrii actiunii de investigare, au rezultat urmatoarele aspecte:

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica, coroborata cu materiale alocate sub nivelul cerintelor
si personal insuficient, au condus la degradarea suprastructurii caii. Acest fapt s-a manifestat prin
cresterea cantitdtilor de materiale recenzate ca necorespunzitoare (traverse de lemn normale) si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri a cdii cu elemente constructive a céror stare tehnica a
devenit improprie exploatarii, precum si la mentinerea restrictiei de viteza o perioada indelungata de
timp (3 ani).

In anul 2021, personalul responsabil cu mentenanta liniei a introdus restrictie de viteza de 50 km/h
intre statia CFR Rupea — Hm Racos intre km.237+600 -+ 238+400, din cauza starii
necorespunzatoare a caii (traverse de lemn normale necorespunzatoare).

In anul 2022, personalul responsabil cu mentenanta liniei a modificat treapta de viteza de la 50
km/h la 30 km/h intre km.237+600 + 238+400, din cauza agravarii starii caii.

In vederea reparirii liniei si ridicarii restrictiei de vitezi de 30 km/h pe linia curenta intre Hm Racos
si statia CFR Rupea intre km.237+500 + 238+450 (zona care cuprinde curba pe care s-a produs
accidentul feroviar), CNCF CFR SA — SRCF Brasov si SC SWIETELSKY CONSTRUCT SRL in
data de 14.03.2024 au incheiat un contract pentru inlocuirea la rand a traverselor de lemn cu
traverse de beton.

Contractul prevede:

- durata de executie efectiva a lucrarilor, calculatd de la predarea amplasamentului era de 85
zile;

- executantul are obligatia de a constitui garantia de bund executie In termen de 5 zile
lucratoare de la data semnarii contractului - Garantia a fost achitata in data de 18.03.2024,;

- ordinul de incepere a lucrdrilor se emite de achizitor dupa constituirea garantiei de buna

executie — Ordinul de incepere a lucrarilor este emis in data de 03.07.2024;

- predarea amplasamentului se efectueaza dupa emiterea ordinului de incepere a lucrérilor, n
cel mai scurt timp in baza convocdrii achizitorului — Predarea de amplasament s-a efectuat
in data de 15.07.2024 dupa producerea accidentului.

Comisia de investigare a constatat ca ordinul de incepere a lucrarilor a fost emis la 107 zile dupa
constituirea garantiei, perioadd in care se putea executa si finaliza lucrarea (pana la data producerii

accidentului).
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Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca, depasirea termenelor
prevazute de legislatia aplicabila, pentru efectuarea lucrarilor de reparatii periodice ale liniei
pe zona producerii accidentului, mentinindu-se numarul ridicat de traverse
necorespunziatoare, constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de
producere a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv a producerii accidentului.

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

Formare si dezvoltare

Locomotiva EA 798 a fost condusa si deservita in sistem simplificat de un mecanic de locomotiva,
fara mecanic gutor.

Mecanicul de locomotivd detinea Permis de mecanic de locomotivd in termen de valabilitate,
precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata
si pentru infrastructura (sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul.

SNTFC asigurd pentru personalul de exploatare (mecanici de locomotivd si mecanici ajutori)
programe de formare profesionald continua in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodica a
competentelor profesionale.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 798 detinea avize medicale si psihologice
necesare exercitdrii functiilor, in termen de valabilitate si fara observatii.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci inainte, in momentul si dupd producerea
accidentului, actiunile acestuia nu au fost influentate de stres fizic sau psihologic si nici de o stare
de oboseala. La momentul producerii accidentului, in cabina locomotivei se mai afla un mecanic de
locomotiva care apartinea unui operator de transport feroviar de marfa si care efectua cunoasterea
sectiei de circulatie Simeria-Brasov, in cadrul unui contract incheiat intre cei doi operatori de
transport. Acesta nu a avut atributii de deservire a locomotivei. Pe toata distanta Simeria-Brasov,
locomotiva a fost condusa si deservitd doar de mecanicul titular apartinind SNTFC.

Administratorul de infrastructura

Personalul apartinind CNCF angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdaii, 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 programarii Inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si
dispunerea masurilor directe In scopul asigurdrii circulatiei feroviare in conditii de sigurantd, a avut
un regim de lucru de 8 ore pe zi.

In cursul investigatiei, a reiesit faptul ca nu au fost organizate cursuri de calificare pentru functiile
de sef echipa, revizor cale si puncte periculoase, meserias intretinere cale.

Neconformitatile constatate la mentenanta suprastructurii cdii in zona producerii accidentului
feroviar prezentate la cap.4.b.2. - administratorul de infrastructurd -, precum si cele constatate in
urma interpretarii masurdtorilor efectuate la suprastructura caii dupd producerea accidentului
prezentate in capitolul 3.a.5 - Infrastructura feroviara -, au favorizat aparitia conditiilor care au
intrat in componenta factorului cauzal.
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Acestea au fost posibile si ca urmare a alocarii unor resurse umane sub nivelul cerintelor, situatia
fiind analizata la cap.4.c.2 si lacap.4.c.3.

Comisia de investigare considera ca neasigurarea necesarului de personal pentru functiile cu
responsabilititi in siguranta circulatiei (revizori cale si puncte periculoase, sefi de echipa, sef
district), fiind de natura organizationald si manageriala, care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, reprezintd un factor sistemic.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdaii L2 Sighisoara, care avea sarcini de
monitorizare, administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului, era format din sef de sectie si sef de sectie adjunct.

Personalul districtului L1 Racos, angajat pe functiile de sef echipa linii, revizor cale era autorizat

e vyt

avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Personalul SRLU Brasov, angajat pe functiile de sef district, sef echipa, detasate la districtul L1

exercita si detineau avize medicale si psihologice 1n termen de valabilitate.

Observatie:
Avand in vedere cda CNCF CFR SA nu a incheiat contract cu o unitate medicala pentru examinarea

respectiv efectueaza examinarea medicala si psihologica la diferite unitati medicale agreate.

Avizul psihologic emis pentru unul din sefii de echipd, de un Cabinet Individual de Psihologie in
urma examindrii efectuate, NnU are consemnat functia pentru care s-a efectuat examinarea si nici
unitatea in cadrul cdruia urmeazi si efectueze serviciul persoana respectiva. In aviz este consemnat
ca persoana respectiva ,,este apt psihologic in momentul examindrii pentru munca’.

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

Personalul care a condus si deservit locomotiva nu a fost implicat in mod direct in producerea
accidentului, viteza de circulatie in momentul respectiv — 27 km/h, in scadere de la valoarea de 28
km/h - fiind sub valoarea maxima impusa de restrictia de viteza de 30 km/h (v. cap.3.a.4).

Comisiade investigare a constatat faptul ca, dupa momentul in care s-a produs deraierea primei osii
in sensul de mers si pana la oprire, vagonul a circulat cu osiile primului boghiu in aceasta stare, o
distanta de 619 m, cu descresteri si cresteri ale vitezei de circulatie — v. cap.3.a.4.

Deoarece in cursul investigatiei s-a constatat cd dupd producerea deraierii viteza de circulatie a
scazut la valoarea de 22 km/h si mecanicul a mai continuat mersul, comisia de investigare a analizat
in ce masura acest fapt putea reprezenta in acel moment, pentru mecanicul de locomotiva, O
reducere anormala a vitezei ce impunea oprirea imediatd a trenului.

Referitor la modul de conducere al |locomotivei

In momentul producerii accidentului, locomotiva era condusi pe modul ,,manual” (viteza trebuia
mentinuta de catre mecanic), pe o zona cu restrictie de vitezad de 30 km/h, unde profilul caii era in
curba (foto nr.2), cu declivitate de 15,10 %o - rampa in sensul de mers al trenului — v. cap.3.a4.

Asa cum s-a ardtat mai sus si in cap.3.a.4, in momentul producerii deraierii, viteza trenului era in
scadere de la valoarea de 28 km/h spre 22 km/h, cu mansa in pozitia ,,0”, fara tractiune.

In conformitate cu prevederile Regulamentului nr.006, art.79 (1), lit.b), in legiturd cu frinarea
trenurilor, mecanicul de locomotiva este obligat ,,sa opreasca trenul printr-o franare rapida cand
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personalul care are sarcini de supraveghere prin defilare a trenurilor da semnale in acest sens,
cdnd observa o crestere sau o scadere necomandata a presiunii in conducta generald de aer a
trenului, un consum exagerat de aer din rezervorul principal, nerevenirea presiunii la valoarea
normala in conducta generala de aer a trenului, sau reducerea anormald a vitezei si sa ia masuri
pentru asigurarea mentinerii pe loc cu franele de mana”.

Analizand datele inregistrate de IVMS comisia de investigare a concluzionat faptul ca, scaderea
vitezei de la valoarea de 28 km/h pana la valoarea de 22 km/h pe o distantd de 165 m (pe fondul
anuldarii tractiunii), in conditiile in care trenul circula pe o portiune de linie in curba cu raza de 275
m si declivitate de 15,10 %o - rampa in sensul de mers al trenului -, nu a fost de natura sa fie
consideratd de catre mecanicul de locomotiva ca fiind o reducere anormala de viteza. Valoarea de
22 km/h la care a scazut viteza, a fost identica cu valoarea la care a scazut viteza anterior intrarii pe
restrictia de viteza de 30 km/h.

Mai mentionam faptul ca asa cum reiese si din foto nr.3 si foto nr.4, din cauza vegetatiei abundente
si a circulatiei in curba cu deviatia stinga in sensul de mers, a fost destul de dificil de urmarit si
sesizat circulatia in stare deraiatd a vagonului.

Referitor la starea tehnicd si mentenanta locomotivei

La luarea in primire a locomotivei in statia CFR Simeria, mecanicul de locomotivad a constatat ca
»display-ul ICOL” de la postul de conducere de unde urma sd conduca locomotiva era stins si ca
ampermetrul pentru curentul mediu pe motoarele de tractiune era defect, fard a indica/transmite
vreo informatie.

Din verificarea carnetului de bord al locomotivei, a reiesit faptul cd defectele existente la
locomotiva in remorcarea trenului de caldtori nr.347 persistau cel putin de la data inceperii
carnetului de bord, respectiv 24.05.2024, fara ca, pand la data producerii accidentului sa fie
remediate.

Din verificarea comenzilor de lucru intocmite in perioada 30.06.2024 + 11.07.2024, a reiesit faptul
ca desi existau notificari in fisele de bord referitor la aceste defecte, ele nu s-au regasit de fiecare
data in comanda de lucru intocmita la intrarea in depou. Facem precizarea ca, in conformitate cu
prevederile din Instructiunile nr.201, Anexa 4, art.2 (1) lit.d), la intrarea locomotivelor in depou,
revizorul de locomotiva este obligat ,,sa solicite personalului tehnic de specialitate remedierea
problemelor tehnice aparute in parcurs sau constatate cu ocazia reviziei intermediare, sd verifice §i
sa confirme sub semnaturd efectuarea remedierilor cerute”.

In legiturid cu aceste defecte, precizim faptul ci in comanda de lucru intocmitd in data de
14.07.2024, dupa producerea accidentului si efectuarea constatarilor de catre comisia de investigare,
S-a facut precizarea de catre personalul apartindnd Sectiei de Reparatii Brasov din cadrul SCRL, ca
locomotiva va circula cu defectele sesizate si constatate si de comisia de investigare (v. cap.3.a4),
din cauza lipsei din stoc a pieselor de rezerva. Se poate rezonabil concluziona ca acesta a fost
motivul pentru care deficientele existente nu au fost remediate In toatd aceastd perioada.

Referitor la intocmirea planurilor de lectii

In urma verificarii planurilor de lectii pentru functia mecanic de locomotivi (pentru perioada iunie
2023-iunie 2024) in legatura cu instruirea personalului din prevederile articolului mentionat mai sus
(Regulamentul nr.006, art.79), s-a constatat ca acesta a fost inclus 1n bibliografie in luna octombrie
2023. Competenta profesionald unde s-a folosit a fost ,intelegerea sistemelor de franare si a
calcularii performantelor”, cu tema: obligatiile personalului de locomotiva in legdtura cu franarea
trenurilor si masurile ce trebuie luate la defectarea totald sau partiala a franei automate.

Conform planului de lectie, in cadrul temei propuse s-au folosit mai multe intrebari pentru formarea
competentelor/instruire si testarea cunostintelor. Printre acestea, se regdseste intrebarea ,,ce obligatii
are mecanicul in legdturd cu franarea trenului?”, cu legdturd directa la articolul respectiv, dar nu se
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regaseste o Intrebare care sad clarifice ce inseamnd o ,,reducere anormald a vitezei”, pentru a se
observa dacd personalul de locomotiva stie cum sa identifice o astfel situatie si sd ia masuri de
franare.

In opinia mecanicului de locomotiva implicat, reducerea anormald a vitezei poate fi atunci cand
trenul este pe pantd sau 1n palier si viteza scade fara a fi actionatd frana automata sau electricd, sau
daca trenul este pe rampa cu locomotiva pe ,tractiune” si viteza scade. Dupa producerea deraierii,
in perioada in care viteza a scazut la valoarea de 22 km/h, locomotiva nu era pe ,.tractiune”, mansa
fiind pe ,,0” pentru reducerea vitezei in vederea respectarii restrictiei de viteza. Prin urmare, eanu a
putut fi perceputd ca o reducere anormald a vitezei, constatarea neregulii la vagon — circulatia in
stare deraiata — fiind efectuata dupa iesirea de pe zona cu restrictie, cand mecanicul a putut verifica
circulatia vagoanelor din compunere.

Administratorul de infrastructura

Conform prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii, fisa nr.4 art.3, odata la cincisprezece zile, seful de district impreuna
cu seful de echipa si revizorul de cale, face pe jos revizia cdii pe intreaga distantd a districtului
pentru a stabili si programa lucrarile de reparatie necesare, precum si receptia lucrarilor din
chenzina in curs.

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

Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild cu mentenanta a reiesit ca nu
sunt consemnate in carnetul pentru revizia liniei, masuratorile la ecartament, nivel transversal si
sdgeti la reviziile chenzinale sau la controalele efectuate in 2024, pe curba km.237+600 + 238+410
cu defecte semnalate la méasuratoarea cu TMC - 03.06.2024 - si cu restrictie de viteza de 30 km/h,
in vederea cunoasterii permanente a starii caii.

Controlul amanuntit al curbelor de pe liniile curente si directe din statii cu tiparul de masurat calea
si coarda, se face anual in lunile martie, aprilie, in prezenta sefului districtului de linii si a
conducerii sectiei de linii, asa cum prevad prevederile Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea
termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii.

Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”
aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti, prevede perioadele de masurare, locul
unde se masoara, organul care masoara si modul de inregistrare a masuratorilor:

- Pct. Ab. ,in curbe cu raza R < 300 m si cu tonaj anual de pana la 15 milioane tone
brute/an, de 2 ori pe an, obligatoriu in perioadele martie-aprilie, septembrie-octombrie”.

- Pct. C. ,, Masurarea se face de catre seful de district, inginerul sef (seful de sectie adjunct”),

’

seful sectiei, sau alt inginer numit de seful sectiei”.

In perioada 2022 + 2024, masurarea manuala a curbei de la km.237+600 + 238+410, la ecartament,
nivel, sageti si uzurile sinelor, au fost consemnate in condica districtului L1 Racos la data de
11.05.2023, masuratorile au fost efectuate de catre personalul tehnico-ingineresc al sectiei L2
Sighisoara, fara participarea sefului de district la aceste masuratori.

In luna martie 2024 — cand trebuia sa se efectueze masuratorile pentru anul 2024 — masuritorile din
2023 inca nu erau interpretate, nu erau intocmite diagramele pentru ecartament, nivel, sageata.
Dupa revizia amanuntita efectuatd de catre seful sectiei din luna martie 2024, au fost intocmite
diagramele care aveau la baza masuratorile din 2023, dar nu s-au interpretat uzurile sinelor si nu s-a
inscris data cand au fost intocmite aceste diagrame. Diagrama intocmita pentru ecartament, nivel
sdgeatd cuprinde citirile verticale si orizontale efectuate cu sublerul de mésurat uzura sinei.
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In concluzie, efectuarea controlului aminuntit al curbelor de pe liniile curente si directe din
statii, in comisie incompleta, la intervale de timp mai mari decit cele previazute de codurile de
practica (fara ca din aceasta sa faca parte si reprezentantul conducerii sectiei de linii, seful de
district), a favorizat scaderea eficacititii acestei activititi si a ficut ca defectele existente la
geometria caii sa nu fie identificate si, ca atare, acest lucru se constituie intr-un factor critic a
producerii acestui accident. Intrucdt acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de
producere a accidentului, Tnsa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de
investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Rutine pentru controale si audituri interne precum si rezultatele acestora

Cu privire la organizarea si desfasurarea actiunilor de control, comisia de investigare a constatat
faptul ca, documentele intocmite Tn urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitatii
care asigurda mentenanta, efectuate de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatari
referitoare la nerespectarea programelor si termenelor privind verificarea si revizia cdii, sau lipsa
consemnadrilor in carnetul pentru revizia liniei, a masuratorilor la ecartament, nivel si sdgeata, uzura
sinelor, care trebuiau efectuate in perioada 01.01.2022 + 13.07.2024.

In cadrul controlului de fond efectuat in luna aprilie 2024, in documentul intocmit in urma
actiunilor de urmadrire si control a activitatii districtului de linii Racos, echipa de control a
consemnat urmatoarele constatari:

> ,»Stadiul remedierii deficientelor consemnate in controlul de fond anterior:
Controlul anterior s-a efectuat in perioada 24+27.04.2023.
Din masurile dispuse in urma controlului anterior nu s-au realizat urmatoarele:

0 Se vor completa cu realizarile chenzinale si se vor efectua receptiile la lucrarile
executate de catre echipa L conform reglementarilor in vigoare.

0 Se vor planifica si organiza lucrarile de inlocuire a sinelor uzate in curbe si a sinelor

cu exfolieri cu sina SB rezultata de la lucrarile de reabilitare a caii de pe Coridorul
V.

0 Pentru mentinerea jgheaburilor curate de la trecerile de nivel de la km 229+600 si
2344020 se vor intocmi conventii cu reprezentantii antreprenorilor”.

Aceste constatari se regasesc si in documentele intocmite in urma actiunilor de control a activitatii
subunitatii care asigura mentenanta cdii, din perioada analizata 01.07.2023 + 13.07.2024.

» ,,Verificarea masurarii curbelor”
0 Nus-a regasit la district condica cu masuratorile curbelor.
» Verificarea restrictiilor de viteza”

0 Zonele cu restrictii de viteza sunt masurate periodic de catre seful de district si
instructorul L al sectiei, conform prevederilor din Instructia 305/1997 art.3 fisa 4 si

art.3 fisa 10.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare (a fost analizata perioada
01.01.2023+13.07.2024), reiese ca restrictia de viteza de 30 km/h dintre km.237+600 — 238+400 1n
anul 2023 nu a fost masuratd, iar la masuratorile din zilele de 11.01.2024, 12.03.2024, 31.05.2024,
S-a constat efectuarea unor masuratori aleatorii la ecartament si nivel transversal, fard a se respecta
baza longitudinald de masurarea torsionarii caii.

Echipa de control a omis faptul ca instructorul sectiei in perioada 01.07.2023 — aprilie 2024 nu a
efectuat control la districtul de linii Racos.

Comisiade investigare a constatat faptul ca pe banda vagonului nu toate defectele remediate au fost
semnate de catre seful de district, data remedierii defectelor inscrise pe banda VMC nu corespund
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cu data efectudrii remedierii defectelor inscrise in foile de livret si cu datele inscrise in evidenta
defectelor inregistrate in urma verificarii geometriei cdii cu VMC.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare Intre inscrisurile din situatia
recapitulativa a masurarii cu VMC pe firul I in data de 25.09.2023 si notele de constatare ale sefului
de sectie, a sefului de sectie adjunct, nota de constatare cu ocazia controlului de fond din 2024,
intocmite la districtul de linii Racos existd o neconcordantd in legaturd cu numarul de defecte de
gradul trei si mai mare inregistrate cu ocazia verificarii geometriei cdii cu VMC, efectuate in
septembrie 2023 pe firele I si I de circulatie de pe raza districtului Racos dupa cum urmeaza:

- conform situatiei recapitulativa a masurarii cu VMC pe firul | de circulatie in data de
25.09.2023 sau inregistrat in total 124 bucéti defecte din care 112 bucati gradul 3 si 12
bucati gradul 4;

- conform notei de constatare din luna noiembrie 2023 intocmita de catre seful sectiei, S-au
inregistrat in total 216 defecte de gradul trei si mai mare (fir I 138 bucati + fir I1 78 buciti)

- conform notel de constatare din luna ianuarie 2024 intocmitd de catre seful de sectie
adjunct, s-au inregistrat in total 192 defecte de gradul trei si mai mare (fir I 125 bucati din
care 113 bucati gradul 3 si 12 bucati gradul 4 + fir II 67 bucati din care 62 bucéti gradul 3
si 5 bucati gradul 4);

- conform notel de constatare din luna martie 2024 intocmita de catre seful sectiei, s-au
inregistrat in total 216 defecte de gradul trei si mai mare (fir I 138 bucati + fir 11 78
buciti);

- conform notei de constatare din luna aprilie 2024 intocmita cu ocazia controlului de fond,
S-au inregistrat in total 189 defecte de gradul trei si mai mare ( 175 gradul 3 + 14 gradul
4);

- conform notei de constatare din luna mai 2024 intocmita de catre seful de sectie adjunct, s-
au Inregistrat in total 189 defecte de gradul trei si mai mare( 175 gradul 3 + 14 gradul 4).

Se poate rezonabil concluziona ca in cadrul controalelor efectuate, nu s-a verificat corectitudinea
datelor inscrise in documente.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare (a fost analizata perioada 01.01.2023 +
13.07.2024), reiese ca nu sunt consemnate si interpretate in carnetele de santier partea a II-g,
valorile rosturilor de dilatatie la lucrarile de inlocuit traverse (exemplu 17.05.2023, 23.05.2023,
24.05.2023, 06.06.2023, 09.06.2023, 12.06.2023, 15.06.2023, 02.10.2023, 09.10.2023, 23.05.2024).

Avand 1n vedere constatdrile comisiei de investigare dupa producerea accidentului, se poate
rezonabil considera cd activitatile de control si monitorizare desfasurate la Districtul nr.1 Racos, nu
au fost de natura sa previna producerea accidentului.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura

Referitor la asigurarea resurselor umane

Din documentele puse la dispozitie de cétre Sectia L2 Sighisoara in subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.1 Racos pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

= districtul de linii are in intretinere un numar de 49,600 km conventionali;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata 1 sef district linii si 1 sef de echipa detasat de la
SRLU Brasov.
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= Structura de personal la nivelul districtului de linii Racos din cadrul Sectiei L2 Sighisoara, la
data producerii accidentului :

Nr. posturi personal

Functia necesar normat Nr. posturi ocupate
Sef district
Sef echipa 3
Revizor cale si puncte 3 1
pericul oase
Meserias intretinere a1 10
cae
Tabelul nr.2

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Sectia L2 Sighisoara, numarul de meseriasi de
intretinere cale normati In anul 2023, conform art.4 Norme de manopera si de consum de materiale
din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare, pentru numarul de kilometri
conventionali aflati in intretinerea districtului nr.1 Racos afost de 41 meseriasi intretinere cale.

Astfel, la Districtul de linii nr.1 Racos, la functia meseriasi intretinere cale exista un deficit de 31
lucritori din totalul necesar de 41 lucratori.

Se poate rezonabil considera ca lipsa de resurse umane necesare pentru efectuare lucrarilor de
intretinere a cdii rezultate in urma recensamintelor efectuate de catre districtul de linii implicat in
accidentul feroviar, are implicatii directe in activitatea de mentenantd, favorizand manifestarea
pericolului de deraiere atrenurilor.

Totodata, personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul acestui district este insuficient,
raportat la numdrul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si
reparatie a liniei. Acest fapt a determinat conducerea sectiei L2 Sighisoara sa solicite personal de pe
raza SRCF Brasov, pentru ca reviziile tehnice a caii sa fie efectuate de catre persona autorizat
pentru aceste activitati.

Din cauza lipsei personalului autorizat, nu au fost respectate termenele si ordinea in care trebuiau
executate reviziile cdii conform prevederilor Instructiei nr.305/1977, instructie care stabileste si
sarcinile concrete ce revin personalului de intretinere si reparatie a caii.

Referitor la asigurarea cu resurse materiale

Cantitatile de materiale aprovizionate pentru Districtul de Linii nr.1 Racos in vederea executdrii
lucrarilor de reparatie si Intretinere a liniilor si aparatelor de cale de pe raza sa de activitate, au fost
mult sub cantitatile necesare.

Analiza aproviziondrii cu traverse normale de lemn a aratat ca in cursul anului 2023 pana la data
producerii accidentului, Districtul de Linii nr.1 Racos nu a fost aprovizionat cu traverse de lemn
normale noi, in conditiile in care traversele necorespunzatoare recenzate in anul 2023, erau in
numar de 430 bucdti numai pentru curba cuprinsa intre km.237+600 + 238+400.

Codul de practica ,, Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, editia in vigoare, precizat in
procedura operationala cod PO SMS 0-4.07 ,, Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intregul ciclu de viata a liniilor in procesul de intretinere”, are o importanta
deosebitd, deoarece indicd norma de manopera si consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a
suprastructurii caii ferate pe o anumita linie pentru readucerea acesteia la valorile parametrilor
normali de exploatare.
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Referitor la dimensionarea Districtului L1 Racos, analizata la punctul 4.c.3., din cauza numarului
redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea
lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotdri tehnice adecvate, seful de district nu
putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si la termenele prevazute de codurile
de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de
remediere a defectelor caii, etc).

Prin urmare, comisia de investigare concluzioneaza ca asigurarea unui volum inadecvat al
resurselor materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei
corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele admise, a condus |la crearea
conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal (v. cap. 4.b.2) si a factorului contributiv
asociat activitatii de mentenanta linii (v. cap. 4.c.2) al producerii accidentului. Fiind de natura
organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, el reprezinta un factor sistemic a
producerii accidentului, datorat administratorului de infrastructurd, care ar putea afecta accidente
similare si conexe in viitor.

Referitor la supravegherea si managementul performantei

In cadrul investigatiei au fost verificate fisele de post si s-au constatat urmatoarele:

- In fisa de post al sefului de sectie adjunct de la sectia L2 Sighisoara nu sunt trecute sarcinile
specifice ca responsabil cu SMS care se regasesc in decizia emisa de directorul SRCF

cadrul sectiei.

- Fisele de post pentru functiile de revizor cale si sef echipa de la districtul de linii Racos sunt
intocmite si aprobate de aceeasi persoana.

- Personalului delegat de la SRLU Brasov (seful de district din data de 09.10.2023, respectiv
seful de echipa aproape doi ani) la sectia L2 Sighisoara, nu le-au fost prezentate fisele de
post pentru insusire prin semnatura, pentru posturile vacante de la districtul de linii Racos pe
care urmau sa le ocupe. Acestia aveau fisele de post elaborate si aprobate de SRLU Brasov,
specific districtului de intretinere si reparatie periodica aliniilor cu mecanizare grea de cale.

- Foile de livret partea a |1-a de la districtul de linii Racos nu sunt verificate si semnate in
2023, 2024 de catre persoana desemnata de conducerea sectiei.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari
Certificate de siguranta

SNTFC detine Certificatul Unic de Sigurantd nr.RO1020210174 prin care ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, inclusiv
prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare
pentru exploatarea in conditii de siguranta, acordat la data de 10.11.2021, cu termen de valabilitate
pana la data de 09.11.2026.

4.d.2. Administratorul de infrastructurd

Date referitoare la monitorizarea liniei in zona producerii accidentului feroviar

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicd a suprastructurii caii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS-ul administratorului de
infrastructura.
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Conform prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii fisa nr.2 art.4, revizia cdii se face in conformitate cu graficul de
revizie intocmit de seful sectiei de Intretinere a caii si aprobat de seful diviziei de infrastructura.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare ,,Graficul de revizie a liniei pentru
distanta 3” este cuprins intre km.236+500 + 243+300 pe fir | + fir 1l. Revizia caii s-a inceput la
km.243+300 pana la km.236+500 pe fir I dupa care s-a efectuat revizia caii pe firul 11, de la
km.236+500 pana la km.243+300. Din data de 06.09.2022 de cand s-a inchis firul II de circulatie
pentru lucrari de reabilitare culoar IV PanEuropean, revizia cdii s-a executat pe distanta cuprinsa
intre km.230+800 + 243+300 fara casa fie intocmit un alt grafic de revizie pentru km.230+800 +
240+300, conform Instructiei nr.305/1997 fisa nr.2 art.4, neconformitate neconstatatd cu ocazia
controalelor efectuate la districtul de linii Racos.

in perioada 01.07.2024 + 13.07.2024 efectuarea reviziei tehnice intre km.230+800 + 243+300, a
fost inscrisd in RRLISC al statiei Racos doar in zilele de 02.07.2024, 04.07.2024, 08.07.2024, fara
respectarea prevederilor regulamentare care prevad ca revizia caii se efectueaza o data la doua zile.

In perioada 01.05.2024 + 13.07.2024 efectuarea reviziei chenzinale intre km.230+800 + 243+300 a
fost inscrisa in RRLISC si in carnetul de santier doar in data de 31.05.2024.

Ultima revizie chenzinala a caii pe distanta Racos ~ Rupea intre km.230+800 + 240+300 inainte de
producerea accidentului - conform declaratiei sefului de district -, a fost facuta in data de
28.06.2024. in cadrul acestei revizii, pe curba de la km.237+600 + 238+410, s-au constatat traverse
necorespunzatoare care urmau sd fie inlocuite in cadrul contractului incheiat pentru efectuarea
respectivelor lucrari.

Ultimele revizii amanuntite la districtul L1 Racos efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei L2
Sighisoara conform Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor §i a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii au fost efectuate:

- 1in perioada 24+26.07.2023, 07+09.11.2023 si 11+14.03.2024 de catre seful de sectie;

- in perioada 20+22.09.2023, 15+17.01.2024 si 20+23.05.2024 de catre seful de sectie
adjunct;

- in perioada 02+04.04.2024 de catre Instructorul L.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Brasov la districtul L1 Racos a
fost in perioada 02 + 04.04.2024.

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci pe raza districtului L care a asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul, restrictia de viteza de 30 km/h introdusa pe
teren in data de 12.11.2021 intre statia CFR Rupea si Hm Racos pe curba de la km.237+600 +
238+400 nu a fost monitorizata corespunzator.

Astfel, restrictia de viteza de 30 km/h, in perioada analizata (01.01.2023 + 13.07.2024) conform
inscrisurilor in carnetul de masurare a liniei, a fost masurata cu tiparul in zilele de 11.01.2024,
12.03.2024 si 31.05.2024, verificarea nivelului transversal obtinut a constat In efectuarea unor
masuratori aleatorii, fara a se respecta baza longitudinala de masurare a torsionarii caii.

Din documentele intocmite in urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la Districtul de
linii nr.1 Racos, Tnainte de producerea accidentului, a reiesit faptul ca:

* Nu S-au facut constatari referitoare la faptul ca nu s-au efectuat masuratori pe restrictia de
viteza de 30 km/h intre km.237+600 + 238+400 conform reglementarilor;

Avand in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considerd ca nu au fost respectate
urmatoarele prevederile din Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii:
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- art.2 din Fisa nr.3 referitor la atributiile sefului de echipa, respectiv a faptului ca revizia
suprastructurii cdii trebuie efectuata odata la cincisprezece zile de catre acesta pe intreaga distanta a
echipei si de asemenea ca la aceasta revizie trebuie efectuate masuratori la ecartament, nivel si
sagetile caii, pe portiunile cu restrictie de viteza;

- art.3 din Fisa nr.4 referitor la faptul ca revizia suprastructurii caii trebuie efectuatd odata la
cincisprezece zile de catre seful de district linii, pe intreaga distantd a districtului precum si
efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sdgetile caii, pe portiunile cu restrictie de vitezd,

- art.9 din Fisa nr.4 care prevede ca in cazul cand intr-un trimestru liniile districtului nu sunt
verificate cu vagonul sau cu caruciorul de masurat calea, seful de district va face, in trimestrul
respectiv, masurarea cu tiparul a ecartamentului si a nivelului acestor linii inscriind datele 1n
carnetul derevizie aliniei deladistrict.

- art.3 din Fisa nr.10 referitor la faptul cd revizia suprastructurii cdii trebuie efectuata
semestrial de catre personalul cu sarcini de control si instruire din sectia de intretinere linii, la
fiecare district precum si la necesitatea efectuarii masuratorilor de catre acesta la ecartament, nivel
si sagetile cdii, pe portiunile cu restrictie de vitezd.

- art.2 din Fisa nr.11 referitor la revizia suprastructurii cdii de catre seful de sectie adjunct
din sectia de intretinere linii, respectiv la faptul cd acesta odatd pe luna verificd un sfert din
lungimea liniilor sectiei precum si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile caii, pe
portiunile cu restrictie de vitezd.

- art.2 din Fisa nr.12 referitor la revizia suprastructurii caii de catre seful de sectie din sectia
de intretinere linii, respectiv la faptul ca odatd pe luna acesta verifica un sfert din lungimea liniilor
sectiel si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile cdii, pe portiunile cu restrictie de
vitezd.

Comisia de investigare a concluzionat ca neefectuarea de masuratori/verificari la
suprastructura caii pe zona cu restrictie de viteza de 30 km/h, de citre personalul cu atributii
in siguranta circulatiei, atat la nivel central cat si la nivelul districtului implicat, la termenele si in
ordinea specificata in Instructia nr. 305/1997, a favorizat scaderea eficientei acestei activitati si
prin urmare, a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii,
constituind un factor critic. Acest lucru reprezintd o omisiune care a afectat accidentul prin
cresterea probabilitatii de producere a acestuia, si in consecinta, reprezinta un factor contributiv.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Sigurantd, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS O - 6.1, editia
3, cu intrare 1n vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de 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 ale riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scald
in 5 trepte (foarte scazutd, scazutd, medie, ridicatd, 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, existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri.
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Pentru activitatea ,,Mentenantd linii, mentenantd lucrdri de arta, terasamente”, a fost identificat
riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. in
legiturda cu modul de producere al accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de
investigare a facut urmatoarele constatari:

1. A fost identificatd cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,neefectuarea activitatilor de
diagnoza si revizie a caii la termenele instructionale”.

Cauza au fost identificata in data de 24.08.2020 si revizuitd in data de 22.02.2024, fara ca,
cu aceasta ocazie, sa se aduca modificari fatd de identificarea initiala.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 —
(,,foarte scazutd” foarte putin probabil sa se intample pe o perioada lunga de timp > 5 ani),
Impact 4 — (,,impact ridicat”: evenimente de importanta considerabila cu efecte asupra
activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat un risc inerent cu Expunerea 4 — ,(riscuri mici: Nu
necesitd misuri de control).

Mentionam faptul cad si dupa revizuirea din data de 22.02.2024 si in urma stabilirii unor
masuri de control, riscul rezidual a rimas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificata, desi expunerea riscului
nu impunea, a fost stabilitd ca actiune, ,,tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare),
programarea §i efectuarea controlului in ramura linii”, si ca masura de control, Instructia
329/1972, Instructia nr.305/1997. Termen permanent.

2. A fost identificatd cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,mentinerea in cale a unei
torsiuni a caii > 15 mm i inclinarea rampei defectului > 1/166 .

Cauza au fost identificata in data de 06.08.2018 si revizuitd in data de 22.02.2024, fara ca,
cu aceasta ocazie, sa se aduca modificari fata de identificarea initiala.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 2 —
(,,scazuta” putin probabil sa se intample pe o perioada lunga de timp 3 - 5 ani), Impact 4 —
(,impact ridicat”: evenimente de importantd considerabila cu efecte asupra
activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat un risc inerent cu Expunerea 8 — ,,(riscuri medii: Necesiti
actiuni pentru reducere a riscurilor. Se pot stabili masuri de control.).

Mentionam faptul cd si dupa revizuirea din data de 22.02.2024 si in urma stabilirii unor
masuri de control, riscul rezidual a rdmas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificata, a fost stabilitd ca
actiune, , tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare), programarea §i efectuarea
controlului in ramura linii”, si ca masura de control, Instructia nr.314, art.7 pct.A4.
Termen permanent.

3. A fost identificata cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,neefectuarea de masuratori la
suprastructurd cu ocazia efectuarii reviziilor caii”’.

Cauza au fost identificata in data de 04.12.2020 si revizuitd in data de 22.02.2024, fara ca,
cu aceastd ocazie, sd se aducd modificari fata de identificarea initiala.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 —
(,,medie” probabilitatea de aparitiec pe o perioadd medie de timp 1 - 3 ani), Impact 4 —
(,impact ridicat”: evenimente de importantd considerabild cu efecte asupra
activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact ridicat).
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Urmare acestor criterii, arezultat un risc inerent cu Expunerea 12 — ,(riscuri medii: Necesiti
actiuni pentru reducere a riscurilor. Se pot stabili masuri de control.).

Mentionam faptul cad si dupa revizuirea din data de 22.02.2024 si in urma stabilirii unor
masuri de control, riscul rezidual a ramas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificatd, a fost stabilitd ca
actiune, , tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare), programarea §i efectuarea
controlului in ramura linii”, si ca masura de control, Instructia nNr.305/1997, |nstructia
nr.314, art.26, Instructia 300/1982 pct.3.1.. Termen permanent.

In ceea ce priveste masura de control, precizim faptul ci termenele si ordinea in care trebuie
efectuate reviziile cdii sunt prevazute in Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a
ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii, laart.2 din Fisa nr.3, la art.3 din Fisa nr.4, la art.9 din
Fisa nr.4, la art.3 din Fisa nr.10, la art.2 din Fisa nr.11, la art.2 din Fisa nr.12. Dar, asa cum s-a
precizat si mai sus, aceste termene nu au fost respectate in totalitate, prin urmare riscul producerii
unui accident generat de ,neefectuarea activitatilor de diagnoza si revizie a cdii la termenele
instructionale”, nu a putut fi tinut sub control.

Pentru activitatea ,,Mentenantd linii, mentenantd lucrari de artd, terasamente”, a fost identificat
riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. in
legaturd cu modul de producere al accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de
investigare a constatat faptul ca nu a fost identificatd drept cauza, si mentinerea geometriei caii
peste tolerantele admise in exploatare.

Referitor la activitatea de monitorizare

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaborata Dispozitia nr.41 din 22.03.2023 ,,privind activitatea de control in
legatura cu siguranta feroviara”.

Conform acestei dispozitii, o componentd a activitatii de monitorizare efectuatd de CNCF, este
activitatea de control.

Scopul acestei activitati este:
* de a identifica, cat mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea conduce la
accidente si incidente feroviare, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

» jdentificarea de pericole care au impact in siguranta feroviara, respectiv a modului de tinere sub
control ariscurilor asociate.

Lunar, fiecare salariat care executa control, ... , isi intocmeste mapa lunara de control.
Mapa lunara de control contine, urmatoarele documente:

- notele de constatare;

- rapoarte privind remedierea neconformitdatilor din notele de constatare ...;
Personalul de control din centralul diviziilor de exploatare si al sectiilor de intretinere, urmareste
remedierea deficientelor constatate si consemnate in propriile note de constatare, pana la
remedierea totala a acestora.

Mapa lunara de control aferenta lunii anterioare, se completeaza si se prezinta sefului ierarhic in
primele 5 zile lucratoare ale lunii curente.

Seful ierarhic evalueaza lunar activitatea de control a personalului din subordine privind
urmatoarele:

a) verifica documentele din mapa de control si semneaza sinteza activitatii de control;
b) stabileste daca programul a fost realizat integral si care au fost cauzele nerealizarii;
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C) verifica si evalueaza dacd tematicile de control au fost atinse integral in cadrul activitatii de
control desfasurate.

Obligatiile si competentele personalului care executa control...

e stabileste masuri pentru eliminarea neconformitatilor constatate si prevenirea reaparitiei
acestora, precizand termenele si responsabilii pentru implementarea acestora,
e urmareste aplicarea masurilor stabilite prin notele de constatare.

Din documentele intocmite In urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la Districtul de
linii nr.1 Racos inainte de producerea accidentului, a reiesit faptul ca:

» in notele de constatare nu s-au facut constatari referitoare la faptul ca nu s-au efectuat masuratori
pe restrictia de vitezd de 30 km/h intre km.237+600 + 238+400 conform reglementarilor in
vigoare;

* in notele de constatare (in mod repetat pe intreaga perioada verificatd), in ceea ce priveste ,,starea
traverselor si a prinderii sina-traversa” pe curba km.237+600 + 238+400 au fost constatate
traverse de lemn necorespunzdtoare, ecartament peste tolerante, fard a se specifica pozitia
kilometrica exacta a acestora;

* in notele de constatare (in mod repetat pe intreaga perioada verificatd), in ceea ce priveste ,,starea
tehnica a sinelor” pe curba km.237+600 + 238+400 au fost constatate sine uzate pe firul exterior
al curbei, iar masurile stabilite pentru remediere se tot repetd de la un control la urmatorul
control;

" NU S-au regasit constatari referitoare la lipsa dispozitivelor automate de uns sina, care au avut ca
rezultat numarul ridicat de sine uzate;

» dupa data de 01.10.2023 nu au fost inaintate rapoarte privind remedierea neconformitatilor din
notele de constatare intocmite;

* nu toate notele de constatare intocmite au fost prezentate sefilor ierarhici (exemplu: Nota de
constatare nr.202/D1/310/26.07.2023, Nota de constatare nr.202/D1/468/09.11.2023, Nota de
constatare nr.202/D1/23/15.01.2024, Nota de constatare nr.202/D1/96/14.03.2024).

In concluzie, comisia de investigare considerd ci supravegherea/monitorizarea defectuoasi
(ineficientd) a activitatii districtului de linii de citre personalul cu atributii de revizie si
control din cadrul sectiei L2 Sighisoara si al Sucursalei Regionala de Cii Ferate Brasov, a
condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia conditiilor manifestate in cuprinsul
factorilor cauzal si contributivi a producerii accidentului. Fiind de naturd organizationala si
manageriala in legatura cu aplicarea SMS (v. cerintele 4.2.1 si 6.1.2 din Regulamentul
nr.762/2018), el reprezinta un factor sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta
accidente similare si conexe in viitor.

Comisia de investigare considerd ca efectuarea unei monitorizari eficiente, in conformitate cu
prevederile codurilor de practicd, ar fi putut tine sub control riscul de producere a unui accident
generat de ,, mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise in exploatare”.

Autorizatii de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF 1n 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 feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii
si comunicatiilor  nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabila din data de 28.12.2021 pana
in data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia
nationald si acceptarea SMS al administratorului de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa
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administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviard, in conformitate cu Directiva
(UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

1. Accidentul feroviar produs in data de 05.01.2024, ora 11:40, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Strehaia — Drobeta Turnu Severin (linie simpla
electrificatd) in statia CFR Balota cand la gararea trenului de marfa nr.66240 apartinand
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, la linia nr.5 abatuta, s-a produs
deraierea locomotivei impingatoare EA 478 de prima osie in sensul de mers.

Factorul cauzal a fost: cresterea raportului dintre forta de ghidare si greutatea care actiona pe roata
din dreapta a osiei nr.1, in raport cu sensul de mers a locomotivei impingatoare EA 478, depasindu-
se astfel limita de stabilitate la deraiere, ca urmare a combinatiei urmatoarelor neconformitati:

a. existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care rampa
torsiondrii caii depasea valoarea maxima admisd, precum si depasirea tolerantelor admise la nivelul
transversal, fapt care a condus la descarcarea de sarcina a rotii din dreapta a osiei nr.1;

b. depdsirea variatiei ecartamentului intre punctele premergatoare punctului de deraiere, fapt
care a condus la cresterea fortei laterale (de ghidare);

c. diferenta de sarcind stdnga-dreapta la osia nr.1, prima in sensul de mers, fapt care a
condus la cresterea descarcarea de sarcind a rotii din dreapta a osiei nr. 1.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in raportul de investigare intocmit,
comisiade investigare a emis urmatoarea recomandare privind siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.475/1:

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana — ASFR se va asigura cd CNCF ,,CFR” SA, in calitate
de administrator a infrastructurii feroviare publice, va reanaliza modul de gestionare a riscurilor
asociate pericolului de depasire a tolerantelor admise ale geometriei caii si va dispune masurile
necesare pentru o gestionare eficientd a acestora.

2. Accidentul feroviar produs in data de 24.10.2023, in jurul orei 11:25, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale Cai Ferate Craiova, intre statiile CFR Costesti si Mirosi pe o portiune de linie
in curba cu deviatie stanga In sensul de mers si restrictie de viteza de 30 km/h, in circulatia trenului
de marfa nr.66764 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman
SA), prin deraierea vagonului nr.33539339897-9, a 13-lea de la locomotiva, aflat in compunerea
trenului, de primul boghiu in sensul de mers, circuland in stare deraiata pana la km 144+300.
Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: existenta in cale, pe o portiune de linie
din cuprinsul curbei circulare premergatoare locului producerii accidentului feroviar, a unei zone in
care rampa torsionarii cdii depdsea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si cresterea
fortei laterale (de ghidare) pe prima roatd din partea dreaptd care rula pe firul exterior al curbei, in
sensul de mers a trenului, aferente primei osii a vagonului nr.33539339897-9, generata de
depasirea variatiei ecartamentului intre punctele premergatoare punctului de deraiere si a
tolerantelor in exploatare pentru valorile sagetilor vecine si Intre sdgetile maxime si minime pe
curba, au condus la depdsirea limitei de stabilitate la deraiere.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis
urmatoarea recomandare privind siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.464/1.:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR se va asigura cd CNCF ,,CFR” SA va evalua
riscurile generate de neasigurarea, la nivelul sectiilor de linii, a unui numar suficient de salariati
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pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei cdii in tolerantele
admise si va stabili mdsuri pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

3. Accidentul feroviar produs in data de 13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificatd) la iesirea
din hm Dragotesti, de la linia 3 abatuta, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contrd al
hm Dragotesti, prin deraierea de toate osiile a locomotivei ED 050 ce remorca trenul de marfa nr.
64208, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: existenta in cale, la locul producerii
accidentului feroviar, a unei zone in care rampa torsiondrii caii depasea valoarea maxima admisa
pentru circulatia trenurilor si a unor denivelari Incrucisate care depaseau tolerantele admise in
exploatare, fapt ce a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis
urmatoarea recomandare privind siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.424/1.:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR se va asigura cd CNCF ,,CFR” SA va evalua
riscurile generate de neasigurarea, la nivelul sectiilor de linii, a unui numar suficient de salariati
pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele
admise si va stabili masuri pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare finalizate
putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Investigatii si rapoarte.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary and conclusions of the analysis

During the running of passenger train no. 347 between railway stations Rupea and Racos, in an area
with a 30 km/h speed restriction, on a left-hand curve with a grade of 15.1 %o, with an ascending
gradient in the running direction, the locomotive crew and the staff serving the 4" coach in the train
composition noticed a cloud of dust in the area of the 3 coach in the train composition and,
immediately afterwards, the train was brought to an emergency stop.

After the train had stopped, both axles of the first bogie in the running direction of the train derailed
from the 3 coach in the train composition.

The derailment of the coach occurred when the right-hand, guiding wheel of the first axle in the
running direction of the train left the running surface on the outside of the curve, while the coach
was on a section of track with a left-hand curve in the running direction, as aresult of the following
factors:

Causal factor

Derailment was occurred through climbing of the outer rail at the left-hand curve in the running

direction of the train, by the guiding wheel of the first axle of coach no. 61532190038-8, due to the

increase in the ratio between the guiding force and the load acting on this wheel, thus exceeding the

derailment stability limit, as a result of the combination of the following track geometry non-

conformities:

- the existence in the track, in the area of the accident site (within the constant-radius curve), of a
section where the track twist exceeded the maximum permissible value for train operation, which
caused the unloading of the right-hand wheel of thefirst axle;
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the exceeding of the variation in track gauge between the points before the derailment point,
which caused an increase in the guiding force;

the exceeding of the allowable operationa tolerances for neighbouring versine values and the
difference between the minimum and maximum versine on the curve, which caused an increase
in the guiding force.

Contributing factors

1

Failure to meet the deadlines provided by applicable legislation for carrying out periodic
overhaulsin the area of the accident, maintaining a high number of defective sleepers.

Carrying out the thorough inspection of curves on main and secondary tracks in railway stations
by an incomplete commission, without the district inspector and the representative of the line
section management, which reduced the effectiveness of the inspection and caused the failure to
identify the existing track geometry defects.

Failure to identify the deficiencies in the track superstructure in a timely manner, as a result of
not performing the required measurements/checks for sections with a 30 km/h speed restriction,
by the staff responsible for traffic safety, within the time limits and in the order specified by the
codes of practice.

Systemic factors

1

Failure by CNCF ”"CFR” SA to provide the necessary personne for positions with traffic safety
responsibilities (track’s inspector, ganger, chief of track district’s).

Provision of insufficient material and human resources, in relation to the necessary ones, for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of the track geometry between the
accepted tolerances.

Poor (ineffective) supervision and monitoring of the track district’s activity by the personnel
responsible for inspection and control within the L2 Sighisoara section and railway county
Brasov.

5.b. Measurestaken since the accident

None.

5.c. Additional remarks

During the investigation, the following additional observations were made concerning deficiencies
and shortcomings, which are not relevant to the causal, contributing, or systemic factors of the
accident:

1

In order to repair the line and lift the 30 km/h speed restriction on the main line between railway
stations Racos and Rupea, between km 237+500 + 238+450 (the area including the curve where
the railway accident occurred), CNCF “CFR” SA - SRCF Brasov and SC SWIETELSKY
CONSTRUCT SRL concluded, on 14 March 2024, a contract for the row-by-row replacement
of wooden sleepers with concrete sleepers. In the contract, after the contractor provided the
performance guarantee, no specific deadlines were set for the purchaser to issue the work
commencement order or to hand over the site after the order had been issued.

. The investigation commission found that the primary documents specific to railway maintenance

had been drafted superficialy, asfollows:

- following work that destabilised the track (replacement of sleepers, rectification of track
gauge), no measurements and interpretations of expansion joints were recorded in the site
logbooks;

- during detailed inspection carried out using heavy track machines, the measurements taken
were not recorded in the district’s logbook;
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- the values of track gauge and transverse level recorded in the district’s logbooks during
fortnightly inspections were not analysed or interpreted, and were based on different
longitudinal reference points;

- the defects recorded by the VMC (track recording coach) and TMC (testing and recording
car) were not analysed on site to determine their nature and causes, their development was not
monitored through measurements during fortnightly and detailed inspections by the
responsible personnel;

- during the detailed inspection of curves, the vertica and lateral wear of the rails was
measured only on the outer rail of the curve; the vertica wear on the inner rail was not
measured. Moreover, the measured wear was not analysed or interpreted;

- Part Il of the track record book from the Racos track district's was not reviewed and signed in
2023 or 2024 by the person designated by the section management.

3. On the bridge at km 237+875 and track bed, there were no check rails installed and the bridge

4.

covering was incompl ete.

According to the data communicated by the Brasov Lines Division regarding the tonnage
transported between railway stations Racos and Rupea on track 11 in 2022, it was 3.51 million
gross tonnes - almost as much as it was between railway stations Augustin and Racos track I,
namely 3.53 million gross tonnes. In 2023, the tonnage transported between railway stations
Racos and Rupea on track |1 was 2.90 million gross tonnes, almost as much as it was between
railway stations Augustin and Racos track 11, namely 2.91 million gross tonnes.

Track 11 between railway stations Racos and Rupea has been permanently closed for works since
06.09.2022, with all train traffic redirected on track 1. In 2022, the tonnage transported between
railway stations Racos and Rupea on track | was 4.62 million gross tonnes, aimost as much as it
was between railway stations Augustin and Racos track I, namely 4.63 million gross tonnes. In
2023, the tonnage transported between railway stations Racos and Rupea on track | was 4.04
million gross tonnes, almost equal to that between railway stations Augustin and Racos track I,
namely 4.05 million gross tonnes - without a significant increase compared to the sections where
trains circulate on both tracks.

The tonnage transported between railway stations Racos and Rupea, track | was expected to be
more than 4.62 million gross tonnes in 2022 considering that almost four months (06.09.2022 -
31.12.2022) the traffic was conducted exclusively on this track. As of 06.09.2022, the traffic
between railway stations Racos and Rupea was carried out only on track I, while the section
between railway stations Augustin and Racos remained operational on both tracks.

In 2023, the tonnage transported between railway stations Racos and Rupea on track I, was
expected to exceed 4.04 million gross tonnes, given that the track |1 remained closed from
06.09.2022 to 31.12.2023. As of 01.01.2023, traffic between railway stations Racos and Rupea
continued only on track I, while traffic between railway stations Augustin and Racos remained
on both tracks. The tonnage transported on track II between railway stations Racos and Rupea
should have been close to zero.

5. The System Procedure "Elaboration and Management of Job Descriptions’ — PS 0-5.3-01, edition

2, revision 1, dated 10.10.2018, is not being complied with, in that the job descriptions for the
ganger and the track’s inspector at Track District's 1Racos were both drafted and approved by
the same person (line section’s chief). Additionally, the staff seconded from the RLU Brasov
section to fill the vacant positions a Track District’'s 1Racos (chief of track district's and ganger)
were not handed the job descriptions for the new positions within the district, for familiarization
and acknowledgment.
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6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Reasons for the absence of safety recommendations

Both the factors that caused the accident and those that increased the likelihood of its occurrence by
accelerating the effect over time represent deviations from the codes of practice and control of risks
associated with railway operations, in relation to the application of the Safety Management System.

During the investigation it was found that the improper technical condition of the track was caused
by improper maintenance, which was not carried out in accordance with the provisions of the codes
of practice (reference documents associated with the procedures in the Safety Management System
at infrastructure manager level).

Taking into account the above, as well as the railway events of a similar nature that have occurred,
as presented in chapter 4.e and the fact that safety recommendations have been issued in those cases
— two of which are currently being implemented, the investigation commission considers that there
is no need to issue further recommendations of asimilar nature.

REFERINTE

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

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

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

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

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1972;
Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/ 2007;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul MTI nr.815/2010 Norma privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a
competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitdti In siguranta circulatiei si pentru
alte categorii de personal care desfdsoard activitati specifice in operatiunile de transport pe caile
ferate din Romania;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;

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



Prezentul Raport de Investigare, se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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