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
20.11.2024, intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin deraierea de primul boghiu in sensul de
mers a macaralei EDK 2000 de 250 tf aflatd in compunerea trenului de marfa nr.67733 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC RAIL FORCE SRL Brasov).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romanad nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.
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privind desfasurarea actiunii de investigare §i
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Director General Adjunct
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
in data de 20.11.2024, in circulatia trenului de marfi nr.67733 apartinind operatorului de
transport feroviar de marfa SC RAIL FORCE SRL Brasov, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla
electrificatd), intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin deraierea de primul boghiu in
sensul de mers a macaralei EDK 2000 de 250 tf aflatid in 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 20.11.2024, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionalade Cai Ferate Brasov, intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin deraiereade
primul boghiu in sensul de mers al macaralei EDK 2000 de 250 tf aflata in compunerea trenului de
marfa nr.67733
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

Administrator al
infrastructurii

AFER
AGIFER
ASFR
BB 523

BLA
CFR
CMC
CNCF

Coduri de practica

Detinator

DIF
EDK 1000

EDK 2000

ERI

Factor cauzal

Factor contributiv

orice organism sau orice operator economic care are ca obiect
principal de activitate administrarea si intretinerea infrastructurii
feroviare, incluzand si gestionarea sistemelor de conducere a
circulatiei, de control si de siguranta a infrastructurii

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

Locomotiva electrica de 2940 KW ce a remorcat trenul, cu numarul de
inmatriculare 91 53 0 425523-4

instalatii de bloc de linie automat
Caile Ferate Romane
Caruciorul de masurat calea

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

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

persoana fizicd sau juridica care, fiind proprietara unui vehicul sau
avand dreptul de a-1 utiliza, exploateaza acest vehicul ca mijloc de
transport si este Inregistratd ca atare in registrul european al
vehiculelor sau intr-un registru national al vehiculelor al unui stat
membru, inclusiv Romania, astfel cum sunt prevazute la art. 47 din
Directiva (UE) 2016/797 a Parlamentului European si a Consiliului din
11 mai 2016 privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea
Europeana

Districtul de interventii feroviare

Macaraua de 125 tf cu numarul de identificare 99539436081-3 formata
din macara si vagonul port catarg

Macaraua de 250 tf cu numarul de identificare 99539436082-1 formata
din macara si vagonul port catarg

Entitatea Responsabila cu Intretinerea - o entitate care raspunde de
intretinerea unui vehicul §i care este Inregistratd ca atare in registrul
national al vehiculelor

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

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea


https://lege5.ro/App/Document/geytqmbwhe4a/directiva-nr-797-2016-privind-interoperabilitatea-sistemului-feroviar-in-uniunea-europeana-reformare-text-cu-relevanta-pentru-see?pid=99808735&d=2025-08-21#p-99808735

Factor sistemic

HG
Hm

IDM

Infrastructura
feroviara

IVMS

L
LFI

Livret

MTI

OCS

OMTI nr.315/2011

OTF
ouG

PO

accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald,
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)

hotararea de guvern

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

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de cdificare,
autorizat sd organizeze §i s 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 statiilor de cale feratd cu dotarile
aferente, precum si celelalte cladiri tehnologice destinate desfasurarii
operatiunilor de transport feroviar (Regulamentul nr.002, art.21)

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)

Linii

Linie ferata industriala

Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai
Ferate Brasov valabil in perioada 10.12.2023 — 14.12.2024

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

obiective comune de sigurantd — nivelurile minime de sigurantd care
trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)

Ordinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii - normativ
feroviar care stabileste tipul reviziilor si reparatiilor planificate la care
sunt supuse vehiculele feroviare, succesiunea efectudrii acestora,
normele de timp (zile, luni, ani) sau normele de kilometri parcursi la
care vehiculele feroviare sunt retrase din serviciu pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate.

operator de transport feroviar
ordonanta de urgenta a Guvernului

procedura operationala



RC
RET
REV
RFo
RGSCF
RK
RPc

RR

RRLISC
RRSCF

RTF

SMS

SNCFR

SRCF Brasov

SRLU

Suprastructura caii

TMC
UE

Vehicul feroviar

VMC

Regulatorul de circulatie

Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001
Registrul European al Vehiculelor

Operatorul de transport feroviar SC RAIL FORCE SRL Brasov
Revizoratul General de Siguranta Circulatiei Feroviare
Reparatie capitala la suprastructura caii

Reparatie periodica la suprastructura caii

Reparatie planificatd efectuatd la macara cu ridicarea acesteia de pe
osii/boghiuri

Registrul pentru revizia liniei si a instalatiilor de siguranta circulatiei
Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare

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

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

Societatea Nationala a Cailor Ferate Romane

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Sectia de reparatii linii si utilaje

este alcatuita din prisma de piatrd spartd, traversele, sinele de cale
ferata, aparatele de cale si materialul marunt de cale (Regulamentul
nr.002, art.40(1)

Automotor de diagnoza caii si a liniei de contact

Uniunea Europeana

orice mijloc de transport care circuld pe propriile roti pe liniile de cale
ferata, cu sau fara tractiune

Vagonul de masurat calea
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1. SUMMARY

On 20" November 2024, at about 08:05 o’clock, while freight train no. 67733 was running between
the railway stations Augustin and Racos on track I, the first bogie in the running direction of the
250 tf EDK 2000 mobile crane, which was in the train composition, derailed. In the area where the
derailment occurred, the track was on a curve with a left deviation in the running direction of the
train, with a grade of 2.2 %o, slope in the running direction of the train, the speed limit for freight
trains being 50 km/h and for passenger trains 65 km/h.

The train consisted of five wagons and the EDK 2000 mobile crane — which represents the 250-
tonne crane intervation train — and was hauled by the e ectric locomotive with matriculation number
91 53 0 425523-4.

The accident site was in the railway county Brasov, track section Brasov — Sighisoara (electrified
double-track line), managed by CNCF ,,CFR” SA.

The breakdown train is got by the railway undertaking CNCF ,,CFR” SA.

The hauling locomotive, the train and its crew are got by the railway undertaking SC RAIL FORCE
SRL Brasov.

Consequences

The accident caused neither victims nor damage to the environment. Damage was recorded to the
railway infrastructure elements and to the track superstructure. No major damage was recorded to
the crane involved, only verification operations of the derailed axles being necessary after the
derailment.

Soon after the accident, traffic on track | was closed between the two railway stations until 11
December 2024. During this entire period, traffic between the two railway stations was carried out
on track 11. The crane was re-railed on 20" November 2024 at 14:22 o’clock, and the train was
withdrawn to the railway station Augustin at 17:45 o’clock.

The derailment of the crane was initiated when the right-hand guiding wheel of the first axle in the
running direction left the running surface, towards the outside of the curve, as a result of exceeding
the derailment stability limit, when the crane was on a section of track curved to the left in the
running direction. The exceeding of the derailment stability limit was caused by the increase of the
lateral force acting on the guiding wheel, combined with the unloading of the guiding whed,
against the background of the following factors:

Causal factor

Accidental longitudinal displacement of the reduction gear pinion used to transmit the motion from
the electric motor to axle no.5 for the crane’s own movement, causing it to come into contact with
the ring gear of this axle, while running on atrack section (within the circular curve) where there
was a transverse unevenness exceeding the accepted tolerances, and also portions where the track
twist ramp exceeded the maximum value accepted for trains running at V = 65 km/h.

Contributing factors

1. Failure to remedy, within the regulated deadlines, the defects recorded following the verification
of the track geometry with the TRC (track recording train).

2. Failure to perform measurements/checks on the track superstructure in the areas with defects
reported by the TRC, by the personnel with responsibilitiesin traffic safety.

Systemic factors

1. Provision with unsuitable material and human resources, against the necessary one, for the
performance of the corresponding maintenance of the line geometry between the accepted
tolerances.



2. Inefficient supervision/monitoring of the activity of the line district by the inspection and control
personnel of the section L2 Sighisoara and of the railway county Brasov.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in
order to prevent similar accidents or incidents from occurring in the future, in accordance with the
provisions of Article 26, paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No.73/2019 on
railway safety, the investigation commission deems it appropriate to issue the following safety
recommendations addressed to the ASFR, which, within the limits of its competences, shall
take the necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER
aretaken into account and, where appropriate, followed.

Preamble to Safety Recommendation No. 503/1

During the investigation, several deficiencies were found regarding the maintenance of the railway
vehicle — the EDK 2000 crane — involved in the accident, namely: the scheduled maintenance works
are carried out monthly by the personnel of the Railway Intervention District (DIF) Brasov in the
railway county Brasov, although the section does not hold / is not included in an ERI (Entity in
Charge of Maintenance) certificate for performing the maintenance function, and the internal
instructions specifying the works to be carried out during the periodic overhaul of the crane are not
endorsed by AFER, contrary to the provisions of RET — Railway Technical Operation Regulation
No0.002/2001, Article 207.

Safety Recommendation No. 503/1

CNCF ,,CFR” SA shall take the necessary steps for the endorsement by AFER of the instructions
specifying the works to be carried out during the technical inspections of the crane and for obtaining
an ERI certificate for performing the maintenance function for the Line and Equipment Repair
Section Brasov — Railway Intervention District Brasov, or for outsourcing this function to an
economic operator holding such a certificate.

Preamble to Safety Recommendation No. 503/2

During the investigation, it was found that for the activity “Maintenance, mechanized track
maintenance and railway interventions, train hauling”, regarding the risk “Derailment of railway
vehicles”, no cause was identified related to the technical condition of the crane, although within
the activity of the Railway Intervention District Brasov, two accidents were recorded which had as
direct causeirregularities regarding the technical condition of the crane involved.

Safety Recommendation No. 503/2

CNCF ,,CFR” SA shall reanalyze the process of identifying the risks associated to its own railway
operations for the activity of railway interventions, establishing and implementing effective
measures to ensure that the operation of the railway vehicles composing the intervention trains —
including the movement to the intervention site — is carried out under safe traffic conditions.

Preamble to Safety Recommendation No. 503/3

After analyzing the Risk Register — 2024 compiled by the Lines Division of the railway county

Brasov for the lines branch, the investigation commission found that no analysis had been carried

out to assess the risk associated with the danger generated by the improper management of the

defects recorded by the TMC (testing and recording car), namely:

a) failure to take safety measures to remedy grade 5 and 6 defects detected during the TRC track
inspection;

b) failure to introduce the regulated speed restrictions in case of defects being detected on the lines
as a result of measurements carried out with the TRC;



c) failure to remedy the defects resulting from the measurements taken with the TRC, within the
regulated deadlines for performing the corresponding maintenance of the line and maintaining
the track geometry within the accepted tolerances.

Safety Recommendation No. 503/3

CNCF ,,CFR” SA shall reanalyze the process of identifying the risks associated to its own railway

operations and shall assess the risks associated to the dangers generated by:

a) failure to take safety measures to remedy grade 5 and 6 defects detected during the TRC track
inspection;

b) failure to introduce the regulated speed restrictions in case of defects being detected on the lines
as aresult of measurements carried out with the TRC;

c) failure to remedy the defects resulting from the measurements taken with the TRC, within the
regulated deadlines for performing the corresponding maintenance of the line and maintaining
the track geometry within the accepted tolerances,

in order to establish and apply viable safety measures to keep these risks under control.



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 HG 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
implica strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere,
inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunitatirea sigurantei feroviare. In conformitate cu
legislatia nationala (art.48 alin.(1) din Regulament) AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor
accidentelor produse in circulatia trenurilor.

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

.....

sau colective.

AGIFER a fost avizatd in data de 20.11.2024, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.67733. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia
de circulatie Bragsov — Sighisoara (linie dubla electrificatd), intre Hm Augustin si Hm Racos prin
deraierea de primul boghiu in sensul de mers a macaralel EDK 2000 ce se afla in compunerea
trenului.

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

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

» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
» verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii caii de catre CNCF;

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

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

> verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica si mentenanta macaralei.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 21.11.2024 prin decizia nr.503, Directorul Genera
al AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant implicat 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.
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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 asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de
transport feroviar RFo.

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 trenului de interventie cu macara de 250 tf;
analizarea datel or furnizate de echipamentele de pe locomotiva.

YVV VYV VYV

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

In data de 20.11.2024, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.67733 intre Hm Augustin si Hm
Racos — figura nr.1, cand trenul se afla pe o portiune de linie in curba cu deviatie stanga in sensul
de mers — foto nr.1, cu declivitate de 2,2%o - panta in sensul de mers al trenului -, personaul de
locomotiva a sesizat O crestere nejustificatd a curentului pe motoarele de tractiune. In urma
verificarii modului de circulatie al trenului, s-a constatat cd in zona macaralei se observa mult praf,

motiv pentru care mecanicul a luat masura de oprire de urgenta a trenului prin efectuarea unei
franari rapide.

Dupa oprirea trenului si verificarea efectuata, mecanicul de locomotiva a constatat faptul ca primul
boghiu in sensul de mers a macarae ce se afla in compunerea trenului, era deraiat de toate cele
patru osii. Macaraua a circulat cu osia nr.8 prima in sensul de mers.
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Figuranr.1— locul producerii accidentului

Foto nr.1 — zona producerii accidentul ui

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 ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentul ui.
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Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produsin data de 20.11.2024 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
La macara a fost necesara efectuarea unor lucrari de verificare a osiilor deraiate, de
verificare a cutiilor de osii si a rulmentilor.

e infrastructura
Au fost Inregistrate pagube la infrastructura caii pe zona afectata de deraiere.

e mediu
Mediul inconjurétor nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 21.858,79
lel cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (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 doud halte de miscare pe firul I de circulatie a fost inchisa imediat
dupa producerea accidentului pani la data de 11.12.2024. in toatd aceastd perioada, circulatia intre
cele doua halte s-a efectuat pe firul II de circulatie. Circulatia pe firul I de circulatie s-aredeschis cu
restrictie de viteza de 30 km/h intre km.228+400 + 228+900.

Ca urmare a producerii accidentului, s-a produs intarzierea a doua trenuri de marfa cu un total de
512 minute.

3.a.3. Functiile si entitdtile 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.

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

» Sectia L2 Sighisoara, respectiv districtul de linii L1 Racos care au asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul;
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» DIF din cadrul SRLU Brasov - gestionarul trenului de interventie respectiv a macaraei
implicate in accident.

RFo este operatorul feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe anumite sectii de circulatie
acceptate in cadrul evaluarii, de pe reteaua feroviara administrata de CNCF. RFo are implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare. RFO este atat detindtorul cat si entitatea
responsabila cu intretinerea pentru locomotiva care a remorcat trenul implicat in accident.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

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

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

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.67733 a reprezentat de fapt trenul de interventie cu macara diesel de tip EDK
2000 de 250 tf si a fost compus din 2 vagoane de marfa — atelier, magazie si piese de schimb,
depozitare cabluri -, macaraua de 250 tf, vagonul portbrat si contragreutati si 3 vagoane de calatori.
Trenul afost remorcat de locomotiva electrica BB 523.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 36 0Sii, 499 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 250 t - de fapt 632 t, masa franata de mana dupa livret 50 t - de fapt 134 t, cu 0 lungime de
171 m.

Macaraua EDK 2000 de 250 tf

Macaraua implicatd in accident, este un vehicul feroviar pe doua boghiuri a cate patru osii fiecare,
inzestratd cu frana automatd si de mana. Pentru deplasarea proprie - cu viteza pana la 6 km/h -,
macaraua este prevazuta cu mecanism de mers montat pe fiecare boghiu, constand dintr-un angrengj
cu frictiune, un pinion si o coroana dintata montatd pe una din osiile de capat - actionate de catre un
motor electric.

Notd: In cursul actiunii de investigare s-a constatat cd pentru deplasarea proprie a macaralei —
fara a fi tractata de o locomotiva -, in documentele puse la dispozitie COMiSi@l, S-au regasit mai
multe formulari, respectiv. deplasarea proprie/mars tehnologic/deplasare libera/ deplasare izolata.
Prin urmare, comisia de investigare a decis ca in prezentul raport de investigare, pentru orice
referire cu legaturd la acest aspect, sa se utilizeze termenul ,,deplasarea proprie a macaralei .

Macaraua are urmatoarele caracteristici principale: raza cea mai micd de trecere prin curbe in
formatie de tren si la deplasarea proprie este de 120 m, lungimea peste tampoane de cca 15,22 m,
indltimea peste ciuperca sinei este de cca 4,65 m, greutatea la transport in formatie de tren este de
cca 160 t, greutatea pe metru liniar de cca 10,5 t/m.

14



Foto nr.2 — macaraua EDK 2000

Cadrul carului superior al macaralei este o constructie realizatd din otel si contine cabina de
comanda, tamburul cu cablul de ridicare si motorul de actionare al acestuia — foto nr.2.

Cadrul carului inferior este o constructie realizatd prin sudare din otel de constructii de inalta
rezistenta. Partea centrala cuprinde legatura rotativa cu bile. De partea centrald sunt legate discurile
de rotire cu elementele de cap. Traversele cu discuri de rotire sunt destinate fixarii mobile a celor
douad boghiuri. Cele patru brate rabatabile de sprijinire sunt articulate la traverse. La si in elementele
de cap sunt montate dispozitivele de tractiune si de impingere.

Boghiurile sunt confectionate din grinzi de tabld sudate. Din cele patru osii montate elastic ale
mecanismului de rulare, cate doud se compenseaza prin arcuri portante. Prin aceasta se asigura
faptul ca presiunile pe osii cu ocazia deplasarii In formatie de tren sunt aproape egale intr-un
boghiu. In vederea asiguririi trecerii prin curbe a boghiului, axele centrale au jocul transversal
necesar. Transmiterea in boghiu a fortei se face prin discul de rotire montat central pe boghiu.
Cadrul de boghiu este confectionat astfel incét distanta de la gabaritul inferior al acestuia la nivelul
superior al sinei are valoarea de 230 mm — foto nr.3.
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Foto nr.3 — boghiul macaralei

Macaraua EDK 2000 a fost construitd in anul 1985. Din anul 1998, dupa reorganizarea SNCFR si
pana la data producerii accidentului feroviar, aceasta s-a aflat in permanenta in parcul de gestiune al
CNCF.

Macaraua a fost implicata intr-o deraiere produsa in data de 15.04.2017 — raportul de investigare
poate fi consultat la adresa www.agifer.ro . Dupa acest accident, macaraua a fost retrasa din serviciu
pentru reparatii care au fost finalizate in anul 2019.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Macaraua era deraiata de toate cele patru osii ale primului boghiu in sensul de mers — boghiul nr.l1
cu osiile nr.5+8, osia nr.8 fiind prima in sensul de mers — foto nr.4 si nr.5, cu rotile la circa 10 cm
de ciuperca sinei.

Fotonr.4
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Fotonr.5

Coroana dintata de pe osia nr.5 si pinionul reductorului ce transmit miscarea de la motorul electric
la osie pentru deplasarea proprie erau in contact — foto nr.6

Fotonr.6

Constatari efectuate in unitatea specializatd

In urma verificarilor efectuate dupa ridicarea macaralei si scoaterea boghiului deraiat — cu osiile
nr.5 + 8 - in exterior s-au constatat urmatoarele:

v' cele doud crapodine (inferioard si superioard) aveau pe ele lubrifiant, fara urme de frecare
uscatd sau rugina si fara prezenta apei in crapodina inferioara;
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coroana dintatd de pe osia nr.5 utilizata pentru deplasarea proprie a macaralei, prezenta toti
dintii — in partea dreapta sens de mers inspre pinionul reductorului - afectati prin desprindere
de material pe o portiune de circa 2 cm, cu rupturd de material noud — foto nr.7;

pinionul reductorului utilizat pentru deplasarea proprie a macaralei prezenta toti dintii — in
partea stanga sens de mers inspre coroana dintatd montatd pe osie — afectati prin desprindere
de material pe o portiune de circa 1 cm, cu rupturd de material noua — foto nr.8;

motorul aferent boghiului nr.2 pentru deplasarea proprie a macaralei era demontat de
dinainte de producerea accidentului, respectiv dupa producerea accidentului din data de
15.04.2017 cand s-a produs spargerea carcasel acestuia— foto nr.9;

siguranta manivelei de actionare a axului pentru cuplarea pinionului reductorului pentru
deplasarea proprie de la boghiul nr.2 era rupta — foto nr.10;

aceeasi siguranta de la boghiul nr.1 era in buna stare — foto nr.11;

axul pe care este montat pinionul nu prezenta joc la locurile de prindere si articulatii si nu se
putea misca liber;

axul pe care este montat pinionul si pinionul, aveau lubrifiant si nu prezentau urme de
frecare uscata;

cutia de osie de la osia nr.5 partea dreaptd a macaralei — partea stanga in sensul de mers -
prezenta inelul de ghidare/fixare de la partea superioard lipsd, cutia fiind strdmba, motiv
pentru care nu s-au putut masura jocurile transversale si longitudinale;

cutia de osie de la osia nr.7 partea dreaptd — stanga in sensul de mers - prezenta inelul de
ghidare/fixare de la partea superioara lipsa, cutia fiind stramba;

la cutia de osie de la osia nr.7 partea dreaptd — stdnga in sensul de mers - lipseau 2 suruburi
de fixare a cutiei si siguranta de la cutia de osie;

la cutia de osie de la osia nr.6 partea dreaptd — stdnga in sensul de mers - era lipsa boltul de
pe boghiu cu rupturd noua si siguranta de la cutia de osie;

la cutia de osie de la osia nr.5 partea dreapta — stdnga in sensul de mers era lipsd un surub;

pe buzele partii care tine loc de bandaj la toate rotile deraiate s-au observat urme de lovire
(stirbituri), pe buza de la roata din partea stangd a osiei nr.8 constatandu-se si o bucata cu
desprindere de material;

s-a apropiat prin manipulare manuala cu manivela, pinionul reductorului de coroana dintata,
pana cand dintii acestuia s-au suprapus peste dintii coroanei dintate, fara ca acestia sa
patrunda unul intre celdlalt si s-a miscat manual boghiul in directia de deplasare a macaralei
in momentul producerii accidentului. S-a constatat ca dintii pinionului au pétruns printre
dintii coroanel dintate si ambele elemente au inceput sa se roteasca, fard tendinte de blocare.

Fotonr.7 Foto nr.8
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Fotonr.9

Foto nr.10 — siguranta de la boghiul nr.2 - rupta
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Foto nr.11 — siguranta de la boghiul nr.1 - buna

S-au efectuat masurdtori ale elementelor geometrice ale partii care tine loc de bandaj de la rotile
boghiului nr.2 (deraiate), precum si a jocurilor transversale si longitudinale dintre cutia de osie si
furca de ghidare aboghiului fara a se constata abateri de la prevederile regulamentare in vigoare.

S-au masurat diametrele rotilor de la osiile nr.5 si nr.8 cu dispozitiv atestat apartinaind SCRL
Brasov. Toate rotile masurate au avut diametrul de 940 mm.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru a locomotivei BB 523 - Had er

Trenul de marfa nr.67733 a trecut prin Hm Augustin — ultima statie inainte de producerea
accidentului - la ora 07:33 cu viteza de 16 km/h si a circulat in continuare cu viteza cuprinsa intre
valorile de 18 km/h si 35 km/h pe o distantd de circa 2750 m, dupa care viteza a crescut de la
valoarea de 18 km/h pana la valoarea de 42 km/h pe o distantd de 1475 m.

Viteza s-a mentinut constanta la valoarea de 42 km/h o distanta de circa 3675 m, dupa care, in jurul
orel 07:46, ainceput sa scada la valoarea de 14 km/h pe o distanta de circa 375 m, apoi lazero peo
distanta de circa 25 m si trenul s-aoprit laora07:47.

Se poate rezonabil concluziona — tinand cont si de distanta parcursa de tren cu macaraua in stare
deraiata de 497 m -, ca in momentul producerii accidentului vitezatrenului erade 42 km/h, scaderea
de viteza ce a urmat panad la valoarea de 14 km/h putand fii consideratd ca o consecinta a deraierii.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Descrierea traseului caii ferate

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara, linia magistrala
300, firul I de circulatie, pe o portiune de linie in curba, profil transversal rambleu, la km.228+390.
Zona apartine din punct de vedere al mentenantei caii Sectiei L2 Sighisoara, Districtul L1 Racos.

Deraierea s-a produs in momentul in care locomotiva se afla pe o curba cu deviatie stinga in sensul
de mers atrenului — foto nr.12.
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Foto nr.12 — Detaliu zona producere accident

Descrierea suprastructurii cdii

Portiunea de linie implicatd in accident: linie curentd dubla, electrificata, inzestratd cu BLA, cu
urmatoarele caracteristici:

>
>

VVVVYVVVYVYY

Profilul transversal al liniel — profil rambleu;

Curba deviatie stangd, km.228+148+228+651, raza R=310, puncte caracteristice
(AR=228+148, RC=228+238, CR=228+551, RA=228+651), lungime curba 503 m, LR1=90
m, LR2=100 m, Lungime curba circulara Lc=313 m. Mentionam faptul ca deviatia stanga a
curbei este in sensul cresterii kilometrajului si a sensului de mers al trenului.

Sina tip 65;

Traverse de beton tip T30;

Prindere indirecta tip SKL;

Cale cu joante;

Declivitate 2,2%o (panta in sensul de mers al trenului);

Suprainaltare h=125 mm;

Supralargire s=10 mm;

Viteza de circulatie a liniei pe zona producerii accidentului este de 65 km/h pentru trenurile
de calatori si 50 km/h pentru trenurile de marfa.

Verificari la suprastructura caii:

Prima urma de circulatie a buzei rotii monobloc pe suprafata de rulare a sinei a fost constatata pe
sina din dreapta, sens de mers (firul exterior al curbei), la km.228+390 si a fost notata cu ,,0”- foto
nr.13. In acest punct si anterior acestuia, nu s-au constatat urme de escaladare a flancului interior
al sinei. Din acest punct, roata din dreapta a primei osii in sensul de mers (osia nr.8) a circulat pe
ciuperca sinei o distantd de 3,40 m (punctul notat cu ,,1”), dupa care aceasta a cazut in exteriorul
curbel — partea dreapta sens de mers. Dupa acest punct, in exteriorul curbei, la o distanta de 0,70 m
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Ss-a observat primul bulon lovit (punctul notat cu ,,2”) - foto nr.14. In acelasi plan cu punctul ,,1”, pe
sina din stanga (firul interior) s-a observat primul bulon lovit in interiorul cdii si prima urma de
deraiere pe traversa (punctul notat cu ,,3”).

Foto nr.13 — punctul ,,0” Foto nr.14 — Urma de cadere

S-a procedat la pichetarea liniei si s-al marcat puncte de reper pe firul drept de sind, la echidistante
de 0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu prima urma de circulatie a buzei rotii pe sina de rulare), in
sensul invers de mers al trenului, numerotate de la ,,1” la ,,50”. In sensul de mers al trenului s-au
marcat puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0” spre trenul stationat, numerotate
de1a ,,0” 1a,,-20”. In toate aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel.

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al caii au fost efectuate cu tipar tipul ,,Geizmar” al
Districtului L1 Racos cu nr.1910-40293 avand verificarea metrologica in termen de valabilitate.

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curbd cuprinsd intre km.228+350+228+420 la mijlocul
corzii de 20 m, din 5 in 5Sm.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si a sdgetilor masurate n regim static, sunt prezentate
sub forma de diagrame — diagramele nr.1-3.
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Diagrama nr.1 - Diagrama ecartament

Diagrama nr.2 - Diagrama nivel.
Nota:

a) In diagrama nr.l E ideal 1445 mm reprezintd ecartamentul nominal 1435mm +
supralargirea s de 10 mm, E maxim admis 1455 mm reprezinta valoarea ecartamentului
nominal 1435 mm + 10 mm supralargirea s + 10 mm toleranta maxim admisa
corespunzatoare vitezei de circulatie, E minim admis 1442 mm reprezintd valoarea
ecartamentului nominal 1435 mm + 10 mm supralargirea s - 3 mm toleranta minima
admisa corespunzatoare vitezei de circulatie;
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b.) In diagrama nr.2, h ideal reprezintd supraindltarea prescrisi de 125 mm pentru portiunea
de curba circulara, h maxim reprezinta valoarea maxima a nivelului transversal de 130 mm
= 125 mm suprainaltarea prescrisa + 5 mm toleranta maxima pentru liniile cu Vmax mai
mare ca 50 knvh, h minim reprezinta valoarea minima a nivelului transversal de 120 mm =

125 mm suprainaltarea prescrisa - 5 mm toleranta minima pentru liniile cu Vmax mai mare
ca 50 knvh.

Diagrama nr.3 - Diagrama sagetilor.

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:

A. In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede
ca:

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

V<120km/h.....cooeveeeeeenn. + 10 mm

Constatari

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii caii dupd producerea
accidentului feroviar au scos in evidenta faptul ca pe portiunea de linie unde a avut loc deraierea,
ecartamentul caii se incadrain tolerantele admise in exploatare — diagrama nr.1.

A.1In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera c din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v Abaterile de la ecartament in exploatare, trebuie si se intindi uniform cu o variatie de
cel mult 2mm/m, (...)
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Constatari

Nu a fost respectata aceastd conditie impusd, variatia abaterilor la ecartament fiind depasitd pe
portiunea cuprinsa:

- intre punctele de reper,,18” +,,20” cu 1 mm, — diagrama nr.1;

B.In conformitate cu prevederile art.7, A. pct.l din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atit in aliniament
cit si in curba sunt:

> 5 mm la liniile cu Vmax mai mare ca 50 km/h, cu conditia ca variatia
nivelului in limita acestei tolerante sa se facad uniform pe distanta de
cel putin 1200 ori valoarea abaterii.

Constatari

Dupa masuratorile efectuate la nivelul transversal al caii, s-a constatat ca intre punctele ,,17+ ,,14”
pe o lungime de 6,50 m, era o denivelare a firului interior al curbei de 15 mm (firul stang ,,cazut”,
de la 127 mm in punctul ,,1” la 142 mm in punctul ,,14”)

Pentru ca denivelarea de 15 mm sa se incadreze in tolerantele admise pentru nivelul transversal al
caii, la viteze de circulatie Vmax > 50 km/h, conditia ce trebuia respectata era :

15 mm X 1200 = 18000 mm,

Asta inseamna ca denivelarea trebuia sa se intinda pe o lungime de 18,00 m, comparativ cu cea de
6,5 m existentd — constatata de comisia de investigare.

S-a constatat ca intre punctele ,,14” + ,21” pe o lungime de 3,50 m, era o denivelare a firului
interior al curbei de 19 mm (firul sting ,,cazut”, de la 123 mm in punctul ,,21” la 142 mm in punctul
”14”)

Pentru ca denivelarea de 19 mm sa se incadreze in tolerantele admise pentru nivelul transversal al
caii, la viteze de circulatie Vmax > 50 km/h, conditia ce trebuia respectata era:

19 mm X 1200 = 22800 mm,

Asta inseamna ca denivelarea trebuia sa se intinda pe o lungime de 22,80 m, comparativ cu cea de
3,5 m existentd — constatata de comisia de investigare.

C.In conformitate cu prevederile art.7, A pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v Torsionarea ciii este un defect local si reprezinti diferenta de nivel intre cele doui fire
ale ciii misurate in doua puncte consecutive aflate la baza longitudinald de masurare a
torsionarii caii. Pentru viteze de circulatie mai mari de 50 km/h si mai mica de 80
km/h, valoarea maxima a torsiondrii ciii este de 9 mm cu inclinarea rampei defectului
de 1:275.

Constatari

Péana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, intre punctele ,,14” + 22",
in cuprinsul a patru zone masurate la o distanta de 2,5 m intre doua puncte consecutive, valoarea
torsiondrii caii depasea valoarea maximad de 9 mm admisa, inclinarile rampelor defectelor erau mai
mari decat valoarea maximd admisd 1:275, asa cum este exemplificat in diagrama nivelului
transversal — diagrama nr.2:
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- intre punctele ,,147+,,19” si ,,157+,,20” valoarea torsionarii a fost de 13 mm, avand
inclinarea rampei defectului de 1:192;

- Intre punctele ,,167+,,21” valoarea torsionarii a fost de 14 mm, avand inclinarea
rampel defectului de 1:178;

- Intre punctele ,,177+,,22” valoarea torsionarii a fost de 12 mm, avand inclinarea
rampei defectului de 1:208.

D.in conformitate cu prevederile art.7, B pct.l din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v" Tolerantele admise dintre sigetile vecine pentru viteza de circulatie intre 51 — 80 km/h,
pentru zona circulara a curbei in cuprinsul ciruia s-a produs deraierea, este de +25
mm.

v Tolerantele admise dintre sigetile maxime si minime pentru viteza de circulatie intre
51 — 80 km/h, pentru zona circulari a curbei in cuprinsul caruia s-a produs deraierea,
este de =35 mm.

Constatari
Diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine pe zona circulard a curbei, se incadrau in
tolerantele admise, mai putin intre km 228+375 + 2284385, unde toleranta era depasita cu +3 mm.

Constatari referitoare la starea traverselor si a materialelor marunte de cale in zona punctului de
deraiere

Traversele pe zona producerii accidentului sunt din beton tip T30, in stare bund, prinderea este
completa si activa — foto nr.15 si foto nr.16.

Constatari referitor la prisma de piatrd spartd

Pe portiunea de linie premergatoare punctului ,,0” prisma de piatra sparta era completa, iar in zona
joantel de la km 228+379,50, pe firul interior s-a constatat ca prisma de piatra sparta era colmatata
CU Noroi — foto nr.17 si foto nr.18.

Constatari referitor la sine

Masurarea uzurilor verticale si orizontale ale sinelor pe curba km.228+148 +~ 228+651 nu au fost
efectuate, au fost analizate doar vizual, constatarile fiind ca sinele nu prezentau uzuri in zona
producerii deraierii — foto nr.15 si foto nr.16.
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Foto nr.15 — Prindere completa si activa Foto nr.16 — Prindere completa si activa

Foto nr.17 — Zona noroioasa Foto nr.18 — Zona noroioasa

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

Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviara intre Hm Augustin si Hm Racos se efectueaza in baza BLA. Aceste instalatii nu
au influentat producerea accidentului.

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

In data de 20.11.2024, trenul de marfi nr.67733 afost expediat din statia CFR Darste la ora 03:15,
avand destinatia finala statia CFR Rupea, urmand a fi remorcat de locomotiva BB 523. De la
aceasta statie, trenul urma sa fie introdus pe LFI a SC Romcim Hoghiz SA pentru efectuarea unor
lucrari solicitate de catre acest operator economic.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pand la Hm Augustin pe unde a trecut
laora07:33.
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Evenimente in timpul producerii accidentului

Dupa trecerea prin Hm Augustin si parcurgerea unei distante de circa 7900 m — in jurul orei 07:46 -,
mecanicul asesizat o crestere nejustificata a curentului pe motoarele de tractiune si a luat masura de
oprire de urgentd a trenului.

In circulatia trenului de marfa nr.67733 pe o portiune de linie in curba cu deviatie stinga, in sensul
de mers al trenului, cu o declivitate de 2,2 %o (panta) si profil transversal rambleu, la km.228+390 s-
a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers a macaralei EDK 2000 de 250 tf, ce se afla
in compunerea trenului, pe fondul unor deficiente ale starii tehnice a macaralei si ale suprastructurii
caii.

Dupa producerea accidentului s-a constatat ca deraierea s-a produs pe fondul unor deficiente ale
starii tehnice a macaralei si ae suprastructurii caii.

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

Evenimente dupd producerea accidentului

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat prin RTF pe IDM din Hm Racos care
a avizat la randul lui operatorul de la RC 2 Mureni si seful de statie.

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 marfa RFo,
ASFR si AGIFER.

Macaraua a fost repusd pe linie cu ajutorului dispozitivelor puse la dispozitie de DIF Brasov —
vinciuri hidraulice -, la ora 14:22. Circulatia trenurilor pe firul I de circulatie a fost redeschisa in
data de 11.12.2024 cu restrictie de viteza de 30 km/h intre km.228+400 + 228+900. In perioada in
care firul I de circulatie a fost inchis, circulatia intre cele doud halte s-a facut pe firul II de
circulatie.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviari
RFo efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes privat.

Avand in vedere faptul cd nu au fost identificate nereguli in ceea ce priveste viteza de circulatie a
trenului in momentul producerii accidentului sau a modului de actiune al mecanicului, comisia de
investigare considerd ca RFo nu a fost implicati, din punct de vedere al sigurantei circulatiei, in
producer ea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

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

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 ordinului ministrului transporturilor,
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infrastructurii  si comunicatiillor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania.

Intrucat din constatirile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnica a
suprastructurii caii (v. cap.3.a5), starea tehnica a macaralei (v. cap.3.a.4 si 4.b.1) si
supravegherea/monitorizarea activitdtii districtului de linii responsabil cu mentenanta (v. cap.4.d.2),
comisia de investigare a identificat cda CNCF a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei
circulatiei, in producerea acestui accident prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor de
intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare si asigurarea unei functionari
corespunziatoare a vehiculului feroviar implicat in accident.

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 responsabilititi privind monitorizarea, administrarea si asigurarea mentenantei
infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii, sef sectie adjunct linii
din cadrul sectiei de intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite,
constatarea defectelor, stabilirea madsurilor, programarea si urmadrirea remedierii acestora la
termenele stabilite.

implicata direct in asigurarea unei bune functionari a macaralei este seful de district interventii — cu
autorizatie pentru exercitarea functiei de conducator tren macara - care are printre atributii:
gestionarea masinilor, utilajelor si a mijloacelor existente pentru interventii necesare desfasurarii
activitatii si participarea la identificarea riscurilor care pot afecta activitatea desfasuratd si
obiectivele stabilite.

DIF Brasov

Organizarea si coordonarea activitatii mijloacelor de interventie este in sarcina DIF Brasov care
este un district din componenta SRLU Brasov.

Printre atributiile acestui district — in legatura cu starea tehnica a macaralei, se regasesc:

v' Organizeaza si urmareste utilizarea in conditii de eficientd a capacitatii de interventie pe
fiecare turd, efectueaza cercetarea si analiza defectiunilor sau avariilor utilajelor si ia masuri
de eliminare a deficientelor respectiv de prevenire a repetdrii acestora in viitor;

v’ Asigurd gestionarea masinilor, utilajelor si mijloacelor existente pentru interventii si toate
celelalte mijloace fixe si obiecte de inventar de natura mijloacelor fixe necesare desfasurarii

.....

v' Intocmeste programele chenzinale de lucrari, le supune aprobarii conducerii sectiei si
raspunde de respectarea acestora.

Comisia de investigare considerd cd printre atributii, nu se regdseste in mod explicit, atributia de a
efectua reviziile tehnice periodice la macaralele din compunerea trenurilor de interventie, desi
acestea sunt efectuate de personalul districtului — v. subcapitolul de mai jos.

Referitor la macaraua EDK 2000

Macaraua EDK 2000 are numarul de inmatriculare 995394360821 si este un vehicul feroviar
conform legislatiei specifice feroviare in vigoare. Conform REV, proprietarul acesteia este CNCF,
iar detinatorul si ERI acesteia este CNCF — SRCF Brasov. Macaraua a fost construita in anul 1985.
In anul 2020, CNCF a obtinut avizul tehnic seria AT nr.1308/2020 — eliberat de AFER - prin care
macaraua poate fi utilizatd in activitatea de transport feroviar pand la data de 26.11.2029 — pentru
mentinerea in functie dupa depasirea duratei normale de functionare de la 35 ani la 44 ani, cu
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obligativitatea efectudrii reviziilor si reparatiilor planificate cu respectarea prevederilor OMTI
nr.315/2011.

Dupa accidentul din anul 2017 in care a fost implicatd, macaraua a fost retrasa din serviciu pentru
efectuarea reparatiilor necesare, acestea fiind finalizate in anul 2019. in data de 30.07.2019 a fost
efectuata o proba de parcurs pe distanta Brasov — Racos, fara probleme de siguranta circulatiei.
Dupa aceasta data si pana la producerea accidentului investigat, macaraua nu a mai avut iesiri din
Depoul Brasov — de domiciliu - pentru interventii.

La macara, lucrdrile de revizii planificate se efectueaza lunar, de catre salariatii DIF Brasov din
cadrul SRLU Brasov, desi sectia nu detine/nu este cuprinsa, intr-un certificat ERI pentru efectuarea
functiei de iIntretinere. Ultima revizie planificata, anterior producerii accidentului a fost efectuata in
data de 07.11.2024 — R1. Cu aceasta ocazie, au fost revizuite partea de rulare, aparatele de tractiune
si legare precum si instalatia de franare fara a fi constatate nereguli. La macara au mai fost efectuate
lucrari de RR si RIF finalizate in data de 06.02.2024 de catre SC ACAZIA Impex SRL Tg. Mures.

Pentru efectuarea lucrarilor de revizii planificate, SRCF Brasov are intocmite Instructiuni proprii.
Acestea au fost intocmite Tn anul 2015 de cétre instructorul regional de material rulant si aprobate
de catre seful de divizie L din cadrul SRCF Brasov. Instructiunile nu sunt vizate de catre AFER,
contrar prevederilor din RET, art.207 - Vehiculele feroviare trebuie sa fie proiectate, construite,
modernizate, exploatate, intretinute §i reparate conform documentatiei tehnice avizate de cdtre
AFER in conformitate cu actele normative §i reglementarile specifice aprobate de autoritatea de
stat in transporturile feroviare.

Conform Instructiunilor mentionate, in ceea ce priveste motoarele electrice pentru deplasarea
proprie, lucrarile ce trebuie efectuate constau 1in: ,verificarea fixarii lor pe carul inferior,
etangeitatea fata de intemperii (capace protectie intacte), starea legaturilor electrice pe motoare”.

Nota: Motorul electric de la boghiul nr.2 a fost demontat dupa accidentul produs in data de
15.04.2017 avind carcasa sparta, fara ca in locul lui sa fie montat un alt motor. Prin lucrarile
prevazute in instructiunile proprii, s-a exclus practic o astfel de posibilitate — ca motorul sa fie
demontat — §i nu s-au prevazut lucrari de asigurare a axului pinionului prin care se transmite
miscarea catre osie, pentru un astfel de caz.

Observatie:

CNCEF a pus la dispozitie comisiei de investigare un Certificat de conformitate al unei ERI valabil in
perioada 17.11.2020 + 19.09.2025. Certificatul este acordat CNCF, pentru urmatoarele categorii de
vehicule: vagoane de marfi, vagoane de calitori. Nu sunt cuprinse in acest certificat §i
macaralele EDK care figureaza ca vehicule feroviare distincte in Normativul feroviar ,,Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”.

Referitor la suprastructura cdii

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

1. Referitor la lucrarile de reparatie periodica si de reparatie capitald
Ultima lucrare de RK a fost executata in anul 1990.

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

Ciclul de reparatie periodica, pe linia curentd Racos — Rupea este de 4 ani, ciclu care nu este
respectat.
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2. Referitor la lucrarile de intretinere curentd si reparatii pe curba pe care s-a produs accidentul
intre km.228+148 +~ 228+651 (a fost analizata perioada 01.09.2023 + 20.11.2024, data producerii
accidentului)

Lucrarile efectuate in perioada analizatd au constat in lucrari de rectificat nivel prin buraj (5 + 77
buciti traverse in 2 zile), de inlocuire sina uzata (150 m - 2 zile), inlocuit sind defecta (1 zi), buraj
de intretinere Intre km.228+100 + 228+300 cu masini grele de cale in 12.09.2024, ripaj la luneta
intre km.228+100 + 228+200, ripaj automat intre km.228+200 + 228+300. Dupa executarea
lucrarilor de buraj si ripaj cu masina grea de cale tip BNRI-85, din cauza lipsel de personal nu au
fost efectuate masurdtori la sdgeatd pe zona unde s-au executat lucrari iar masuratorile pentru
ecartament i nivel nu erau notate In condica de masurare a liniei a sefului de echipd sau a
districtului de linii. Ele au fost trecute doar in carnetelul de buzunar al sefului de echipa.

Ultima lucrare efectuatd pe curba pe care s-a produs accidentul feroviar, inainte de producerea
acestuia, a fost inlocuire sina uzatd (75 m) intre km.228+395 + 228+470 1in data de 20.09.2024.
Inainte si dupa efectuarea acestei lucriri, nu a fost efectuati 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.

in data de 28.06.2024 s-au executat lucriri de inlocuit sind defecta la km.228+600 si rectificat rost
de dilatatie intre km.228+400 + 228+600, farda sa se noteze in foaia de livret partea a II-a,
masuratorile de la ecartament, nivel si a 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.

1. Referitor la inregistrarea, urmdrirea si remedierea defectelor geometriei liniei curente intre
Hm Augustin si Hm Racos

Comisia de investigare a analizat modul in care pe linia curentd Augustin — Racos fir I de circulatie,
Ssa efectuat verificarea geometriei cdii in perioada 2022 + 2024 (pand la data producerii
accidentului).

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

In perioada analizata 2022 + 2024 nu a fost efectuata verificarea liniei cu CMC electronic PT-12-
01, din cauza defectiunilor aparute Tn mod repetat la CMC.

Comisia a constatat cd in programele de masurare a liniilor cu CMC, nu este prevdzuta 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 masurétori
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

Comisia de investigare a analizat modul in care, pe linia curentd Augustin — Racos fir I de
circulatie, s-a efectuat verificarea geometriei cdii cu VMC in perioada 2023+2024 (pana la date
producerii accidentului), pentru identificarea defectelor geometriei cii.

In perioada analizati, geometria caii a fost verificatd cu vagonul de misurat calea in datele de
27.03.2023 51 25.09.2023.

Aprecierea starii tehnice a cdii pentru fiecare kilometru masurat, este datd de punctajul de calitate
obtinut in urma verificarii. Analizand punctajul de calitate Tnregistrat in urma verificérii din anul
2023 (punctaj obtinut in data de 27.03.2023 = 1200, punctaj obtinut in data de 25.09.2023 = 4270),
comisia de investigare a constatat ca, pe zona km.228+000 + 229+000 (zona pe care s-a produs
accidentul feroviar), valoarea punctajului de calitate inregistrat, a corespuns calificativului
,Lhesatisfacator”.
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Valoarea mare inregistratd a punctajului de calitate s-a datorat in principal amplitudinii defectelor
nivelului transversal si longitudinal al caii.

Defectele geometriei caii inregistrate cu ocazia verificarii efectuate in data de 25.09.2023 (ultima
verificare cu VMC inainte de producerea accidentului pe zona curbei in cuprinsul careia s-a produs
acesta), indicau tendinta de agravare a starii tehnice a infrastructurii feroviare.

La verificarea geometriei caii cu VMC, efectuata in data de 25.09.2023, pe curba pe care s-a produs
accidentul, s-au inregistrat 15 defecte, respectiv denivelari in lungul cdii (11 defecte tip A, J) si
torsionari ale caii (3 defecte tip V, N) - foto nr.19, Tabelul nr.1.

Tabelul nr.1
. Data remedierii Data
o Dataremedierii | jeovelor remedieii
Nr. Defecte J3 inregistrate in defectelor f defectelor
crt. 25.09.2023 consemnate pe cqn orm' .
bandaVMC evidentei conforr_n foilor
defectelor VMC delivret

1. km 228+230 J3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
2. km 228+240 J3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
3. km 228+260 J3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
4, km 228+270 J4 02.11.2024 19.10.2023 02.11.2023
5. km 228+350 J3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
6. km 228+380 V3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
7. km 228+400 A3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
8. km 228+400 V3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
0. km 228+420 J4 02.11.2024 02.11.2023 02.11.2023
10. km 228+420 J3 02.11.2024 18.03.2024 02.11.2023
11. km 228+490 N3 02.11.2024 21.03.2024 21.03.2024
12. km 228+500 fir stang J3 02.11.2024 21.03.2024

13. km 228+500 fir drept J3 02.11.2024 21.03.2024

14. km 228+530 J3 02.11.2024 X

Comisia de investigare a constatat ca data remedierii defectelor inscrise pe banda VMC nu
corespunde cu data efectudrii remedierii defectelor inscrise in foile de livret si cu datele inscrise in
evidenta defectelor inregistrate in urma verificarii geometriei caii cu VMC din data de 25.09.2023.

S-a ma constatat de asemenea, neconcordante intre defectele inregistrate de VMC si evidenta
defectelor transmis de sectia L2 Sighisoara, districtului nr.1 Racos si anume:

- Defectul de lakm.228+380 - conform benzii de masurare este inregistrat defect V3,
in lista de defecte transmis este J3;

- Defectul J3 de lakm.228+500 - conform benzii de masurare este numai pe un singur
fir, 1n lista de defecte a fost trecut pe ambele fire;

- Defectele J3 de la km.228+530 - conform benzii de masurare este inregistrat pe
ambele fire, in lista de defecte nu au fost trecut.

Din documentele transmise nu reiese faptul ca defectele J3 de la km.228+500 si km.228+530 de pe
ambele fire, sa fii fost remediate.

Defectele inregistrate intre km.227+000 + 228+000 pe banda VMC, nu sunt semnate de cétre seful
de district (data remedierii si semnatura sefului de district) dupa remedierea lor dar in evidenta
defectelor inregistrate de VMC apar ca remediate in zilele de 30.10.2023 si 31.10.2023.

Defectul inregistrat la km.228+270 - J4 conform descifrarii benzii VMC a fost remediat in data de
02.11.2024, conform evidentei defectelor inregistrate de VMC a fost remediat in data de
19.10.2023, conform foilor de livret in data de 02.11.2023.
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In data de 02.11.2023 conform foii de livret, districtul de linii nr.1 Racos, a efectuat ,,rectificat
nivel prin buraj la 5 traverse” cu un efectiv de 5 oameni. In cadrul acestei lucrari a remediat 2
defecte J4 la km.228+270, la km.228+420 si un defect V4 la km.229+200, remedieri consemnate si
in evidenta defectelor dupa VMC inregistrate in data de 25.09.2023.

In data de 21.03.2024 conform foii de livret, districtul de linii nr.1 Racos, a efectuat ,,rectificat
nivel prin buraj la 77 traverse” cu un efectiv de 7 oameni. in cadrul acestei lucriri a remediat 9
defecte de nivel J3, A3, N3, V3 intre km.228+030 + 228+490. In evidenta defectelor inregistrate
dupa VMC din data de 25.09.2023 sunt consemnate 15 defecte remediate intre km.228+030 +
229+450.

Foto nr.19 —Banda VMC km.228+ 000 + 229+000, cu inregistrarea defectelor geometriei cdii in
data de 25.09.2023

C. Verificarea geometriei caii cu mijloace manuale

In perioada 2022 + 2024, masuratorile manuale ale curbei de la km.228+148 + 228+615, la
ecartament, nivel, sdgeti si uzurile sinelor au fost consemnate in condica districtului L1 Racos, fara
inscrierea datelor cand s-au efectuat masuratorile.

In luna martie 2024 — cand trebuiau si se efectueze masuritorile curbelor pentru anul 2024 —,
masuratorile curbelor efectuate in anul 2023 Incd nu erau interpretate si nu erau intocmite
diagramele pentru ecartament, nivel, sageatd. Dupa luna martie 2024 au fost intocmite diagramele,
dar nu sau interpretat uzurile sinelor si nu s-au inscris datele cand au fost intocmite aceste
diagrame. Diagramele intocmite pentru ecartament, nivel, siageatd, cuprind 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 efectuatd in data de 03.06.2024 si in
data de 07.10.2024. Graficele si rapoartele de defecte au fost inaintate de sectie catre district in
decada a Il1-a lunii iunie 2024, pentru masuratorile efectuate in 03.06.2024 si in decada a II-a lunii
octombrie pentru masuratorile din 07.10.2024, fara stabilirea ordinii si a modului de remediere a
defectelor, precum si masurile de siguranta circulatiei ce se impun, contrar prevederilor art.224, din
Instructiuni pentru diagnoza caii si liniei de contact efectuata cu automotorul TMC.

Conform graficelor si rapoartelor de defecte rezultate in urma masuratorilor pe curba km.228+148
+228+651 s-au inregistrat:

v In cadrul masuritorilor din data de 03.06.2024, 31 defecte de gradul 3 si 4, din care s-au
remediat 14 defecte in data de 12.09.2024 cu masina de burat BNRI-85;

v In cadrul masuratorilor din 07.10.2024, 29 defecte de gradul 3 si mai mare, din care s-a
remediat doar 1 defect de gradul 6 in data de 08.10.2024 |a km.228+432.

Defecte inregistrate pe curba km.228+148 + 228+651, intre km 228+350 + 228+450 ce cuprinde, in
zona premergatoare si zona dupa punctul de deraiere km.228+390 — Tabelul nr.2:
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Tabdul nr.2

Nr. Defecte Felul si Defecte Defecte Felul si Defecte
crt. | 1Inregistrate in gradul remediate inregistrate in gradul remediate
03.06.2024 | defectului 07.10.2024 defectul ui
Pozitia km Pozitia km
1 228+383 R4 228+378 V4
2 228+386 N} 228+379 J3
3 228+388 S/D C3 228+380 N7
4 228+390 R3 228+382 S/D C3
5. 228+393 A3 228+385 R3
6 228+435 J3 228+385 C3
7 228+438 V4 228+386 C3
8 228+387 A3
9 228+415 V3
10. 228+415 V4
11. 228+432 V6 08.10.2024

In urma analizarii rapoartelor de defecte s-a constatat ca defectele inregistrate in data de 03.06.2024
neremediate, se regasesc si in raportul de defecte din data de 07.10.2024 avand o diferenta la
pozitia initiala de 5-7 m— Tabelul nr.2.

Defectele geometriei caii inregistrate cu ocazia verificarilor efectuate in data de 07.10.2024 (ultima
verificare cu TMC inainte de producerea accidentului pe zona curbei in cuprinsul caruia s-a produs
acesta), in special la pozitia caii in plan, indicau tendinta de agravare a starii tehnice a
infrastructurii feroviare. Defectele inregistrate nu au fost identificate si verificate prin
mdasurdatori manuale. NU S-a putut prezenta condica de masurare a liniei pentru curba de la
km.228+148+ 228+651 din care sa reiasa efectuarea masuratorilor privind identificarea defectelor
(nici dupa verificarea din data de 03.06.2024, nici dupa verificarea din data de 07.10.2024),
respectiv urmarirea evolutiei lor prin masuratori in cadrul reviziilor chenzinale sau controalelor
efectuate.

Defecte privind denivelarea in lung si torsionarea cdii (defecte V4 la km.228+378, J4 de la
km.228+380, J3 de la km.228+379, R3 de la km.228+385 si A3 de la km.228+387) pe zona
producerii accidentului feroviar, au fost inregistrate la verificarea geometriei cdii in raportul de
defecte, dar nu sunt consemnate ca remediate pana la data producerii accidentului.

In tabelul nr.7, art.34 din Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuatd cu
automotorul TMC, sunt precizate vitezele maxime cu care se poate circula peste anumite tipuri de
defecte si gradele de abatere ale acestora.

Faptul cd pe linia curentd Augustin-Racos viteza de circulatie este 65 km/h, si ca un defect de
gradul 4 permite circulatia cu aceasta viteza, nu inseamna ca respectivul defect nu trebuie remediat
la termenul prevazut de art.225 din Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata
cu automotorul TMC.

Aceasta stare de fapt a fost posibila si ca urmare a alocdrii unor resurse materiale si umane (v.
cap.4.c.3) sub nivelul cerintelor.
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Neremedierea la termenele reglementate a defectelor finregistrate in urma verificarii
geometriei caii cu automotorul TMC, si implicit prin mentinerea lor, a crescut probabilitatea de
producere a accidentului, motiv pentru care reprezint un factor contributiv, datorat entitatii care a
asigurat mentenanta suprastructurii caii.

2. 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 faptul ca, reviziile tehnice si chenzinale nu sunt inscrise in toate cazurile in foile de livret
partea a ll-a. Reviziile chenzinale se efectueaza in formatie incompleta, din cauza neasigurarii

e vyt

puncte periculoase) — v.cap.4.c.2.
3. 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);

- 1lrevizor cae;

- 3 sefde 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 numadrului redus de meseriasi intretinere cale, a lipsei sefilor de echipd, 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 Racog are 3 distante de revizie si 1 revizor de cale autorizat, aceastd activitate
fiind preluatd de sefii de echipa.

In urma calculirii numarului de personal necesar in raport cu volumul de lucriri recenzate a rezultat
faptul ca subunitatea de Intretinere linii din subordinea administratorului de infrastructurd feroviara
publica, care desfasoard 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. analizala cap.4.c.3.

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

In urma verificirilor efectuate la macara, comisia de investigare a constatat faptul ci dupa
demontarea motorului electric pentru deplasarea proprie a macaralel cu viteza maxima de 6 km/h —
de la boghiul nr.2 (in anul 2017), axul pinionului nu a fost asigurat suplimentar contra deplasarii
transversale accidentale — foto nr.19, asa cum s-arealizat dupa producerea accidentului — foto nr.20.
Singura protectie a fost siguranta manivelei de actionare a axului pentru cuplarea pinionului
reductorului (v. cap.3.a4).
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Foto nr.19 — stare pinion reductor anterior producerii accidentului, neasigurat suplimentar

Foto nr.20 — stare pinion reductor dupa producerea accidentului, asigurat suplimentar

La locul producerii accidentului, comisia de investigare a constatat faptul ca pinionul reductorului
utilizat pentru deplasarea proprie a macaralei era in contact cu coroana dintata montata pe osia nr.5
(v. cap.3.a4 — foto nr.6) si ca acestea erau degradate partial in zona de contact. De asemenea,
siguranta manivelei de actionare a axului pentru cuplarea pinionului reductorului pe coroana dintata
era ruptd, motorul electric era demontat iar axul pinionului nu era asigurat suplimentar pentru
deplasarea longitudinala accidentala a acestuia

Comisia de investigare considera faptul ca, se poate rezonabil concluziona ca in timpul circulatiei
dupa trecerea prin Hm Augustin, din cauza vegetatiei abundente si a trepidatiilor cauzate de starea
caii, axul pinionului s-a deplasat longitudinal spre coroana dintata — nefiind asigurat suplimentar -,
intrand in contact cu aceasta. Mentionam faptul cd din constructie, distanta in plan orizontal dintre
cele doua piese este de circa 5+6 cm.
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Precizam de asemenea faptul ca la o functionare normala, inainte de inceperea deplasarii proprii a
macaralei, pinionul reductorului este cuplat manual — cu gjutorul unel manivele foto nr.10 - pe
coroana dintata cu macaraua aflata in stationare — foto nr.21.

Foto nr.21 — ansamblul utilizat pentru deplasarea proprie a macaralei

Din cauza vitezei de circulatie in momentul anterior deraierii — respectiv 42 km/h, mult mai mare ca
in cazul probelor efectuate in unitatea specializatd, mult mai mare decat viteza de deplasare proprie
(6 km/h) si contrar unei cuplari normale — cu macaraua in stationare -, dupa ajungerea in contact,
cele doud piese nu au putut functiona ca intr-o situatie normala — pinionul nu se rotea la momentul
respectiv -, producandu-se degradarea partiald a acestora. Circulatia macaralei in aceste conditii a
condus la impiedicarea circulatiei libere a osiei nr.5 si la tendinta de blocare a acesteia. Mentionam
faptul ca pinionul este montat fix pe un ax si nu permite o miscare longitudinala a acestuia.

Aceastd tendintd de blocare a transmis un soc in diagonald spre partea dreapta sens de mers catre
roata atacantd — coroana dintata fiind montata in partea stanga a osiei in sensul de mers al trenului —,
conducand la transmiterea unei forte asimetrice pe diagonala la roata din dreapta a primei osii —
roata atacantd — si implicit la cresterea fortei laterale ce actiona pe roata respectiva — foto nr.22.

38



Foto nr.22

Luand in considerare cele de ma sus, comisia de investigare considera ca deplasarea
longitudinala accidentala a pinionului reductorului utilizat pentru transmiterea miscarii de la
motorul electric la osia nr.5 pentru deplasarea proprie a macaralei si ajungerea acestuia in
contact cu coroana dintata de pe aceasta osie, a condus la cresterea fortei laterale care actiona pe
roata atacantd favorizand depasirea limitei de stabilitate la deraiere. Prin urmare, ea reprezinta o
conditie care daca ar fi fost evitatd, ar fi putut impiedica producerea accidentului dupa toate
probabilitatile.

4.h.2. Infrastructura

Avand 1n vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate in prezentul raport (v. cap.3.a5), se poate afirma faptul cd starea tehnica a
suprastructurii cdii a contribuit la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

o In zona deraierii au fost depisite 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;

e In zona deraierii, a fost depasita valoarea maxima admisi a torsionarii ciii (inclinarea rampei
defectului 1:275) pentru circulatia trenurilor cu viteza < 50km/h si < 80 km/h, astfel inclinarea
rampelor defectelor intre punctele de masurare ,,14”+,,19” si ,,157+,,20” aveau valoarea de
1:192, intre punctele ,,167+,,21” avea valoarea de 1:178 si intre punctele ,,177+,,22” avea
valoarea de 1:208; 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.

Lipsa unei urme de escaladare a rotii pe flancul interior al sinei, conduce la concluzia ca anterior
circulatiei rotii pe ciuperca sinei, s-a produs descarcarea de sarcina a rotii atacante.

Avand in vedere cele prezentate mai sus si constatdrile din cap.3.a.5, comisia de investigare
considerd ca existenta in cale, in zona premergatoare producerii accidentului (in cuprinsul
curbei circulare), a unei deniveliri transversale peste tolerante si a unor portiuni in care
rampa torsionarii caii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor cu V=
65 km/h, a condus la descarcarea de sarcina a rotii din dreapta a primei osii favorizand depasirea
limitei de stabilitate la deraiere. Prin urmare, ea reprezintd o conditie care dacd ar fi fost evitata, ar
fi putut impiedica producerea accidentului dupa toate probabilitatile.
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Comisia de investigare considerda cd deplasarea longitudinald accidentala a pinionului
reductorului utilizat pentru transmiterea miscarii de la motorul electric la osia nr.5S pentru
deplasarea proprie a macaralei si ajungerea acestuia in contact cu coroana dintata de pe
aceasta osie, in timpul circulatiei pe o zona de linie (in cuprinsul curbei circulare) unde exista
o denivelare transversala peste tolerante si portiuni in care rampa torsionarii caii depasea
valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor cu V= 65 km/h, reprezintd o combinatie
de conditii care a dus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere si care daca ar fi fost evitata, ar
fi putut impiedica producerea accidentului, motiv pentru care reprezinta factorul cauzal.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul de infrastructura

Personalul apartinand CNCF angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdii, care avea ca
responsabilitati urmdrirea 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 nlocuirii 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 infrastructura -, precum si cele constatate in
urma interpretarii masuratorilor efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului
prezentate in capitolul 3.a.5 - Infrastructura feroviard -, au favorizat aparitia conditiilor care au
intrat in componenta factorului cauzal.

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.

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii 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
pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea
avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Personalul SRLU Brasov, angajat pe functiile de sef district, sef echipa, detasate la districtul L1
Racos era autorizat pentru functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei feroviare pe care le
exercita si detineau avize medicale si psihologice In termen de valabilitate.

Observatie:

Avand in vedere cd CNCF nu a incheiat contract cu o unitate medicald pentru examinarea medicala
si psihologicd a personalului cu responsabilitdti in siguranta circulatiei, personalul respectiv
efectueaza examinarea medicala si psihologica la diferite unitdti medicale agreate.

Avizul psihologic emis pentru unul din sefii de echipa, de un Cabinet Individual de Psihologie in
urma examindrii efectuate, nu are consemnat functia pentru care s-a efectuat examinarea si nici
unitatea in cadrul ciruia urmeazi si efectueze serviciul persoana respectiva. In aviz este consemnat
ca persoana respectiva ,,este apt psihologic in momentul examinarii pentru munca’.
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4.c.2. Factori legati de locul de munca
Administratorul de infrastructura

Referitor la 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 lucrdrile de reparatie necesare, precum si receptia lucrdrilor 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 ciii.

Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild cu mentenanta cdii 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.228+148 + 228+615
cu defecte semnalate la masuratoarea cu TMC din data de 03.06.2024 si din data de 07.10.2024, in
vederea cunoasterii permanente a starii caii.

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 asigurd 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 n perioada 01.11.2023 + 20.11.2024.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare (a fost analizata perioada 01.09.2023 +
20.11.2024), reiese ca nu sunt consemnate si interpretate in carnetele de santier partea a II-a,
valorile rosturilor de dilatatie la lucrarile care pot sldbi stabilitatea cdii in conformitate cu
prevederile art.10, E pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, nu s-a verificat corectitudinea datelor inscrise in
documente.

Avand in 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 macaraua EDK 2000

In data de 15.04.2017 macaraua EDK 2000 a fost implicata intr-un accident feroviar prin deraierea
de primul boghiu in sensul de mers — boghiul nr.2 cu osiile nr.5+8, acelasi ca si in cazul investigat
in prezent.

Cauza directd a producerii acelui accident a fost ,,escaladarea fetei laterale active a sinei de pe
firul exterior al curbei de catre roata din stanga a primei osii in sensul de mers a macaralei EDK
2000, datorita deformatiei traversei frontale din fata a boghiului deraiat, produsa anterior acestui
accident, care a favorizat cresterea unghiului de atac”.

Caurmare a producerii acestui accident, pe langa constatarile care au reprezentat cauza directa, S-au
mai constatat urmatoarele: roata monobloc din partea stanga a osiei nr.8 deplasata in butuc cu

41



aproximativ 2 mm, fara urme de rotire si fara ca osia sa fie stramba si spargerea carcasei motorul ui
electric de la boghiul nr.2 (pozitionat langa osianr. 5) utilizat pentru deplasarea libera a macaraei.

Dupa producerea accidentului din anul 2017, macaraua a fost retrasa din serviciu pentru remedierea
defectiunilor inregistrate la traversa si osie de cétre o unitate specializatd. Lucrarile au fost finalizate
in anul 2019. Motorul electric constatat cu carcasa sparta a fost demontat de catre salariatii DIF 1n
anul 2017, fara ca in locul lui sa fie montat un alt motor sau fara ca axul pinionului ce transmite
miscarea de la motor la coroana dintatd montata pe osie sa fie asigurat suplimentar pentru
deplasari longitudinale accidentale.

Referitor la suprastructura caii - asigurarea resursglor umane

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

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

Structura de personal la nivelul districtului de linii Racos din cadrul Sectiei L2 Sighisoara, la data
producerii accidentului — Tabelul nr.3:

Tabelul nr.3

Nr. posturi personal

Functia Nr. posturi ocupate
’ necesar normat
Sef district
Sef echipa 3
Revizor cale si puncte 3 1
periculoase
Meserias intretinere a1 10

cde

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 a fost de 41 meseriasi intretinere cale.

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

Se poate rezonabil considera cd 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, favorizdnd 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 lucrdrilor 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 sd fie efectuate de catre personal 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.
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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), este de natura organizationala si manageriala, care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor.

Referitor la suprastructura caii - asigurarea cu resurse materiale

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

Districtul de Linii nr.1 Racos pentru executarea lucrarilor de intretinere a liniei, a folosit materialele
recuperate din cadrul lucrarilor de reabilitare, culoar 1V PanEuropean, executate pe raza sectiei L2
Sighisoara.

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
deosebita, deoarece indicd norma de manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate pe o anumitd linie pentru readucerea acesteia la valorile parametrilor
normali de exploatare.

Referitor la activitatea Districtului L1 Racos, analizatd la punctul 4.c.3., se poate rezonabil
concluziona ca din cauza numarului redus de personal muncitor dar si a cantitatilor insuficiente de
materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei
dotari 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 ciii in tolerantele admise, a condus la crearea
conditiilor care au determinat aparitia uneia dintre conditiile factorului cauzal (v. cap. 4.b.2) si a
factorului contributiv asociat activitatii de mentenantd linii (v. cap. 4.c.2) a producerii
accidentului. Fiind de naturd organizationald si manageriald in legdturd cu aplicarea SMS, el
reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului, datorat administratorului de infrastructura,
care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

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

4.d.1. Administratorul de infrastructurd

Activitatea de revizie tehnicd si verificare periodicd a suprastructurii cdii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS-ul administratorului de
infrastructura.

Conform prevederxilor 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.

Ultima revizie chenzinald a caii pe distanta Augustin - Racos intre km.224+300 + 230+800 inainte
de producerea accidentului - conform declaratiei sefului de district si a inscrisurilor din RRLISC -, a
fost efectuat in data de 14.11.2024. In cadrul acestei revizii, pe curba de la km.228+148 + 228+615,
Nnu s-au constatat neconformitati.
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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 si a ordinii in care
trebuie efectuate reviziile caii au fost efectuate:

- 1n perioada 07+09.11.2023 si 11+14.03.2024 , 15+17.07.2024 si 11+13.11.2024, de catre
seful de sectie;

- 1In perioada 15+17.01.2024, 20+23.05.2024 si 04+06.09.2024 de catre seful de sectie
adjunct;

- 1n perioada 02+04.04.2024 de catre Instructorul L.

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

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

v' nu S-au ficut constatiiri referitoare la faptul ci nu s-au efectuat misuritori in zonele cu
defectiuni, neremediate, semnalate de TMC, stabilind cauzele care le-au provocat, in
vederea programarii lucrarilor prin care aceste cauze sa fie eliminate, conform
reglementarilor;

v nu s-au ficut constatiri referitoare la faptul ci nu s-au introdus treptele de restrictii de
vitezd reglementate in cazul depistarii defectelor la linii rezultate ca urmare a
masuratorilor efectuate cu TMC;

v' sau fiacut constatiri privind neremedierea defectelor de gradul 4, 5, 6 (defecte care
trebuiau remediate in termen de 24 ore de la primirea graficelor si rapoartelor cu
defectele inregistrate) si s-a stabilit ca termen deremediere - 19 zile;

v nu se completeazi realizirile chenzinale si nu se receptioneazi prin maisuritori lucrarile
executate de catre echipa L, conform reglementarilor;

v' nu s-au fiacut constatiri referitoare la faptul ci nu au fost inaintate rapoarte privind
remedierea neconformititilor din notele de constatare intocmite.

Avand in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considerd ca nu au fost respectate
urmatoarele prevederi:

A. Din Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC:

» art.34 —(1) Conform prezentelor instructiuni si reglementarilor specifice in vigoare, reducerea
vitezel de circulatie se efectueaza in functie de gradul defectelor de geometrie a cdii si este
prezentata in tabelul nr.4.

Tabelul nr. 4
Tipul si gradul defectului Viteza maxima de circulatie
Coturi | Largiri Torsiuni admisa km/h
C4 L4 V4 R4 100
C5 L5 V5 RS 80
C6 L6 V6 R6 Maxim 30

»  art.225 - Defectele parametrilor geometriei cdii si a sinelor evidentiate in grafice si in
rapoarte se remediaza In urmatoarele termene:



>

a) 24 de ore de la primirea de citre seful de district a graficelor si rapoartelor aferente
razei de activitate a districtului; remedierea defectelor se efectueaza in prezenta sefului
de district pentru:

- defectele de gradul 5 si 6 indiferent de categoria liniei;
- defectele de gradul 4 de pe liniile de categoria 80 si mai mare.

b) 10 zile de la primirea de catre seful de district a graficelor si rapoartelor aferente razei
de activitate a districtului; remedierea defectelor se efectueaza in prezenta sefului de
district pentru:

- defectele de gradul 4 de pe liniile de categoria 50;
- defectele de gradul 3 de pe liniile de categoria 50, 80 si 100.

art.226-(1) - Personalul cu atributii de conducere si control al regionalelor si sectiilor de
intretinere a caii, trebuie sd urmareasca pe teren, modul de remediere a defectelor.

B. Din Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii:

>

art.2 din Fisa nr.3 referitor la atributiile sefului de echipd, respectiv a faptului ca revizia
suprastructurii cdii trebuie efectuatd odatd la cincisprezece zile de catre acesta pe Intreaga
distantd a echipei si de asemenea ca la aceastd revizie trebuie efectuate mdsuratori la
ecartament, nivel si sagetile caii, unde S-au executat lucrdiri in perioada scursa de la revizia
anterioard, pe portiunile de linie cu defectiuni semnalate,

art.3 din Fisa nr.4 referitor la faptul ca revizia suprastructurii cdii trebuie efectuatd odata la
cincisprezece zile de catre seful de district linii, pe intreaga distanta a districtului precum si
efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile caii, unde S-au executat lucrari in
perioada scursa de la revizia anterioard, pe portiunile de linie cu defectiuni semnalate;,

art.9 din Fisa nr.4 care prevede ca in cazul cand intr-un trimestru liniile districtului nu sunt
verificate cu VMC sau CMC, seful de district va face, in trimestrul respectiv, masurarea cu
tiparul a ecartamentului si a nivelului acestor linii inscriind datele in carnetul de revizie a
liniei deladistrict;

art.2 din Fisa nr.11 referitor la revizia suprastructurii caii de catre seful de sectie adjunct din
sectia de intretinere linii, respectiv la faptul cd acesta odatd pe lund verifica un sfert din
lungimea liniilor sectiei precum si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sdgetile
caii, in punctele sau pe portiunile de linie tindnd seama de starea liniei si de rezultatele
madsurdtorilor efectuate. Rezultatele masurdtorilor efectuate la linie se inscriu in carnetele
dereviziedeladistrict;

art.2 din Fisa nr.12 referitor la revizia suprastructurii cdii de catre seful de sectie din sectia de
intretinere linii, respectiv la faptul ca odata pe luna acesta verificd un sfert din lungimea
liniilor sectiei si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile caii, in punctele sau
pe portiunile de linie tinand seama de starea liniei si de rezultatele masuratorilor efectuate.
Rezultatele mdasuratorilor efectuate la linie se inscriu in carnetele de revizie de la district.

Comisia de investigare a concluzionat faptul ca, neefectuarea de masuritori/verificiari la
suprastructura ciii pe zonele cu defectiuni semnalate de automotorul TMC, de catre
personalul cu atributii in siguranta circulatiei, atit la nivel central cét 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 reprezinta o omisiune care a afectat
accidentul prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia, si In consecinta, reprezinta un factor
contributiv.

45



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, determinata ca produs, pe o scala
in 5 trepte (foarte scazutd, scazuta, 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.

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
legiturd cu modul de producere al accidentului si unul din factorii contributivi identificati, 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 fata 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 importantd 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 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 identificatd, 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: ,,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 nr.305/1997, Instructia
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.

A fost identificata drept cauza care favorizeaza aparitia riscului ,,Deraierea vehiculelor feroviare”,
neintroducerea treptelor de restrictii de viteza reglementate in cazul depistarii defectelor la linii
rezultate ca urmare a masuratorilor efectuate cu vagonul de masurat calea, dar nu si pentru
defectele constatate ca urmare a masuratorilor efectuate cu TMC.

Asa cum s-a ardtat si mai sus, pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenantd lucrari de arta,
terasamente”, a fost identificat riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care
favorizeaza aparitia acestuia. In legiturd 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 cdii peste tolerantele admise in exploatare, respectiv neintroducerea
treptelor de restrictii de vitezd reglementate in cazul depistarii defectelor la linii rezultate ca
urmare a mdasurdtorilor efectuate cu TMC.

Referitor la macaraua EDK 2000

Pentru activitatea ,,Mentenanta, intretinerea mecanizatd a cdii si interventii feroviare, remorcare
trenuri”, a fost identificat riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care
favorizeaza aparitia acestuia. Nu a fost identificatd nicio cauza referitoare la starea tehnica a
macaralei, desi In activitatea DIF Brasov s-au Inregistrat 2 accidente care au avut drept cauza
directd, nereguli in ceea ce priveste starea tehnicd a macaralei implicate — traversd frontald
deformata (15.04.2017 — deraierea macaralei EDK 2000), respectiv mentenanta necorespunzatoare
amacaralei care acondus lalipsalubrifierii crapodine delaboghiul deraiat (16.11.2018 — deraierea
macaralei EDK 1000 de 125 tf).

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, 0 componenta a activitatii de monitorizare efectuata 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,

» identificarea de pericole care au impact in siguranta feroviara, respectiv a modului de tinere sub
control ariscurilor asociate.
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Lunar, fiecare salariat care executad control, (...), isi intocmeste mapa lunarad 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;

C) verifica si evalueaza daca tematicile de control au fost atinse integral in cadrul activitatii de
control desfasurate.

Obligatiile si competentele personalului care executa control..

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

Referitor la activitatea de monitorizare a sectiei de intretinere a cdii

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:

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

v' nu toate notele de constatare intocmite au fost prezentate sefilor ierarhici (exemplu: 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 catre personalul cu atributii de revizie si
control din cadrul sectiei L2 Sighisoara si al Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, a
condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia uneia dintre conditiile manifestate in
cuprinsul factorului cauzal precum si a factorilor contributivi a producerii accidentului. Fiind de
naturd organizationald 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 a 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”.

Referitor la activitatea de monitorizare a activitatii DIF

Activitatea DIF a fost monitorizatd de catre personal cu functii de conducere din cadrul SRLU
Brasov si personal din cadrul SRCF Brasov — RRSCF.

Referitor la ,,constatarea stdrii tehnice a macaralelor”, in notele de constatare s-au facut mentiuni
doar in ceea ce priveste faptul ca reviziile sunt efectuate conform graficului aprobat de RGSCF.
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In urma unui control efectuat in luna septembrie 2024, s-a constatat ci ,,fisa de post a sefului DIF
necesitda actualizare, prin completarea atributiilor de CTM-ist, fiind singurul autorizat din cadrul
DIF”. In acest sens, a fost stabilitd ca masura: ,, colectivul de conducere a SRLU Brasov va verifica
si va actualiza fisa de post a sefului DIF, prin completarea atributiilor de CTM-ist”, cu termen:
27.09.2024. In fisa de post a sefului DIF pusi la dispozitie comisiei de investigare — valabila din
data de 01.02.2024 - , nu S-au regasit aceste completari — fisa trebuind a fi refacutd in luna
septembrie.

Autorizatii de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF 1in 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 comunicatiillor ~ nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara 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
administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviara, 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

Macaralele EDK 1000 si EDK 2000 aflate in gestiunea SRCF Brasov — DIF au mai fost implicate in
doua deraieri, dupa cum urmeaza:

1. in data de 15.04.2017, in circulatia trenului nr.28261-2 — tren de interventie specializat -
intre Hm Mureni si Hm Beia, s-a produs deraierea primului boghiu in sensul de mers al
macaralei EDK 2000 ce se afla in compunerea trenului.

Deraierea s-a produs prin escaladarea fetei laterale active a sinei de pe firul exterior al curbei
de catre roata din stdnga a primei osii in sensul de mers a macaralei EDK 2000, datorita
deformatiei traversei frontale din fata a boghiului deraiat, produsa anterior acestui
accident, care a favorizat cresterea unghiului de atac.

2. in data de 16.11.2018 intre Hm Beia si Hm Mureni in circulatia trenului de interventie
specializat nr.38321 apartinand administratorului de infrastructura feroviara publicd CNCEF,
s-a produs deraierea primelor doua osii ale primului boghiu in sensul de mers al macaralei
EDK 1000 ce se afla in compunerea trenului.

Deraierea s-a produs prin escaladarea fetei laterale active a ciupercii sinei din exteriorul
curbei circulare de catre rotile din dreapta osiilor nr.1 si 2 ale primului boghiu in sensul de
mers a macaraei. Unul din factorii care au contribuit a fost mentenanta necorespunzdatoare
amacaralel care a condusla lipsa lubrifierii crapodine de la boghiul deraiat.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions on the accident causes

In the running of freight train Nn0.67733 between the railway stations Augustin and Racos, when the
train was on atrack section with a left-hand curve in the running direction, with a grade of 2.2%o —
slope in the running direction of the train — the locomotive crew noticed an unjustified increase in
the current of the traction motors. After checking the running of the train, it was found that there
was a large amount of dust in the area of the crane, for which reason the driver took the measure of
stopping the train in emergency by performing a rapid braking.
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After the train stopped, it was found that the first bogie of the crane in the running direction had
derailed with all axles, with the wheels at a distance of about 10 cm from therails.

The derailment of the crane was initiated when the right-hand guiding wheel of the first axle in the
running direction left the running surface, towards the outside of the curve, as aresult of exceeding
the derailment stability limit, when the crane was on a section of track curved to the left in the
running direction. The exceeding of the derailment stability limit was caused by the increase of the
lateral force acting on the guiding wheel, combined with the unloading of the attacking whedl,
against the background of the following factors:

Causal factor

Accidental longitudinal displacement of the reduction gear pinion used to transmit the motion from
the electric motor to axle no.5 for the crane’s own movement, causing it to come into contact with
the ring gear of this axle, while running on a track section (within the circular curve) where there
was a transverse unevenness exceeding the accepted tolerances, and also portions where the track
twist ramp exceeded the maximum value accepted for trains running at V = 65 km/h.

Contributing factors

1. Failure to remedy, within the regulated deadlines, the defects recorded following the verification
of the track geometry with the TRC (track recording train).

2. Failure to perform measurements/checks on the track superstructure in the areas with defects
reported by the TRC, by the personnel with responsibilitiesin traffic safety.

Systemic factors

1. Provision with unsuitable material and human resources, against the necessary one, for the
performance of the corresponding maintenance of the line geometry between the accepted
tolerances.

2. Inefficient supervision/monitoring of the activity of the line district by the inspection and control
personnel of the section L2 Sighisoara and of the railway county Brasov.

5.b. Measurestaken after the accident

Soon after the accident, the personnel belonging to the Railway Intervention District (DIF) Brasov
took the measure of securing the shaft of the pinion involved against accidental transverse
displacements.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in
order to prevent similar accidents or incidents from occurring in the future, in accordance with the
provisions of Article 26, paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No.73/2019 on
railway safety, the investigation commission deems it appropriate to issue the following safety
recommendations addressed to the ASFR, which, within the limits of its competences, shall
take the necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER
aretaken into account and, where appropriate, followed.

Preamble to Safety Recommendation No. 503/1

During the investigation, several deficiencies were found regarding the maintenance of the railway
vehicle — the EDK 2000 crane — involved in the accident, namely: the scheduled maintenance works
are carried out monthly by the personnel of the Railway Intervention District (DIF) Brasov in the
railway county Brasov, although the section does not hold / is not included in an ERI (Entity in
Charge of Maintenance) certificate for performing the maintenance function, and the internal
instructions specifying the works to be carried out during the periodic overhaul of the crane are not
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endorsed by AFER, contrary to the provisions of RET — Railway Technical Operation Regulation
N0.002/2001, Article 207.

Safety Recommendation No. 503/1

CNCF ,,CFR” SA shall take the necessary steps for the endorsement by AFER of the instructions
specifying the works to be carried out during the technical inspections of the crane and for obtaining
an ERI certificate for performing the maintenance function for the Line and Equipment Repair
Section Brasov — Railway Intervention District Brasov, or for outsourcing this function to an
economic operator holding such a certificate.

Preamble to Safety Recommendation No. 503/2

During the investigation, it was found that for the activity “Maintenance, mechanized track
maintenance and railway interventions, train hauling”, regarding the risk “Derailment of railway
vehicles”, no cause was identified related to the technical condition of the crane, although within
the activity of the Railway Intervention District Brasov, two accidents were recorded which had as
direct causeirregularities regarding the technical condition of the crane involved.

Safety Recommendation No. 503/2

CNCF ,,CFR” SA shall reanalyze the process of identifying the risks associated to its own railway
operations for the activity of railway interventions, establishing and implementing effective
measures to ensure that the operation of the railway vehicles composing the intervention trains —
including the movement to the intervention site — is carried out under safe traffic conditions.

Preamble to Safety Recommendation No. 503/3

After analyzing the Risk Register — 2024 compiled by the Lines Division of the railway county

Brasov for the lines branch, the investigation commission found that no analysis had been carried

out to assess the risk associated with the danger generated by the improper management of the

defects recorded by the TMC (testing and recording car), namely:

a) failure to take safety measures to remedy grade 5 and 6 defects detected during the TRC track
inspection;

b) failure to introduce the regulated speed restrictions in case of defects being detected on the lines
as a result of measurements carried out with the TRC;

c) failure to remedy the defects resulting from the measurements taken with the TRC, within the
regulated deadlines for performing the corresponding maintenance of the line and maintaining
the track geometry within the accepted tolerances.

Safety Recommendation No. 503/3

CNCF ,,CFR” SA shall reanalyze the process of identifying the risks associated to its own railway

operations and shall assess the risks associated to the dangers generated by:

a) failure to take safety measures to remedy grade 5 and 6 defects detected during the TRC track
inspection;

b) failure to introduce the regulated speed restrictions in case of defects being detected on the lines
as aresult of measurements carried out with the TRC;

c) failure to remedy the defects resulting from the measurements taken with the TRC, within the
regulated deadlines for performing the corresponding maintenance of the line and maintaining
the track geometry within the accepted tolerances,

in order to establish and apply viable safety measures to keep these risks under control.
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REFERINTE

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 de Intretinere a liniilor ferate nr.300/1982
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1972;

Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC, aprobat
prin OMTCTnr.2256 din 27.11.2006;

Instructia pentru exploatarea mijloacelor de interventie nr.362/2000;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar care stabileste tipul reviziilor
si reparatiilor planificate la care sunt supuse vehiculele feroviare, succesiunea efectuarii acestora,
normele de timp (zile, luni, ani) sau normele de kilometri parcursi la care vehiculele feroviare
sunt retrase din serviciu pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate;

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
OMTCT nr.1816 din 26.10.2005;

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 sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.

Sebesan I. - Dinamica vehiculelor feroviare, ed. Tehnicd, 1995.

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 marfa SC RAIL FORCE SRL Brasov.
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