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 la data de
06.04.2021, in statia CFR Sighisoara, prin deraierea primelor doud vagoane din compunerea
trenului de calatori nr.3528 apartinand SNTFC ,,CFR Cilatori” SA.

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

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

Bucuresti, 03 martie 2022

Avizez favorabil
Director General
Mircea NICOLESCU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare i
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 06.04.2021, in circulatia trenului de calatori nr.3528 apartinind operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla
electrificatd), in statia CFR Sighisoara, prin deraierea primelor doud vagoane din compunerea
trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta 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 isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a Sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat 1n niciun caz cu

sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fati de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura 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 in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretiri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
BAR

BLA

CE
CNCF

EA 579

EA 236

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

IDM

INDUSI

MT

OCS

Autoritatea Feroviara Romana
Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada
stabilita

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

instalatie centralizare electronica

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

locomotiva electrica tip EA cu numarul de inmatriculare 91 53 0
400579-5, locomotiva titulara a trenului

locomotiva electricd tip EA cu numarul de inmatriculare 91 53 0
400236-2, locomotiva inactiva in compunerea trenului

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatic a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), 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 afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societala 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)

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat s organizeze si sa execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor i manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

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

Ministerul Transporturilor

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



OoOMT -

OTF -

OouG -

Putregai -

RC -
Regulament -

RNV -

RT -

RTF -

SCB -

SMS -

SRCF Brasov -

SNTFC -

Traversa de lemn -

TIS -

Zona de rezemare a -
sinelor

ordinul ministrului transporturilor
operator de transport feroviar
ordonanta de urgenta a Guvernului

pentru traverse - descompunere a lemnului sub actiunea ciupercilor sau
a altor microorganisme, rezultand inmuiere, o pierdere de masa si de

rezistenta progresiva si adesea o schimbare de textura si si de culoare
((SR EN 13145+A1:2012 / EN 844-10:1998)

regulatorul de circulatie

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

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

Registrul national al vehiculelor

revizie tehnica planificata pentru locomotive

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o intreprindere feroviard pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

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

Operatorul feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA

grinda de lemn care sustine sinele de rulare, contra-sinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa sa. In general,
grinda suporta doua sine pentru a forma calea de rulare (SR EN
13145+A1:2012)

Trenul de interventie specializat dotat cu instalatii de vinciuri
hidraulice utilizat pentru inlaturarea urmarilor unui eveniment si
redeschiderea circulatiei

pentru traverse - reprezinta zona suprafetei superioare care acoperda o
lungime de 250 mm in ambele parti fata de axa fiecérei sine care se
monteaza (SR EN 13145+A1:2012)
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1. SUMMARY

On the 6th April 2021, at about 01:38 o’clock, in the running of passenger train n0.3528, when it left
the railway station Sighisoara, the first two cars of the train, matriculation no. 505320760364 and
505320492059, derailed.

The train consisted in 6 cars and was hauled with the main electric locomotive, matriculation number
91 53 0 400579-5. Within the composition of the train there was also the electric locomotive with the
matriculation no. 91 53 0 400236-2, a dead one, situated after the main locomotive.

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

The train cars, the hauling locomotive and the train crew are got by the railway undertaking SNTFC
,,CFR Calatori” SA.

Following the accident, there were no victims or damages at the environment. There were damages at
the cars derailed and track superstructure.

Soon after the accident, the traffic was closed on the lines 1 and 2 of the railway station Sighisoara,
without affecting the traffic on track Il Sighisoara — Albesti Tarnava and the traffic on the other lines
of the station. At 13:40 o’clock the train running was resumed on the switch no.19.

There were no delays of passenger trains.

The derailment of those two cars started with the fall of the left wheel from the first wheelset, in the
running direction of the first car, between the rails, because the sleepers lost their capacity to support
the rail.

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, of some improper wooden sleepers, that deteriorated
in an accelerated manner over time and that could no more ensure the proper fastening of the metallic
plates that support the rails and keeping of the track gauge between the limits of the accepted
tolerances.

During the investigation, there were identified the next contributing factors:

1. wrong interpretation during the works and inspections, performed by the staff responsible with
the track superstructure maintenance, before the accident, of the risk generated by keeping of
some improper wooden sleepers within the switch no.9 from the railway station Sighisoara;,

2. use for the works performed, for the removal of the speed restrictions from the switches of the
railway station Sighisoara, of some wooden sleepers impregnated, without these by certified in
accordance with certification systems established upon EU legal framework and for which the
Track Section L2 Sighisoara did not get documents that prove that the checking of the sleepers
was made according to the harmonised standards.

There were identified also the next systemic factors:

1. assessment of the risk of railway vehicle derailment, generated by keeping within the track of
some improper sleepers, that could not keep under control the respective risks;

2. working out of the technical specification for contracting works for the removal of speed
restrictions in the railway station Sighisoara, without ensuring, that for these works, there will be
contracted and used only products certified in accordance with the certification systems
established upon EU legislation and in accordance with the harmonised standards.

During the investigation, there were done the next additional remarks regarding some deficiencies
and gaps, without relevance for the causal, contributing or systemic factors of the accident
occurrence:



1. lack at the maintenance section of a ”Special register — record of the failures appeared during the
warranty”, upon which, the client notifies in written the supplier and AFER, about any failure at
a railway critical product, according to the provisions of Minister of Transports Order 490/2000;

2. lack, into the contract for purchasing a railway critical product, of provisions regarding the
setting up, composition and summons and the working of the commission consisting in the
representatives of client and supplier, for the management of the failures during the warranty,
according to art. 6, point 2 of Minister of Transports Order 490/2000;

3. lack of authorized staff, site manager, permanent responsible for the tracking of the works and
quality of the materials used, for the works performed upon the works contract for the removal of
the speed restrictions on the switches from the railway station Sighisoara.

Motivation of the lack of safety recommendations

The investigated accident is part of a series of accidents with identical causes, happened on the
railway infrastructure managed CNCF, investigated by AGIFER. The investigation reports contain a
series of regulations for safety (for the same elements/findings that are also in this investigation
report), aimed to prevent the occurrence of similar accidents, it being the reason for which the
investigation commission does not consider necessary to issue more other safety recommendations.

We mention that, even some safety recommendations are missing, upon the remarks done by the
investigation commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures
considered necessary, in order to keep under control the risk of derailment.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranza feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include
strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

Structura raportului de investigare a fost preluata 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.



AGIFER a fost avizata in data de 06.04.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de calatori nr.3528. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Brasov — Sighisoara, (linie dubla electrificatd) in statia CFR Sighisoara prin deraierea
primelor doud vagoane din compunerea trenului.

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

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;
> stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
> verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFC si CNCF;

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 07.04.2021 prin decizia nr.382, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la vagoanele
implicate in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreuna cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatii responsabile cu intretinerea vagoanelor
implicate.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare
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. Comunicare si consultare

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

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

Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile la suprastructura caii si la vagoanele implicate s-au efectuat in prezenta partilor
implicate in producerea accidentului.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.
In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si SNTFC.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat comisiei de
investigare informatiile solicitate, in acord cu scopul si limitele investigatiei, cu urmatoarele exceptii:

Comisia de investigare nu a primit din partea operatorului economic care a livrat traversele,
documente din care sa reiasa natura verificarilor efectuate la acestea (v. cap.4.a.2).



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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagoanele implicate.

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

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
» analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat;

> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

in data de 06.04.2021, dupa plecarea trenului de calitori nr.3528 de la linia 1 din statia CFR
Sighisoara — figura nr.1, la trecerea peste schimbatoarele de cale, s-au sesizat socuri anormale la cele
doud locomotive si la primul vagon din compunerea trenului. In aceste conditii, mecanicul
locomotivei titulare a luat masuri de franare rapida.

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate, s-a constatat ca primul vagon din compunere
era deraiat de toate osiile, iar la al doilea vagon, roata din stanga a primei osii in sensul de mers, era
cazutd de pe sina.

Gen. M. Dascalescu
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Starea vremii 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 ferati sau in vecinitatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 06.04.2021 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv , deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulazie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinge

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti. In tren se aflau la momentul producerii
accidentului 3 calatori, care si-au continuat calatoria cu trenul nr.1742.

incircaturi, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:
e material rulant
S-au inregistrat pagube la primul vagon deraiat.

e infrastructura
Au fost inregistrate pagube la suprastructura caii, dar SRCF Brasov a comunicat ca
infrastructura si suprastructura caii din statia CFR Sighisoara vor face parte din programul
,Reabilitarea liniei de cale feratd Brasov — Simeria, componenta a Coridorului Rin — Dunare,
pentru circulatia cu viteza maxima de 160 km/h, sectiunea Brasov — Sighisoara, subsectiunile:
1. Brasov — Apata si 3. Cata — Sighisoara”, motiv pentru care nu a transmis un deviz pentru
pagubele inregistrate.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
Valoarea estimativa totala a daunelor materiale, conform documentelor puse la dispozitie de catre
SNTFC pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 47 560,18 lei 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 a fost inchisa pe liniile 1 si 2 din statia CFR Sighisoara, fara a fi afectata
circulatia pe firul 11 de circulatie Sighisoara — Albesti Tarnava si a celorlalte linii din statie. Circulatia
peste schimbatorul de cale nr.19, respectiv diagonala 13/19 s-a redeschis in data de 06.04.2021 la ora
13:40.

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

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

CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. 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 baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitatile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Divizia Linii Brasov, a elaborat Caietul de sarcini pentru efectuarea lucrarilor de
reparatie in vederea ridicarii restrictiilor de viteza pe aparatele de cale din statia CFR
Sighisoara;

» Statia CFR Sighisoara, statia de unde a plecat trenul si unde s-a produs accidentul;

» Sectia L2 Sighisoara, respectiv districtul de linii L4 Sighisoara care au asigurat
mentenanta suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFC este operator feroviar de calatori. SNTFC are implementat sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare.

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

» Revizia de Vagoane Brasov - care a asigurat mentenanta vagoanelor implicate in
accident;

> Depoul de Locomotive Brasov care a asigurat instruirea personalului de locomotiva,
care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului si are in parcul de
exploatare cele doua locomotive din compunerea trenului;

» Statia CFR Brasov Calatori care a asigurat instruirea personalului de tren.

Funcriile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: sef divizie Linii
Brasov, sef serviciu Linii Brasov, sef de sectie L2 Sighisoara, sef de sectie adjunct L2 Sighisoara, sef
de district L4 Sighisoara, sef de echipa linii din cadrul districtului L4 Sighisoara, personalul
apartinand SRCF Timisoara si SRCF Brasov, care a efectuat receptia traverselor de lemn impregnate
la furnizor si in statia CFR Sighisoara.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFC sunt: mecanicul de
locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare si seful de tren care a deservit trenul
implicat in accident.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.3528 a fost compus din 6 vagoane si locomotiva electrica EA 236, inactiva in
remorcarea trenului, pozitionata dupa locomotiva titulara. Trenul a fost remorcat de locomotiva
electrica titulara EA 579.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 24 osii, 421 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 358 t - de fapt 485 t, masa franata de mana dupa livret 72 t - de fapt 136 t si avea 0 lungime de
260 m.
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Date constatate cu privire la locomotive

Locomotiva titulara EA 579 indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem simplificat, avand
functionale si sigilate instalatia de control punctual al vitezei INDUSI, instalatia de sigurantd si
vigilenta tip SIFA si instalatia de radiotelefon. Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul
pentru regimul franei automate erau in pozitia ,,P”, corespunzatoare trenului remorcat.

Locomotiva EA 579 a efectuat ultima revizie planificata tip RT in data de 12.01.2021 si ultima
revizie intermediara in data de 03.04.2021. La postul Il de conducere de unde a fost condusa
locomotiva, nu exista oglinda retrovizoare pe partea mecanicului ajutor, dar acest fapt nu a putut
influenta producerea accidentului.

Locomotiva EA 236 a circulat inactiva in compunerea trenului, fiind pozitionata dupa locomotiva
titulara, in conformitate cu prevederile Regulamentului de remorcare si franare nr.006, art.36,
aliniatul 1, litera a.

Locomotiva EA 236 a efectuat ultima revizie planificatd de tip RT in data de 09.03.2021 si ultima
revizie intermediara in data de 04.04.2021. Nu au fost constatate lipsuri sau nereguli care sa
contribuie la producerea accidentului.

In urma verificarii datelor referitoare la masuritorile elementelor geometrice ale osiilor montate si ale
verificarii sarcinilor pe osii, precum si ale masuratorilor jocurilor mecanice la locomotivele aflate in
compunerea trenului, efectuate dupa producerea accidentului si cu ocazia ultimei revizii planificate,
nu au fost constatate nereguli care ar fi putut influenta negativ circulatia acestora pe schimbatorul de
cale unde s-a produs accidentul.

Date constatate la vagoane

Avand in vedere modul de producere al accidentului si constatarile efectuate la fata locului, constatari
care au indicat faptul ca vagonul nr.50532076036-4 a deraiat primul, verificarile efectuate la Revizia
de VVagoane Brasov au fost directionate catre acest vagon.

Date tehnice : - nr. vagon 50532076036-4;

- Serie literala: Blee;
- Reparatii efectuate: - RGM la data de 20.11.2002 efectuat la operatorul economic
identificat prin acronimul GR

- RTG la data de 11.12.2020 efectuat la operatorul economic
identificat prin acronimul GR

- Boghiuri : Y32Rs, Roti : Monobloc, Aparat de tractiune : discontinuu;
- Ampatament vagon : 17,2 m;
- Lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor : 24,5 m.

Constatari la verificarile tehnice efectuate la Revizia de Vagoane Brasov in data de 07.04.2021:

- Au fost masurate caracteristicile rotilor : inclinare flanc exterior, grosime buza roata, inaltime
buza roata, latimea partii sSimilar bandajului;

- Au fost masurate distantele dintre fetele interioare (in 3 puncte situate la 120 grade unul fata
de altul) si exterioare ale osiilor;

- Au fost verificate partile suspensiilor primare si secundare, respectiv starea tampoanelor de
cauciuc montate pe cadrul central.
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Deteriorari constatate la vagon, produse in urma circulatiei in stare deraiata:

- Suprafetele de rulare ale rotilor nr.7-8 prezentau urme de lovituri;

- Limitatorul carligului de tractiune, din fatd sens mers, era rupt pe partea stanga,
- Coltul inferior a cutiei vagonului (roata nr.8) era deteriorat;

- Discurile de frana, aferente rotilor nr.3, 5 si 7 prezentau lovituri.

In urma verificarii vagonului comisia a constatat ca vagonul a corespuns tehnic si nu a favorizat
producerea accidentului feroviar.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Sighisoara, pe schimbatorul de cale nr.19, la km
297+980.

Schimbatorul de cale nr.19 are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 49; raza R= 300 m; tangenta
1/9; ace flexibile; deviatie stanga. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere
indirecta de tip K combinata cu SKL 12.

Viteza de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.19, era de 15 km/h.
Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 2,00 %o, rampa in sensul de mers al trenului.

Instalarii de semnalizare

Plecarea trenului din statia CFR Sighisoara s-a facut in baza indicatiei de ,,LIBER” a semnalului de
iesire Y1 cu parcursul asigurat de la linia 1, in abatere spre firul II de circulatie.

Circulatia trenurilor intre statia CFR Sighisoara si Hm Albesti Tarnava firul Il de circulatie, se
efectua pe baza semnalelor luminoase ale BLA, parcursul de iesire fiind asigurat cu semnale
luminoase, instalatie CE.

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.19, manevrat in pozitia ,,pe
abatere”, atacat pe la varf spre ultima joanta.

Prima urma de deraiere s-a constatat pe zona sinelor de legatura, la o distantd de 1660 mm de la
joanta de calcai a contraacului curb, distantd masurata in sensul de mers al trenului. Vagonul a
circulat in stare deraiata, o distanta de circa 30 m.

Au fost marcate pe teren urmatoarele puncte relevante:

- punctul ,,0” reprezinta prima urma de parasire a flancului activ al ciupercii sinei de legatura
dintre contraacul curb si sina de rulare a contraginei abatere (sina de legatura a firului interior al
curbei), a rotii atacante din partea stanga a primului vagon in sens de mers. Aceastd urma este Situata
la 1660 mm de joanta de calcai a contraacului curb si coboara pe fata laterala a ciupercii sinei spre
partea inferioara a acesteia, pana in dreptul punctului ,,3” — foto nr.1, schita nr.1;

- punctul ,,1” reprezinta urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei de legatura dintre
acul curb si aripa dreapta a inimii simple (sina de legatura a firului exterior a curbei), a buzei
bandajului rotii atacante din partea dreaptd a primului vagon si este situat la 6000 mm de pozitia
punctului ,,0” translatata pe sina de legatura din partea dreapta — foto nr.1, schita nr.1,

- punctul ,,2” reprezinta urma de cadere a rotii atacante din partea dreapta a primului vagon, de
pe suprafata de rulare a sinei (sina de legatura a firului exterior a curbei) pe flancul inactiv al sinei in
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exteriorul caii si este situat la 6500 mm de pozitia punctului ,,0” translatata pe sina de legatura din
partea dreapta — foto nr.1, schita nr.1,

- punctul ,,3” reprezinta pozitia primului surub vertical lovit in interiorul caii de catre buza rotii
atacante din partea stanga a primului vagon si este situat la 3500 mm de punctul ,,0” — foto nr.1,
schita nr.1. Pe aceasta distanta roata din stanga, a primei osii in sensul de mers, a frecat flancul activ
a ciupercii sinei.

pct.0 - prima urma de parasire a flancului activ a ciupercii sinei spre interiorul caii
pct.3 - urma de cadere in interiorul caii

pct.1 - urma de escaladare a flancului activ a ciupercii ginei

pct.2 - urma de cadere in exteriorul caii

Schita nr.1

in vederea analizarii valorilor ecartamentului si nivelului transversal, in zona producerii deraierii, s-a
marcat pe sina de legatura din partea stanga a directiei abatuta, punctul ,,0” care reprezinta prima
urma de parasire a flancului activ al ciupercii sinei, de catre roata atacanta a primului vagon. Punctul
,0” s-a marcat la distanta de 1660 mm de joanta de calcai a contraacului curb, distantd masurata in
sensul de mers al trenului.

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost marcate pe teren, puncte de reper la
echidistante de 0,50 m, numerotate de la,,0” la ,,60”. In sensul de mers al trenului s-au marcat puncte
de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0” spre inima de incrucisare a schimbatorului de
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cale nr.19, numerotate de la ,,0” la ,,-12”. In aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si
nivel transversal.

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — schita nr.2:

SENS DE MERS

AL TRENULUI

0.5m 6.0 m

Valorile ecartamentului masurat
dupa producerea accidentului

20

Diagrama ecartamentului

Valorile nivelului transversal dupé prod. accidentului

B A U

Diagrama nivelului transversal

9 g 7 Tolerantele admise la nivel in profilul transversal la
L =823 /| aparatele de cale din linille de primiri si
H=0 t=+5mm 1 1 expedieri

4 puncte la echidistante de 2,56 m
t - tolerante
pct.0 - prima urma de parasire a flancului activ
a ciupercii ginei spre interiorul caii
pct.1 - urma de escaladare a flancului activ a ciupercii sinei

pct.2 - urma de cadere in exteriorul caii
pct.3 - urma de cadere in interiorul caii

Schita nr.2 - Diagrama ecartamentului si nivelului transversal

Referitor la starea traverselor

Punctul ,,0” a fost marcat intre traversele TO si T1. De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al
trenului au fost verificate 27 de traverse, de la,,T1” pina la ,,T27” pe zona neafectata de deraiere si 10
traverse pe zona afectata de deraiere, notate cu TO; T-1 + T-9.

Cu ocazia constatarilor privind starea tehnica a suprastructurii caii imediat dupa producerea
accidentului, consemnarile referitoare la starea traverselor, au aratat ca:

- traversele T12, T11 erau putrede si crapate pe zonele de capat;
- traversa T5 era putreda la interior, crapata pe zonele de capat;
- traversa T2 era crapata pe zonele de capat;

- traversa TO era putreda la interior si crapata pe zona de capat;
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- traversele de la T-1 la T-6, erau putrede la interior, strivite sub placile metalice si crapate in zona
de capat (la traversele de la T-1 la T-4, s-a constatat deplasarea placilor metalice in lungul traversei,
in sensul cresterii ecartamentului, de pana la 20 mm).

Foto . nr. | Foto nr.3

in foto nr.2 si nr.3 sunt prezentate traversele care sustin sina de legatura a contraacului curb, de la
punctul ,,0” in care roata din partea stanga a parasit flancul activ al ciupercii sinei, a frecat fata
interioara a ciupercii sinei si a cazut intre firele caii in punctul ,,3”.

In foto nr.4 = 9 este prezentata starea traverselor din zona punctului ,,0”.

Foto nr.6 -traversa T-, Foto nr.7 - traversa T-3
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Foto nr.8 - traversele T-3 i T4 Foto nr.9 - traversele T.s si T-s

De asemenea, comisia de investigare a constatat la locul producerii accidentului feroviar ca traversele
speciale de lemn existente in cale, prezentau la interior, zone extinse cu putregai de culoare alba si
vanata, sfaramicioase, usor de impartit in fibre.

i
-

Foto nr.10 — traverse putrede la interior, sfardmate in urma deraierii

De comun acord cu Divizia Linii si Sectia L2 Sighisoara, au fost scoase din cale si sectionate
transversal, 2 traverse speciale de lemn din zona deraierii, numerotate dupa producerea deraierii TO
(constatata putreda la interior si crapata pe zona de capat) si T-1 (constatatd putreda la interior,
strivita sub placile metalice, crapata in zona de capat si cu deplasarea placilor metalice in lungul
traversel, in sensul cresterii ecartamentului, de pana la 20 mm).

In urma sectiondrii traverselor au rezultat si au fost analizati cate 3 chituci (zona de capat, zona de
rezemare si zona de mijloc) de la fiecare traversa. Sectionarea traverselor a scos in evidenta ca in
interiorul traverselor lemnul era putred pe intreaga sectiune transversala — foto nr.11,12.

17



2R

A,.;;k

)s" \‘“ ! '.‘

o
N
A g
< 24 L
",
{ It ;

Fotonr.11 Foto nr.12

Foto nr.11 si nr.12 de mai sus (zona de rezemare a traversei TO), pun in evidenta planul de rupere ca
urmare a solicitarii la strivire a traversei To in zona de reazem. Rezistenta mecanica a traversei To a
fost afectata de zonele de putregai existente la interiorul traversei.

Y.

Foto nr.13 ' Foto n.14

Foto nr.13 si nr.14 (zona de mijloc a traversei T-1) pun in evidentd zone extinse cu putregai de
culoare alba, foarte sfaramicioase, situate la interiorul traversei, care au afectat rezistenta acestei
traverse.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentului

in data de 06.04.2021, trenul de calatori nr.3528 a fost expediat din statia CFR Sighisoara, la ora
01:37, urmand a circula pana la statia CFR Brasov, conform Livretului cu mersul trenurilor REGIO
pe SRCF Brasov, valabil in perioada 13.12.2020 + 11.12.2021.

Plecarea trenului s-a facut de la linia nr.1, in baza indicatiei de ,,LIBER” a semnalului de iesire Y1,
parcursul fiind asigurat peste schimbatorul de cale nr.21 atacat de la calcai pe directa, peste
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schimbatorul de cale nr.19 atacat de la varf in abatere si peste schimbatorul de cale nr.13 atacat de la
calcai spre firul 1l de circulatie Sighisoara — Albesti Tarnava.

Pe diagonala 13-19-21 din statia CFR Sighisoara s-a introdus in anul 2010, restrictie de viteza de 15
km/h, din cauza traverselor necorespunzitoare pe aparatele de cale. In anul 2017 s-au inlocuit toate
traversele si materialul marunt de cale din cuprinsul schimbatorului de cale nr.19, in baza
Contractului de lucrari nr.453/2016.

Evenimente n timpul producerii accidentului

Dupa circa 400 m de la plecare, in timpul circulatiei peste schimbatorul de cale nr.19, la viteza de 10
km/h, la cele doua locomotive si primul vagon din compunerea trenului, s-au simtit socuri si o
circulatie anormald, motiv pentru care mecanicul locomotivei titulare a luat masuri de oprire a
trenului printr-o franare rapida. Aceasta solicitare a venit si din partea sefului de tren care s-a aflat in
primul vagon din tren. Dupa efectuarea franarii rapide si pana la oprire, s-au mai parcurs 23 m.

Dupa oprirea trenului s-a constatat ca primul vagon din tren, cu nr.50532076036-4 era deraiat de toate
osiile iar la cel de al doilea vagon, cu nr.50532049205-9, roata din stanga a primei osii, era cazuta de
pe sina, fara a atinge elementele de prindere ale sinei pe traversa, roata din dreapta aflandu-se pe sina.

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.19, manevrat in pozitia ,,pe
abatere”, atacat pe la varf spre ultima joanta.

Prima urma de deraiere S-a constatat pe zona sinelor de legatura, la o distanta de 1660 mm de la
joanta de calcai a contraacului curb, distantd masurata in sensul de mers al trenului. Vagonul a
circulat in Stare deraiata, o distanta de circa 30 m.

3.b.2. Langul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfirsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul de locomotiva si personalul de tren au luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a

trenului conform reglementarilor in vigoare si a avizat IDM din statie despre deraiere.

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, SNTFC si AGIFER.

Pentru repunerea pe linie (sine) a vagoanelor deraiate, a fost solicitat la ora 02:10, TIS de la Depoul
de Locomotive Brasov. Acesta a plecat din statia CFR Brasov la ora 04:06 si a ajuns la locul
accidentului la ora 06:52.

Operatia de repunere pe linie a celor doua vagoane s-a finalizat in data de 06.04.2021, la ora 10:10.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

SNTFC efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori desfasurat in interes public.

In conformitate cu Anexa | a Certificatului de Siguranti Partea B, detinut la data producerii
accidentului, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie
unde s-a produs accidentul. In Anexa II a aceluiasi Certificat, se regasesc inscrise locomotivele EA
579 si EA 236, pentru care SNTFC este detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea.
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Cele doua vagoane implicate in accident sunt inscrise in RNV, SNTFC fiind atat detinatorul lor cat si
entitatea responsabila cu intretinerea.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnica
a vehiculelor feroviare, comisia de investigare considera ca SNTFC nu a fost implicat intr-un mod
critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control a riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

Schimbatorii de cale nr.13, 19, 21 fac parte din linia 1, care este linie de primiri si expedieri din statia
CFR Sighisoara. Schimbatorul de cale nr.19 a fost introdus in cale in anul 1991.

in data de 21.10.2010, peste diagonala 13-19-21 s-a introdus restrictie de viteza de 15 km/h pe o
distanta de 150 m, din cauza traverselor necorespunzatoare pe aparatele de cale.

Pentru efectuarea lucrarilor de reparatie in vederea ridicarii acestei restrictii precum si a altor restrictii
de pe aparatele de cale din statia CFR Sighisoara si Hm Vanatori, SRCF Brasov a decis contractarea
unor operatori economici, intocmind in acest sens in anul 2016, Caietul de sarcini nr.215/56/2016.

In baza acestui Caiet de sarcini si in urma licitatiei efectuate, in data de 23.09.2016 a fost semnat
Contractul de lucrari nr.453 — ,, Lucrari de reparatie pentru ridicare restrictii de viteza pe aparatele
de cale: Consolidarea zonei aparatelor de cale nr.7, 19, 22, 20 10, 12, 13, 14 statia Sighisoara si
consolidarea zonei aparatelor de cale nr.3R, 4, 6, 8 statia Vindtori — lot3”. In acest contract,
achizitorul a fost CNCF prin SRCF Brasov iar executant a fost SC Romfer Construct SA.

Recensamantul traverselor si a materialelor de cale care urmau a fi inlocuite pe schimbatoarele de
cale din statia CFR Sighisoara (inclusiv schimbatorul de cale nr.19) in baza acestui contract, a fost
efectuat in data de 17.10.2016.

Dupa finalizarea contractului in anul 2017 (document constatator incheiat in data de 28.07.2017),
inclusiv inlocuirea la rand a traverselor de lemn pe schimbatorul de cale nr.19, restrictia de viteza a
ramas pe teren din cauza pieselor metalice uzate: ace, contraace, contrasine, sine de rulare la inima de
incrucisare si neefectuarea burajului mecanizat pe diagonala 13-19-21.

in data de 27.08.2020 s-a inlocuit macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.19. Cu ocazia
efectuarii acestei lucrari, personalul de intretinere linii a constatat un numar de 10 traverse (inlocuite
in baza contractului), care erau neconforme si pe care le-au inlocuit cu traverse normale si speciale de
lemn din stocul districtului. Traversele de lemn inlocuite erau in termen de garantie, dar, la momentul
respectiv, nu a fost convocata comisie pentru tratarea traverselor in termen de garantie.

In data de 01.09.2020 s-au inlocuit 3 traverse normale de lemn si 2 traverse speciale de lemn (nu s-au
putut recastiga fiind putrede) si s-au efectuat lucrari de buraj pe toata lungimea schimbatorului.
Traversele care s-au introdus in cale au fost din stocul districtului.
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In data de 16.11.2020 s-au inlocuit contrasinele inimii de incrucisare si s-au efectuat lucrari de
rectificat ecartament.

Dupa efectuarea acestor lucréri, s-a planificat ridicarea restrictiei de viteza, in primavara anului 2021,
dupa efectuarea burajului mecanizat pe diagonala 13-19-21, operatie care nu a fost efectuata pana la
momentul producerii accidentului.

In urma reviziilor programate si efectuate in luna martie 2021, de citre conducerea sectiei de
intretinere, restrictia de viteza a fost mentinuta ca masura de siguranta pentru circulatia materialului
rulant.

Referitor la urmarirea comportarii in timp a traverselor introduse in baza Contractului de lucrari
nr.453/2016

In data de 08.06.2017, comisia de receptie la terminarea lucrarilor pentru aceasti investitie, a propus
receptia lucrarilor cu obiectiuni pana la remedierea deficientelor si a recomandat inlocuirea a 56
traverse speciale de lemn degradate la inlocuire (crapaturi longitudinale), in termen de 30 zile
calendaristice. In cuprinsul schimbatorului nr.19, nu au fost identificate traverse necorespunzitoare in
cadrul receptiei la terminarea lucrarilor.

Cu ocazia reviziilor si a lucrarilor de intretinere efectuate inainte de producerea accidentului,
personalul responsabil cu mentenanta liniilor si aparatelor de cale, a identificat defecte ale traverselor
introduse in baza contractului nr.453/2016, manifestate prin crapaturi longitudinale, uzuri mecanice
care generau ingroparea placilor metalice.

In luna martie 2021, conducerea sectiei de intretinere a solicitat Diviziei Linii, convocarea unei
comisii pentru stabilirea masurilor ce se impun in urma degradarii premature a traverselor de lemn si
tratarea defectelor unor produse feroviare critice aflate in termen de garantie conform cu prevederile
OMT nr.490/2000.

inainte de producerea accidentului (in data de 29.03.2021), comisia constituitd din reprezentantii
SRCEF si reprezentantul societatii care a aprovizionat traversele, a inventariat 106 traversele normale
si speciale de lemn necorespunzatoare, in cuprinsul aparatelor de cale din statia Vanatori si aparatele
de cale nr.12 si 14 din statia Sighisoara.

Dupa producerea accidentului (in data de 14.04.2021), s-au inventariat 142 traverse
necorespunzatoare, pe aparatele de cale nr.7, 13, 19, 10, 20 si 22 din statia Sighisoara.

Desi, a fost convocat, conform prevederilor din contract si prevederilor din OMT nr.490/2000,
executantul lucrarii SC Antrepriza de Constructii Céi Ferate SA (fosta SC Romfer Construct SA), nu
a dat curs convocarii.

in cuprinsul schimbatorului de cale nr.19, starea precara a traverselor de lemn introduse in cale in
anul 2017, a fost constatata cu ocazia lucrarilor efectuate in anul 2020 (inlocuirea macazului propriu-
zis, inlocuirea izolata a traverselor normale si speciale, inlocuirea contrasinei la inima de incrucisare,
lucrari de rectificat ecartament), precum si CU ocazia constatarilor privind starea tehnica a
suprastructurii caii dupa producerea accidentului.

Referitor la intocmirea Caietului de sarcini si a Contractului de lucrari pentru ridicarea restrictiilor
de viteza

Avand in vedere faptul ca accidentul feroviar s-a produs pe o infrastructura pe care au fost executate
lucrari de mentenanta adjudecate prin procedura de licitatie deschisd, in baza contractului mentionat
mai sus, precum si faptul cé la data producerii accidentului lucrarile erau finalizate, iar materialele
folosite pentru executarea acestora (traversele de lemn impregnate) erau inca in termen de garantie,
comisia de investigare a verificat daca documentatia tehnica (caietul de sarcini) si contractul incheiat
pentru executarea lucrarilor de consolidare a schimbatorului de cale nr.19 din statia CFR Sighisoara
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au fost intocmite in conformitate cu prevederile procedurilor din SMS si contin prevederi referitoare
la calitatea materialelor precum si la autorizarea, agrementarea si certificarea furnizorilor de
servicii/produse feroviare critice.

Caietul de sarcini a fost intocmit, verificat si avizat de personal apartinand Diviziei Linii din cadrul
SRCEF Brasov. In cuprinsul acestuia, comisia de investigare a identificat urmatoarele aspecte negative
care ar fi putut influenta calitatea materialelor si a lucrarilor ce urmau a fi efectuate:

In ceea ce priveste materialele ce trebuiau aprovizionate de executant, este previzut ca ,, materialele
vor fi achizitionate de la furnizori de materiale autorizati, iar produsele furnizate vor fi omologate,
acestea trebuie sa respecte standardele in vigoare si sa fie insotite de certificate de calitate avizate de
organele abilitate conform reglementarilor in vigoare si certificate de garantie”.

Conform celor mentionate mai sus, reiese ca nu a fost prevazuta utilizarea in cadrul lucrarilor, a unor
materiale (inclusiv traverse de lemn impregnate) care sa fie achizitionate de la producatori care sa
elibereze Declaratie de performanta si sa aplice marcajul CE. Acest aspect a fost analizat pe larg in
Raportul de investigare finalizat de AGIFER 1in luna martie 2020, urmare investigatiei efectuate in
legatura cu accidentul produs in data de 08.03.2019 in circulatia trenului de calatori nr.4136 si in
Raportul de investigare finalizat de AGIFER 1in luna septembrie 2021, urmare investigatiei efectuate
in legatura cu accidentul produs in data de 13.09.2020 in circulatia trenului de marfa nr.60520, ocazie
cu care au fost emise si recomandari privind siguranta. Ambele rapoarte de investigare pot fi
consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale.

In ceea ce priveste standardele care trebuie respectate, pentru traversele de lemn este mentionat doar
STAS 330/1/1972 care nu mai era valabil la data intocmirii caietului de sarcini. Traversa de lemn face
obiectul standardului armonizat SR EN 13145+A1:2012. Acest aspect a mai fost constatat si cu ocazia
investigatiei efectuate ca urmare a accidentului feroviar produs in data de 21.09.2018 in circulatia
trenului de marfa nr.30610-1 (raportul de investigare poate fi consultat pe adresa www.agifer.ro, in
sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale), dar in acest caz, Caietul de sarcini a fost intocmit
de catre SRCF Bucuresti, fapt ce poate conduce la concluzia existentei unui formalism in ceea ce
priveste intocmirea acestor caiete de sarcini si la lipsa unui mecanism de control eficient la nivelul
Directiei de Linii din cadrul CNCF referitor la acest aspect.

Includerea standardului SR EN 13145+A1:2012 in caietul de sarcini, ar fi dat dreptul SRCF Brasov,
in calitate de client final al traverselor, sa specifice gradul de umiditate al lemnului inainte de
impregnare si sa solicite un tratament de protectie adecvat pentru traversele care urmau sa fie supuse
gauririi sau prelucrarii dupa tratamentul de protectie (exemplu cele pentru aparatele de cale care au si
cauzat producerea accidentului) (pct.7.2.1 din standard).

De asemenea, SRCF Brasov, in calitate de client, trebuia sa defineasca tipul de produs de protectie
utilizabil (pct.7.2.2 din standard) si putea efectua o inspectie a traverselor prin verificarea acestora la
producator (pct.8 din standard). Totodata, fiecare livrare de traverse trebuia insotitd de o
documentatie care sa cuprinda un set minim de informatii, printre care: specia de lemn utilizata,
denumirea produsului de protectie, respectarea cerintei de penetrare a clasei 8 din EN 351-1,
Hretinerea” (in legaturda cu produsul de protectie utilizat) si anul in cursul caruia s-a efectuat
tratamentul de protectie (pct.9 din standard).

Nu au fost puse la dispozitie documente din care sa reiasa ca SRCF Bragov sau alti reprezentanti ai
CNCF sa fi facut solicitari sau verificari in ceea ce priveste calitatea traverselor de lemn furnizate, in
baza standardului mentionat mai sus.

Pentru impregnarea traverselor de lemn, standardul in vigoare la data intocmirii caietului de sarcini
era STAS 9302/5-90, dar nici acesta nu a fost mentionat in Caietul de sarcini. Acest standard are
prevederi referitoare si la verificarea calitatii impregnarii si la metodele de verificare. SRCF Brasov,
prin faptul ca a omis mentionarea acestui standard in caietul de sarcini intocmit, nu a impus astfel de
verificari la traversele furnizate.
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Traversele de lemn impregnate au fost puse la dispozitia executantului lucrarii, nu de catre
producatorul acestora ci de catre un alt operator economic care doar le-a comercializat (v. cap.4.d).

Nu au fost puse la dispozitie comisiei de investigare, documente din care sa reiasa rezultatul
verificarilor efectuate in cursul procesului de receptie.

Cu toate ca in caietul de sarcini a fost prevazut un standard care nu mai era valabil, operatorul
economic care a comercializat (pus la dispozitie) traversele (SC Cristan Prodexim SRL), a atestat
conformitatea in baza standardelor in vigoare, respectiv. SR EN 13145+A1:2012 si STAS
9302/5/1990. Declaratia de conformitate a fost emisa de operatorul economic care a comercializat
traversele, in baza SR EN 17050-1 si SR EN 17050-2. Conform SR EN 17050-1, ,pentru a corela
declaratia cu rezultatul evaluarii conformitatii pe care aceasta se bazeaza, pot fi furnizate informatii
suport suplimentare, ca de exemplu: referirea la rapoartele relevante de evaluare a conformitatii, si
datele calendaristice ale rapoartelor”. Conform SR EN 17050-2, pentru a demonstra conformitatea cu
cerintele declarate, documentatia suport trebuie sa contina printre altele, si documentatia de proiectare
(de exemplu descrieri, diagrame, desene, identificarea domeniului de expertiza si competenta,
specificatii).

Pana la data incheierii raportului de investigare, operatorul economic care a comercializat traversele,
nu a raspuns solicitarii comisiei de investigare, de a pune la dispozitie astfel de documente, si nici
documente din care sa reiasda cum s-au facut verificarile in baza carora au fost emise Certificatele de
calitate si garantie si Declaratiile de conformitate.

Contractul de lucrari a fost intocmit in baza Caietului de sarcini si nu contine prevederi contrare
acestuia sau care sa impuna restrictii/masuri suplimentare pentru materialele aprovizionate care sa
garanteze o calitate buna a lucrarilor si sa respecte cerintele de siguranta.

Astfel, este prevazut faptul ca ,, executantul are obligatia de a poseda autorizatie de furnizor feroviar
si agrement tehnic feroviar pentru lucrarile care fac obiectul contractului, cu termen de valabilitate
pe toata durata contractului ”. (a se vedea si cap.4.d)

Avand in vedere lipsa din caietul de sarcini ce a stat la baza incheierii contractului de reparatii a liniei
a unor cerinte clare, prin care CNCF sa se poatd asigura ca, contractantul lucrarii achizitioneaza si
utilizeaza in cadrul acestor lucrari numai produse certificate in conformitate cu sistemele de
certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii precum si a faptului ca din constatarile efectuate
asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta si
reparatii, comisia de investigare a identificat ca in producerea acestui accident, CNCF a fost
implicatd in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu in gestionarea
lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare si controlul riscurilor asociate
operatiunilor feroviare.

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul CNCF, implicate in mod critic in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare au fost: seful de divizie
linii, seful de serviciu linii, seful de sectie, seful de sectie adjunct, seful de district si seful de echipa
din cadrul districtului de linii care asigura mentenanta pe zona producerii accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea
tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.
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4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la Suprastructura cdii dupa producerea
accidentului, mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a
contribuit la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

A

» in zona deraierii, dupa punctul ,,0” in sens de mers al trenului, datorita cedarii traverselor de lemn,
valoarea masurata in stare statici a ecartamentului caii, era mai mare decat valoarea de 1470 mm
care reprezintd valoarea maxima a ecartamentului, admisa de codurile de practica aplicabile in
activitatea de mentenanta a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua feroviara
din Romania;

» in zona punctului ,,0”, valoarea masurata in stare statica a ecartamentului caii, era de 1455 mm, cu
15 mm mai mare decat limita tolerantei admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale;

» in zona producerii deraierii existau in cale 7 traverse speciale de lemn necorespunzatoare
consecutive (To, T.1, T2, T3, T4, Ts, T.g). Aceste traverse erau putrede la interior, strivite sub
placile metalice si crapate in zona de capat. La traversele de la T.1 — T4, placile metalice s-au
deplasat in lungul traversei in sensul cresterii ecartamentului, cu 20 mm.

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unor traverse speciale de lemn
necorespunzatoare, care au inregistrat un proces de depreciere accelerata in timp si care nu au mai
putut asigura prinderea corespunzatoare a placilor metalice care sustin sinele si mentinerea
ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise, reprezinta o conditie care, daca ar fi fost eliminata,
ar fi putut impiedica producerea accidentului. Prin urmare, reprezinta factorul cauzal al accidentului
produs.

Acest lucru a fost posibil in principal ca urmare a interpretarii gresite, cu ocazia lucrarilor si reviziilor
efectuate de catre personalul responsabil cu mentenanta suprastructurii caii, inainte de producerea
accidentului, a riscului generat de mentinerea in cuprinsul schimbatorului de cale nr.19 din statia CFR
Sighisoara, a unor traverse de lemn necorespunzatoare. Astfel, traversele necorespunzatoare au fost
mentinute in cale si s-a crescut probabilitatea de producere a accidentului, motiv pentru care
reprezinta un factor contributiv.

Starea tehnica a traverselor de lemn, ce prezentau la interior zone extinse cu putregai, numarul mare
de traverse de lemn la care s-au constatat aceste defecte, precum si perioada scurta de timp ce a trecut
de la data introducerii traverselor de lemn noi in cale (anul 2017) pana la producerea accidentului,
reprezintd indicii solide care sa confirme faptul ca la data livrarii si receptionarii acestor traverse,
acestea nu 1indeplineau conditiile de calitate prevazute in standardul armonizat SR EN
13145+A1:2012 — ,,Aplicatii feroviare — Cale — Traverse si suporturi de lemn”. Aceasta constatare se
bazeaza si pe faptul ca furnizorul traverselor de lemn nu a putut pune la dispozitie nici beneficiarului
(CNCEF) nici comisiei de investigare, documente care sa ateste ca a emis declaratii de conformitate
dupa ce la aceste traverse, s-au facut verificarile necesare in conformitate cu prevederile standardului
mentionat.

Mentionam faptul ca aceasta situatie a putut fi favorizata si de faptul ca in caietul de sarcini intocmit
de SRCF Brasov, care a stat la baza comercializarii si utilizarii acestor traverse, nu au fost puse
conditii de respectare a acestui standard.

Intocmirea unui caiet de sarcini care nu continea obligativitatea existentei unei Declaratii de
performanta si a marcajului CE pentru traversele de lemn impregnate, a respectarii unui Standard
armonizat (v. cap.4.a.2) precum si lipsa documentelor care sa ateste ca receptionarea traverselor s-a
facut prin verificari impuse de standard, coroborate cu starea traverselor dupa producerea
accidentului, poate conduce la concluzia ca in momentul introducerii in cale, acestea nu respectau in
totalitate cerintele impuse de standard.

24



Utilizarea in cadrul lucrarilor de reparatii in vederea ridicarii restrictiilor de viteza pe aparatele de
cale din statia CFR Sighisoara, a unor traverse de lemn impregnate fara ca acestea sa fie certificate in
conformitate cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii Europene si pentru care
Sectia L2 Sighisoara nu detinea documente care sa ateste ca verificarea traverselor s-a facut in
conformitate cu standardele armonizate, a condus la accelerarea degradarii traverselor si a crescut
probabilitatea de producere a accidentului, motiv pentru care reprezinta un factor contributiv.

4.b.3 Instalarii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, Se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

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

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

in opinia comisiei de investigare, acest fapt s-a datorat atat unei mentenante necorespunzitoare, prin
interpretarea gresita cu ocazia lucrarilor si reviziilor efectuate de catre personalul responsabil cu
mentenanta suprastructurii caii, a riscului generat de mentinerea in cuprinsul schimbatorului de cale
nr.19, a unor traverse de lemn necorespunzatoare ce reprezinta un factor contributiv cat si calitatii
traverselor de lemn introduse in cale cu ocazia lucrarilor efectuate care nu erau certificate in
conformitate cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii Europene si pentru care
Sectia L2 Sighisoara nu detinea documente care sa ateste ca verificarea traverselor s-a facut in
conformitate cu standardele armonizate, acesta fiind un alt factor contributiv. Acestuia i-a fost
atribuit si un factor sistemic de natura organizationald, determinat de modul de intocmire a caietului
de sarcina.

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul diviziei de linii si al sectiei de intretinere a caii L2
Sighisoara, care avea sarcini de intocmire, vizare si aprobare a caietului de sarcini precum si cel care
avea sarcina de a asigura mentenanta suprastructurii caii la locul producerii accidentului, a avut un
regim de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, 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 mentionat in paragraful de mai sus a participat la sedintele de instruire teoretica efectuate
prin programul ,,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in
vigoare. in cursul interviurilor realizate cu acesta, nu au fost semnalate aspecte care si conduca la
concluzia ca stresul fizic sau psihologic respectiv oboseala, i-ar fi putut influenta activitatea.

Factorului cauzal i-a fost atribuit si un factor sistemic datorat evaluarii efectuate pentru riscul de
producere a unei deraieri de vehicule feroviare generat de mentinerea in cale a unor traverse
necorespunzatoare (V. cap.4.d). Persoana din cadrul Diviziei Linii care a facut parte din echipa de
evaluare, a absolvit cursul ,,Specialist in managementul riscului conform standardelor 1SO
31000:2009, 1SO 9001:2015 si Regulamentul UE nr.402:2013”, fiind si in posesia unui certificat care
atesta acest lucru. Se poate considera ca personalul mentionat a avut pregatirea necesara pentru
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efectuarea evaluarii. Conform documentelor transmise de SRCF Brasov, evaluarea s-a facut la nivelul
Diviziei L pentru specialitatea ,,linii”.

Conform procedurii cod PS 0-6.1, evaluarea riscurilor trebuie sa se faca in colaborare cu subunitatile
(sectiile L) din subordine, unde trebuie sa existe nominalizat un responsabil cu riscurile. SRCF
Brasov nu a pus la dispozitie documente din care sa reiasa ca responsabilii cu riscurile din sectiile L
au absolvit cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

Precizam ca in perioada dintre cele doua evaluari efectuate, respectiv 08.06.2018 + 05.02.2021 (v.
cap.4.d) nu au fost emise alerte de risc din partea personalului implicat in mentenanta suprastructurii
caii din cadrul niciuneia dintre sectiile L de pe raza Sucursalei, desi procedura permite acest lucru.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre subunitatea care asigura
mentenanta pe schimbatorul de cale nr.19 din statia CFR Sighisoara, reiese ca reviziile tehnice ale
caii nu s-au realizat in conformitate cu reglementarile din codurile de buna practica si a procedurilor
din cadrul sistemului de management al CNCF.

Astfel, reviziile chenzinale nu s-au efectuat la termenele stabilite si in formatie completa. in carnetele
sefilor de echipa nu Se regésesc toate masuratorile la ecartament si nivel transversal pe portiunile cu
restrictie de viteza, pe aparatele de cale de pe liniile de primiri si expedieri si masuratorile semestriale
ale diagonalelor care asigura jonctiunea liniei directe cu liniile de primiri-expedieri.

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 1 revizor de cale si 7
meseriasi intretinere cale.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii, numarul meseriasilor de cale normati
in anul 2020, pentru Sectia L2 Sighisoara a fost de 166 meseriasi de cale. Personalul existent la data
de 31.12.2020 in cadrul Sectiei L2 Sighisoara a fost de 55 meseriasi de cale.

Pentru Districtul L4 Sighisoara au fost normati 48 meseriasi de cale (in anul 2020). Personalul
existent la data de 31.12.2020 in cadrul Districtului L4 Sighisoara a fost de 13 meseriasi de cale (din
care o echipa constituita din: 1 sef echipd, 1 revizor de cale si 4 meseriasi de cale, intretin 34 km de
cale simpla, neelectrificata — Linia 308 Vanatori - Odorhei).

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

Administratorul de infrastructura

Cadrul de reglementare

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

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

in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010, criteriile de evaluare a
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de sigurantd, in legatura cu accidentul
investigat, se refera la:

> existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea gestionarului de
infrastructura (criteriul A);
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» controlul riscurilor legate de furnizarea de lucrari de intretinere si material (criteriul B);

» controlul riscurilor legate de utilizarea contractantilor si controlul furnizorilor (criteriul C).

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei (abroga Regulamentul UE nr.1158/2010 si Regulamentul UE
nr.1169/2010), cu efect de la 16 iunie 2025, prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

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

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

» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.b);

> sa se elaboreze si sa se puna in aplicare masuri de siguranta, identificand responsabilitatile
conexe (Anexa Il, pct.3.1.1.1, lit.c);

» sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de sigurantd (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.d);

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

in cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranta, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmitd Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0 - 6.1, editia
3, CuU intrare in vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referinta 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 procedura este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinata ca produs, pe o scald in
5 trepte (foarte scazuta, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului
si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

in baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Brasov, existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii.

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat riscul
,.Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeazi aparitia acestuia. In legitura
cu modul de producere al accidentului, constatarile comisiei de investigare, factorul cauzal si factorii
contributivi identificati, comisia de investigare a facut urmatoarele constatari:

1. A fost identificatd cauza care favorizeaza aparitia riscului: Mentinerea in cale a traverselor rele
la: joante, in cuprinsul aparatelor de cale, pe poduri. ldentificarea initiala s-a facut in data de
08.06.2018, cu o revizuire in data de 05.02.2021.

SRCF Brasov a comunicat faptul ca revizuirea riscului a fost dispusa la inceputul anului 2021 de
conducerea Sucursalei. Revizuirea a constat in ,,0 cercetare din nou, a tuturor riscurilor cuprinse in
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Registrul de riscuri cu scopul de a verifica exactitatea datelor si a corecta eventualele lipsuri. Nu s-
au constatat modificari fata de identificarea initiala a riscului”.

Mentionam faptul ca in conformitate cu procedura cod PS O - 6.1, riscurile se pot revizui in
urmatoarele situatii:

» riscurile persista;

riscurile identificate au generat alte riscuri;

impactul si probabilitatea riscurilor au suferit modificari, rezultand alta expunere la risc;
masurile de control au fost insuficiente;

la modificarea termenelor pentru implementarea masurilor de control;

YV V. V V V

cand se impune reprioritizarea riscurilor;
» cand se decide clasarea unor riscuri (de catre membrii Comisiei de monitorizare).

in opinia comisiei de investigare, revizuirea riscului nu s-a facut in conformitate cu prevederile
procedurii amintite, a fost formala si, prin urmare, ea nu putea imbunatati activitatea de gestionare
a riscului amintit. Mentionam faptul ca in perioada dintre cele doua evaluari (2 ani si 8 luni), in
cadrul CNCF, doar din cauza mentinerii in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare aflate in
termen de garantie, S-au produs un numar de 4 accidente/deraieri (unul chiar pe raza de activitate a
SRCF Brasov - Sectia L2 Sighisoara). SRCF Brasov fiind unitate teritoriala a administratorului de
infrastructura CNCF, cu ocazia revizuirii, ar fi trebuit sa observe ca riscul persista (v. procedura) si
sa se dispuna masuri de siguranta pentru tinerea sub control a acestuia.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 2 —
(,,scazuta”: izolat — putin probabil sa se intdmple pe o perioada lunga de timp (3-5 ani) sau se
estimeaza ca S-ar putea intdmpla de cateva ori intr-un interval de pana la 5 ani),
Impact 3 — (,,medie”: evenimente de importanta moderata cu efecte asupra activitatii/obiectivelor
unei SO si/sau un impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 6 — ,,(riscuri medii: necesitd actiuni_pentru
reducere a riscurilor. Se pot stabili masuri de control (ex. pe anumite intervale medii si lungi de
timp)”.

in cadrul modalitatilor de tratare a riscurilor, echipa de evaluare a riscurilor a stabilit ca masura de
control Instructia nr.314 (cod de practica), art.25, articol care defineste de fapt ce inseamna o
traversd necorespunzatoare, defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si cazurile in care
nu se admite mentinerea unor astfel de traverse in cale.

Facem precizarea ca in cazul investigat, traversele din zona producerii deraierii nu asigurau
prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului (pct.1 din art.25), prezentau putreziri locale si
crapaturi pe zona de capat (pct.2 din art.25) si, fiind necorespunzatoare, nu erau admise in
cuprinsul schimbatorului de cale nr.19 (pct.4 din art.25).

Actiunile stabilite pentru tratarea riscului au fost: tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare),
programarea si efectuarea controlului in ramura linii.

Dupa stabilirea acestor masuri si actiuni, echipa de evaluare a ajuns la concluzia ca riscul rezidual
a ramas cu aceleasi valori pentru Probabilitate (2) si Impact (3), rezultand evident si o aceeasi
valoare pentru Expunere (6).

in opinia comisiei de investigare, stabilirea unei probabilitdti de valoare 2 (scizutd — V. mentiunea
de mai sus) nu este in concordantd cu starea de fapt in activitatea CNCF si nici a SRCF Brasov.
Astfel, din analiza efectuata de comisia de investigare, pe reteaua de cale feratda administrata de
CNCF, numai in perioada 24.09.2017 + 13.09.2020 (< 3 ani), s-au produs un numar de 5 accidente
din cauza traverselor de lemn necorespunzatoare, care erau in termen de garantie (V. cap.4.e).

28



Mentionam faptul ca pe raza de activitate a SRCF Brasov, intr-0 perioadd mai micd de 3 ani
respectiv 21.05.2016 + 02.03.2019, s-au produs doua accidente/deraieri din cauza traverselor de
lemn necorespunzatoare, din care cea de a doua pe raza de activitate a Sectiei L2 Sighisoara.

Comisia de investigare considera ca, numai luand in considerare exemplele de mai sus, valoarea
probabilitatii ar fi trebuit sa fie 3 (medie — ocazional — probabilitatea de aparitie pe o perioada
medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca S-ar putea intdmpla de cateva ori intr-un interval de
panala 3 ani (PS0 - 6.1, pct.5.2.3).

in ceea ce priveste valoarea stabilita pentru impact, respectiv 3 (medie — v. mentiunea de mai sus),
comisia de investigare considera ca nu a fost stabilita corespunzator avand in vedere ca asa cum a
fost definita cauza, ea reprezinti o incilcare a unui cod de practici. In opinia comisiei de
investigare, nerespectarea unui cod de practica ar trebui sa aiba asupra activitatii unui operator
economic care desfasoara operatiuni de transport feroviar (cum e si cazul CNCF), un impact
,foarte ridicat” cu valoarea 5, mai ales cd nerespectarea legislatiei poate conduce la suspendarea
autorizatiilor de siguranta. Facem aceasta precizare tinand cont si de definitia din Regulamentul
UE nr.402/2013 (care se regaseste printre documentele de referinta ale procedurii PS 0-6.1) pentru
codul de practica, respectiv: un ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect,
pot fi folosite pentru a controla un risc sau mai multe.

Daca luam in calcul valorile propuse de comisia de investigare pentru probabilitate (3) si impact
(5), expunerea riscului ar fi avut valoarea de 15, ceea ce ar fi facut ca riscul sa fie ,,semnificativ —
necesita actiuni pentru reducerea riscului, este obligatorie stabilirea de masuri de control”.

Dupa stabilirea masurilor pentru tinerea sub control a riscului, echipa de evaluare a ajuns la
concluzia ci riscul rezidual a ramas la aceeasi valoare. In opinia comisiei de investigare, acest fapt
ar fi trebuit sa atraga atentia comisiei de evaluare asupra faptului ca masura de control stabilita nu
este suficientd pentru tinerea sub control si s-ar fi impus luarea unor masuri suplimentare de
siguranta.

SRCF Brasov a comunicat ca nu s-au efectuat verificari ale eventualelor devieri de la codul de
practicd mentionat, prin care sa se identifice o posibila cauza pentru nerespectarea lui, pentru a
reduce riscul inerent.

Comisia de investigare considera ca producerea accidentului investigat precum si a accidentelor
mentionate la cap.4.e, conduc la concluzia ca riscul de producere a unei deraieri avand drept cauza
,mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare....”, nu putea fi tinut sub control asa cum a fost
el evaluat si analizat.

Avand in vedere ca factorul cauzal al producerii accidentului a fost determinat de existenta in cale a
unui grup de traverse speciale de lemn necorespunzatoare care nu permiteau strangerea tirfoanelor
pentru fixarea placilor metalice si impiedicarea deplasarii acestora, precum si faptul ca acest lucru a
fost favorizat de interpretarea gresita cu ocazia lucrarilor si reviziilor efectuate de catre personalul
responsabil cu mentenanta suprastructurii caii, a riscului generat de mentinerea in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.19, a unor traverse de lemn necorespunzatoare ce reprezinta un factor
contributiv, comisia de investigare considera ca evaluarea efectuata pentru riscul de producere a unei
deraieri de vehicule feroviare generat de mentinerea in cale a unor traverse necorespunzatoare, Nu a
fost de natura sa tina sub control riscul respectiv, motiv pentru care ea reprezinta un factor sistemic
de naturd manageriald in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe 1n viitor.

2. A fost identificata cauza care favorizeaza aparitia riscului: Nerespectarea cerintelor de sigurantd,
neindeplinirea conditiilor privind certificarea conformitatii cu specificatiile tehnice, pentru
produsele achizitionate. ldentificarea initiala s-a facut in data de 24.08.2020, cu o revizuire in data
de 05.02.2021.
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Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 — (,,foarte
scazuta”: rar — foarte putin probabil sa se intample pe 0 perioada lunga de timp (> 5 ani)),
Impact 4 — (,ridicat”: evenimente de importanta considerabila cu efecte asupra
activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 4 — (riscuri mici: nu necesitia masuri de control).

Cu toate ca urmare analizei efectuate a rezultat un risc mic care nu necesita masuri de control,
echipa de evaluare a stabilit ca masurd pentru tinerea sub control OMT 290/2000, cap C, iar ca
actiuni: tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare), programarea si efectuarea controlului in
ramura linii.

Referitor la aceasta masura de control, facem precizarea ca ordinul mentionat nu contine ,,cap C”
si se refera la faptul ca ,,produsele si/sau serviciile destinate utilizarii in activitatile de construire,
modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare (....), pentru a fi admise din punct
de vedere tehnic, trebuie sa fie realizate de agenti economici autorizati si supravegheati din punct
de vedere tehnic, (.....), care fac dovada omologarii tehnice feroviare sau, dupa caz, a detinerii unui
agrement tehnic feroviar pentru fiecare produs si/sau serviciu furnizat”. Ordinul nu contine
prevederi referitoare la respectarea cerintelor de Siguranta si indeplinirea conditiilor privind
certificarea conformitatii cu specificatiile tehnice pentru produsele achizitionate, motiv pentru care
consideram ca a fost stabilita formal, necorespunzator si nu putea tine sub control riscul identificat.

Aceasta evaluare/identificare a riscului, a fost efectuata in baza recomandarii de siguranta nr.2 din
raportul de investigare intocmit de AGIFER urmare accidentului feroviar produs in data de
08.03.2019 in circulatia trenului de calatori nr.4136 (v. cap.4.a.2), finalizat in luna martie 2020 si
nu putea influenta modul de achizitionare a traverselor de lemn pentru lucrarea pe schimbatorul de
cale nr.19 (anii 2016-2017). Comisia de investigare considera totusi ca masura de control a fost
stabilita necorespunzator, fara a se tine cont de explicatiile din raportul de investigare mentionat
anterior, ceea ce poate conduce la concluzia ca echipa de evaluare a riscurilor din cadrul SRCF
Brasov, nu a respectat in totalitate cerinta Q.3 din Regulamentul (UE) nr.1169/2010.

in ceea ce priveste stabilirea valorii pentru probabilitate, consideram ca ea nu a fost definita in
concordanta cu starea de fapt, in perioada analizata in cap.4.e (3 ani), producandu-se un numar de
5 accidente din cauza unor traverse de lemn necorespunzitoare, care erau in termen de garantie si
au fost aprovizionate fara respectarea cerintelor de siguranta si a conditiilor privind certificarea
conformitatii cu specificatiile tehnice.

Referitor la activitatea de evaluare a riscurilor, mai precizam faptul ca, in opinia comisiei de
investigare, criteriile stabilite in procedura cod PS 0-6.1 pentru probabilitate si impact sunt vagi si
pot da nastere la subiectivism, fapt ce poate conduce la un rezultat negativ in ceea ce priveste
gestionarea riscurilor.

Referitor la mecanismele de feedback, control si procesele de monitorizare

Traversele de lemn impregnate care au fost introduse in cale in zona schimbatorului de cale nr.19, au
fost receptionate de catre delegati ai CNCF, la locul fabricarii acestora (conform proceselor verbale
puse la dispozitie).

Conform documentelor puse la dispozitie, pentru traversele de lemn impregnate utilizate, operatorul
economic care le-a comercializat, a emis Certificat de calitate si garantie ce acorda 0 garantie pentru
traverse de 60 luni (5 ani), precum si Declaratie de conformitate avizata de AFER (v. subcapitolul
Autorizatii de furnizor feroviar/Agremente tehnice, de mai jos).

Mentionam faptul ca in procesele verbale de receptie puse la dispozitie, sunt precizari referitoare 1a
numarul de traverse de lemn impregnate prezentate la receptie si numarul de traverse acceptate, fara a
se preciza motivul pentru care unele traverse nu au fost acceptate. Precizam faptul ca in procesele
verbale de receptie puse la dispozitie, sunt prevazute documente diferite in baza carora au fost

30



receptionate traversele. Astfel, in unele procese verbale este specificat ca receptia calitativa s-a facut
in baza Caietului de sarcini nr.12/1/195/2013 al Directiei Linii, iar in altele, ca traversele au fost
receptionate conform standard 13145/2012, fara a se pune insa la dispozitie documente din care sa
reiasa ce verificari au fost facute si motivele pentru care anumite traverse au fost respinse.

In ceea ce priveste Caietul de sarcini nr.12/1/195/2013, acesta nu contine ca document de referinta SR
EN 13145 + A1:2012, ci SR EN 13145 — 2003, care a fost inlocuit de versiunea din 2012 si nici
aspecte referitoare la necesitatea respectarii Regulamentului (UE) nr.305/2011 (v. cap.4.a.2). Este
mentionat insa faptul ca ,,traversele normale si speciale, conform Ordinului MT nr.290/2000, anexa 3,
articolul 9, se incadreaza in clasa de risc 14" (v. subcapitolul Autorizatii de furnizor
feroviar/Agremente tehnice, de mai jos)

Precizam faptul ca, desi in unele procese verbale s-a scris ca traversele ,,au fost receptionate conform
standard 13145/2012”, nu au putut fi puse la dispozitie documente care sa ateste ca livrarea a fost
insotita de o documentatie care sa cuprinda minime informatii referitoare la traverse, cum ar fi: specia
de lemn, denumirea produsului de protectie, etc (pct.9 din SR EN 13145 + A1:2012) (v. si cap.4.a.2).

in statia CFR Sighisoara, traversele au fost receptionate de catre personal al Sectiei L2 Sighisoara
numit prin decizie de catre conducerea SRCF Brasov. Concluziile comisiei de receptie au fost ca
materialele de cale aprovizionate se pot introduce in cale in cadrul lucrarilor previzute in contract.
Aceste verificari au constat in urmarirea documentelor de calitate emise de furnizori si examinarea
vizuald a materialelor aprovizionate, fara verificari care sa impuna, de exemplu, verificarea calitatii
impregnarii.

Acest lucru a fost posibil din cauza faptului ca atributiile stabilite pentru responsabilul cu derularea
contractului de lucrari, care a efectuat si receptia traverselor de lemn in statie, nu vizau efectuarea
vreunor verificari in amanunt a calitatii traverselor de lemn impregnate.

Astfel, desi personalul caruia i-au fost delegate aceste responsabilitati detinea autoritatea, competenta
si resursele adecvate, sarcinile stabilite nu au fost suficiente pentru a se garanta utilizarea unor
traverse de lemn care sa nu isi piarda caracteristicile intr-un timp asa de scurt cum s-a intamplat pe
zona producerii accidentului. Comisia de investigare considerd ca distribuirea responsabilitatilor
(criteriul F — Regulamentul nr.1169/2010) nu a fost respectat conform cu cerinta din Regulament.

in data de 02.03.2019, pe raza de activitate a SRCF Brasov — Sectia L2 Sighisoara, intre Hm
Augustin si Hm Racos, in circulatia trenului de calatori nr.R3501, s-a produs deraierea primului
boghiu in sensul de mers al locomotivei de remorcare. Deraierea s-a produs prin caderea intre firele
caii a rotii din partea stdnga a primei 0sii, ca urmare a cresterii ecartamentului peste valoarea maxima
admisa. Factorul care a contribuit la producerea acestui accident a fost starea necorespunzatoarea a
traverselor de lemn care nu asigurau prinderile sind-traversa.

Constatarile comisiei de investigare, au condus la concluzia ca deraierea locomotivei s-a produs pe
fondul mentenantei necorespunzatoare a suprastructurii caii, care nu a fost realizata in conformitate
cu prevederile codurilor de practica (www.agifer.ro - Investigatii/Rapoarte investigare finale). In ceea
ce priveste starea traverselor de lemn in zona producerii accidentului (traverse aflate in termen de
garantie, introduse in cale in luna noiembrie 2014), s-a constatat (in prezenta reprezentantilor Diviziel
Linii si a Sectiei L2 Sighisoara), faptul ca acestea erau in stare necorespunzatoare, cu fata superioara
aparent intacta (protejata prin impregnare cu uleiuri volatile), dar cu materialul lemnos din interior
putred. De asemenea, traversele prezentau pe talpa inferioara si pe jumatatea inferioara a fetelor
laterale, mucegai si ciuperci specifice lemnului in putrezire, materialul lemnos din interior era imbibat
cu apa, putand fi stors ca un burete, iar la actiuni mecanice (lovire cu un tirfon), materialul lemnos din
zonele de mijloc ale traverselor sectionate era strapuns foarte usor.

Urmare producerii acestui accident, conducerea Diviziei linii a prelucrat cazul in cadrul sedintelor de
analiza sigurantei, stabilind ca masura: ,,se atrage atentia intregului personal, cd in conformitate cu
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art.5 (1) din Anexa 1 la HG 117/2010 — Siguranta feroviara se realizeaza prin aplicarea si respectarea
intocmai a actelor normative si a reglementarilor specifice sistemului de transport pe caile ferate”.
(sublinierea apartine Diviziei Linii).

in opinia comisiei de investigare, masura dispusi nu a fost de naturi si ajute personalul cu
responsabilitati in mentenanta suprastructurii caii sa tina sub control evolutia degradarii traverselor de
lemn impregnate, cu atat mai mult cu cat, pe raza de activitate a SRCF Brasov, in data de 21.05.2016,
s-a produs o deraiere in activitatea de manevra, din cauza aceluiasi factor (caz investigat de o comisie
de investigare din care au facut parte si reprezentanti ai SRCF Brasov).

Autorizayii de sigurantda

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

» Autorizatia de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabila
panala 12.12.2029;

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

Certificate de siguranta

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

» Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120190030 valabil
de la data de 10.11.2019, pana la data de 10.11.2021;

» Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul de identificare RO1220190113 - valabil
de la data de 10.11.2019, pana la data de 10.11.2021.

in Anexele | si I ale Certificatului de Siguranta Partea B, se regasesc atat sectia de circulatie unde s-
a produs accidentul cat si cele doua locomotive de remorcare ale trenului.

Autorizatii de furnizor feroviar/Agremente tehnice

Lucrarile prevazute in contractul nr.453/2016, au fost efectuate in perioada octombrie 2016 — iulie
2017 si au fost executate de catre firma SC Romfer Construct SA, care pe durata executarii
lucrarilor, a detinut in termen de valabilitate Autorizatia de Furnizor Feroviar Seria AF nr.6451
pentru serviciul feroviar critic ,,Constructii, reparatii si intretinere linii de cale ferata, fara sudarea
sinelor”.

Conform documentelor puse la dispozitie, traversele de lemn impregnate introduse in cale in baza
contractului mentionat anterior, au fost livrate de catre SC Cristan Prodexim SRL. La data livrarii
traverselor catre executantul lucrarii, operatorul economic detinea cu termenul de valabilitate
prelungit pana la data de 08.07.2027, Agrement Tehnic Feroviar Seria AT nr.488/2015, pentru
serviciul feroviar critic ,,comercializare traverse din lemn impregnate si neimpregnate pentru linii de
cale ferata”, cu clasa de risc 1A.

Avand in vedere clasa de risc 1A a serviciului, in conformitate cu prevederile OMT nr.290/2000,
operatorul economic care a comercializat traversele, a avut viza AFER pe Declaratia de
conformitate, dar, pana la finalizarea raportului de investigare, nu a pus la dispozitie documente din
care sa reiasa daca traversele de lemn furnizate au fost verificate in conformitate cu prevederile SR
EN 13145+A1:2012 si ale STAS 9302/5/1990. Mentiuni referitoare la acest aspect au fost facute in
capitolul 4.a.2.
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In ceea ce priveste acordarea vizei AFER, facem precizarea ca, in opinia comisiei de investigare,
aceasta nu a fost de natura sa garanteze conformitatea traverselor. OMT nr.290/2000, Anexa nr.7,
art.2, prevede ca viza se aplica in urma unei inspectii tehnice care ,,consta, in principal, in verificarea,
prin sondaj, pe fluxul de fabricatie a produselor/serviciilor feroviare critice, a modului in care sunt
respectate normele si prescriptiile tehnice obligatorii, care au relevanta pentru Siguranta circulatiei si
securitatea_transportului feroviar si_cu _metroul”. In cazul investigat, relevant pentru siguranta
circulatiei si Securitatea transportului feroviar nu era modul de comercializare ci modul de fabricatie a
traverselor de lemn impregnate, care nu a fost inspectat.

Din documentele puse la dispozitie, a reiesit faptul ca traversele de lemn livrate de catre SC Cristan
Prodexim SRL, au fost produse si furnizate de catre SC WEGLAND ALPIN SRL, care la data
furnizarii, detinea in termen de valabilitate Autorizatie de Furnizor Feroviar Seria AF nr. 6453 pentru
serviciile feroviare critice ,, Traverse din lemn, neimpregnate, pentru calea ferata” si ,,Impregnarea
traverselor din lemn, pentru calea ferata, cu antiseptici uleiosi prin metoda vid-presiune”, un
Certificat de Omologare Tehnica Feroviara Seria OT nr.230/2014 pentru produsul feroviar critic
,, Traverse din lemn albe, neimpregnate, pentru calea ferata” aflat in clasa de risc 1A si un Agrement
Tehnic Feroviar Seria AT nr.78/2016 pentru serviciul feroviar critic ,,Jmpregnarea traverselor de
lemn, pentru calea ferata, cu creozot tip C, prin metoda vid — presiune” aflat in clasa de risc 2A.

Mentionam faptul ca aceasta clasa de risc nu implica conform OMT nr.290/2000, o inspectie tehnica
din partea AFER, pe fluxul de fabricatic. Conform aceluiasi ordin, ,,pentru produsele/serviciile
feroviare critice din clasele de risc 1B, 2A si 2B inspectia tehnica se poate efectua la cererea
beneficiarului sau a furnizorului produsului respectiv, precum si la cererea conducerii Ministerului
Transporturilor”. in cazul investigat, conform documentelor puse la dispozitie, se poate considera ca
beneficiarul a fost operatorul economic care a comercializat traversele, desi in realitate, beneficiarul a
fost CNCF, care, in conditiile in care a solicitat pentru efectuarea lucrarilor, respectarea OMT
nr.290/2000, nu si-a luat toate masurile, prin caietul de sarcini si contractul de lucrari, pentru a evita o
astfel de situatie si pentru a solicita o inspectie tehnica sau pentru a-si face propria verificare pe
fluxul de fabricatie. Aspectele referitoare la incadrarea traverselor de lemn in clasa de risc au fost
abordate pe larg in raportul de investigare intocmit urmare investigatiei efectuate si finalizate de
AGIFER 1in anul 2018 in legatura cu accidentul feroviar produs in data de 24.09.2017 in circulatia
trenului de calatori nr.1765 si poate fi consultat pe adresa www.agifer.ro 1in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

Facem precizarea ca operatorii economici implicati in lucrarile de reparatie pentru ridicarea
restrictiilor de viteza pe aparatele de cale din statia CFR Sighisoara, au detinut pe perioada
desfasurarii lucrarilor, Autorizatie de Furnizor Feroviar respectiv. Agrement Tehnic Feroviar, in
conformitate cu prevederile OMT nr.290/2000, dar nu au pus la dispozitie documente din care sa
reiasa faptul ca detineau Declaratie de Conformitate CE si Certificat de conformitate CE eliberate de
catre un Organism de certificare notificat, contrar reglementarilor in vigoare. Acest lucru a fost
posibil ca urmare a mentiunilor din Caietul de sarcini intocmit de SRCF Brasov, care a creat
premisele pentru receptionarea si utilizarea unor traverse de lemn impregnate cu suspiciuni in ceea ce
priveste atat calitatea in momentul livrarii cat si evolutia calitatii in timp a acestora.

Avand in vedere ca utilizarea in cadrul lucrarilor de reparatie in vederea ridicarii restrictiilor de viteza
pe aparatele de cale din statia CFR Sighisoara, a unor traverse de lemn impregnate fara ca acestea sa
fie certificate in conformitate cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii
Europene si pentru care Sectia L2 Sighisoara nu detinea documente care sa ateste ca verificarea
traverselor s-a facut in conformitate cu standardele armonizate reprezinta un factor contributiv, in
opinia comisiei de investigare, modul de intocmire a caietului de sarcina reprezinta un factor sistemic
de natura organizationala care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor.
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4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Accidente feroviare, ale caror cauze au fost similare cu ale accidentului feroviar produs la data de
06.04.2021 in statia CFR Sighisoara, respectiv mentinerea in cale a unor traversele de lemn care prin
starea tehnica necorespunzatoare nu permiteau Strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice
si impiedicarea deplasarii acestora in lungul traverselor si care nu respectau conditiile privind
certificarea conformitatii cu specificatiile tehnice si care se aflau in termen de garantie, au fost:

» accidentul feroviar produs la data de 24.09.2017, in statia CFR Dej Calatori;

» accidentul feroviar produs la data de 21.09.2018, intre statia CFR Chitila si Ramificatia
Rudeni;

» accidentul feroviar produs la data de 08.03.2019, intre halta de miscare Telciu si halta de
migcare Cosbuc;

» accidentul feroviar produs la data de 02.03.2019, intre halta de miscare Augustin si halta de
migcare Racos;

» accidentul feroviar produs la data de 13.09.2020, intre statia CFR Brebu si halta de miscare
Cornutel Banat.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate, cu
cauze si recomandari de sigurantd, putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

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

In the railway station Sighisoara, within the switch no.19, on the connecting rails where the first
derailment trace was found, there were 7 improper wooden sleepers in turn (To - T-s), whose technical
condition did not ensure the fastening of the rail on the sleepers and keeping of the track gauge
between the tolerances accepted. The failures existing at these sleepers were from the same types of
failures that, according to the provisions of art.25, paragraphs (1), (2) and (4) from the Instruction of
norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with standard gauge -
no0.314/1989, were imposing their replacement.

Under the action of the dynamic forces sent to the rail by the wheels of the rolling stock, the improper
technical condition of the sleepers in point ,,0” favoured the lateral movement of the unit rail —
metallic plate and generated the growth of the gauge over the maximum value for the tolerances. The
gauge values, measured in static mode and recorded after the derailment, were exceeding the
tolerances stipulated in the regulation framework.

Keeping within the track of some improper wooden sleepers generated by the no stringent
interpretation of the failures that they had, was favoured by the assessment of the derailment risk of
railway vehicles, generated by keeping within the track of some improper sleepers, that could not
keep under control the respective risk.

The wooden sleepers were assembled upon a Works Contract, and when the accident happened, they
were under warranty. During the investigation, one found that they did not meet with the conditions
for the certification of the conformity with the technical specification. It was favoured by the fact that
the railway county Brasov worked out wrong the Technical Document, that was the base for the
conclusion of the contract above mentioned.

Considering the findings and measurements, made after the accident at the track superstructure and
rolling stock involved, one can state that the accident was caused by the improper technical condition
of the track superstructure.
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Analysing the measurements made at the track superstructure and rolling stock, the documents
submitted, discussions and the result of questioning of the involved staff, the investigation
commission established the next causal, contributing and systemic factors:

Causal, contributing and systemic factors

The derailment of those two cars started with the fall of the left wheel from the first wheelset, in the
running direction of the first car, between the rails, because the sleepers lost their capacity to support
the rail.

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, of some improper wooden sleepers, that deteriorated
in an accelerated manner over time and that could no more ensure the proper fastening of the metallic
plates that support the rails and keeping of the track gauge between the limits of the accepted
tolerances.

Contributing factors:

1. wrong interpretation during the works and inspections, performed by the staff responsible with
the track superstructure maintenance, before the accident, of the risk generated by keeping of
some improper wooden sleepers within the switch no.9 from the railway station Sighisoara;

2. use for the works performed, for the removal of the speed restrictions from the switches of the
railway station Sighisoara, of some wooden sleepers impregnated, without these by certified in
accordance with certification systems established upon EU legal framework and for which the
Track Section L2 Sighisoara did not get documents that prove that the checking of the sleepers
was made according to the harmonised standards.

Systemic factors

1. assessment of the risk of railway vehicle derailment, generated by keeping within the track of
some improper sleepers, that could not keep under control the respective risks;

2. working out of the technical specification for contracting works for the removal of speed
restrictions in the railway station Sighisoara, without ensuring, that for these works, there will be
contracted and used only products certified in accordance with the certification systems
established upon EU legislation and in accordance with the harmonised standards.

5.b. Measures taken after the accident

After the accident, Line Division summoned the work performer, asking it to make an inventory of
the improper sleepers from the switches no. 7, 19, 13, 10, 20 and 22 of the railway station Sighisoara
and setting up of deadlines and conditions for their replacement (supply) with the new ones, these
being under warranty.

On the 14th April 2021, the commissions consisting in representatives of railway county and of the
society that supplied the sleepers, identified 142 improper wooden sleepers within the switches above
mentioned. SC Cristan Prodexim SRL supplied, in two lots, 142 sleepers, the last supply being on the
7th May 2021.

On the 12th May 2021, the commission consisting in the presentative of Track Section L2 Sighisoara
and the work performer, SC Antrepriza de Constructii Cai Ferate SA, when took over the last lot of
sleepers, supplied by SC Cristan Prodexim SRL, considered removed the nonconformities appeared
over the time, after the end of the works.
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5.c. Additional remarks

During the investigation, there were done the next additional remarks regarding some deficiencies
and gaps, without relevance for the causal, contributing or systemic factors of the accident
occurrence:

1. lack at the maintenance section of a ’Special register — record of the failures appeared during
the warranty”, upon which, the client notifies in written the supplier and AFER, about any failure at a
railway critical product, according to the provisions of Minister of Transports Order 490/2000;

2. lack, into the contract for purchasing a railway critical product, of provisions regarding the
setting up, composition and summons and the working of the commission consisting in the
representatives of client and supplier, for the management of the failures during the warranty,
according to art. 6, point 2 of Minister of Transports Order 490/2000;

3. lack of authorized staff, site manager, permanent responsible for the tracking of the works and
quality of the materials used, for the works performed upon the works contract for the removal of the
speed restrictions on the switches from the railway station Sighisoara.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Motivation of the lack of safety recommendations

The investigated accident is part of a series of accidents with identical causes, happened on the
railway infrastructure managed CNCF, investigated by AGIFER. The investigation reports contain a
series of regulations for safety (for the same elements/findings that are also in this investigation
report), aimed to prevent the occurrence of similar accidents, it being the reason for which the
investigation commission does not consider necessary to issue more other safety recommendations.

We mention that, even some safety recommendations are missing, upon the remarks done by the
investigation commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures
considered necessary, in order to keep under control the risk of derailment.

REFERINTE
Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

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

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

Instructia de intretinere a caii nr. 300/2003,;
Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul MT nr.290/2000 - privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii
in activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si a
materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

Ordinul MT nr. 490/2000 pentru aprobarea Instructiunilor privind tratarea defectelor unor produse
feroviare critice aflate in termen de garantie;

Ordinul MT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarului
de infrastructura feroviara din Romania;
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Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

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

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

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind 0 metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

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

Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele
de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de
siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei,

Regulamentul (UE) nr.305/2011- de stabilire a unor conditii armonizate pentru comercializarea
produselor pentru constructii si de abrogare a Directivei 89/106/CEE

SR EN 13145+A1:2012 — Aplicatii feroviare. Cale. Traverse si suporturi de lemn;

STAS 9302/5:1990 — Protectia lemnului. Impregnare la presiuni diferite de presiunea atmosferica cu
antiseptici uleiosi. Prescriptii tehnice;

SR EN 17050-1:2010 privind evaluarea conformitatii. Declaratia de conformitate data de furnizor.
Cerinte generale;

SR EN 17050-2:2005 — Evaluarea conformitatii. Declaratia de conformitate data de furnizor.
Declaratia suport care sustine o declaratie de conformitate data de furnizor.
*

* *

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