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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana-AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 08.03.2019, ora 20:59, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, km 10+718, in
circulatia trenului de calatori nr.4136, remorcat de locomotiva EGM 922, apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC”CFR Calatori” SA, prin deraierea primei osii a celui de-al doilea boghiu, in
sensul de mers al trenului, de la vagonul nr.50537131042- 4, al cincilea din compunerea trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 08.03.2019, ora 20:59, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, intre haltele de
miscare Telciu si Cosbuc, km 10+718, in circulatia trenului de calatori nr.4136, remorcat de locomotiva
EGM 922, apartinind operatorului de transport feroviar SNTFC”CFR Calatori” SA, prin deraierea
primei osii a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers al trenului, de la vagonul nr.50537131042- 4,
al cincilea din compunerea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, in urma activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un
investigator principal, numitd prin decizie a Directorului General al Agentiei de Investigare Feroviara
Roméand — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce
au condus la producerea acestui accident/incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara modificata prin OUG 73/2019 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu
colective. Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecint, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei feroviare, poate
conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.



Abrevieri, prescurtiri si termeni utilizati :

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER =_Agentia de Investigare Feroviara Romana;

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romanad,

CNCFR = Compania Nationala de Cai Ferate Romdne ,,CFR”S.A.;

Cod CPV=Cod Comun International Privind Achiziriile de Produse/Servicii

Caiet de sarcini nr.42/A/265/1/2013= Caietul de sarcini nr.42/4/265/1/2013 ,, Consolidarea
suprastructurii liniei CF intre statiile Cosbuc-Telciu de la km 10+300-7/4+600=4,3 km prin inlocuirea
traverselor din lemn normale si a materialului marunt de prindere in curbe”

Caiet de sarcini Nr. 22/19.05.1999 = Caietul de sarcini " Traverse de lemn albe neimpregnate pentru calea
ferata” ANEXA la Documentul de Avizare CTE-CNCFR Nr.22 din 19.05.199

Caiet de sarcini Nr. 363/2007-DL= Caiet de sarcini” Impregnarea cu creozot Tip C, Ecologic, a
traverselor de lemn pentru cale ferata” cu numarul 363/2007-DL

Cerinte de siguranta=cerintele de siguranta definite la art.3 din Regulamentul UE 402/2013 si adresate
prin prevederile din Legea 55/2006 si Regulamentul UE 1169/2010;

Contractul nr. 206/2013 = Contractul de executie lucrari nr.206 din data de 07.08.2013;

Decizia UE 97/176/CE = Decizia 97/176/CE privind procedura de atestare a conformitatii produselor
pentru constructii;

Decizia UE 1998/214 = Decizia 98/214/CE privind procedura de atestare a conformitatii produselor
pentru constructii, in ceea ce priveste produsele pentru constructii metalice si produsele conexe;

Decizia UE 1998/598 = Decizia UE 1998/598 privind procedura de atestare a conformitatii produselor
pentru constructii in ceea ce priveste agregatele;

Directiva 49/2004= Directiva 2004/49/CE a parlamentului si a consiliului privind siguranta céilor ferate
Directiva 1989/106/CEE = Directiva 1989/106/CEE referitoare la materialele de constructii;

Directiva 57/2008 = Directiva 2008/57/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar;

Directiva 1989/106/CEE= Directiva Consiliului din 21 decembrie 1988 privind apropierea actelor cu
putere de lege s i a actelor administrative ale statelor membre referitoare la materialele de constructii
89/106/CEE

Dispozitia 102/2008 = Dispozitia Directorului General al CNCFR nr.102/29.09.2008 privind receptia
produselor feroviare;

HG 117/2010 = HG nr.117/2010 privind investigarea accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romania

HG 606/2015= HG 606/2015 pentru modificarea si completarea HG. 626/1998 privind organizarea §i
functionarea AFER

HG 622/2004=HG 622/2004 stabilirea conditiilor de introducere pe piata a produselor pentru constructii;
HG 668/2017=HG 668/2017 stabilirea conditiilor pentru comercializarea produselor pentru constructii;
HG 877/2010 = HG 877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar.

Legea 24/2000 = Legea 24/2000 privind normele de tehnica legislativa pentru elaborarea actelor
normative.

Legea nr.55/2006 = Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara modificata prin OUG 73/2019 privind
siguranta feroviard,

Legea 203/2003 = Legea 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de
interes national si European

ISU = Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

OG 20/2010 = Ordonanta de Guvern Nr. 20 din 18 august 2010 privind stabilirea unor masuri pentru
aplicarea unitara a legislatiei Uniunii Europene care armonizeaza conditiile de comercializare a
produselor.

OMT 290/2000 = Ordinul ministrului transporturilor nr. 290/13.04.2000 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.



OMT 535/2007 = Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania.

OMTCT 1558/2004 = Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr. 1558/2004
pentru aprobarea Regulamentului privind atestarea conformitatii produselor pentru constructii;

ONFR= Organismul Notificat Feroviar Roman,

Ordinul 490/2000 = Ordinul ministrului transporturilor nr. 490/2000 privind aprobarea Instructiunilor
privind tratarea defectelor unor produse feroviare critice aflate in termen de garantie

OUG 34/2006 = Ordonanta de Urgenta a Guvernului 34/12006 privind atribuirea contractelor de achizitie
publica, a contractelor de concesiune de lucrari publice si a contractelor de concesiune de serviciu.
Politia TF = Politia Transporturi Feroviare

PO SMS 0-4.11 = Procedura Operationala PO SMS 0-4.11 privitoare la verificarea produselor utilizate
in regim propriu sau de pdrti terte pentru intretinerea si reparatia infrastructurii feroviare

PO SMS 0-4.29 = Procedura Operationala PO SMS 0-4.29 privitoare la verificarea si controlul
competentei, performantelor si a rezultatelor in domeniul sigurantei feroviare a contractantilor.

PO SMS 0-4.40 = Procedurd Operationala PO SMS 0-4.40 privitoare la identificarea cerintelor de
siguranta

relevante din standarde, de implementare, monitorizare si stabilire a masurilor de respectare a lor.

PP 0-7.4.1. = Procedura de proces PP 0-7.4.1privind achizitiile publice la CNCFR, monitorizarea
achizitiilor.

PV = Proces Verbal

Regulament de investigare = Regulament de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si
Imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdania,
aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010

Regulamentul Nr.213/2008 = Regulamentul (CE) nr. 213/2008 al Comisiei din 28 noiembrie 2007 de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 2195/2002 al Parlamentului European si al Consiliului privind
Vocabularul comun privind achizitiile publice (CPV)

Regulamentul UE 305/2011 = Regulamentul (UE) nr. 305/2011 din 9 martie 2011 de stabilire a unor
conditii armonizate pentru comercializarea produselor pentru constructii si de abrogare a Directivei
89/106/CEE

Regulamentul CE nr.765/2008 = Regulamentul (CE) nr. 765/2008 din 9 iulie 2008 de stabilire a cerintelor
de acreditare si de supraveghere a pietei in ceea ce priveste comercializarea produselor si de abrogare a
Regulamentului (CEE) nr. 339/93.

Regulamentul UE 402/2013 = Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comund de sigurantd
pentru evaluarea riscurilor.

Regulamentul 1158/2010 = Regulamentul (UE) nr./158/2010 privind o metoda de siguranta comuna
pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviard,
Regulamentul UE nr. 1169/2010 = Regulament al Comisiei Europene nr. 1169 din 2010 privind o metoda
de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
sigurantd,

SMS = Sistem de Management al Sigurantei

SNTFC = Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori

SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate

SRTFC = Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Calatori

SR EN 13145+A1:2012= Standardul romdan SR EN 13145+A1:2012 - Aplicatii feroviare. Cale. Traverse
si suporturi de lemn

UE = Uniunea Europeanda



A.PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviara modificata prin OUG 73/2019 privind siguranta feroviard, a
Hotardrii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si
a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotdrdrea
Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor si incidentelor.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupd in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) si (4) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii de
accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii de investigare 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.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
,,LCFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Cluj, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 08.03.2019, ora 20:59, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Salva — Viseu de Jos, linie simpla
neelectrificata, intre haltele de migcare Telciu si Cosbuc, km 10+718, in circulatia trenului de calatori
nr.4136, remorcat de locomotiva EGM 922, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC”CFR
Calatori” SA, prin deraierea primei osii a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers al trenului, de la
vagonul nr.50537131042- 4, al cincilea din compunerea trenului si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b, din
Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.301, din data de 11.03.2019, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartinaind AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 8th March 2019, at about 20:59 o’clock, in the railway county Cluj, track section Salva —
Viseu de Jos, non-electrified single-track line, between Telciu and Cosbuc railway stations, km.10+718, in
the running of the passenger train n0.4136, got by the railway undertaking SNTFC”CFR Calatori” SA, on
a curve, the first axle from the second bogie of the car n0.50537131042- 4, the 5th one of the train, derailed
in the running direction of the train. The train was composed from 6 cars and hauled by the locomotive
EGM 922.
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Photo 1 — railway map — accident site

Following the accident notification, made in accordance with the provisions of the specific
regulations, staff of Romanian Railway Investigation Agency - AGIFER, of the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, of the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA, of
Romanian Railway Safety Authority - ASFR, of Inspectorate for Emergency Situations - ISU and of
Railway Police Bistrita travelled to the accident site.

Accident consequences
Track superstructrure

At the accident site, the track superstructure consists in rails type 49, fitted on normal wooden
sleepers, non-welded track, indirect fastening type K. The maximum running speed of the trains between
the railway stations Telciu and Cosbuc is 60 km/h for the passenger trains and 50 km/h for the freight ones.

Rolling stock
At the wagon n0.50537131042-4, the 5th one of the train, the rolling surfaces of the derailed wheels

from the first axle of the second bogie, in the train running direction, were affected.

Railway equipments
No damages.

Injuries
No injuries or victims.

Interruptions of the railway traffic

The traffic between the railway stations Telciu and Cosbuc was closed from the 8th March 2019,
starting with 21:11 o’clock until the 9th March 2019, at 09:17 o’clock. At the derailment site (km
10+100+10+750), the line was open with speed restriction of 5 km/h.

Consequences for the environment

None.



Causes and contributing factors

Direct cause

The direct cause of the accident is the fall of the right wheel (the 6th one), from the car no.

50537131042- 4 (the 5th one in the passenger train no.4136 consist), between the rails, within a curve with
right deviation in the train running direction (this wheel running on the interior rail of the curve). It
happened following the improper condition of the track superstructure, allowing the radial displacement of
the assemble rail-metallic plate on the wooden sleepers, leading to the increase of the track gauge over the
limits of the tolerances accepted in operation.

Contributing factors:

1.

Keeping in operation, at the derailment site (km 10+718), of some normal wooden sleepers whose
technical condition was imposing their replacement;

Non-removal of the track geometry failures, registered on the line Telciu-Cosbuc during the
measurements performed with the multiple unit ”Track recording car for track and contact wire
surveying - type EM130 - nr.146”;

Use, for the sleepers replacement, of some impregnated wooden sleepers, made in accordance with
other requirements than the safety requirements resulted from the standard for sleepers SR EN
13145+A1:2012, it favouring the appearance of some failures inside the sleepers, that did not allow
their use in operation;

Use, for the replacement of the sleepers, of some impregnated wooden sleepers made by
manufacturers that did not get EC Conformity Statement and EC Conformity Certificate granted by
the Notified Certification Body;

Underlying causes

1.

Violation of the provisions of art.25, paragraphs (1), (2) and (4) from ,,Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenance of the track for lines with standard gauge” -
n0.314/1989, regarding the replacement of the wooden sleepers whose failures impose it;

Violation of the provisions of art.14 from ,,Instruction of norms and tolerances for the construction
and maintenance of the track for lines with standard gauge” - n0.314/1989, regarding the tolerances
accepted for the prescribed track gauge;

Violation of the provisions from Instruction for the use of testing and recording cars n0.329/1995
regarding the art.6.7 — the schedule for the removal of the failures recorded by the track recording
car TMC and compliance with the deadlines for the failure removal;

Nonapplication of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07 ,,Compliance
with the technical specifications, standards and requirements relevant for the whole useful life of
the lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of the maintenance and
periodical repairs at the lines;



10.

11.

12.

13.

14.

15.

Violation of the provisions from Annex | of the procedure PO SMS 0-4.11, regarding the
certification of the conformity of the product wooden sleepers, through the conformity certificates
granted by the certification bodies, according to the technical regulations applicable;

Violation of the provisions of point 5 from Disposal 102/2008 of CNCFR General Manager,
regarding the conformity certification of the product wooden sleepers, by the conformity certificates
granted by certification bodies, in accordance with the technical regulations;

. Violation of the provisions of art.4 from the Regulations approved by the Order of Minister of

Transports, Constructions and Tourism OMTCT 1558/2004, because the manufacturing of the
wooden sleepers did not meet with the obligation according which, the conformity with the technical
specification had to be certified through a procedure where, a certification body is involved in the
assessment and the monitoring of the control of the production or of the product;

Violation of the obligation to define the technical specifications for sleepers, by reference to the
standard in force SR EN 13145+A1:2012, according to the provisions of art. 35 paragraph (6) letter
a) from the Emergency Government Decision - OUG 34/2006;

Violation of the obligations resulting from point 2 letter ¢ from the Annex |1l of the Directive
49/2004 (transposed by the Law 55/2006) corroborated with the points L and L1 from the Annex Il
from Regulations 1169/2010, to identify and to implement the safety requirements established by
the technical standards in force, because one used wooden sleepers that did not comply with the
safety requirements included in the technical standard SR EN 13145+A1:2012;

Violation of the provisions from the Annex 11 of the Decision 97/176/CE, because one used wooden
sleepers, whose manufacturing did not comply with the obligation according which, the wooden
sleeper for railways is subject of the system for the conformity certification2+ ;

Violation of the provisions of art.3(3) of the REGULATIONS (EU) NO. 1169/2010 according which
the suppliers have to be certified in accordance with the certification systems upon European Union
legislation, because the sleepers were manufactured by suppliers that were not met the certification
conditions above mentioned;

Violation of the provisions of art. 12 (1) from the Government Decision 622/2004, according which
the wooden sleeper for railways have been subjected to a procedure of conformity certification by
bodies for the certification of the product conformity with the national standard applicable, because
the procedure for the certification above mentioned was missing, within the process for the sleeper
manufacturing;

Violation of art. 42 (1) from the Government Decision 622/2004 according which the wooden
sleepers could be put on the market or used without other legal limitations, only if they met with
the provisions from the Government Decision 622/2004;

Violation of the provisions of art. 22(1) and art.22(1), letter c) from the Government Decision
622/2004, regarding the working out, for the wooden sleepers, of EC Conformity Certification upon
an EC Conformity Certificate granted by a notified certification body;

Violation of the procedures PO SMS 0-4.40, because the identification, implementation and
monitoring of the relevant safety requirements, included in the standard SR EN 13145+A1:2012
were not performed;



Root causes

- failure appeared within the Safety Management System of CNCF ,,CFR” SA, to control the risk
linked to the use/purchase of products that do not meet with the safety requirements and that can
endanger the railway safety;

- non-identification of the danger resulted from the use within the repairs at the railway infrastructure,
of the railway products (wooden sleepers), whose manufacturing does not meet with the safety
requirements relevant, existing in the technical standards;

- non-identification of the danger resulted from the use within the repairs of the railway infrastructure,
of the railway products (wooden sleepers), whose manufacturing does not comply with the
conditions regarding the certification of the conformity with the technical specifications;

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7, paragraph (1), letter b, from the
Investigation Regulations, considering the activity where it happened, the event is classified like railway
accident.

Safety recommendations

The derailment of the car no. 50537131042- 4, being in the composition of the passenger train
no.4136, is part of a series of similar accidents, the derailments being caused by the wooden sleepers that
had internal failures, after maximum 5 years from their manufacturing. The wooden sleepers were in
warranty period or soon after the expiration of the warranty period and had inside quick degradations of the
wood, that led to the derailments. The eventual consequences and the repeatability character of this type of
accident, determined the investigation commission to check extensively the consistency of the regulation
framework that covers the wooden sleepers, not only the compliance of the actors from the market with the
specific regulations in force.

Following the investigation, it was found that for the products wooden sleepers, the legal provisions
of the Minister of Transports’ Order OMT 290/2000 were changed inexplicitly by further upper level legal
papers — Order of Minister of Transports, Constructions and Tourism OMTCT 1558/2000, Decision
97/176/CE, Government Decision 622/2004 and Regulations (UE) no. 1169/2010. One also found that the
legal provisions of the Minister of Transports '‘Order 290/2000 that were changed, were not express and
clearly cancelled, becoming apparently contradictory to the upper level further legal papers. Following this
appearance contradictory, the staff in charge with the application of the legislation for the purchase of the
wooden sleepers made in 2013, applied the provisions of the Minister of Transports’ Order 290/200 instead
to apply those of the further legal papers. So, the purchase of the wooden sleepers was done from suppliers
getting the Supplier Authorization, granted by AFER - ONFR, instead be purchased from suppliers getting
EC Conformity Certificates granted by Bodies notified for the conformity certification. According to the
legal norms in force, the Railway Supplier Authorization granted by AFER cannot be considered a valid
proof for the assessment of the conformity with the safety requirements in case of wooden sleepers, intended
for the respective line. In this regard, EC conformity certificates granted to the suppliers in accordance with
EU legislation, are considered like a valid proof for the assessment of the conformity with the safety
requirements for the wooden sleepers, intended for the respective line. We underline that for all lines it is
accepted the use of sleepers submitted to the procedure of conformity assessment for the interoperability
constitutive element — wooden sleeper, procedure for which AFER — ONFR is notified.

The Ministry of Transports removed in 2015 through the Government Decision 606/2015, the
railway supplier authorizations for the conventional railway system, from the activity field of AFER-
ONFR. Anyway, during the investigation resulted that the staff in charge with the purchase of the wooden
sleepers, continue to make purchases from suppliers getting AFER authorizations, for lines of the
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conventional system, being misled by the provisions of the Minister of Transports’Order 290/2000, that
became contradictory to the further legal norms.

AGIFER still treated the lack of clarity of the legal norms for the products with impact on the
railway safety, within the Investigation Report regarding the railway accident happened on the 24th of
September 2017, in the railway station Dej Calatori, in the running of the passenger train no.1765,
consisting in the derailment of the locomotive EA 546 and of those 6 cars. One of the conclusions from that
Investigation Report was ” The provisions curently applicable, regarding the maintenance of the
interoperable lines, have not the role to establish unequivocally the cases that impose the existence of EC
conformity certificates and of the cases where the acceptance of the railway products is possible only by
the application of the provisions of the Minister of Transports Order 290/2000”. The conclusion above
mentioned was approached by AGIFER in the respective Investigation Report, by issuing the Safety
Recommendation no.1, wishing a clarification and guiding of the actors from the railway market for ...
application way of the national and European regulations for marketing into Romania of the railway
critical products and of the interoperability constituents”.

AGIFER actual findings lead to the conclusion that the Safety recommendation nr.1, before mentioned, had
not the desired result, because ASFR did not succeed the promotion of the necessary clarifications,
regarding the ways to market all the products with impact on the railway safety. In order to solve such type
of problem, upon the findings, the investigation commission considers that currently it is necessary the
express and clear change of the regulation framework for the unitary understanding and application, by all
railway actors, of the legislation for the products and services with impact on the railway safety.

We mention that the improper maintenance of the railway infrastructure of the running line between
the railway stations Telciu and Cosbuc, was the cause of another railway accident happened on the 22nd of
June 2016, km 12 + 840, consisting in the derailment of two wagons of the freight train n0.42564. The
direct cause of the accident was the loss of the stability of the rail-sleepers system, in the conditions of the
non-instructional making of the non-welded track, respectively of the non-instructional sizes of the
expansion joints and of some non-conformities regarding the shape of the broken stone bed.

Considering the issues presented, in order to reduce the risks of similar accidents, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

= Safety recommendation no.1

To take steps for the express and clear cancellation of the provisions of OMT 290/2000, that are
contradictory to the further upper level legal papers, that have like object the products and services with
impact on the railway safety, for the prevention of some situation of their contradictory application.

= Safety recommendation no.2

To ask the infrastructure manager a risk analysis for the dangers generated by the wooden sleepers
already fitted in the track, that were purchased upon other requirements than those from the technical
standard in force, or they did not meet with the condition regarding the conformity certification upon
the technical specifications;

Regarding the safety requirements for products, one found that, both when the sleepers were bought
and when the accident happened, the railway county Cluj did not identify the danger resulted from the use
of the railway products (wooden sleepers), that did not comply with the relevant safety requirements from
the technical standards. One did not identify the danger resulted from the use of the railway products
(wooden sleepers), that do not meet with the conditions for the conformity certification upon the technical
specifications

During the investigation, it was found that in the SMS procedures of the infrastructure manager,
there are missing provisions for the appointment of the responsibilities to its own staff, regarding the
11



checking of the supplier competence during the selection, so the criterium code C1 from the Annex Il of
the Regulations 1158/2010 not being completely met.

From the investigation findings, it was found that in the SMS procedures of the infrastructure
manager there are not provisions for the appointment of the responsibilities to its own staff, regarding the
identification of the norms for the performance of the maintenance and provision of the material, that have
to be known and applicable in the purchase level. So, there were missing the provisions for the identification
of the norms, that the railway infrastructure has to impose to the suppliers for meeting, in the initial level
of purchase, the criterium code V.3 from the Annex Il of the Regulations 1158/2010 not being completely
met.

The railway county Cluj used the Process procedure PP 0-7.4.1. regarding the purchases, in order
to establish the technical conditions for sleeper purchase. It was found that, there were missing in the
Procedure PP 0-7.4.1. mentions that indicate the fact that the suppliers of the products have to be certified
in accordance with the certification systems established upon EU legislation, and the products have to meet
with the safety requirements .

Considering these above mentioned, in order to reduce the risks of similar accidents, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

= Safety recommendation no.3
To ask the infrastructure manager the revision of the SMS procedures, that have to meet with the
criterium C.1 from the Annex Il of the Regulations 1158/2010, adding clear provisions for the appointment
of the responsibilities to its own staff, regarding the checking and control of the contractors competence,
performances and results in the railway safety field, at the selection moment.

= Safety recommendation no.4
To ask the infrastructure manager the revision of SMS procedures that have to meet with the
criterium code V.3 from the Annex Il of the Regulations 1158/2010, adding clear provisions for the
appointment of the responsibilities to its own staff, regarding the identification of the norms for the supply
of maintenance and materials for the initial selection level of the suppliers and product purchase.

= Safety recommendation no.5

To ask the infrastructure manager the revision of the internal procedures for purchases, being necessary
the harmonization of these procedures with the legal provisions regarding the conformity certification of
the products with the technical specifications.

= Safety recommendation no.6

To ask the infrastructure manager the revision of the danger evidence, being necessary a risk analysis
for the dangers generated both by the violation of the safety requirements for the products and non-meeting
with the conditions for the certification of the conformity with the technical specifications for the purchased
products.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 08.03.2019, trenul de calatori nr.4136, apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia CFR Sighetu Marmatiei si avea ca destinatie statia
CFR Dej Calatori.

Trenul de calatori nr.4136, era remorcat de locomotiva EGM 922, avea in compunere locomotiva
EGM 1264 (in stare inactiva, situatd dupa locomotiva de remorcare) si 6 vagoane de calatori.

Circulatia feroviara intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc se face cu viteza maxima de 60 km/h.
Intre H.m. Telciu si H.m. Cosbuc, la km 10+718, la o vitezi de 41 km/h, in cuprinsul unei zone de traseu
in curba cu deviatie dreapta, in sensul de mers al trenului si in profil transversal rambleu, s-a produs
deraierea de prima osie a celui de al doilea boghiu, de la al 5-lea vagon din compunerea trenului.

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei a fost constatatd la km 10+718, aceasta
fiind o urma de frecare a fetei laterale active a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei (sina din partea
dreaptd fatd de sensul de mers al trenului). Urma de cadere a rotii din partea dreapta intre firele cdii a fost
notata cu C, iar amprenta lasata de roatd pe elementele de prindere a sinei de traversa in interiorul caii a
fost notata cu D. La distanta de 10,70 m de punctul C s-a produs escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei de pe firul exterior al curbei de citre buza bandajului rotii din partea stanga, in punctul O, rularea
acesteia pe fata superioard a ciupercii sinei pe o distantd de 2,25 m pana in punctul F, urmatd de caderea
rotii in exteriorul caii de rulare.

S-a notat cu B, corespondentul punctului O, pe firul din dreapta si cu A urma lasatd de roata pe
elementele de prindere a sinei de traversa in exteriorul caii.

Urme ale circulatiei in stare deraiata a materialului rulant au fost constatate pe o lungime de 600 m,
cand trenul fost franat ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

SENSUL DE MERS AL TRENULUI

prima urma de cadere a rotii intre firele

10,70 m

cannkm 10 + 718
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Imaginea 2 — schita producerii deraierii
C — urma de cadere a rotii din dreapta;
D — primul surub vertical lovit, in interiorul caii;
O — urma de escaladare a ciupercii sinei din partea stanga,
B — corespondentul punctului
O (punct aflat pe firul stang) pe firul din dreapta in sensul de mers;
F — urma de caderea a rotii din stanga, in exteriorul caii;
A — surub vertical lovit, in exteriorul cdii,

Datoritd acestui accident, circulatia feroviara intre H.m. Telciu si H.M. Cosbuc a fost inchisa la data
de 08.03. 2019 ora 21:11.
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Dupa repunerea pe sine a vagonului deraiat si executarea lucrarilor de reparatie a suprastructurii
feroviare, circulatia feroviara s-a reluat la data de 09.03.2019 ora 09:25 cu restrictie de viteza de 5 km/h,
intre km 10+100+10+750. Ridicarea si repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a realizat cu mijloace locale.
Pana la reluarea circulatiei feroviare, Sucursala regionald CF Cluj a asigurat transbordarea cu mijloace auto,
a calatorilor.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime sau persoane ranite.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului, respectiv la km.10+718 intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, se
afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Salva — Viseu de
Jos, linie simpla neelectrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Cluj.

Intretinerea suprastructurii caii este realizata de citre personalul specializat al Districtului de linii
Telciu, apartinand Sectiei L 9 Sighetul Marmatiei.

Instalatiile de semnalizare intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc sunt in administrarea CNCF
,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Nasaud, apartinand Sectiei CT
Dej, din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Dej Triaj sunt in administrarea CNCF,,CFR” SA
si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, si este intretinuta de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost
asigurata de catre unitati specializate.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
calatori nr.4136 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de calatori sau in
unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de calatori nr.4136 din data de
08.03.2019, a apartinut operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Cailatori” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.4136, remorcat de locomotiva EGM 922, era compus din locomotiva inactiva
EGM 1264 si 6 vagoane (24 de osii), 411 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 350 t - de
fapt 496 t, masa franata de mana dupa livret 58 t - de fapt 140 t, lungimea de 202 m.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate corespunde unei grupdri de curbe care incepe de la
km 10+331 si se sfarseste la km 11+091.

Prima curba incepe de la km 10+331 si se sfarseste la km 10+820 si este de deviatie stinga. Aceasta
curba este alcatuitd din doud curbe arc de cerc, racordate intre ele cu o curba parabolicd Lr2=105m, ale
ciror raze au valorile Ri=1375 m si R2=325 m. Inspre aliniamentul adiacent si curba cu deviatie dreapta
(curba cu raza R3=425 m), aceasta curba se racordeaza prin intermediul a doua curbe parabolice care au
lungimile Lr1=54 m si respectiv Lr3=95 m. Valorile sagetilor corespunzitoare celor doud curbe circulare
cu deviatie stanga in raport cu lungimea unei corzi de 20 m, sunt f1=36 mm, pentru curba cu raza R1=1375
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m si f2=154 mm, pentru curba cu raza R2=325m, iar lungimile curbelor arc de cerc corespunzatoare celor
doua raze circulare sunt Lcci=195 m si respectiv Lec2=40 m.

Punctele caracteristice ale curbei cu deviatie stanga sunt: A1R1 km 10+331, R1C1 km 10+385, C1R2
km 10+580, R2C2 km 10+685, C2R3 km 10+725 si RsA2 km 10+820.

Cea de a doua curba este de deviatie dreapta si are urmatoarele elemente geometrice: raza R3=425
m, suprainaltarea h3=60 mm si sdgeata f3=116 mm (raportata la coarda cu lungime de 20 m). Punctele
caracteristice ale acestei curbe sunt: A2R4 km 10+821, R4Cs km 10+911, CsRs km 11+006 si RsAs km
11+091. Aceasta curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul curbelor de racordare
Lra=90 m si respectivLrs=85 m, iar lungimea curbei arc de cerc corespunzatoare razei circulare este Lcc3=95
m.

Trenul a circulat in sens invers kilometrarii liniei, astfel ca raportat la sensul de mers al trenului,
curba in cuprinsul careia s-a produs deraierea este cu deviatie dreapta.

Deraierea s-a produs in cuprinsul zonei in care curba are suprainaltarea constanta (curba circulara
Lcc2, lakm 10+718), prin caderea intre firele caii a rotii din partea dreapta (in sensul de mers al trenului) a
primei osii, a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.50537131042- 4 .

Profilul caii in sectiune transversald, in zona producerii accidentului este rambleu. Fata de sensul de
mers al trenului, traseul cdii ferate in profilul longitudinal este in panta, valoarea declivitatii fiind d= 9%o.

SENSUL DE MERS AL TRENULUI
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Imaginea 3 — profilul caii in plan orizontal

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii in zona producerii deraierii este cale cu joante, alcatuita din sine tip 49 cu
lungimea de 15 m montate pe traverse de lemn normale. Fixarea sinelor de placile metalice este realizata
prin sistemul de prindere indirecta tip K.

C.2.3.2. Instalarii

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
districtului SCB Nasaud, din cadrul Sectiei CT 2 Dej.

Circulatia feroviara in halta Telciu si in halta Cosbuc se efectueaza cu instalatii de asigurare cu
incuietori cu chei si bloc - SBW.
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C.2.3.3. Material rulant

Locomotiva
Trenul de calatori nr. 4136 a fost remorcat cu locomotiva EGM 922 care apartine operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
Dupa producerea accidentului feroviar la locomotiva s-au constatat urmatoarele:
= instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) de siguranta si vigilenta (DSV) erau sigilate si in
functie;
= robinetul mecanicului FD 1 al locomotivei a fost gasit in pozitia de franare rapida, iar pozitia franei de
mana stransa;
» data efectuarii ultimei revizii intermediare tip PTH3 : 08.03.2019, in depoul Cluj.

Vagoane
vagonul nr.50537131042-4 al 5-lea in compunerea trenului:
- serie vagon: -WLABmMee;
- tipul boghiurilor: -Minden Deutz;
- ampatamentul boghiului: -2,50 m;
- tipul rotilor: -cu bandaj;
- ampatamentul vagonului: -19,00 m;
- lungimea totald a vagonului: -26,40 m;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate RT13:-11.02.2019 efectuatd la Revizia de Vagoane
Bucuresti Grivita ;

Vagonul este proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenza 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
Regulamentul de Investigare, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai
operatorului de transport feroviar SNTFC “CFR Calatori” SA, ai Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana
st a1 Agentiei de Investigare Feroviara Romana.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura feroviara
(pe o distanta de 600 m fiind afectate traversele si elementele de prindere ale caii), precum si la materialul
rulant.

De asemenea au fost avute in vedere si valoarea cheltuielilor facute de administratorul de
infrastructura feroviara cu transbordarea si transportul calatorilor si a bagajelor acestora cu mijloace auto.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul Intocmirii prezentului raport este de 16.291,40 lei.
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In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol doar
in clasificarea accidentului feroviar.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculata pe baza datelor primite de comisia
de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului. Aceste date au fost solicitate de
AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7, alin.(2) din Regulamentul de
investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare a producerii accidentului linia curenta cuprinsa intre halta de miscare Telciu si halta de miscare
Cosbuc a fost Inchisa incepand cu ora 21:11, circulatia fiind redeschisa la data de 09.03.2019 ora 22:06, cu
viteza de 5 km/h, intre km10+100+10+750, dupa ridicarea materialului rulant deraiat si remedierea
defectelor de la linie.

In acest interval orar au fost anulate 6 trenuri si au fost introduse 7 trenuri suplimentare. Clitorii au
fost transbordati cu mijloace auto.

C.4. Circumstante externe

La data de 08.03.2019, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea in zona a fost buna, cer
senin, fara vant, iar temperatura in aer a fost aproximativ 5° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice
in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Referitor la lucrarile executate inainte de producerea accidentului

Ultima lucrare de reparatie capitald a liniei curente dintre H.m. Telciu si H.m. Cosbuc a fost
efectuatd in anul 1979, iar ultima lucrare de reparatie periodica cu magsini grele de cale si ciuruirea integrala
si la rand a prismei de piatra sparta a fost efectuata in anul 2014.

In perioada septembrie-octombrie 2013 pe linia curenta dintre haltele de miscare Telciu si Cosbuc

au fost inlocuite un numar de 2000 bucati de traverse normale de lemn.

Referitor la inlocuirea traverselor normale de lemn necorespunzdtoare existente pe linia curenta dintre

haltele de miscare Telciu- Cosbuc

Inlocuirea celor 2000 buc. traverse de lemn s-a realizat ca urmare a Contractului de Executie Lucrdri
nr.206/07.08.2013 incheiat de Sucursala Regionalda CF Cluj cu o societate autorizata AFER, in cadrul
lucrarii de ,,Consolidarea suprastructurii liniei CF intre statiile Cosbuc-Telciu pe linia secundara 422 de la
km 10+300+14+600 = 4,3 km prin inlocuirea traverselor din lemn normale §i a materialului marunt de
prindere in curbe”.

Verificarea lucrarilor executate s-a efectuat zilnic iar verificarea calitatii traverselor de lemn noi
aprovizionate, s-a rezumat la inspectarea vizuald a acestora, pentru identificarea defectelor care ar fi impus
refuzarea lor, de catre responsabilul numit pentru urmarirea lucrarilor si de catre seful districtului de linii
care are 1n Intretinere linia curenta dintre haltele de miscare Telciu si Cosbuc. Cu ocazia urmaririi lucrarilor
Nnu s-au constatat neconformitati in aplicarea procesului tehnologic de executie a lucrarilor.
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Dupa finalizarea lucrarilor de consolidare a liniei curenta dintre haltele de miscare Telciu s1 Cosbuc
nu au fost constatate indicii care sa semnaleze pierderea capacitatii portante a traverselor introduse in cale

In luna octombrie 2017, executantul lucrarii de consolidare a suprastructurii liniei CF intre haltele
de miscare Cosbuc-Telciu, a convocat reprezentantii Sucursalei regionale CF Cluj si pe cei ai furnizorilor
de traverse de lemn, in vederea identificarii traverselor necorespunzatoare existente pe teren, ce au fost
inlocuite n baza contractului nr.206/2013.

Cu aceastd ocazie membrii comisiei au identificat, pe portiunea de linie km10+320+10+809
(portiune care cuprinde curba pe care s-a produs deraierea), 17 buc. traverse necorespunzatoare furnizate
de societatea Reactiv PROD COM SRL Baia Mare. Traversele identificate ca fiind necorespunzatoare nu
au fost inlocuite pana la data producerii accidentului.

Referitor la starea suprastructurii caii Thainte de producerea accidentului feroviar

Ruperea traverselor normale de lemn inlocuite in anul 2013, produsa in urma deraierii trenului de
calatori nr.4136 in data de 8 martie 2019 , a scos in evidenta, ca in interiorul traverselor lemnul din care
erau confectionate acestea, se afla in diferite stadii de degradare.

Pe unele portiuni de linie, atat intre sine cat si pe capetele traverselor, stratul de piatrd sparta era
peste nivelul fetei superioare a traverselor, In special in zona de fixare a placilor metalice, nepermitand
vizualizarea stérii tehnice a traverselor pe zona in care pot apare deplasari ale placilor metalice in lungul
traversei.

Referitor la activitatea districtului care asigura mentenanta liniei curente dintre haltele de miscare Telciu
si Cosbuc

Traversele necorespunzatoare identificate cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare
efectuat in luna octombrie a fiecarui an, reprezintd unul din criteriile care impun programarea tipului de
reparatie al unet linii pentru anul urmadtor celui in care a fost facut recensamantul.

La recensamantul traverselor necorespunzatoare efectuat in anul 2018, au fost Inregistrate traverse
normale de lemn necorespunzatoare in cuprinsul curbei pe care s-a produs accidentul. Acestea nu au fost
inlocuite pana la data producerii accidentului.

Referitor la inregistrarea si remedierea defectelor geometriei cdii

De la ultima verificare a caii cu automotorul TMC pana la data producerii accidentului, defectele
de ecartament (largiri de gradul 3-4) pe zona pe care s-a produs deraierea, nu au fost remediate datorita
neasigurdrii resurselor pentru realizarea corespunzatoare a mentenantei.

Referitor la realizarea reviziilor tehnice ale caii pe linia curenta dintre haltele de miscare Telciu si Cosbuc

Reviziile tehnice ale caii se realizeaza in conformitate cu reglementarile din codurile de buna
practica si a procedurilor din cadrul sistemului de management al CNCF ,,CFR” SA.

Divizia Linii a dispus verificarea tuturor traverselor de lemn introduse in cale cu ocazia lucrarilor
de consolidare si reparatii linii executate de societati autorizate AFER, 1in perioada 2013-2016. Pentru
lucrarea de consolidare a suprastructurii caii ferate intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, prin
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introducerea a 2000 buc. traverse normale de lemn conform contractului de lucrari nr.206/2013, traversele
introduse au fost verificate In luna octombrie 2017. Cu aceasta ocazie membrii comisiei de specialitate au
identificat pe portiunea de linie de la km 10+320+10+809 (curba pe care s-a produs accidentul feroviar),
17 buc. traverse de lemn necorespunzatoare, care conform contractului nr.206/2013 erau in termen de
garantie. Aceste traverse nu au fost Inlocuite pana la data producerii accidentului.

In urma reviziilor efectuate si intocmirii documentelor specifice mentenantei feroviare, personalul
de conducere a structurii care se ocupa cu mentenanta liniei dintre haltele de migscare Telciu si Cosbuc,
consemneaza verificarea modului de comportare in timp a traverselor de lemn pe zonele unde au fost
efectuate lucrari de inlocuire traverse cu firme terte conform contractelor derulate.

Cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice ale caii si a reviziilor programate conform instructiilor si
reglementarile specifice mentenantei feroviare, au fost constatate pe linia curenta dintre haltele de miscare
Telciu si Cosbuc traverse normale de lemn a caror stare tehnica impunea inlocuirea lor.

Din cauza excesului de piatra spartd ramas in urma lucrarilor de ciuruire integrala si la rand a prismei
de piatra sparta din anul 2014, aprecierea calitatii traverselor de lemn s-a facut cu dificultate, in special in
zona de fixare a placilor metalice.

Personalul cu responsabilitati de conducere si control, a identificat traverse de lemn a caror stare
tehnica impunea inlocuirea lor, cu ocazia reviziilor efectuate la subunitatea care asigurd mentenanta liniei
pe care s-a produs accidentul. Starea necorespunzatoare a traverselor a fost consemnata in documentele
specifice mentenantei feroviare intocmite cu ocazia reviziilor efectuate, iar masurile dispuse au fost de
inlocuire a lor in functie de aprovizionarea cu traverse normale de lemn.

Referitor la Caietele de sarcini din documentatia de achizitie

Caietul de sarcini pentru lucrarea de reparatii a fost intocmit de cétre personal de la SRCF Cluj, insa
caietul de sarcini pentru traversa alba neimpregnata si cel pentru serviciul de impregnare erau intocmite la
nivelul central al CNCFR.

Nu era obligatorie pentru personalul care a intocmit caietele de sarcini, utilizarea caietului de sarcini
pentru traversa alba neimpregnata si a celui pentru serviciul de impregnare, insa au fost preluate, din cauza
cd erau singurele disponibile si erau aprobate de organe de conducere. Personalul care a Intocmit caietele
de sarcini nu a considerat necesar sa verifice daca sunt in vigoare standardele tehnice cuprinse in caietele
de sarcini.

Personalul care a intocmit caietele de sarcini, nu a primit informatii privitoare la cerintele de
siguranta pentru traversele de lemn. Personalul care a intocmit caietele de sarcini, nu a solicitat certificate
de conformitate de la producatori deoarece nu a stiut cd sunt prevazute de legislatie. Personalul care a
intocmit caietele de sarcini nu a solicitat ca traversele sa respecte standardul SR 13145+A1:2012 deoarece
nu stiau despre existenta acestui standard.

Personalul care a intocmit caietele de sarcini, a solicitat ca produsele sa fie achizitionate de la
furnizori autorizati AFER, deoarece la momentul respectiv stiau cd aceasta este legislatia in vigoare.

Personalul care a Intocmit caietele de sarcini, nu a stiut despre existenta OMTCT 1558/2004 si HG
622/2004, 1a data la care a intocmit caietul de sarcini. Personalul care a intocmit caietele de sarcini considerd
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ca daca prevederile din OMT 290/2000 privitoare la traversa de lemn ar fi fost explicit abrogate, atunci s-
ar fi aflat 1n situatia de a se documenta despre legislatia care era in vigoare. Personalul care a intocmit
caietele de sarcini considera probabil, ca lipsa din caietul de sarcini a referintei la standardul tehnic in
vigoare si la certificatele de conformitate, au permis furnizorului sa livreze traverse care nu indeplineau
cerintele de siguranta.

Referitor la receptia traverselor

Receptia s-a facut conform prevederilor din contract si caietele de sarcini. S-a urmarit existenta
declaratiei de conformitate si a autorizatiei de furnizor feroviar specifice OMT 290/2000, pentru traversele
primite de le furnizor.

Personalul care a receptionat traversele, nu a solicitat certificatul de conformitate si nici declaratia
de conformitate, specifice produselor pentru constructii. Personalul care a receptionat traversele, considera
ca daca prevederile din OMT 290/2000 privitoare la traversa de lemn ar fi fost explicit abrogate, atunci s-
ar fi aflat in situatia de a se documenta despre legislatia care era in vigoare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:

. Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviarda Romana, a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructurd feroviara;

. Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Romand, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii i exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Intrucat, din verificarile si masuritorile efectuate pentru constatarea starii tehnice a infrastructurii
feroviare au rezultat neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a
verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a
garanta cd lucrdrile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante.

Astfel s-a constatat ca, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor
interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,, Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor
si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de intrefinere”. In Anexa 2 — ,, Tipuri
de lucrari de intretinere” a acestei proceduri operationale este mentionatd, printre altele, si lucrarea:
inlocuirea traverselor de lemn, avand ca si corespondent in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor
asociate activitatilor feroviare codul de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
Intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.3/4/1989”.

Constatarile comisiei de investigare referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de lemn
normale din zona in care s-a produs deraierea, precum si informatiile obtinute in urma analizarii
documentelor specifice mentenantei feroviare, recensamantului traverselor de lemn normale
necorespunzdtoare intocmit de catre structura responsabila cu mentenenta infrastructurii feroviare publice
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din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj, au evidentiat cd, au fost mentinute in exploatare traverse de lemn
a cdror stare tehnicd impunea inlocuirea acestora. Aceste traverse au fost introduse in cale pe baza
contractului de achizitie lucrari nr.206/2013. Cu ocazia reviziilor efectuate au fost identificate traverse
necorespunzatoare in perioada in care acestea se aflau in termen de garantie, dar nu fost inlocuite pana la
data producerii accidentului. Totodata valorile mari ale ecartamentului caii masurate in stare statica (peste
valoarea maxima admisa de prevederile art.13 din codul de practica ,,Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, respectiv peste 1470 mm) pe zona
in care s-a produs accidentul feroviar, indica faptul ca, acest parametru al geometriei caii (ecartamentul) nu
a fost tinut sub control prin lucrari de mentenanta.

Indeplinirea criteriului cu codul C1 din Regulamentul 1169/2010 — privitor la existenta |,
procedurilor de verificare a competentei contractantilor (inclusiv a subcontractantilor) si a furnizorilor.

Comisia de investigare a verificat daca exista in cadrul SMS al gestionarului de infrastructura, o
procedura care indeplineste criteriul cu codul C1 din Anexa Il la Regulamentul 1158/2010, procedura care
contine prescriptii privind verificarea competentei furnizorilor, in faza de selectie a acestora.

Potrivit tabelului de corespondentd intre procedurile din cadrul SMS al CNCFR si criteriile
Regulamentului(UE) nr. 1169/2010 — anexa Il , valabil la data producerii accidentului, era nominalizata o
procedura care ar trebui sd indeplineasca criteriul cu codul C1 din Regulamentul 1158/2010. Procedura
nominalizatd era procedura PO SMS 0-4.29 Verificarea si controlul competentei, performantelor si a
rezultatelor in domeniul sigurantei feroviare a contractantilor.

Dupa analizarea procedurii nominalizate, comisia de investigare a constatat ca din aceasta lipsesc
prevederi privind distributia responsabilitatilor catre personalul propriu, de a verifica compententa
furnizorilor in faza de selectie a acestora.

Potrivit documentului Ghid pentru elaborarea Sistemului de Management al Sigurantei emis de
ASFR, la punctul C- Proceduri referitoare la utilizarea factorilor si controlul furnizorilor, este prevazut
ca ar trebui sa existe o Procedura de verificare a competentei contractorilor (inclusiv subcontractanti) si
a furnizorilor in momentul selecriei. Aceastd procedura ar trebui sa contind procese de verificare,

anticipata, a cunoasterii, experientei, compatibilitatii tehnice, etc a furnizorilor, partenerilor si a
subcontractantilor.

Indeplinirea criteriului cu codul L.1 din Anexa Il la Requlamentul 1169/2010 — privitor la existenta,
in _ceea ce priveste cerintele de sigurantd relevante pentru tipul si amploarea operatiunilor, a unor
proceduri:

(a) de identificare a acestor cerinte si de actualizare a procedurilor relevante pentru a reflecta
schimbarile care le sunt aduse (managementul controlului schimbarilor);

(b) de implementare a acestor cerinte;

(c) de monitorizare a respectarii lor;

(d) pentru luarea de mdsuri in cazul in care se observad nerespectarea acestor cerinte.

Potrivit definitiilor de la art.3.pct.22 din Regulamentul UE 402/2013, sintagma “sistem tehnic”
inseamna un produs sau un ansamblu de produse, iar sintagma ,,cerinte de siguranta” de la art.3 pct.9
inseamna caracteristicile (calitative sau cantitative) privind siguranta ale unui sistem si ale exploatarii
(inclusiv norme de exploatare) si intretinerii acestuia. In acest context, produsul traversd de lemn pentru
calea feratd reprezinta un sistem tehnic care se supune unor cerinte de sigurantd.

In cadrul Sistemului de Management al Sigurantei, este obligatoriu si existe proceduri care au ca
obiectiv, atingerea standardelor tehnice si asigurarea conformitatii cu standardele pe intreg ciclul de viata
al echipamentelor, potrivit prevederilor de la pct.2 lit.c din Anexa 111 la Directiva 49/2004 (transpusa prin
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Legea 55/2006). Pentru indeplinirea acestor obiective, au fost dispuse la punctele L si L1 din Anexa Il la
Regulamentul 1169/2010, obligatii care privesc procedurile pentru atingerea standardelor tehnice. Astfel,
aceste proceduri pentru atingerea standardelor tehnice, trebuie sa asigure identificarea, implementarea si
monitorizarea cerintelor de sigurantd.

Tinand cont de cele mentionate, se concluzioneaza ca cerintele de sigurantd pentru produsul traversa
de lemn pentru calea ferata, erau continute in standardul tehnic, in acest sens existand un standard
specializat pentru traversa de lemn- SR EN 13145+A1:2012, aflat in vigoare la data incheierii contractului.

Conform prevederilor art.3(3) din REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010, produsele sunt
conforme cu cerintele de sigurantd in cazul in care furnizorii sau produsele sunt certificate in conformitate
cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii. Astfel, se poate afirma cé certificatele
acordate furnizorilor in conformitate cu legislatia pertinenta a Uniunii, pot fi considerate drept dovada
valabila pentru evaluarea conformitatii cu standardul tehnic, in cazul traverselor de lemn.

Comisia de investigare a verificat daca exista in cadrul SMS o procedura intocmita potrivit
criteriului cu codul L1 din Regulamentul 1158/2010, care sa conduca la identificarea, implementarea si
monitorizarea cerintelor de siguranta relevante mentionate anterior. Potrivit tabelului de corespondenta
intre procedurile din cadrul SMS al CNCFR si criteriile Regulamentului(UE) nr. 1169/2010 — anexa Il ,
valabil la data producerii accidentului, era nominalizata o procedura care ar trebui sa raspunda la criteriul
cu codul L.1 din Regulamentul 1158/2010. Procedura nominalizata este procedura PO SMS 0-4.40
Identificarea ceringelor de siguranta relevante din standarde, de implementare , monitorizare i stabilire a
masurilor de respectare a lor. Dupa analizarea procedurii nominalizate, comisia de investigare a constatat
ca procedura indeplineste criteriul cu codul L.1 din Regulamentul 1158/2010. Potrivit pct. 5.2.1. din
procedura PO SMS 0-4.40, sunt distribuite catre Instructorii Centrali responsabilitati de identificare a
cerintelor de siguranta relevante, continute in normele si standardele emise de autoritatile nationale si
europene competente. La pct. 5.2.1. din procedura PO SMS 0-4.40 este stabilit de asemenea ca Instructorii
Centrali intocmesc materiale scrise referitoare la cerintele relevante de siguranta si trimit aceste materiale
scrise tuturor compartimentelor interesate.

Comisia de investigare a verificat daca cerintele de sigurantd mentionate anterior erau stipulate in
procedura de reglementare a activitatii de achizitii de traverse, Procedura PP 0-7.4.1. privind achizitiile
publice la CNCFR din fonduri proprii si buget de stat, monitorizarea achizitiilor, intrucat aceasta a fost
utilizatd pentru achizitionarea traverselor de lemn. Din verificarile facute de catre comisia de investigare, a
reiesit ci cerintele de siguranti mentionate anterior, lipseau din Procedura PP 0-7.4.1. In schimb, in
procedura mentionata se facea referire la autorizatiile si autorizatiile AFER care ar trebui sa insoteasca
produsele.

Astfel, in final a reiesit faptul ca cerintele de siguranta pe care trebuiau sa le identifice Instructorii
Centrali potrivit cerintelor procedurii PO SMS 0-4.40, nu au mai ajuns ca sa fie transpuse in Procedura
PP 0-7.4.1. . privind achizitiile publice la CNCFR..

Indeplinirea criteriului cu codul V3 din Regulamentul 1169/2010 — privitor la existenta procedurilor
care demonstreaza ca au fost identificate normele referitoare la furnizarea lucrarilor de intretinere si a
materialului si cd solicitantul le poate respecta.

Comisia de investigare a verificat daca exista in cadrul SMS o procedura care indeplineste criteriul
cu codul V3 din Regulamentul 1158/2010, procedura care sa demonstreze ca au fost identificate normele
referitoare la furnizarea lucrarilor de intretinere si a materialului si ca solicitantul le poate respecta

Potrivit tabelului de corespondentd intre procedurile din cadrul SMS al CNCFR si criteriile
Regulamentului(UE) nr. 1169/2010 — anexa Il , valabil la data producerii accidentului, era nominalizata o
procedura care ar trebui sa raspunda la criteriul cu codul V3 din Regulamentul 1158/2010. Procedura
nominalizatd este procedura PO SMS 0-4.10 Verificarea si controlul rezultatelor la reviziile, intrefinerea
si reparatiile efectuate de parti terte, pentru a constata daca sunt conforme cu standardele in vigoare. Dupa
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analizarea procedurii nominalizate, comisia de investigare a constatat ca din procedura PO SMS 0-4.10
lipsesc prescriptii care sa garanteze faptul ca au fost identificate normele referitoare la furnizarea lucrarilor
de intretinere si a materialului. Astfel, s-a constatat ca procedura mentionata se referd numai la faza finala
a unei operatiuni de furnizare de produse/lucriri, respectiv cuprinde reguli de desfasurare a receptiei la
terminarea lucrarilor. Astfel, a fost constatat faptul ca lipsesc din procedura precizari referitoare la
identificarea normelor pe care gestionarul de infrastructura trebuie sd le impund in faza initiala de achizitie,
furnizorilor de traverse.

Proceduri care au fost utilizate in vederea achizitionirii traverselor, la data de 7 august 2013

Din documentele puse la dispozitie de SRCF Cluj, comisia de investigare a constatat ca pentru a
achizitiona traversele , CNCFR a utilizat Procedura de proces PP 0-7.4.1. privind achizitiile publice la
CNCFR din fonduri proprii si buget de stat, monitorizarea achizitiilor. Aceastd procedurd nu era
nominalizata in tabelul de corespondenta intre procedurile din cadrul SMS al CNCFR si criteriile
Regulamentului(UE) nr. 1169/2010 — anexa Il , intrucat nu facea parte dintre procedurile din cadrul SMS.
Potrivit prevederilor de la pct.14.(2) din procedura mentionata, erau distribuite catre Divizia Linii din cadrul
SRCF Cluj, responsabilitatile privind intocmirea, avizarea si aprobarea caietului de sarcini, respectiv a
proiectului tehnic pentru produsele/serviciile/lucrarile achizitionate. Totodata, Divizia Linii  era
responsabild privind “cerintele din documentatii in ceea ce priveste autorizatiile si omologarile AFER”.

Comisia de investigare a constatat ca din Procedura PP 0-7.4.1., lipseau mentiuni care sa indice
faptul ca furnizorii sau produsele trebuie certificate in conformitate cu sistemele de certificare stabilite in
temeiul legislatiei Uniunii.

Referitor la evidenta pericolelor

Privitor la cerintele de siguranta pentru produse, comisia de investigare a constatat ca, atat la data
achizitiei traverselor cat si la data producerii accidentului, la SRCF Cluj nu era identificat pericolul rezultat
din utilizarea produselor feroviare (traverse de lemn), a caror fabricatie nu respecta cerintele de siguranta
relevante continute in standarde tehnice.

Referitor la certificarea conformitatii cu specificatiile tehnice pentru produse, comisia de investigare
a constatat ca, atat la data achizitiei traverselor cat si la data producerii accidentului, la SRCF Cluj nu era
identificat pericolul rezultat din utilizarea produselor feroviare (traverse de lemn), a caror fabricatie nu
respecta conditiile privind certificarea conformitdtii cu specificatiile tehnice.

Concluzii

Producerea accidentului a fost favorizatd de prezenta in cale a unor traverse de lemn, care aveau in
interior defecte care indicau degradarea acceleratd a acestora si datorita faptului ca traversele
necorespunzatoare identificate cu ocazia reviziilor, traverse ce se aflau in termen de garantie, nu au fost
inlocuite pana la data producerii accidentului. La data achizitiei traverselor, la nivelul SRCF Cluj, nu erau
identificate pericolele provenite din achizitia unor produse care sunt fabricate dupa alte specificatii tehnice
decat cerintele de siguranta rezultate din standardele in vigoare. Totodatd procedurile din cadrul SMS al
CNCFR, nu indeplineau in totalitate criteriile stabilite prin ANEXA II la Regulamentul 1169/2010, toate
acestea contribuind la cresterea probabilitatii de producere a accidentului.

Responsabilitatea aflata in sarcina CNCF ,,CFR” SA, se extinde inclusiv la aprovizionarea cu
materiale gi contractarea de servicii, fapt stabilit prin art.4 alin (3) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta
feroviard. In aceastd privinti, CNCF ,,CFR” SA are obligatia si puna in aplicare masurile necesare de
control al riscurilor, sd aplice normele si standardele nationale de siguranta, precum si s instituie sisteme
de management al sigurantei. In acest sens, comisia de investigare a constatat ci Sistemul de Management
al Sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, a suferit un esec in privinta controlului riscurilor legate de
utilizarea/contractarea unor produse care pot pune in pericol siguranta feroviara.
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B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA 1in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.
55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

" Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120170021, valabil pana la

data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirma acceptarea

sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

" Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220170104, valabil pana la

data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea

dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementari.

C.5.3.1. Cadrul de reglementare european si national, privitor la traversele de lemn destinate liniilor de
cale ferata

Privitor la categoria de linie pe care s-a produs deraierea

Linia de cale ferata pe care s-a produs accidentul, nu face parte dintre liniile care indeplinesc
conditiile de interoperabilitate. Aceastd portiune de linie este adecvata transportului combinat ceea ce
conduce la concluzia ca linia face parte din sistemul feroviar conventional, potrivit art. 16 (3) din Legea
203/2003. Produsele pentru constructii destinate infrastructurii feroviare mentionate, se afla sub incidenta
Directivei 1989/106/CEE si se supun metodei de atestare stabilita prin Regulamentul UE 305/2011.

Produsele pentru constructii destinate infrastructurii feroviare care indeplinesc conditiile de
interoperabilitate, se afla sub incidenta Directivei 57/2008 privind interoperabilitatea si se supun metodei
de evaluare stabilita prin HG 877/2010. In cazul in care un asemenea produs detine declaratia ,,CE” de
conformitate indeplinind astfel cerintele Directivei 57/2008, insa acel produs se afla totodata sub incidenta
altor directive ale Comunitatii, se considera ca acel produs respecta si cerintele celorlalte directive,
potrivit dispozitiilor art.13 pct.(3) din Directiva 2008/57/CE.

C.5.3.1.1. Cadrul de reglementare european si national aplicabil la data contractului de achizitie a
traverselor (7 august 2013)

Norme legale privind incadrarea in categoriile de produse, a produsului traversd de lemn , la data
achizitiei traverselor (7 august 2013)

In Uniunea Europeana, produsele pentru constructii destinate cailor ferate, au fost nominalizate prin
decizii ale Comisei Europene. Astfel, Decizia UE 1998/598 contine precizari pentru balast feroviar, Decizia
UE 1998/214 contine precizari pentru sine si pentru elementele metalice de prindere ale sinei iar Decizia
UE 1997/176 contine precizari pentru traversele de lemn pentru calea ferata. Traversa de lemn pentru calea
feratd era astfel, inclusd in categoria produselor din lemn destinat constructiilor, potrivit prevederilor
Anexei Ill din Decizia 97/176/CE privind procedura de atestare a conformitatii produselor pentru
constructii (forma publicatd in Jurnalul Oficial al Comunitatii Europene din 14.03.1997).
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In perioada de preaderare a Romaniei la Uniunea Europeana, Decizia 97/176/CE a fost transpusa
in legislatia nationald prin Ordinul Ministerului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr.
1558/2004 pentru aprobarea Regulamentului privind atestarea conformitarii produselor pentru constructii.

In cadrul pct. 2.9 din ANEXA 1II si a tabelului 3.4.2. din Anexa Il la Regulamentul mentionat, este
nominalizat produsul traversa din lemn utilizata la [inii de cale ferata.
Produs(e) Utilizare(ari) Nivel(uri) Sistem(e)

preconizata(e)|sau clasa(e)| de atestare
pentru a

reactia la Jconformitatii

foc
Produsele mentionate mai jos pot fi tratate impotriva focului
si/sau a atacului biologic sau pot fi netratate.
Produse din lemn masiv pentru structuri- Poduri, linii de A1{‘4} A2{‘4) 1
cale ferata si )
cladiri
- Elemente: elemente de pod, elemente de soclu, traverse, A1(2} A2(2) 2+

elemente de planseu, elemente de perete, elemente de ‘
B(),c D,

acoperis, cum ar fi grinzi, arce, barne, capriori, coloane, stalpi

piloti ( Traversa de lemn ){de la A1
. entru calea ferata

- E)®), F

- Seturi: socluri, plansee, pereti, acoperisuri, cadre Linii 2+

Stalpi din lemn suspendate

Imaginea 4 - in tabelul 3.4.2 este indicata traversa de lemn pentru calea ferata

Dupa aderarea la UE, deciziile UE mentionate anterior, au devenit aplicabile in mod direct si
obligatoriu pe teritoriul Romaniei.

Standardul tehnic destinat traversei de lemn, la data achizitiei traverselor (7 august 2013)

Traversa de lemn pentru calea ferata era obiectul unui standard national, care a adoptat un standard
european - standardul SR EN 13145+A1:2012. Potrivit prevederilor din standard, la capitolul Domeniu
de aplicare, standardul defineste speciile, cerintele de calitate, originea, conditiile de fabricatie, formele,
dimensiunile si tolerantele precum si durabilitatea si tratamentul de protectie ale traverselor de lemn
utilizate in domeniul cailor ferate. Precizam ca la data achizitiei, standardul european mentionat era pe
traseul procedurii de armonizare, procedura fiind finalizata la data de 12.11.2013 prin publicarea in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene. Nu mai existau alte standarde nationale in vigoare, pentru produsul traversa
de lemn pentru calea ferata.

Norme legale privind modul de intocmire a specificatiei tehnice de achizitie pentru produsul traversi de
lemn si pentru lucréarile de reparatii ale liniei, la data achizitiei traverselor (7 august 2013)

Traversa de cale ferata era utilizata in activitatea de punere la dispozitie a retelei de cale ferata in
beneficiul publicului, potrivit art.238(1) din OG 34/2006. Activitatea de transport este 0 activitate clasificata
ca activitate relevanta potrivit art. 229 alin. (2) lit c) din OG 34/2006. Activitatea mentionata este prin
urmare supusa regulilor contractelor sectoriale potrivit prevederilor art. 229(1) din OUG 34/2006. Pentru
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contractele sectoriale, achizitorul avea obligatia de a defini specificatiile tehnice pentru traverse, prin
referire la standardul SR EN 13145+A1:2012, asa cum reiese din art. 35 alin.(6) lit. a) din OUG 34/2006.

In cazul achizitiei de lucriri, achizitorul avea obligatia de a utiliza nomenclatura CPV, asa cum
reiese din Anexa 3A din OUG 34/2006. Astfel, din Note explicative CPV 2008 , Cap.Il coroborat cu
REGULAMENTUL (CE) NR.213/2008 , ANEXELE III si V, reiese urmatoarea incadrare CPV :

>> Constructii de cdi ferate Cod CPV 45234100-7 >> Clasa CPV 4523 >> Grupa CPV 452 Lucrari
publice (lucrari de inginerie civila)>> Diviziunea CPV45 Constructii , inclusiv lucrarile de reparatii.

Norme legale privind sistemul de atestare a conformititii pentru produsul traversi de lemn la data
achizitiei traverselor (7 august 2013)

Conform dispozitiilor art.21(1) din HG 622/2004, sistemul de atestare aplicabil unui anumit produs
sau unei familii de produse determinate este stabilit, prin intermediul deciziilor Comisiei Europene.

In acest sens, traversa de lemn pentru calea feratd era supusa sistemului de atestare a conformitatii
2+, conform prevederilor Anexei Il din Decizia 97/176/CE privind procedura de atestare a
conformitatii produselor pentru constructii.

Normele legale privitoare la organisme de atestare a conformititii pentru produsul traversa de lemn, la
data achizitiei traverselor (7 august 2013)

Potrivit art. 12 (1Y) din HG 622/2004, organismele pentru atestarea conformitdtii trebuiau
acreditate de cdtre un organism national de acreditare, in sensul si In conformitate cu prevederile
Regulamentului (CE) nr. 765/2008, daca sistemul de atestare a conformitdtii prevazut pentru produs este
2+. Organismele desemnate pentru activitatea de atestare a conformitatii pentru produsul traverse de lemn
pentru calea feratd, cat si pentru alte produse pentru constructii, erau publicate pe site-ul Comisiei
Europene , 1n acest sens fiind identificate mai multe organisme cu sediul in Romania.

Traversa de lemn pentru calea ferata realizata in conformitate cu standardele nationale aplicabile,
trebuia supusa operatiunii atestarii de conformitate de catre organisme pentru atestarea conformitdfii
produselor cu standardul national aplicabil, obligatie stabilita la art. 12 (1') din HG 622/2004.

In acelasi timp, cerintele pentru produsele destinate reparatiilor de cii ferate sunt indicate la art.3(3)
din REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010 , unde este prevazut ca pentru produsele furnizate de furnizori
intreprinderilor feroviare, furnizorii sunt certificati in conformitate cu sistemele de certificare stabilite in
temeiul legislatiei Uniunii. Regulamentul mentionat este o metodd de sigurantd comund, rezultatd prin
aplicarea art.6(1) din Directiva 49/2004.

Norme legale privind introducerea pe piatd a produsului la data achizitiei traverselor (7 august 2013)

Traversa de lemn pentru calea ferata, putea fi introdusa pe piata, daca conformitatea cu standardele
facea obiectul unei Declaratii de conformitate date de producator pe baza unei proceduri de evaluare,
conform dispozitiilor art. 12.(1) si art. 12. (1) lit.a) din HG 622/2004.

Norme legale privind declaratia de conformitate pentru produsul traversi de lemn, la data achizitiei
traverselor (7 august 2013)

In cazul traversei de lemn , aceasta fiind supusa sistemului de certificare 2+, producitorul trebuia
sa intocmeasca o Declaratie de conformitate EC pe baza unui Certificat de conformitate EC, eliberat de
catre un Organism de certificare notificat, potrivit prevederilor art.22 alin (1) si art. 22 alin (1) lit ¢) din
HG 622/2004.
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Potrivit cerintelor pct.4.3 din ANEXA nr.3 la HG 622/2004, Declaratia de conformitate EC
trebuia sa contind inclusiv Numele si adresa organismului notificat.

Normele legale privind cerintele de sisuranti aplicabile traversei de lemn

Potrivit definitiilor de la art.3.pct.22 din Regulamentul UE 402/2013, sintagma sistem tehnic”
inseamna un produs sau un ansamblu de produse, iar sintagma ,, cerinte de siguranta” de la art.3 pct.9
inseamna caracteristicile (calitative sau cantitative) privind siguranta ale unui sistem si ale exploatarii
(inclusiv norme de exploatare) si intretinerii acestuia. In acest context, produsul traversd de lemn pentru

calea feratd reprezinta un sistem tehnic care se supune unor cerinte de sigurantd.

In cadrul Sistemului de Management al Sigurantei, este obligatoriu si existe proceduri care au ca
obiectiv, atingerea standardelor tehnice si asigurarea conformitatii cu standardele pe intreg ciclul de viata
al echipamentelor, potrivit prevederilor de la pct.2 lit.c din Anexa 11l la Directiva 49/2004 (transpusa prin
Legea 55/2006). Pentru indeplinirea acestor obiective, au fost dispuse la punctele L si L1 din Anexa Il la
Regulamentul 1169/2010, obligatii care privesc procedurile pentru atingerea standardelor tehnice. Astfel,
aceste proceduri pentru atingerea standardelor tehnice, trebuie sa asigure identificarea, implementarea si
monitorizarea cerintelor de siguranta.

Tinand cont de cele mentionate, se concluzioneaza ca cerintele de siguranta pentru produsul traversa
de lemn pentru calea feratd, erau continute in standardul tehnic, In acest sens existand un standard
specializat pentru traversa de lemn- SR EN 13145+A1:2012, aflat in vigoare la data incheierii contractului.

Conform prevederilor art.3(3) din REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010, produsele sunt
conforme cu cerintele de sigurantd in cazul in care furnizorii sau produsele sunt certificate in conformitate
cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii. Astfel, se poate afirma ca certificatele
acordate furnizorilor in conformitate cu legislatia pertinentd a Uniunii, pot fi considerate drept dovada
valabila pentru evaluarea conformitatii cu standardul tehnic, in cazul traverselor de lemn.

In calitatea ei de produs destinat constructiilor, pentru traversa de lemn exista cerinta esentiala
privind siguranta in exploatare, respectiv cerinta esentiala privind rezistenta mecanica si stabilitatea,
prevazute la art.6 din HG 622/2004, cerinte de la care deriva o serie de conditii pentru produs, in vederea
indeplinirii acestor cerinte.

La data achizitiei traverselor, pentru acestea nu era in vigoare un standard armonizat, ci numai un
standard national care a adoptat un standard european. In acest caz, era admisa introducerea pe piata
romaneasca a acestor traverse, numai daca traversele erau realizate in conformitate cu standardul respectiv,
iar traversa trebuia insotita de declaratii de conformitate date de producator pe baza unei proceduri de
evaluare echivalente sistemului de atestare a conformitatii 2+, potrivit prevederilor art.12 aliniatele (1) si
(1Y) din HG 622/2004.

Pentru produsul - traversa de lemn pentru calea ferata, conformitatea cu specificatia tehnica trebuia
sa fie atestata printr-o procedura in care, un organism de certificare notificat era implicat in evaluarea si
supravegherea controlului productiei sau a produsului insusi, conform procedurilor art.4 din Regulamentul
aprobat prin OMTCT 1558/2004.

Certificatul de conformitate nu este o cerintd de sigurantd, ci numai o modalitate de a

dovedi/demonstra ca produsul respecta cerintele de siguranta stabilite prin specificatiile tehnice(standarde).

Norme legale alternative care puteau fi aplicate

Normele legale prezentate anterior reprezentau cerintele minime pentru produsul traversa destinat
liniilor de cale ferata care nu erau supuse cerintelor de interoperabilitate.
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In mod alternativ, puteau fi aplicate conditiile mai riguroase care erau aplicabile produselor
destinate liniilor interoperabile, respectiv conditiile rezultate din HG 877/2010.

C.5.3.1.2. Cadrul de reglementare european si national aplicabil la data producerii accidentului feroviar
(8 martie 2019)

Norme legale privind categoria de produse in care era inclus produsul traversa de lemn, la data producerii
accidentului ( 8 martie 2019)

Traversa de lemn pentru calea ferata era inclusd in categoria produselor din lemn destinat
constructiilor, potrivit prevederilor Anexei Il din Decizia 97/176/CE privind procedura de atestare a
conformitatii produselor pentru constructii (varianta oficiala publicatd in Jurnalul Oficial al Comunitatii
Europene din 14.03.1997)

Standardul de produs aplicabil la data producerii accidentului (8 martie 2019 )

Traversa de lemn pentru calea ferata facea obiectul unui standard european armonizat , - SR EN
13145+A1:20 .Precizam ca procedura de armonizare a fost finalizata la data de 12.11.2013 prin publicarea
in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Norme legale privind comercializarea produsului la data producerii accidentului — 8 martie 2019

Intrucat produsul traversd de lemn facea obiectul unui standard armonizat, el era supus domeniului
reglementat de Regulamentul (UE) nr. 305/2011, potrivit prevederilor art. 3 lit a din HG 668/2017.

Potrivit dispozitiilor art. 6. alin. (1) din HG 668/2017, produsul traversa de lemn, se comercializa
insotit de declaratia de performanta intocmita de producator.

Declaratia de performanta in cazul produsului traversa de lemn, se emitea de catre producator pe
baza certificatului de conformitate a controlului productiei in fabrica pentru sistemul de evaluare 2+ ,
potrivit prevederilor art. 6. alin. (1) lit. b) din HG 668/2017.

Potrivit art. 9 alin. (1) din HG 668/2017, pentru produsul traversa de lemn pentru care
producatorul a intocmit o declaratie de performanta pe baza unei specificatii tehnice armonizate, trebuia
aplicat marcajul CE.

Alte reglementiri aplicabile la data producerii accidentului (8 martie 2019)
In situatia in care, in legislatia Uniunii Europene se face referire la standarde armonizate, acestea

se adoptd ca documente de referintd roméne si cand acestea se publica in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene, lista documentelor de referinta romane prin care se adopta aceste documente se aproba prin ordin
al conducatorului autoritdtii competente, iar ordinul se publicd in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I,
potrivit prevederilor art. 3 alin (1) si alin (3) din OG 20/2010.

C.5.3.2. Analiza privind efectele juridice pe care le producea OMT 290/2000 la data achizitionarii
traverselor -7 august 2013

PRECIZARE - analiza din acest paragraf, este destinatd numai pentru produsul traversa de
lemn pentru calea ferata, care este numai unul din multitudinea de produse care sunt sub incidenta OMT
290/2000. Acest Ordin, are ca obiect toate produsele, ansamblurile, subansamblurile, piesele componente,
precum si lucrarile si serviciile din domeniul feroviar. Astfel erau vizate de acest Ordin, incepand de la
servicii destinate confortului, pana la componente cu impact in sigurantd, cum sunt traversele de cale ferata
(produs destinat constructiilor) sau osiile montate pentru vagoane. Din acest motiv, concluziile rezultate
din analiza, nu sunt aplicabile iIn mod identic pentru alte categorii de produse si servicii, deoarece legislatia

pentru acestea este diferita, iar concluziile rezultate pentru acestea, ar putea fi cu totul altele.
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Linia de cale ferata pentru care erau destinate traversele de lemn achizitionate, nu face parte dintre
liniile care indeplinesc conditiile de interoperabilitate. Aceastd portiune de linie este adecvata

transportului combinat ceea ce conduce la concluzia ca linia face parte din sistemul feroviar conventional,
potrivit art. 16 (3) din Legea 203/2003.

Cu toate ca la data achizitiei traverselor de lemn, erau intrate n vigoare acte normative ulterioare si
de nivel superior fata de OMT 290 /2000, prevederile din acest Ordin nu au fost modificate sau abrogate
explicit.

In urma analizarii acestei situatii, comisia de investigare a concluzionat cele prezentate in
continuare.

Dispozitiile din interiorul OMT 290/2000 care aveau ca obiect produsul - traversa de lemn pentru
calea ferata, au fost afectate de evenimente legislative ulterioare si au devenit contradictorii cu
dispozitiile din OMTCT 1558/2004, cele din HG 622/2004 , cele din Decizia 97/176/CE si cele din
REGULAMENTUL (UE) NR. 1158/2010.

Astfel:

- art.1siart.7 din OMT 290/2000 prevad ca gestionarii de infrastructura pot achizitiona produse feroviare
numai dacd acestea sunt furnizate de operatorii economici care detin autorizatie de furnizor feroviar
emisa de catre AFER - organism desemnat de catre Ministerul Transporturilor. Autorizarea operatorilor
economici ca furnizori feroviari se face conform normelor din OMT 290/2000;

aceste dispozitii fiind in contradictie cu:

- art.4 din Regulamentul aprobat prin OMTCT 1558/2004 din care rezulta ca, pentru produsul - traversa
de lemn pentru calea ferata, conformitatea cu specificatia tehnica trebuie sa fie atestata printr-0
procedurd in care, un organism de certificare notificat este implicat in evaluarea si supravegherea
controlului productiei sau a produsului Tnsusi;

- art.3(3) din REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010 care prevede cad pentru produsele furnizate de
furnizori intreprinderilor feroviare, furnizorii sunt certificati in conformitate cu sistemele de certificare
stabilite in temeiul legislatiei Uniunii;

- Anexa Il din Decizia 97/176/CE privind procedura de atestare a conformitatii produselor pentru
constructii unde este specificat cd traversa de lemn pentru calea ferata este supusa sistemului de
atestare a conformitatii 2+

- art. 12 (1Y din HG 622/2004 care prevedea ci traversa de lemn pentru calea feratd realizati in
conformitate cu standardele nationale aplicabile, trebuia supusa atestarii de conformitate de catre

organisme pentru atestarea conformitatii produselor cu standardul national aplicabil;

- art. 42 (1) din HG 622/2004 potrivit caruia, traversele de lemn puteau fi introduse pe piata sau utilizate
fara alte restrictii legale, numai dacd satisfaceau prevederile respectivei Hotarari;

- art. 42(2) din HG 622/2004 potrivit caruia era interzisa obstructionarea folosirii traverselor de lemn,
prin intermediul altor reglementari emise de autoritati publice;
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- art.45 (4) d) din HG 622/2004 potrivit caruia se abrogau orice alte dispozitii contrare respectivei
hotarari;

Precizam ca sistemul de autorizare reglementat prin Ordinul 290/2000 nu reprezenta un sistem de

certificare stabilit in temeiul legislatiei Uniunii, nefiind astfel indeplinite cerintele art.3(3) din
REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010.

Intrucat OMTCT 1558/2004, REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010, Decizia 97/176/CE si HG
622/2004 sunt acte normative cu intrare in vigoare ulterioara si de nivel superior fata de OMT 290/2000,
au intervenit abrogarea implicita respectiv modificarea sau completarea implicita, a prevederilor din
interiorul OMT 290/2000, care erau in contradictie cu prevederile normelor legale mentionate.

Acest tip de eveniment legislativ implicit, a intervenit conform dispozitiilor art.67(1) din Legea 24/2000
privind normele de tehnicd legislativi. In acest caz, organul de aplicare si personalul care aplica legislatia,
inteleg implicit ca, in mod tacit, legiuitorul a dorit si scoata din vigoare vechea reglementare. In consecinta,
la data achizitie traverselor de lemn, acestea nu mai faceau parte din obiectul de reglementare al OMT
290/2000 si respectivul Ordin nu mai producea efecte juridice asupra produsului traversa de lemn.

In concluzie, comisia de investigare constati ca Autorizatia de furnizor feroviar eliberati de AFER,
nu poate fi considerati o dovadia valabild pentru evaluarea conformitatii cu cerintele de siguranta in
cazul traverselor de lemn. In acest sens, comisia de investigare considera ca numai certificatele acordate
furnizorilor in conformitate cu legislatia pertinenta a Uniunii , pot fi considerate drept dovada valabila
pentru evaluarea conformitatii cu cerintele de siguranta a traverselor de lemn.

Chiar daca au intervenit evenimente legislative implicite, pentru a evita aplicarea contradictorie a
anumitor acte normative este necesara adoptarea unor acte normative exprese de modificare, completare
sau abrogare. Daca o norma de nivel inferior, cu acelasi obiect, nu a fost abrogata expres de actul normativ
de nivel superior, aceasta obligatie i revine autoritatii care a emis prima actul, potrivit art. 64(4) din Legea
24/2000.

In mod similar ca in prezenta investigatie, o alti comisie de investigare a concluzionat ca , in ceea ce
priveste OMT 290/2000, exista situatii echivoce privind aplicabilitatea acestui Ordin. Astfel, in cazul
accidentului feroviar produs la data de 24.09.2017, in statia CFR Dej Calatori, prin deraierea locomotivei
EA 546 si a celor sase vagoane de calatori din compunerea trenului, comisia de investigare a evidentiat
pentru respectivul caz, faptul ca: ”Prevederile, aplicabile in prezent, referitoare la mentenanta liniilor
interoperabile, nu au rolul de a stabili, fara echivoc, cazurile in care se impune existenta certificatelor de

conformitate CE si a cazurilor in care admiterea produselor feroviare se face cu aplicarea prevederilor
OMT 290/2000.”

C.5.3.3. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme utilizate:

= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

» [nstructia de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

= [nstructia de intretinere a caii nr. 300/2003;

» [nstructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
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Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata/1987;
Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta §i reparatia periodica a liniilor de cale ferata

normala - editia 1990;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin

Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor §i 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;

Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania;
Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind siguranta cailor ferate
comunitare §i de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/CE privind repartizarea capacitdtilor de
infrastructurd feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea
sigurantei,

Regulamentul (CE) nr. 213/2008 al Comisiei din 28 noiembrie 2007 de modificare a Regulamentului
(CE) nr. 2195/2002 al Parlamentului European si al Consiliului privind Vocabularul comun privind
achizitiile publice (CPV) si a Directivelor 2004/17/CE si 2004/18/CE ale Parlamentului European si
ale Consiliului in ceea ce priveste procedurile de achizitii publice, in ceea ce priveste revizuirea CPV.
Regulamentul (UE) nr. 1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda de
siguranta comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara;

Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei Europene din 9 decembrie 2010 privind o metoda de
sigurantd comund pentru evaluarea conformitdatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de
siguranta feroviara
Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comund de siguranta pentru evaluarea riscurilor.
Regulamentul (UE) nr. 305/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 martie 2011 de
stabilire a unor conditii armonizate pentru comercializarea produselor pentru constructii si de abrogare
a Directivei 89/106/CEE a Consiliului.

Regulamentul (CE) nr. 765/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 iulie 2008 de
stabilire a cerintelor de acreditare si de supraveghere a pietei in ceea ce priveste comercializarea
produselor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 339/93.

Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1558/2004 pentru aprobarea
Regulamentului privind atestarea conformitatii produselor pentru constructii
Regulamentului privind atestarea conformitatii produselor pentru constructii aprobat prin OMTCT
1558/2004, in vigoare de la 27 februarie 2005 pdana la 18 noiembrie 2017, fiind abrogat si inlocuit
prin Hotardre 668/2017.

OUG 34/2006, actualizata, privind atribuirea contractelor de achizifie publica, a contractelor de
concesiune de lucrari publice si a contractelor de concesiune de serviciu,

Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, modificata prin OUG 73/2019 privind siguranta
feroviara,

Legea 24/2000, republicata in temeiul art. 11 din Legea nr. 60/2010 privind aprobarea Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr. 61/2009 pentru modificarea si completarea Legii nr. 24/2000 privind normele
de tehnica legislativa pentru elaborarea actelor normative.

Legea 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes national
si European.
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Ordonanta Guvernului Nr. 20 din 18 august 2010 privind stabilirea unor masuri pentru aplicarea
unitard a legislatiei Uniunii Europene care armonizeaza conditiile de comercializare a produselor.

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

Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati in
siguranta circulatiei;

Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si
dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati
in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoard activitati specifice in
operatiunile de transport pe caile ferate din Romdnia si pentru actualizarea Listei functiilor cu
profesional periodic la CENAFER;

Ordinul ministrului transporturilor nr. 290/13.04.2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau
serviciilor destinate utilizarii in activitdtile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a
infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul,

Ordinul ministrului  transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania

Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romdnia

Directiva 2008/57/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 2008 privind
interoperabilitatea sistemului feroviar in Comunitate;

Directiva 2004/49/CE a parlamentului european si a consiliului privind siguranta cailor ferate
comunitare §i de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/CE privind repartizarea capacitatilor de
infrastructurd feroviard si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea
sigurantei,

Directiva Consiliului din 21 decembrie 1988 privind apropierea actelor cu putere de lege s i a actelor
administrative ale statelor membre referitoare la materialele de constructii 89/106/CEE

Directiva 1989/106/CEE privind apropierea actelor cu putere de lege si a actelor administrative ale
statelor membre referitoare la materialele de constructii,

Decizia 97/176/CE din 17 februarie 1997 privind procedura de atestare a conformitdtii produselor
pentru constructii ;

Decizia Comisiei din 9 martie 1998 privind procedura de atestare a conformitatii produselor pentru
constructii, in temeiul articolului 20 alineatul (2) din Directiva 98/106/CEE a Consiliului, in ceea ce
priveste produsele pentru constructii metalice si produsele conexe (Text cu relevanta pentru SEE)
(98/214/CE),

Decizia UE 1998/598 din 9 octombrie 1998 privind procedura de atestare a conformitatii produselor
pentru constructii in temeiul articolului 20 alineatul (2) din Directiva 89/106/CEE a Consiliului in ceea
ce priveste agregatele.

HG 622/2004 privind stabilirea conditiilor de introducere pe piata a produselor pentru constructii, in
Vigoare de la 27 februarie 2005 pdanad la 18 noiembrie 2017, fiind abrogat si inlocuit prin Hotardre
668/2017.

HG 606/2015 pentru modificarea si completarea Hotardrii Guvernului nr. 626/1998 privind
organizarea i functionarea Autoritatii Feroviare Romane - AFER, precum si pentru modificarea anexei
nr. 2 la Hotararea Guvernului nr. 21/2015 privind organizarea si functionarea Ministerului
Transporturilor

HG 668/2017 privind stabilirea conditiilor pentru comercializarea produselor pentru constructii

HG 716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER.

HG 877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar.
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» Decizia Directorului General al CNCFR nr.102 din data de 29.09.2008 privind receptia produselor
feroviare.

=  Procedura operationala PO SMS 0-4.40, Identificarea cerintelor de siguranta relevante din standarde,
de implementare, monitorizare si stabilire a masurilor de respectare a lor ;

= Procedura operationala PO SMS 0-4.29 Verificarea si controlul competentei, performantelor si a
rezultatelor in domeniul sigurantei feroviare a contractantilor.

= Procedura operationala PO SMS 0-4.11 Verificarea produselor utilizate in regim propriu sau de parti
terte pentru intretinerea si reparatia infrastructurii feroviare.

= Procedura de proces PP 0-7.4.1. privind achizitiile publice la CNCFR, monitorizarea achizitiilor.

= Caietul de sarcini nr.42/A/265/1/2013 ,, Consolidarea suprastructurii liniei CF intre statiile Cosbuc-
Telciu pe linia secundara 422 de la km 10+300-14+600=4,3 km prin inlocuirea traverselor din lemn
normale si a materialului marunt de prindere in curbe”

» Cuaietul de sarcini “Traverse de lemn albe neimpregnate pentru calea ferati” ANEXA la Documentul
de Avizare CTE-CNCFR Nr.22 din 19.05.199

= Caietde sarcini "Impregnarea cu creozot Tip C, Ecologic, a traverselor de lemn pentru cale ferata” cu
numarul 363/2007-DL

»  Standardul romdn SR EN 13145+A1:2012 - Aplicatii feroviare. Cale. Traverse §i suporturi de lemn

surse si referinge:

= declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagonul deraiat;

= documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

= procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura cdii si pentru vagonul implicat in deraiere;
= procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru

= Producerea efectelor juridice ale actelor normative , Ramona Delia POPESCU , Andrei GHEORGHE
= site-ul ASRO

= site-ul Comisiei Europene

= site-ul simap.ted.europa.eu/cpv

= site-ul ONFR

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
C.5.4.1.1. Date constatate din documentele gestionarului de infrastructurd

Lucrari de reparatie periodica si de reparatie capitala

Ultima lucrare de amploare executata pe linia curenta dintre haltele de miscare Telciu si Cogbuc a
fost in anul 1979, cand s-au executat lucrari de reparatie capitald (lucrari RK).

In anul 2013 pe linia curenta dintre haltele de miscare Telciu si Cosbuc au fost inlocuite un numar
de 2000 buc. traverse normale de lemn.

Pe aceeasi linie, in anul 2014 au fost executate lucrari de reparatie periodica cu ciuruirea integrala
si la rand a prismei de piatrad sparta.

Constatari referitoare la reparatia si intretinerea cdii in zona pe care s-a produs deraierea

In anul 2013 pe linia curenti dintre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, au fost executate lucrari
de consolidare a suprastructurii caii de catre SC TRANSFEROVIAR GRUP SA CLUYJ, in baza contractului
de executie lucrari nr.206/07.08.2013 constand in inlocuirea a 2000 buc. traverse din lemn si a materialului
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marunt de cale aferent. Traversele de lemn inlocuite pe baza contractului de executie lucrari nr. 206/2013,
au fost inlocuite la rand.

In luna octombrie 2017, executantul lucrarii ,,Consolidarea suprastructurii liniei CF intre statiile
Cosbuc-Telciu pe linia secundara 422 de la km 10+300+14+600= 4,3 km prin inlocuirea traverselor din
lemn normale si a materialului marunt de prindere in curbe”, a convocat reprezentantii Sucursalei regionale
Clyj si ai furnizorilor de traverse de lemn 1n vederea identificarii traverselor necorespunzatoare existente
pe teren, ce au fost inlocuite in baza contractului nr.206/2013.

La data de 4.10.2017 cand traversele se aflau incd in termen de garantie, pe portiunea de linie
km10+320+10+809 (portiune care cuprinde curba pe care s-a produs deraierea) au fost identificate 17
traverse necorespunzatoare furnizate de societatea REACTIV PROD COM SRL Baia Mare. Traversele
identificate ca fiind necorespunzatoare nu au fost inlocuite pana la data producerii accidentului.

Referitor la recensamantul traverselor efectuat in anul 2018

Recensamantul nu s-a intocmit in conformitate cu prevederile art.26 din Instructia nr.314/1989 —
Inventarierea traverselor necorespunzatoare din cale se face prin notarea in carnetul de buzunar al
picherului: kilometrul, hectometrul, panoul si numarul traversei necorespunzitoare din panou in
sensul kilometrajului.

Referitor la asiqurarea traverselor si ale materialelor de cale pentru realizarea mentenantei pe raza de
activitate a districtului de linii 7n anul 2018

Din documentele prezentate de catre structura responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare,
reiese ca in anul 2017 au fost recenzate ca fiind necorespunzitoare: 996 buc. traverse normale de lemn pe
linii curente si directe, 630 buc. traverse normale de lemn pe linii statii si 772 buc. traverse de beton.

Din Raportul de control al Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei si al Diviziei Linii Cluj
intocmit in luna aprilie 2018, reiese ca in anul 2017 la Sectia L9 Sighet, au fost recenzate ca fiind
necorespunzdtoare: 12059 buc. traverse normale de lemn i 3910 buc. traverse de beton.

In cursul anului 2018 districtul de intretinere linii Telciu a fost aprovizionat cu 80 buc. traverse
normale de lemn. La data de 01.01.2019 districtul de intretinere linii Telciu nu avea in stoc nici o traversa
normald de lemn.

In anul 2018 au fost recenzate ca fiind necorespunzitoare: 1200 buc. traverse normale de lemn pe
linii curente si directe, 800 buc. traverse normale de lemn pe linii statii si 900 buc. traverse de beton.

Programele de verificare a geometriei caii, inregistrarea si remedierea defectelor geometriei liniei
curente;

Comisia de investigare a analizat modul in care pe linia curenta Telciu-Cosbuc s-a efectuat
verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea in perioada 2017-2018, pentru identificarea
defectelor geometriei caii.

In perioada analizati, geometria suprastructurii liniei curente Telciu-Cosbuc, a fost verificatd de
douad ori in anul 2017 (la data de 05 iulie si 09 noiembrie) si o data in anul 2018 (la data de 26 aprilie), cu
vagonul de masurat calea al Sucursalei Regionale CF Cluj.

La data de 19.10.2018 a fost efectuatd si o verificare a geometriei cdii cu automotorul de ,,Diagnoza
a Caii si a Liniei de Contact-TMC, tip EM130-nr.146”.

Din copia inregistrarii se observa defecte ale ecartamentului caii de gradul 4 si gradul 5, pe curba
pe care s-a produs accidentul. Din documentele specifice mentenantei feroviare reiese ca pe zona km
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10+740+10+780 au fost planificate si executate lucrari de tragere la tipar a liniei in vederea remedierii a
doua defecte L5, la data de 02.11.2018 si 07.11.2018.

Verificarea inregistrarii rezultate in urma verificarii liniei cu automotorul TMC, pe zona km
10+485+11+000, a scos 1n evidenta ca defecte ale ecartamentului caii de gradul > 3, nu au fost remediate
la termenele prevazute de codurile de practica.

Valorile mari ale ecartamentului (peste 1470 mm) masurate in stare statica cu tiparul de masurat

calea imediat dupa producerea deraierii, indica faptul, ca analizarea amplitudinii defectelor inregistrate in
urma verificarii geometriei cdi din data de 19.10.2018, nu a fost facuta corespunzator si ca masurile pentru
realizarea unei mentenante capabild sd asigure exploatarea acestei linii curente in conditii de siguranta nu
au fost corespunzatoare.

Referitor la revizia tehnicd a cdii efectuata pe raza de activitate a subunitatii responsabila cu mentenanta
liniei dintre Haltele de miscare Telciu si Cosbuc

Reviziile tehnice ale caii se realizeaza In conformitate cu reglementarile din codurile de buna
practica si a procedurilor din cadrul sistemului de management al CNCF ,,CFR” SA.

Divizia Linii a dispus verificarea tuturor traverselor de lemn introduse in cale cu ocazia lucrarilor
de consolidare si reparatii linii executate de societati autorizate AFER, in perioada 2013-2016. Pentru
lucrarea de consolidare a suprastructurii caii ferate intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, prin
introducerea a 2000 buc. traverse normale de lemn conform contractului de lucrari nr.206/2013, traversele
introduse au fost verificate in luna octombrie 2017. Cu aceasta ocazie membrii comisiei de specialitate au
identificat pe portiunea de linie de la km 10+320+10+809 (curba pe care s-a produs accidentul feroviar),
17 buc. traverse de lemn necorespunzatoare, care conform contractului nr.206/2013 erau in termen de
garantie. Aceste traverse nu au fost inlocuite pana la data producerii accidentului.

Din documentele specifice mentenantei feroviare intocmite de catre organele de revizie si control,
in perioada noiembrie 2018- ianuarie 2019, la structura care se ocupa cu mentenanta liniei pe care s-a produs
accidentul, reiese ca in urma verificarii modului de comportare in timp a traverselor de lemn pe zonele pe
care au fost executate lucrari de inlocuire traverse cu firme terte conform contractelor derulate, au fost
identificate traverse necorespunzatoare aflate in termen de garantie.

Lucrari executate si masuri intreprinse dupd producerea accidentului

Circulatia a fost redeschisd la data de 09.03.2019 ora 22:06, cu viteza de 5 km/h, intre
km10+100+10+750, dupa ridicarea materialului rulant deraiat si remedierea defectelor de la linie. In acest
interval orar au fost anulate 6 trenuri si au fost introduse 7 trenuri suplimentare. Célatorii au fost transbordati
cu mijloace auto.

La data de 09.03.2019, ora 18:30 restrictia de viteza de 5 km/h a fost amelioratd la 15 km/h, iar la
data de 11.03.1019, ora 15:40 restrictia de viteza de 15 km/h a fost ameliorata la 30 km/h, iar lungimea
acesteia a fost redusa cu 100 m, respectiv km.10+200+10+750.

La data de 12.03.2019 ora 17:10 s-a introdus restrictie de viteza de 50 km/h intre halta de miscare
Cosbuc si halta de miscare Telciu (cu restrictie de viteza de 30 km/h intre km 10+200+750). La data de
22.03.2019 restrictia de viteza de la km10+200+750 a fost ameliorata la 50 km/h.

Pe sectorul de linie Salva-Viseul de Jos (care include intervalul Cosbuc-Telciu), intre axele statiilor
s-a introdus restrictie de viteza de 50 km/h la data de 25.04.2019, care a devenit viteza maxima a liniei
conform livretului cu mersul trenurilor pe Sucursala regionald de cai ferate Cluj, valabil in perioada
15.12.2019-12.12.2020.
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Referitor la managementul riscurilor

Dupa producerea accidentului feroviar la data de 26.12.2017 in statia CFR Dej Calatori, linia 2
directd, prin deraierea locomotivei EA546 si a celor sase vagoane de célatori din compunerea trenului
(produs 1n conditii similare cu accidentul investigat), Revizoratul General de Siguranta Circulatiei, structura
responsabild cu aplicarea sistemului de management al sigurantei din cadrul administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA a efectuat o analiza de risc pentru identificarea pericolelor
proprii si evaluarea nivelului de risc la lucrarile de inlocuire traverse executate cu societati autorizate AFER.
In urma acestei analize a fost intocmit un plan de masuri pentru tinerea sub control a riscurilor asociate
pericolelor identificate.

C.5.4.1.2 . Constatari efectuate la linie dupd producerea accidentului

In zona producerii deraierii, suprastructura ciii este tip 49, cale cu joante, cu lungimea sinelor de 15
m, montata pe traverse de lemn, sistem de prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia curenta dintre halta de miscare Telciu si halta de miscare
Cosbuc este de 60 km/h.

Pentru analizarea starii tehnice a suprastructurii cdii, incepand de la pichetul de masurare ,,0" (Pct.
0), in sens invers de mers al trenului, au fost marcate pe sina firului exterior al curbei, la echidistante de
0,5 m, un numar de 40 puncte (numerotate de la ,,0” la ,,-40”), iar in sensul de mers al trenului, incepand
de la pct.,,0”, au fost marcate pe sind un numar de 10 puncte (numerotate de la ,,0” la ,,+10”), tot la
echidistante de 0,5 m.

Pe intreaga distanta rezultatd, de o parte si de cealaltd a punctului ,,0”, au fost efectuate constatari
privind starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii cdii, precum si verificari prin masuratori
statice ale geometriei liniei.

Traversa din dreptul pichetului de masurare ,,0” a fost notata cu ,,0”. Traversele au fost numerotate incepand
de la pichetul de masurare ,,0” (Pct. C) 1n sensul de mers cu + pana la traversa nr.,,+10”, iar in sens invers
CU — pana la traversa cu nr.,,-32”.

C.5.4.1.2 1. Starea tehnicd a elementelor suprastructurii liniei

1. Prisma de piatra sparta

Atat Intre sine cat si pe capetele traverselor, stratul de piatrd spartd era pand la nivelul fetei
superioare a traverselor sau o depasea, in special in zona de fixare a placilor metalice, nepermitand
vizualizarea stdrii tehnice a traverselor pe zona in care pot apare deplasari ale placilor metalice in lungul
traversei.

vizualizarea starii tehnice a traverselor in zona de fixare a placilor metalice)
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2. Traversele

Dupa indepartarea excesului de piatra spartad existent pe unele traverse, in zona de fixare a placilor
metalice, a fost constatat faptul ca traversele, prin starea tehnica precard pe care o aveau, nu mai asigurau
strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice de traverse.

Au fost analizate traversele de lemn normale atat nainte de punctul C (urma de caderea a rotii din
dreapta in interiorul caii) cat si dupa acesta. Din cele 43 traverse normale de lemn analizate, 40 erau
necorespunzatoare, in interior fiind putrede.

Imaginea 6 - Punctul C (urma de cadere a rotii din dreapta intre firele caii este marcat pe sina din
dreapta in locul in care sina sprijina pe traversa T-16)

Imaginea 8 -Traverse situate anterior caderii rotii din partea dreapta intre firele caii

Deoarece traversele erau putrede in interior sub greutatea materialului rulant si sub actiunea fortelor
dinamice transmise de rotile acestuia, unele dintre traverse au cedat.
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Datorita faptului ca, in urma verificarii starii tehnice a liniei in zona producerii accidentului feroviar imediat
dupa producerea acestuia, au fost identificate 40 buc. traverse de lemn ca fiind necorespunzatoare dintr-un
numdr de 43 de bucati, traverse introduse in cale in anul 2013, comisia de investigare a procedat la
verificarea unei traverse de lemn, scoasd din cale din zona producerii deraierii. Traversa a fost sectionata
in 5 fragmente. Sectionarea traversei a reliefat c in interior, lemnul prezenta defecte care accelerau procesul
de degradare a traversei, ajungand pana la putrezirea materialului lemnos.

Imaginea 10 - fragmentul 1 — inima rosie, crapaturi pe fata superioard si in addncime, putrezire la

partea inferioara
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Imaginea 11 -fragmentul 2 - crapaturi pe fata superioard si crapdtura in adancime pe lungimea chitucului,
lemn putrezit pe fata superioard si in interior

Imaginea 12 - fragmentul 3 - crapaturi dinspre fata superioard spre interior, formare sectiuni de rupere

Sectionarea traversei a reliefat ca materialul lemnos din interior era degradat si a condus la formarea
unor zone goale afectand inclusiv zona de fixare a placilor metalice de traverse.

Asa cum se poate observa in fotografiile prezentate, in interior traversa avea defectul numit ,,inima
rosie”, defect care este determinat de ciupercile care se dezvolta in corpul lemnului. Crapaturile de la fata
superioara a traversei continud spre interiorul acesteia formand sectiuni de rupere.

C.5.4.1.2 .2. Referitor la urmele lasate de materialul rulant care a circulat in stare deraiati

La km 10+718 pe sina din partea dreapta (sina de pe firul interior al curbei) a fost identificatd o
urma de frecare a fetei laterale active, notatd cu punctul ,,C”, specifica parasirii de catre roata a suprafetei
de rulare a ciupercii sinei.

39



Dupa acest punct, la distanta de 1,25 m, sistemul de prindere tip K dinspre interiorul caii, care are
rol de fixare a talpii sinei de placa metalica, avea surubul vertical lovit (punctul ,,D”’), datorita caderii rotii
intre firele caii de rulare.

La o distanta de 10,7 m de punctul ,,C”, in sensul de mers al trenului, pe sina din partea stanga (sina
firului exterior al curbei), a fost constatatd urma de escaladare a buzei bandajului rotii din partea stanga a
aceleiasi osii pe flancul activ al ciupercii sinei de pe firul exterior a curbei. De la acest punct, notat cu ,,0”,
buza bandajului rotii din partea stinga ruleaza pe suprafata superioara a ciupercii sinei Inspre flancul inactiv
al ciupercii pe o distantd de 2,25 m pana in punctul ,,F”, dupa care cade 1n exteriorul caii in punctul ,,A”.

Suprastructura feroviara a fost afectata de deraiere pe zona km 10+718+10+118, respectiv pe o
lungime de 600 m.

SENSUL DE MERS AL TRENULUI DERAIAT

<

Locomotiva de
HM.COSBUC morcare EGM 922
Locomotiva EGM 1264

<: Vagomd ar. 50537131042 4 Vagonul l 6-lea
a5 lea

s OSIINEDERAIATE

Imaginea 13 — pozitia rotilor deraiate

HM. TELCIU

==

= OSIIDERAIATE

SENSUL DE MERS AL TRENULUI

prima urma de cadere a rotii intre firele

10,70 m

caii km 10 + 718

Hm.Telciu
Hm.Cosbuc

L

C —urma de caderea rotii din dreapta,
D — primul surub vertical lovit, in interiorul caii,
O — urma de escaladare a ciupercii sinei din partea stanga,
B — corespondentul punctului
O (punct aflat pe firul stang) pe firul din dreapta in sensul de mers;
F —urma de caderea a rotii din stanga, in exteriorul caii,
A — surub vertical lovit, in exteriorul caii;
Imaginea 14 —urmele deraierii
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C.5.4.1.2.3. Verificarea parametrilor geometrici ai traseului cdiii

Referitor la ecartamentul caii

In 6 puncte premergitoare punctului de cadere a rotii din partea dreapti in interiorul curbei (intre
firele cdii) valoarea ecartamentului depasea valoarea maxima admisa de 1470 mm.

‘sensul de mers al trenului
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s(supralargirea caii)=10 mm
t(toleranta in exploatare la ecartament)=10 mm

Imaginea 15 — Diagrama ecartament, nivel, sageata

In alte 4 puncte valorile ecartamentului depiseau valoarea maxima a tolerantei admisa pentru
caracteristicile geometrice ale curbei corespunzatoare traseului liniei pe care a circulat trenul.

41



Referitor la nivelul transversal al caii si pozitia caii in plan

Valorile nivelului transversal in general se incadreaza in valoarea de =5 mm corespunzatoare vitezei
liniei pe care a circulat trenul.

Inclinarea rampei intre doua puncte consecutive depisea valoarea rampei maxime admisi pentru
viteza de 60 km/h, intre punctele ,,-29” si ,,-24”.

Inainte si dupa punctul C (locul caderii rotii in interiorul caii, punctul de masurare,,-21”) traversele
au prezentat rupturi recente la mijlocul traverselor sau in zona de prindere a placilor metalice, astfel valorile
masurate ale nivelului transversal si ale sagetilor fatd de mijlocul corzii de 20 m, au fost influentate de
modificarea pozitiei cdii in plan (deformata in urma deraierii).

C.5.4.1.3. Date privitoare la lucrarea din anul 2013, rezultate din analizarea documentelor solicitate
administratorului de infrastructura feroviard

C.5.4.1.3.1. Referitor la faza de selectie a furnizorilor si la documentatia tehnica aferenta

In anul 2013 pe linia curenti dintre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, au fost executate lucriri de
consolidare a suprastructurii cdii de ciatre SC TRANSFEROVIAR GRUP SA CLUJ, in baza contractului
de executie lucrari nr.206/07.08.2013.

Pentru achizitionarea aceste lucrari au fost utilizate prevederile Procedurii de proces PP 0-7.4.
potrivit cdreia Divizia Linii din cadrul SRCF C luj, are atributiuni de a intocmi Caietele de sarcini. Astfel,
Divizia Linii a Intocmit Caietul de sarcini nr.42/A/265/1/2013, care includea ca anexe, Caietul de sarcini
Nr. 22/19.05.1999 referitor la traversa alba neimpregnata si Caietul de sarcini Nr. 363/2007-DL referitor
la impregnarea traverselor de lemn. Astfel, prin caietele de sarcini erau indicate conditiile tehnice pentru
semifabricatul traversa alba neimpregnatd, in mod separat fata de procesul tehnologic de impregnare a
traverselor de lemn, nefiind astfel indicate cerintele pentru produsul finit traversa de lemn impregnata.

Se poate concluziona astfel, ca au fost impuse de catre achizitor prin caietele de sarcini,
utilizarea/achizitia unui semifabricat “traversa alba neimpregnata” si a unui serviciu denumit
“impregnarea traverselor”. Comisia de investigare a constatat cd semifabricatul “traversa alba
neimpregnata” si serviciul “impregnare traverse” sunt cu totul diferite decat produsul traversa de lemn
impregnatd pentru calea ferata , potrivit specificatiilor nomenclatorului CPV, pe care achizitorul ar fi
trebuit sa-l respecte.

Dupa analizarea de catre comisia de investigare a celor doud Caiete de sarcini referitoare la traverse,
a reiesit ca standardele indicate in aceste documente, erau deja anulate sau inlocuite la data intocmirii
documentatiei de achizitie, dupa cum urmeaza:
e STAS 4510-89 ; STAS 4667-89 ; STAS 8733-86 ; STAS 330/2 --5/80, erau anulate fiind
conflictuale cu standarde ulterioare;
e SR ENV 1250-1:1997 ; SR ENV 1250-2:1997 ; STAS 9302-2 :1996,1994 ; STAS 9302-
7:1996,1994 ; STAS 9302-8:1996,1994, erau anulate ;
e SRENS99-1:1998 ; SR EN 599-2:1998; SR EN 1014-1:1999 : SR EN 1014-2:1999 ; SR EN 1014-
3:1999 ; SR EN 1014-4:1999 ; STAS 4668 -1961, erau inlocuite.
Standardele indicate prin caietele de sarcini erau in vigoare cel mai probabil, in perioada cand
impregnarea lemnului se facea cu creozot mineral, Insa aceste standarde au fost anulate dupa trecerea la
impregnarea cu substante ecologice, deoarece trebuiau corelate cu noile conditii de fabricatie.

Din caietele de sarcini lipsea ca referinta Standardul romdan SR EN 13145+A41:2012 - Aplicatii
feroviare. Cale. Traverse si suporturi de lemn, acesta fiind singurul standard in vigoare la acea data pentru
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produsul traversa de lemn. Potrivit prevederilor din interiorul acestui standard la capitolul Domeniu de
aplicare, standardul defineste speciile, cerintele de calitate, originea, conditiile de fabricatie, formele,
dimensiunile si tolerantele precum si durabilitatea si tratamentul de protectie ale traverselor de lemn
utilizate Tn domeniul cailor ferate.

Din faptul ca specificatiile tehnice indicate ca referinta in caietele de sarcini, erau altele decat
standardul national care a adoptat un standard european SR EN 13145+A1:2012 aflat in vigoare, rezulta
urmatoarele:

e nu erau indeplinite obligatiile prevazute la pct.2 lit. ¢ din Anexa Il la Directiva 49/2004 (transpusa
prin Legea 55/2006)coroborat cu punctele L si L1 din Anexa Il la Regulamentul 1169/2010, potrivit
carora traversele trebuiau sa respecte cerinfele de siguranta continute de standardul national in
vigoare;

e nueraindeplinita obligatia de a defini specificatiile tehnice pentru traverse, prin referire la standarde
nationale care au adoptat un standard european, asa cum reiese din art. 35 alin.(6) lit. a) din OUG
34/2006, intrucat traversa de cale ferata era utilizata in activitatea de punere la dispozitie a retelei
de cale feratda in beneficiul publicului, activitate care este supusa regulilor privind contractele
sectoriale;

Caietul de sarcini nr.42/A/265/1/2013 continea instructiuni privind achizitionarea materialelor de
la furnizori autorizati si agrementati de AFER, conform OMT 290/2000. Se poate constata cd impunerea
autorizatiilor AFER, constituia o incalcare a prevederilor art. 42(2) din HG 622/2004, potrivit caruia era
interzisa obstructionarea folosirii produselor pentru constructii, prin intermediul altor reglementari emise
de autoritati publice.

Lipseau insa din Caietul de sarcini, prevederile privind obligatia certificarii conformitatii de catre
organisme notificate in cazul produselor pentru constructii, obligatie rezultata din:

e Anexa | la procedura PO SMS 0-4.11;

e pct.5 din Dispozitia 102/2008 a Directorului General,

e art.4 din Regulamentul aprobat prin OMTCT 1558/2004, potrivit cdruia conformitatea cu
specificatia tehnica trebuia sa fie atestatd printr-o procedura in care, un organism de certificare
notificat este implicat in evaluarea si supravegherea controlului productiei sau a produsului insusi;

e art. 12 (1) din HG 622/2004, unde este previzut ci, traversa de lemn pentru calea ferati realizati
in conformitate cu standardele nationale aplicabile, trebuia supusa atestarii de conformitate de catre
organisme pentru atestarea conformitatii produselor cu standardul national aplicabil;

e art.3(3) din REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010 potrivit carora furnizorii sunt certificati in
conformitate cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii;

Din caietele de sarcini, lipsea conditia ca traversa de lemn pentru calea ferata sa fie supusa
sistemului de atestare a conformitatii 2+ , conform prevederilor Anexei 111 din Decizia 97/176/CE

privind procedura de atestare a conformitatii produselor pentru constructii.

C.5.4.1.3.2. Referitor la derularea contractului nr.206

Lucrarea de inlocuire a traverselor a fost adjudecata de SC TRANSFEROVIAR GRUP SA Cluj, firma care
a aprovizionat traversele normale de lemn pentru calea ferata, de la furnizorul feroviar SC REACTIV
PROD COM SRL Baia Mare, furnizor autorizat AFER pentru produsul feroviar critic ,, Traverse din lemn
neimpregnate normale, speciale si pentru poduri, destinate infrastructurii feroviare”.

Furnizorul SC REACTIV PROD COM SRL Baia Mare, pentru produsul traversa de lemn, nu
detinea insa un Certificat de Conformitate, eliberat de catre un Organism de certificare notificat, potrivit
cerintelor art.4 din Regulamentul aprobat prin OMT 1558/2004 si ale art. 12 (11) din HG 622/2004.
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Privitor la o analiza privind respectarea de catre actorii implicati a prevederilor OMT 290/2000 in
privinta furnizarii traverselor de lemn, comisia de investigare a constatat ca la momentul achizitiei
traverselor, OMT 290/2000 nu mai era aplicabil pentru situatie, ci erau aplicabile cu totul alte acte
normative. Din acest motiv comisia de investigare considera ca nu este relevanta o analiza de acest fel.

C.5.4.1.3.3. Referitor la verificarea calitatii materialelor folosite

Receptia traverselor de lemn aflate in cauza, la momentul primirii acestora de la producétor, trebuia
sa fie facuta de cétre o comisie formatd cu angajati ai SRCF Cluj, potrivit prevederilor Capitolului 4 din
Contractul nr 206/2013.

In anul 2013, la data livrarii de catre producitori a traverselor pe care s-a produs deraierea, erau in

vigoare la CNCFR doua reglementari interne, care vizau receptionarea de la producétori a produsului
traversa de lemn. Cele doua reglementari mentionate erau PO SMS 0-4.11 respectiv Dispozitia 102/2008,
iar ele contineau dispozitii privitoare la atestarea conformitatii produsului traversa de lemn, prin
intermediul certificatelor de conformitate eliberate de organisme de certificare, potrivit reglementarilor
tehnice aplicabile.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie comisiei de investigare, s-a constatat ca
traversele erau insotite numai de Declaratii de conformitate provenite de la furnizori autorizati de catre
ONFR- AFER in temeiul prevederilor OMT 290/2000. Declaratiile de conformitate care insoteau
traversele, erau astfel eliberate de firme care nu indeplineau cerinta potrivit careia, certificatele trebuie sa
provind de la firme care detin Certificat de conformitate EC eliberat de catre un Organism de certificare
notificat, asa cum era dispus prin art.22 alin (1) si art. 22 alin (1) lit ¢) din HG 622/2004, in cazul produselor
care sunt supuse sistemului de certificare 2+. De asemenea, din Declaratiile de conformitate intocmite de
producitor, lipseau numele si adresa organismului notificat, nefiind astfel respectate cerintele de la pct.4.3
din ANEXA nr.3 la HG 622/2004.

Din cele mentionate anterior rezulta ca nu au fost respectate prevederilor pct.5 din Dispozitia
102/2008 si prevederile din Anexa | la procedura PO SMS 0-4.11, privitoare la atestarea conformitatii
produsului traversa de lemn, prin intermediul certificatelor de conformitate eliberate de organisme de
certificare, potrivit reglementarilor tehnice aplicabile

Privitor la produsele pentru constructii, ONFR-AFER nu este un organism de certificare notificat
in vederea certificarii produselor pentru constructii, potrivit cerintelor din Regulamentul (UE) nr. 305/2011.
In schimb, ONFR-AFER este organism notificat pentru evaluarea conformitdtii pentru constituentii de
interoperabilitate (inclusiv traverse) potrivit cerintelor Directivei 57/2008. In cazul traverselor
receptionate, ONFR-AFER nu a aplicat procedura specializata pentru evaluarea conformitatii in privinta
elementului constitutiv de interoperabilitate — traversa de lemn. Astfel producatorul de traverse nu detinea
un document eliberat de catre ONFR, asa cum este de exemplu certificatul
CE2269/4/CH/2016/INF/ROEN/0026 acordat de catre ONFR unui alt producator de traverse de lemn,
certificat acceptat de legislatia in vigoare.

C.5.4.1.4. Date privind modul de desfisurare a achizitiilor de traverse de lemn la nivelul SRCF Cluj, la
data producerii accidentului (8 martie 2019 )

Din constatarile facute de comisia de investigare la SRCF Cluj, aferente lunii martie 2019, privitor
la desfasurarea achizitiilor de traverse de lemn si privitor la modul de aplicare a prevederilor OMT
290/2000, s-au tras o serie de concluzii prezentate in continuare.
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Specificatiile tehnice indicate ca referinta tehnica in caietele de sarcini, erau altele decat standardul
armonizat SR EN 13145+A1:2012 aflat in vigoare. Din acest fapt reiese ca traversele trebuiau sa se
conformeze altor cerinte, decét cerintele de siguranta continute de standardul armonizat in vigoare.

In cazul traverselor de lemn achizitionate, acestea erau lipsite de declaratia de performantd si de
marcajul CE, in pofida faptului ca produsul era obiectul standardului armonizat SR EN 13145+A1:2012,
fiind astfel incalcate prevederile art. 6. alin. (1) din HG 668/2017.

Din caietele de sarcini, lipsea solicitarea ca sistemul de evaluare si verificare a constantei
performantei, este cel stabilit in anexa ZA a standardului armonizat. In acest sens, caietele de sarcini
cereau ca producatorii sa detina Autorizatie de furnizor feroviar , conform prevederilor OMT 290/2000.
Din aceasta cauza, in cazul traverselor achizitionate, a lipsit operatiunea de verificare a conformitatii
traverselor cu specificatiile tehnice, nefiind astfel respectate prevederile art.6 (2) din HG 668/2017.

Mentionam ca in anul 2015 a intervenit HG 606/2015, potrivit caruia ONFR nu mai poate elibera
autorizatii de furnizor feroviar pentru sistemul feroviar conventional. Ca urmare a acestei imprejurari,
AFER, ONFR si CNCFR au convenit ca ONFR sa emita in continuare autorizatii de furnizori feroviar,
autorizatii pe care CNCFR sa le utilizeze in procedurile de achizitie. Pentru a oficializa intelegerea intre
parti, au fost inregistrate Procesul Verbal nr. 3120/6835/2015 respectiv Protocolul nr.3100/51/2015.

Din cele mentionate anterior, rezultd ca , nu erau respectate prevederile art.3(3) din
REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010, potrivit carora, produsele furnizate de furnizori gestionarilor de
infrastructura sunt conforme cu cerintele de sigurantd in cazul in care furnizorii sau produsele sunt
certificate in conformitate cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii.

SRCF Cluj a avut acces in tot acest timp sa achizitioneze traverse de lemn, care erau fabricate
conform cu cerintele in vigoare. In acest sens existau inclusiv pe teritoriul national organisme notificate
conform Regulamentului UE 305/2011, care aveau dreptul sa certifice productia de traverse de lemn.

In cazul in care SRCF Cluj dorea si achizitioneze traverse de lemn care indeplineau conditiile pentru
linii interoperabile, putea apela la producatori certificati de catre ONFR. Exemplificdm producatorul care
detinea certificatul CE2269/4/CH/2016/INF/ROEN/0026 acordat de citre ONFR. In baza certificatului
mentionat, traversele puteau fi utilizate pentru toate categoriile de linii, inclusiv cele interoperabile.

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

Constatari la locomotiva
» instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) de siguranta si vigilenta (DSV) erau sigilate si
in functie;
= robinetul mecanicului FD 1 al locomotivei a fost gasit in pozitia de franare rapida, iar pozitia franei
de mana stransa;
» data efectudrii ultimei revizii intermediare tip PTH3 : 08.03.2019, in Depoul Cluj.
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:
* nu s-au constatat nereguli tehnice la vagoanele nederaiate din compunerea trenului, nici la legarea
sau la franele acestora;
Constatari la_vagonul nr.50537131042-4 al 5-lea in compunerea trenului:
= deraiat de prima osie (5-6) a celui de-al doilea boghiu, sens de mers al trenului, buzele rotilor
deraiate puternic avariate ca urmare a rularii in stare deraiata,
= conducta generala de aer fisurata ;
* boghiul osiei deraiatd prezintd urme specifice circulatiei in stare deraiata;
= Jovituri s1 deformatii la lonjeron podea, conducte de aer de 5 si 10 bar, conductd alimentare
rezervor apa, suport supapa antipatinaj roata nr.8, aparatoare protectie supapa antipatinaj, cutia
doza IT, in dreptul boghiului deraiat;
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la viteza de circulatie a trenului

Din examinarea diagramelor IVMS la locomotiva GM 922, a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele
maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de calatori pe Sucursala Regionala de
Cai Ferate Clu.

C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare a trenului implicat in accident nu a
depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pana la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, personalul de locomotiva al operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva
conduse si deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei
la care s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivei detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Deraieri in conditiile folosirii traverselor normale de lemn impregnate, aflate in termen de garantie,
care n interior aveau defecte, sunt descrise pe scurt in continuare:

Accidentul feroviar produs la data de 24.09.2017, in statia CFR Dej Calatori, in circulatia trenului
de calatori InterRegio nr.1765,apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.,
prin deraierea locomotivei EA 546 si a celor sase vagoane din compunerea trenului. Cauza directa a
accidentului feroviar, a costituit-o caderea intre firele caii a rotilor locomotivei electrice EA546, in
conditiile deplasarii laterale a sinelor, sub actiunea fortelor dinamice transmise acestora de catre rotile
materialului rulant. Sinele erau montate pe traverse normale de lemn impregnate, care in interior aveau
defecte ce nu permiteau folosirea acestora in exploatare. Traversele erau fabricate cu numai 4 ani inainte si
se aflau In termenul de garantie al producatorului.

Accidentul feroviar produs la data de 21.09.2018, intre statia CFR Chitila si Ramificatia Rudeni, in
circulatia trenului de marfa nr.30610-1, prin deraierea locomotivei EA 2002 de primele cinci osii si a
vagonului nr.31804726021-7 (primul dupa locomotiva), de prima osie. Cauza directa a acestui accident a
constituit-o caderea intre firele cdii a rotilor din partea dreapta a primelor cinci osii de la locomotiva
electricd EA 2002. Caderea rotilor locomotivei intre firele caii s-a produs in conditiile deplasarii laterale a
sinelor, sub actiunea fortelor dinamice transmise acestora de catre rotile locomotivei, fapt care a determinat
cresterea valorii ecartamentului cdii peste valoarea maxima admisa in exploatare. Sinele erau montate pe
traverse normale de lemn impregnate, care in interior aveau defecte ce nu permiteau folosirea acestora in
exploatare. Traversele erau fabricate cu numai 2 ani inainte si se aflau in termenul de garantie al
producatorului.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupd producerea
accidentului, se poate concluziona ca starea tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.
Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
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-in punctul ,,C”(punctul de cadere a rotii din dreapta intre firele cdii) si pe o distantd de 3,5 m,
inaintea acestuia (punctele ,,-21” la ,,-28”), avand ca referinta sensul de mers al trenului, valorile masurate
ale ecartamentului caii erau mai mari decat valoarea de1470 mm (corespunzatoare unei citiri la tiparul de
masurat calea de +35 mm), care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisa de codurile
de practica aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii.

- in punctul ,,C” pe o distantd de 5 m, inaintea acestuia (punctele ,,-217+ ,,-31”), avand ca referinta
sensul de mers al trenului, valorile masurate ale ecartamentului caii erau mai mari decat valoarea de 1455
mm (corespunzatoare unei citiri la tipar de ,,+20 mm”), care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului
nominal, admisa de codurile de practica aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii, in curbele
Ccu raza de 325m.

- toate traversele analizate inaintea punctului ,,C”, avand ca referinta sensul de mers al trenului, erau
necorespunzatoare, nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor
admise in exploatare. Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in
conformitate cu prevederile art.25, alin.(2) si alin.(4) din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Existenta acestor defecte/neconformitati, prezentate anterior, au favorizat deplasarea pe directie
radiald a ansamblului sind - placd metalica avand ca efect cresterea ecartamentului cdii peste limitele
tolerantelor admise 1n exploatare si ruperea traverselor in zona producerii deraierii.

Pentru fabricatia traverselor au fost indicate in caietele de sarcini, ca referinta, alte specificatii tehnice
decat standardul specializat pentru traverse SR EN 13145+A1:2012 care era in vigoare. Astfel, cerintele au
indicat alte standarde decat cel care asigura durabilitatea si protectia necesara pentru conditiile specifice in
care sunt utilizate traversele de lemn pentru calea ferata. Unele standarde indicate, erau chiar contrare cu
standardele in vigoare. Fabricatia traverselor a fost lipsita de un proces de control al fabricatiei, asa cum
este acesta impus de sistemul de atestare 2+.

Potrivit prevederilor art. 4 (2) din Legea 55/2006, este in responsabilitatea producitorului ca
produsele furnizate sd poata fi utilizate in mod sigur de administratorul de infrastructurd, iar produsele
furnizate de acestia si respecte cerintele si conditiile de utilizare specificate. In acest caz insa, cerintele si
conditiile de utilizare specificate de administratorul de infrastructura prin caietele de sarcini, au fost altele
decat cerintele de siguranta rezultate din standardul SR EN 13145+A1:2012. Astfel, specificatiile tehnice
indicate prin caietele de sarcini si lipsa controlului fabricatiei au permis furnizarea unor traverse de lemn,
la care s-a produs degradarea accelerata a materialului lemnos.

In concluzie starea tehnici a elementelor constructive ale suprastructurii feroviare a influentat
producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul nr. 50537131042- 4
din compunerea trenului de calatori nr.4136, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3.
Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, Se poate
concluziona ca, starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii si a
materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca:

- starea tehnicd a suprastructurii caii, in zona producerii deraierii (zona km 10+718), era
necorespunzatoare deoarece, 16 traverse consecutive (cele numerotate cu -17 si -32) nu asigurau
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strangerea tirfoanelor, astfel incit s mentind valorile ecartamentului in limitele tolerantelor prevazute
de codurile de practica.

- in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care au fost supuse elementele constructive al
suprastructurii cdii pe zona curbei cu raza R=325 m, ecartamentul caii a crescut mult peste limitele
admise, fapt ce a facut ca roata din partea dreapta (roata nr.6) a primei osii a celui de-al doilea boghiu
de la al 5-lea vagon din compunerea trenului (vagonul nr. 50537131042- 4) sa paraseasca suprafata de
rulare a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei si sd cada in interiorul caii;

- roata nr.6 a circulat in stare deraiatd intre firele caii o distanta de 10,7 m fata de punctul ,,C” (afectand
elementele constructive ale suprastructurii caii), iar la km 10+707 roata corespondenta (roata nr.5) a
escaladat flancul activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei, a rulat pe fata superioara a ciupercii
sinei o distantd de 2,25 m dupa care la km 10+705 a cazut la exteriorul caii;

Dupa parcurgerea in stare deraiata a unei distante de 600 m trenul s-a oprit la km 10+118

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause and contributing factors
Direct cause

The direct cause of the accident is the fall of the right wheel (the 6th one), from the car no.
50537131042- 4 (the 5th one in the passenger train no.4136 consist), between the rails, within a curve with
right deviation in the train running direction (this wheel running on the interior rail of the curve). It
happened following the improper condition of the track superstructure, allowing the radial displacement of
the assemble rail-metallic plate on the wooden sleepers, leading to the increase of the track gauge over the
limits of the tolerances accepted in operation.

Contributing factors:

1. Keeping in operation, at the derailment site (km 10+718), of some normal wooden sleepers whose
technical condition was imposing their replacement;

2. Non-removal of the track geometry failures, registered on the line Telciu-Cosbuc during the
measurements performed with the multiple unit ”Track recording car for track and contact wire
surveying - type EM130 - nr.146”;

3. Use, for the sleepers replacement, of some impregnated wooden sleepers, made in accordance with
other requirements than the safety requirements resulted from the standard for sleepers SR EN
13145+A1:2012, it favouring the appearance of some failures inside the sleepers, that did not allow
their use in operation;

4. Use, for the replacement of the sleepers, of some impregnated wooden sleepers made by

manufacturers that did not get EC Conformity Statement and EC Conformity Certificate granted by
the Notified Certification Body;

C.7.2. Underlying causes
Underlying causes
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10.

11.

Violation of the provisions of art.25, paragraphs (1), (2) and (4) from ,,Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenance of the track for lines with standard gauge” -
n0.314/1989, regarding the replacement of the wooden sleepers whose failures impose it;

Violation of the provisions of art.14 from ,,Instruction of norms and tolerances for the construction
and maintenance of the track for lines with standard gauge” - n0.314/1989, regarding the tolerances
accepted for the prescribed track gauge;

Violation of the provisions from Instruction for the use of testing and recording cars n0.329/1995
regarding the art.6.7 — the schedule for the removal of the failures recorded by the track recording
car TMC and compliance with the deadlines for the failure removal;

Nonapplication of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07 ,,Compliance
with the technical specifications, standards and requirements relevant for the whole useful life of
the lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of the maintenance and
periodical repairs at the lines;

Violation of the provisions from Annex | of the procedure PO SMS 0-4.11, regarding the
certification of the conformity of the product wooden sleepers, through the conformity certificates
granted by the certification bodies, according to the technical regulations applicable;

Violation of the provisions of point 5 from Disposal 102/2008 of CNCFR General Manager,
regarding the conformity certification of the product wooden sleepers, by the conformity certificates
granted by certification bodies, in accordance with the technical regulations;

Violation of the provisions of art.4 from the Regulations approved by the Order of Minister of
Transports, Constructions and Tourism OMTCT 1558/2004, because the manufacturing of the
wooden sleepers did not meet with the obligation according which, the conformity with the technical
specification had to be certified through a procedure where, a certification body is involved in the
assessment and the monitoring of the control of the production or of the product;

Violation of the obligation to define the technical specifications for sleepers, by reference to the
standard in force SR EN 13145+A1:2012, according to the provisions of art. 35 paragraph (6) letter
a) from the Emergency Government Decision - OUG 34/2006;

Violation of the obligations resulting from point 2 letter ¢ from the Annex 11l of the Directive
49/2004 (transposed by the Law 55/2006) corroborated with the points L and L1 from the Annex Il
from Regulations 1169/2010, to identify and to implement the safety requirements established by
the technical standards in force, because one used wooden sleepers that did not comply with the
safety requirements included in the technical standard SR EN 13145+A1:2012;

Violation of the provisions from the Annex I11 of the Decision 97/176/CE, because one used wooden
sleepers, whose manufacturing did not comply with the obligation according which, the wooden
sleeper for railways is subject of the system for the conformity certification2+ ;

Violation of the provisions of art.3(3) of the REGULATIONS (EU) NO. 1169/2010 according which
the suppliers have to be certified in accordance with the certification systems upon European Union
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legislation, because the sleepers were manufactured by suppliers that were not met the certification
conditions above mentioned;

12. Violation of the provisions of art. 12 (1) from the Government Decision 622/2004, according which
the wooden sleeper for railways have been subjected to a procedure of conformity certification by
bodies for the certification of the product conformity with the national standard applicable, because
the procedure for the certification above mentioned was missing, within the process for the sleeper
manufacturing;

13. Violation of art. 42 (1) from the Government Decision 622/2004 according which the wooden
sleepers could be put on the market or used without other legal limitations, only if they met with
the provisions from the Government Decision 622/2004;

14. Violation of the provisions of art. 22(1) and art.22(1), letter c¢) from the Government Decision
622/2004, regarding the working out, for the wooden sleepers, of EC Conformity Certification upon
an EC Conformity Certificate granted by a notified certification body;

15. Violation of the procedures PO SMS 0-4.40, because the identification, implementation and
monitoring of the relevant safety requirements, included in the standard SR EN 13145+A1:2012
were not performed;

C.7.3. Root causes

- failure appeared within the Safety Management System of CNCF ,,CFR” SA, to control the risk
linked to the use/purchase of products that do not meet with the safety requirements and that can
endanger the railway safety;

- non-identification of the danger resulted from the use within the repairs at the railway infrastructure,
of the railway products (wooden sleepers), whose manufacturing does not meet with the safety
requirements relevant, existing in the technical standards;

- non-identification of the danger resulted from the use within the repairs of the railway infrastructure,
of the railway products (wooden sleepers), whose manufacturing does not comply with the
conditions regarding the certification of the conformity with the technical specifications;

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the car no. 50537131042- 4, being in the composition of the passenger train
n0.4136, is part of a series of similar accidents, the derailments being caused by the wooden sleepers that
had internal failures, after maximum 5 years from their manufacturing. The wooden sleepers were in
warranty period or soon after the expiration of the warranty period and had inside quick degradations of the
wood, that led to the derailments. The eventual consequences and the repeatability character of this type of
accident, determined the investigation commission to check extensively the consistency of the regulation
framework that covers the wooden sleepers, not only the compliance of the actors from the market with the
specific regulations in force.

Following the investigation, it was found that for the products wooden sleepers, the legal provisions
of the Minister of Transports’ Order OMT 290/2000 were changed inexplicitly by further upper level legal
papers — Order of Minister of Transports, Constructions and Tourism OMTCT 1558/2000, Decision
97/176/CE, Government Decision 622/2004 and Regulations (UE) no. 1169/2010. One also found that the
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legal provisions of the Minister of Transports 'Order 290/2000 that were changed, were not express and
clearly cancelled, becoming apparently contradictory to the upper level further legal papers. Following this
appearance contradictory, the staff in charge with the application of the legislation for the purchase of the
wooden sleepers made in 2013, applied the provisions of the Minister of Transports’ Order 290/200 instead
to apply those of the further legal papers. So, the purchase of the wooden sleepers was done from suppliers
getting the Supplier Authorization, granted by AFER - ONFR, instead be purchased from suppliers getting
EC Conformity Certificates granted by Bodies notified for the conformity certification. According to the
legal norms in force, the Railway Supplier Authorization granted by AFER cannot be considered a valid
proof for the assessment of the conformity with the safety requirements in case of wooden sleepers, intended
for the respective line. In this regard, EC conformity certificates granted to the suppliers in accordance with
EU legislation, are considered like a valid proof for the assessment of the conformity with the safety
requirements for the wooden sleepers, intended for the respective line. We underline that for all lines it is
accepted the use of sleepers submitted to the procedure of conformity assessment for the interoperability
constitutive element — wooden sleeper, procedure for which AFER — ONFR is notified.

The Ministry of Transports removed in 2015 through the Government Decision 606/2015, the
railway supplier authorizations for the conventional railway system, from the activity field of AFER-
ONFR. Anyway, during the investigation resulted that the staff in charge with the purchase of the wooden
sleepers, continue to make purchases from suppliers getting AFER authorizations, for lines of the
conventional system, being misled by the provisions of the Minister of Transports’Order 290/2000, that
became contradictory to the further legal norms.

AGIFER still treated the lack of clarity of the legal norms for the products with impact on the
railway safety, within the Investigation Report regarding the railway accident happened on the 24th of
September 2017, in the railway station Dej Calatori, in the running of the passenger train no.1765,
consisting in the derailment of the locomotive EA 546 and of those 6 cars. One of the conclusions from that
Investigation Report was ” The provisions curently applicable, regarding the maintenance of the
interoperable lines, have not the role to establish unequivocally the cases that impose the existence of EC
conformity certificates and of the cases where the acceptance of the railway products is possible only by
the application of the provisions of the Minister of Transports’Order 290/2000”. The conclusion above
mentioned was approached by AGIFER in the respective Investigation Report, by issuing the Safety
Recommendation no.1, wishing a clarification and guiding of the actors from the railway market for ”...
application way of the national and European regulations for marketing into Romania of the railway
critical products and of the interoperability constituents”.

AGIFER actual findings lead to the conclusion that the Safety recommendation nr.1, before mentioned, had
not the desired result, because ASFR did not succeed the promotion of the necessary clarifications,
regarding the ways to market all the products with impact on the railway safety. In order to solve such type
of problem, upon the findings, the investigation commission considers that currently it is necessary the
express and clear change of the regulation framework for the unitary understanding and application, by all
railway actors, of the legislation for the products and services with impact on the railway safety.

We mention that the improper maintenance of the railway infrastructure of the running line between
the railway stations Telciu and Cosbuc, was the cause of another railway accident happened on the 22nd of
June 2016, km 12 + 840, consisting in the derailment of two wagons of the freight train no.42564. The
direct cause of the accident was the loss of the stability of the rail-sleepers system, in the conditions of the
non-instructional making of the non-welded track, respectively of the non-instructional sizes of the
expansion joints and of some non-conformities regarding the shape of the broken stone bed.

Considering the issues presented, in order to reduce the risks of similar accidents, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

= Safety recommendation no.1
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To take steps for the express and clear cancellation of the provisions of OMT 290/2000, that are
contradictory to the further upper level legal papers, that have like object the products and services with
impact on the railway safety, for the prevention of some situation of their contradictory application.

= Safety recommendation no.2

To ask the infrastructure manager a risk analysis for the dangers generated by the wooden sleepers
already fitted in the track, that were purchased upon other requirements than those from the technical
standard in force, or they did not meet with the condition regarding the conformity certification upon
the technical specifications;

Regarding the safety requirements for products, one found that, both when the sleepers were bought
and when the accident happened, the railway county Cluj did not identify the danger resulted from the use
of the railway products (wooden sleepers), that did not comply with the relevant safety requirements from
the technical standards. One did not identify the danger resulted from the use of the railway products
(wooden sleepers), that do not meet with the conditions for the conformity certification upon the technical
specifications

During the investigation, it was found that in the SMS procedures of the infrastructure manager,
there are missing provisions for the appointment of the responsibilities to its own staff, regarding the
checking of the supplier competence during the selection, so the criterium code C1 from the Annex Il of
the Regulations 1158/2010 not being completely met.

From the investigation findings, it was found that in the SMS procedures of the infrastructure
manager there are not provisions for the appointment of the responsibilities to its own staff, regarding the
identification of the norms for the performance of the maintenance and provision of the material, that have
to be known and applicable in the purchase level. So, there were missing the provisions for the identification
of the norms, that the railway infrastructure has to impose to the suppliers for meeting, in the initial level
of purchase, the criterium code V.3 from the Annex Il of the Regulations 1158/2010 not being completely
met.

The railway county Cluj used the Process procedure PP 0-7.4.1. regarding the purchases, in order
to establish the technical conditions for sleeper purchase. It was found that, there were missing in the
Procedure PP 0-7.4.1. mentions that indicate the fact that the suppliers of the products have to be certified
in accordance with the certification systems established upon EU legislation, and the products have to meet
with the safety requirements .

Considering these above mentioned, in order to reduce the risks of similar accidents, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

= Safety recommendation no.3
To ask the infrastructure manager the revision of the SMS procedures, that have to meet with the
criterium C.1 from the Annex Il of the Regulations 1158/2010, adding clear provisions for the appointment
of the responsibilities to its own staff, regarding the checking and control of the contractors competence,
performances and results in the railway safety field, at the selection moment.

= Safety recommendation no.4
To ask the infrastructure manager the revision of SMS procedures that have to meet with the
criterium code V.3 from the Annex Il of the Regulations 1158/2010, adding clear provisions for the
appointment of the responsibilities to its own staff, regarding the identification of the norms for the supply
of maintenance and materials for the initial selection level of the suppliers and product purchase.

= Safety recommendation no.5
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To ask the infrastructure manager the revision of the internal procedures for purchases, being necessary
the harmonization of these procedures with the legal provisions regarding the conformity certification of
the products with the technical specifications.

= Safety recommendation no.6

To ask the infrastructure manager the revision of the danger evidence, being necessary a risk analysis
for the dangers generated both by the violation of the safety requirements for the products and non-meeting
with the conditions for the certification of the conformity with the technical specifications for the purchased
products.

*

Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autorititii de Siguranta Feroviara
Romdna - ASFR, administratorului de infrastructura feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Caldatori” SA.
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