AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 17.03.2023, intre
halta de miscare Beia si halta de miscare Cata, prin deraierea de ambele boghiuri vagonului
nr.31533960791-5, aflat penultimul in compunerea trenului de marfa nr.66358 apartinind
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

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

Bucuresti 06 martie 2024

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data de 17.03.2023, in circulatia trenului de marfa nr.66358 apartindind operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cdi
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla electrificatd), intre halta de
miscare Beia §i halta de miscare Cata, prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului
Nnr.31533960791-5, aflat penultimul in compunerea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romand — AGIFER, in scopul
stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat
producerea acestui accident feroviar.

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

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

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
AMOC

ancora

ASFR
CENAFER
CFR
CNCF

Coduri de practica

DA 1325

ERA

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

fixa

Hm
LAT
MApN
MTI
MT
OTF

Autoritatea Feroviard Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana
Mijloace Acceptabile De Conformitate — traducere din limba engleza

alega un sistem tehnic de un alt sistem tehnic sau de padmant (pentru a
impiedica deplasarea sau rasturnarea lui) (DEX '09)

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana
Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara
Caile Ferate Roméane

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

ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot fi
folosite pentru a controla un anumit pericol sau ma multe
(Regulamentul (UE) nr.402/2013, art.3)

Locomotiva de remorcare a trenului cu numirul de inmatriculare
92530601325-9

Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales,
conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului
de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

a agseza ceva intr-un loc determinat, astfel Tncat sa nu mai poatd fi
miscat, clintit (DEX ’09)

halta de miscare

lucrari de arta si terasamente

Ministerul Apdrarii Nationale

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor

operator de transport feroviar
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Pericol

Regulament

RET
REV
RIF

RIV

RR
SBS

SMS

SPC

SRCF Brasov

SNTFM
uiC
UM

URL

ordonantd de urgenta a Guvernului

o situatie care ar putea duce la producerea unui accident (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin Hotararea

Guvernului nr.117/2010
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara Nr.002

Revizie tehnica periodica
Revizia intermediara a instalatiei de frana

Regulamentul pentru folosirea reciproca a vagoanelor de marfa in trafic
international

Revizia intermediara a aparatului de rulare

Sectia de Intretinere si Reparatii Vagoane Barbosi

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

Sectia de Intretinere si Reparatii Vagoane Palas-Constanta

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

Operatorul de transport national de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA
Uniunea Internationald a Cailor Ferate
Unitate Militara

Localizator uniform de resurse — traducere din limba engleza
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1. SUMMARY

On 17t March 2023, at about 20:30 o’clock, in the running of freight train no.66358, on track |1,
between the railway stations Beia and Cata, before entering the bridge from km 262+858, the both
bogies from the last but one wagon of the train derailed.

The train consisted in 11 wagons, from which 10 platform wagons loaded with military equipment
and another one (coupled first after the locomotive), a car (guard staff). The train was hauled with the
Diesel electric locomotive, matriculation number 92530601325-9 (DA 1325). The wagon involved in
the accident had the matricul ation number n0.31533960791-5.

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

The train, the wagons, the hauling locomotive and its crew are got by the railway undertaking
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Following the accident, there were neither victims nor damages for the environment. There were
damages at the wagon derailed and at the track superstructure.

Soon after the accident, the traffic was closed on track 11, between those two railway stations, until
21 Match 2023 at 15:30 o’clock. The wagon derailed was re-railed, using own means, on 18t
March 2023 at 03:40 o’clock.

After re-railing, it was found that the wagon had the axle no.1, in the running direction, distorted and
the frame of bogie no.1, in the running direction, distorted, being necessary the replacement of the
bogie. There were no delays for the passenger trains.

The wagon derailment started with the hit of first axle, in the running direction of the train, by the end
of the bridge check rail, taken out from the fastening system by the free ends of the chains that were
ensuring the anchorage/fixing of the military equipment, loaded on the wagon, and that fell through
the holes existing where the removable stanchions are put in horizontal position on the wagon floor,
reaching the track bed.

Causal factor

Not ensuring of the free ends of the chain used for the anchorage/fixing of the military equipment,
backwards in the running direction, on the antepenultimate wagon of the train, and that wagon had
holesin the floor where the lateral stanchions are put.

Contributing factor

Improper assembling on the track bed of the check rail from the bridge km 262+858.

Systemic factors

1. Summary activity (unstudied) performed by SNTFM for the identification of the risks associated
to the railway operations, keeping the competences of the jobs involved in the reception of the
wagons loaded and monitoring of the activity in the stations assigned.

2. Improper monitoring (ineffective) of the line district activity by the staff having responsibilities of
inspection and control within Track Section L2 Sighisoara and the railway county Brasov.

Safety recommendations associated to the accident occurrence

Preambl e safety recommendation no.451/1

Along the investigation, it was found that the assembling on the track bed of the check rail from the
bridge at km 262+858 was unsuitable, both before the accident and after the performance of the
repairs after the accident. It was aso found that in the railway county Brasov, there are still such
situations where the check rails of the bridges did not play their part for which they were assembled.
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Safety recommendations no.451/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask CNCF "CFR” SA to make an action plan for
reducing the risks of improper assembling of the check rails on the bridges from whole managed
infrastructure (see the provisions of art.28, point 14 from the Instruction no.314/1989 of norms and
tolerances for the track construction and maintenance-lines with normal gauge).

Safety recommendations associated to the additional remarks
Preambl e of safety recommendation no.451/2

Annex Il RIV was replaced by Trends/guides/rules of loading worked out by UIC. Agency for
European Railways — ERA considers these norms as being ,,Acceptable Means of Conformity” that
guarantee that the freight loaded on the wagon is secured and rested in a such condition along the
journey to the client. These are updated and compl eted from time to time.

Safety recommendation n0.451/2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SNTFM “CFR
Marfa” SA to work out some provisions/ procedures for ensuring permanently that the practice codes
used for loading and checking the loading way of the wagons are updated from time to time, in order
to ensure that the transport operations are performed in safety conditions.

We underline that, although the safety recommendation aims the activity of railway undertaking
SNTFM (it being analysed along the investigation of the railway accident), it is not restricting, it
could be extended at other railway undertakings at which ASFR finds similar gaps along the
surveillances.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

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

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

......

colective.

AGIFER a fost avizata in data de 17.03.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.66358. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Brasov — Sighisoara, (linie dubla electrificata) intre Hm Beia si Hm Cata prin deraierea de
ambele boghiuri a penultimului vagon din compunerea trenului.

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

» dtabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;
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» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

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

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

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

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnicd, mentenanta vagonului si
asigurarea incarcaturii aflate pe vagon.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 20.03.2023 prin decizia nr.451, Directorul Genera al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER impreund cu un specialist din cadrul
MAPpN. Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au
fost efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati.

2.3. Comunicare si consultare
AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

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

Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate,
in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagonul implicat.

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

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

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat;

> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.



3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

in data de 17.03.2023, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.66358 intre Hm Beia si Hm Cata —
figura nr.1, pe o portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers, in zona contrasinei
pozitionatd inaintea podului de la km.262+858 — foto nr.1, s-a produs franarea de urgenta a trenului
caurmare ascaderii presiunii aerului din conducta generala.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat ca penultimul vagon din
compunere cu nr.31533960791-5 era deraiat de ambele boghiuri. Acesta se afla cu primul boghiu in
sensul de mers, deraiat in exteriorul curbei (partea stinga sens de mers) si a doilea boghiu in
interiorul curbei (partea dreapta sens de mers). Rotile se aflau la o distanta de circa 40 cm de ciuperca
sinei.

Dupa oprire, ultimul vagon din tren a ramas pe trecerea la nivel cu calea ferata de la km.262+780 cu
drumul comunal Beia -Palos Ardeal, clasa tehnicd V, dotata cu instalatie automata de semnalizare
rutierd fara semibariere - tip SAT.

Dumbravenl| Danes Albesti Timava

Sighisoara

Bicsadu Oltului

Bela

2
locul produceril

occldentulo

Mainas Bal

Bradet

Viadeni Ardeal Ozusy

Prejmer

Harman

Timisu de Sus
Preceal

Figuranr.l
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locul producerii
— aceidentului

Foto nr.1 — zona producerii accidentul ui

Circumstante externe la locul accidentului
Stareatimpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere a accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acestela, anterior sau in momentul
producerii accidentul ui.

Incadrare accident
Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,

accidentul produs in data de 17.03.2023 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost Inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.

Pagube materiale:

e Material rulant
S-au inregistrat pagube la vagonul deraiat, fiind necesara inlocuirea unui boghiu.

e Infrastructura
Au fost inregistrate pagube la suprastructura caii pe zona afectatd de deraiere.
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e Mediu
Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati pana la data finalizarii proiectului de raport afost de 86.411,51 lei fara
TVA.

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

Alte consecinte
Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entititile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

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

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

» Sectia L2 Sighisoara, respectiv Districtul de linii L3 Mureni care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care 1si desfdsoard activitatea pe intreaga retea
feroviara administratd de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atat detindtorul cét si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
vagonul implicat.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceastd investigatie apartinind SNTFM sunt:

» Punctul de Lucru Brasov Triaj care a asigurat personalul de conducere si deservire a
locomotivei de remorcare si personalul care a luat in primire vagoanele dupa incarcare.

Partile (subunitétile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand MApN sunt:

» UM nr.01737 care s-a ocupat din partea MApN de incarcarea si asigurarea marfurilor
transportate dupa primirea vagoanelor la frontul de incarcare.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: seful de district
poduri si seful de district linii, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii ferate in zona
producerii accidentul ui.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind SNTFM sunt: seful de tren,
manevrantul de vagoane, revizorul tehnic de vagoane si casierul care au luat in primire vagoanele in
statia CFR Dumbraveni dupa incarcare.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66538 a fost format din 11 vagoane, din care 10 tip platforma si unul (pozitionat
primul dupa locomotiva) tip clasa (corp paza). Cele 10 vagoane platforma erau incarcate cu material
militar. Pe cele doua vagoane implicate in accident, materialul militar era reprezentat de vehicule
militare pe roti.
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Trenul afost remorcat de locomotiva DA 1325 condusa si deservita in echipa completa.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 44 0sii, 446 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 223 t, de fapt 266 t, masa franata de mana dupa livret 76 t, de fapt 229 t, cu o lungime de 209
m.

Date inregistrate de instalatia de mdasurare si inregistrare a vitezei de la |locomotiva DA 1325

Din citirea si interpretarea, de catre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de
masurare si Inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele:

e trenul nr.66358 a plecat din statia CFR Dumbraveni laora 18:35, circuland in conditii bune de
siguranta circulatiei, cu respectarea vitezelor de circulatie prevazute in livretul de mers, BAR
si indicatiile semnalelor intalnite, pand la Hm Beia;

e dupa trecerea de Hm Beia, in intervalul orar 20:26:17+20:27:19, viteza trenului a scazut de la
valoarea de 43 km/h la valoarea de 30 km/h, in vederea respectarii restrictiei de viteza de 30
km/h intre km.262+700+-262+900 cuprinsa in BAR, cauzata de trecerea la nivel de la km.
262+780;

e in continuare, in intervalul orar 20:27:19+20:27:41, pe o distanta de 0,206 km, curba vitezei a
scazut de la valoarea de 30 km/h la valoarea de 28 km/h;

e in intervalul orar 20:27:41+20:28:06, curba vitezei a scazut de la valoarea de 28 km/h la
valoarea de 23 km/h, apoi brusc la 0 (zero) pe o distanta totala de 0,129 km.

Din datele mentionate mai sus, se poate concluziona ca in momentul producerii deraierii, viteza de
circulatie a trenului a fost de 23 km/h.
Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

Vagonul deraiat cu numarul 31533960791-5, este tip Rmms. Acesta a efectuat RR in 02.23 la
unitatea cu acronimul SPC, RIF in 02.23 la unitatea cu acronimul SPC si 6REV in data de 25.04.19 la
unitatea cu acronimul SBS.

In urma verificarilor preliminarii efectuate, s-au constatat urmatoarele:

- primul boghiu in sensul de mers era deraiat in exteriorul curbei (partea stinga sens de mers),
iar a doileaboghiu era deraiat in interiorul curbei (partea dreapta sens de mers) — foto nr.2;

- rotile primului boghiu se aflau la o distantd de circa 40 cm de ciuperca sinei, iar ale celui de al
doilea la o distanta de circa 20 cm de ciuperca sinei;

- semiacuplarile de aer dintre vagonul deraiat si vagonul urmator cu nr.31533917660-4, erau
decuplate, semiacuplarea de aer de la ultimul vagon fiind smulsa de pe vagon impreuna cu
robinetul frontal de aer montat pe conducta generald de aer a vagonului si cazutd pe
terasament — foto nr.3 si nr.4;

- o parte din podeaua de lemn din fatd a vagonului era lipsa, fiind rupta ca urmare a producerii
accidentului — foto nr.5.
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Foto nr.5 — portiunea din podeaua de lemn lipsa

La vagonul nr.31533960989-5, tip Rmms apartinand de asemenea SNTFM, pozitionat inaintea
vagonului deraiat, s-a constatat ca, capetele libere ae lanturilor care asigurau ancorarea/fixarea
materialului militar aflat pe vagon, erau cadzute prin spatiile formate in zona de asezare a tepuselor
mobile in pozitie orizontald pe podeaua vagonului — foto nr.6. Acestea atarnau in ambele parti
stinga/dreapta. In partea stdnga sens de mers, se sprijineau pe elementele timoneriei de frana — foto
nr.7. In partea din dreapta, o bucati atdrna pe terasament si o bucati era prinsa in bucli de elementele
timoneriei de frana — foto nr.8. Pe lantul rupt s-au observat urme de fortare (posibil lipsa zale) si urme
de pamant si de frecare cu suprastructura caii de culoare albicioasa — foto nr.8.
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Foto nr.7 — bucata de lant sprijinita pe elementele timoneriei de frana
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Foto nr.8 — bucata de lant pe terasamentul caii

Pe corpul ultimei osii, in sensul de mers al vagonului (antepenultimul in compunerea trenului), s-au
constatat urme de frecare produse de bucata de lant cazuta — foto nr.9.

Foto nr.9 — urme de frecare pe osie/bucata de lant cazuta

Dupa ridicarea celor doua parti de lant, S-a constatat cd partea din stanga forma o bucld, lungimea
acesteia fiind de circa 2,20 m — foto nr.10. Partea din dreapta nu era in forma de bucla, fiind formata
din doua bucati de circa 2,20 m si 2,60 m — foto nr.11. La capetele celor doua bucati s-au observat
urme de frecare cu suprastructura caii, de culoare albicioasa — foto nr.11.
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Constatari efectuate in unitatea specializata

In unitatea specializati in mentenanta vagoanelor din cadrul Zonei Brasov Triaj apartinind SNTFM,
au fost efectuate urmatoarele constatari:

- prima osie in sensul de mers era stramba, fara urme de miscare de la semn ale rotilor pe ambele
parti — foto nr.12+14. A necesitat inlocuirea la locul producerii accidentului;

- cadrul de boghiu partea stinga sens de mers era lovit, rupt si deformat — foto nr.15. A necesitat
inlocuirea la locul producerii accidentului;

- podeaua vagonului 1n partea stinga fatd sens de mers era cu bucdti de lemn lipsd si tabla
parascantei lipsa, traversa intermediara rupta — foto nr.5;

- axa triunghiulard corespunzatoare primei osii in sensul de mers indoita;

- levierele care sustin axa triunghiulara erau strambe.
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Foto nr.15 — cadrul de boghiu deformat

Dupa inceperea lucrarilor de remediere a suprastructurii caii, personalul apartinand Districtului L3
Mureni a gasit o bucata de za de lant. Dupa compararea acesteia cu lantul care a asigurat ancorarea
materialului militar, s-a constatat ca aceasta este aseméanatoare ca dimensiune, forma si constructie cu
restul zalelor din lant — foto nr.16.

& ity

Fotonr.16

Vagonul tip Rmms este de tip platforma cu 4 osii, care este utilizat pentru transportul feroviar, in
trafic intern sau international, a produselor grele si lungi din industria metalurgica, prefabricate din
beton, cherestea, busteni, vehicule grele. Vagonul este echipat pentru asigurarea marfurilor cu pereti
de capat care se coboara peste aparatele de ciocnire si cu stalpi laterali (numiti si tepuse laterale)
rabatabili in podeaua vagonului.

Platforma de incércare a vagonului este prevazuta cu podele din lemn de esenta tare sau varianta care
are partea centrala din metal cu semipodele de lemn de esentd tare, ambele variante prezentand

20



locasuri pentru asezarea tepuselor laterale atunci cand acestea nu se utilizeaza (cherestea, busteni,
etc.).

In cazul de fatd, in locul previzut in podeaua vagonului pentru asezarea tepuselor laterale, exista un
spatiu cu o lungime de circa 100 mm — foto nr.17 i foto nr.18.

Fotonr.18
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Avand in vedere cele de mai sus si faptul ca, capetele libere ale lanturilor de ancorare/fixare a
materialului militar au fost pozitionate pe partea metalica a sasiului (asa cum au fost constatate la
vagonul deraiat — foto nr.19), fara a fi asigurate, Se poate concluziona rezonabil ca vibratiile produse
in timpul transportului au favorizat alunecarea de pe partea metalica a acestor capete si patrunderea
lor prin spatiile existente mai sus mentionate.

Foto nr.19 — zona unde era pozitionat surplusul de lanturi la vagonul deraiat

La fata locului, dupd producerea accidentului, s-a constatat cd materialul militar era asigurat
corespunzator, conform prevederilor din Ghidul/orientarile/regulile de incarcare elaborate de UIC,
dar cu pozitionarea capetelor libere ae lanturilor de ancorare/fixare neasigurate, pe zona metalica a
sasiului — foto nr.19. De dtfel, chiar dupa circulatia in stare deraiata a vagonului o distanta de 123 m,
materialul militar incarcat pe vagon nu s-a deplasat din pozitia in care a fost incarcat, iar lanturile de
fixare nu s-au deteriorat sau detensionat.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Descrierea traseului cdii ferate
Nota:

In prezentul raport, pozitiile kilometrice ale podului si trecerii la nivel despre care se fac mentiuni,
precum $i ale elementelor curbei sunt cele puse la dispozitie de sectia L2 Sighisoara.

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara, linia magistrala 300
firul II de circulatie, pe o portiune de linie In curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului,
dar in sens invers al cresterii kilometrajului, respectiv km.262+523+263+030 — figura nr.2.

Curba este compusa din mai multe arce de cerc cu raze de R=1061 m, R=685 m, R= 753 m, R= 702
m, R= 528 m, R= 944m, supraindltare h=70 mm, supralargire s=0 mm, care se racordeazd cu
aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare ale cdror lungimi sunt de 51 m,
respectiv 50 m. Deraierea s-a produs la km.262+869,20, pe curba circulara — figura nr.2.
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Figura nr.2 - Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Trenul se afla pe o curbd cu deviatie dreapta in sensul de mers, vagonul deraiat fiind pozitionat
penultimul in compunerea trenului (v. cap.3.a.1) — foto nr.1.

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicata in accident: linie curentd dubla, electrificatd, inzestrata cu bloc de linie
automat (BLA), cu urmatoarele caracteristici:

» Profilul transversal al liniei — profil rambleu;
» Curba deviatie stdnga (in sensul cresterii kilometrajului), km.262+523+263+030, cu
urmatoarele puncte caracteristice

Tabelul nr.1
Pozitia km Lungime curba

' Ll L T L L Raza
AR RC CR RA el [werd el Reved W £

[m] | [m] | [m] | [m]
262+523 | 262+574 | 262+627 3l | 33 104 | 1061
262+627 | 262+697 70 70 | 685
262+697 | 262+788 91 | 91 753
262+788 | 262+840 52 52 | 702
262+840 | 262+881 41 41 528
202+881 | 262+980 | 263+030 99 | 50 | 149 | 944

Sina tip 65;

Traverse de beton tip T26;

Prindere indirecta tip K;

Cale fara joante;

Declivitate 6%o (panta in sensul de mers al trenului) ;

Suprainaltare h=70 mm,;

Supralargire s=0 mm;

Viteza de circulatie a liniei este de 95 km/h, dar pe zona unde s-a produs accidentul, viteza era
restrictionatd la valoarea de 30 km/h, din cauza trecerii la nivel situatda pe traseu, dupa punctul

de escaladare.

VVVVVVYVYVYY
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In zona producerii accidentului este situat un pod la km 262+858 cu:

» Deschiderea teoretica de L= 12,50 m;

» Luminapodului Lu= 10,60 m;

» Lungimea totald Lt = 16,76 m;

» Pozitia axei podului, in plan, in curba cu R = 528 m;

> Caeasus,

» Suprastructura metalica;

> Infrastructura beton;

» Tipul sinelor pe pod tip 65 cu prindere indirecta tip K;

» Contrasine cu profil cornier pe pod, pe terasament din sina tip 60, diferite lungimi;
» Anul punerii in functiune 1973;

Ultima reparatie capitala a liniei pe zona producerii accidentului s-a efectuat intre km.
255+410+264+538 (ce cuprinde si zona pe care s-a produs accidentul) in anul 1987. Ultima reparatie
periodica cu ciuruire integrald intre km.260+024+265+624 (ce cuprinde si zona pe care s-a produs
accidentul) a avut loc in anul 1993. Ultimul buraj cu masini grele de cale pe curba analizata s-au
efectuat in anul 2020.

Verificari la suprastructura caii:

Din punctul situat lakm.262+900 (punctul 1) s-au facut masuratori la echidistante de 2,5 m, cu tiparul
tip Geismar al Sectiei L2 Sighisoara avand verificarea metrologica valabila.

Valorile obtinute in urma masuratorilor efectuate de la punctul ,,1” , in sensul de mers al trenului (pe
zona neafectata de deraiere) sunt urmatoarele:

Tabelul nr.2
Pichet 1 2 3 4 5 6 7 8 9
E (mm) 2 3 5 6 6 8 9 8 5
N (mm) 70 70 68 66 65 64 64 67 70

Valorile obtinute in urma acestor masuratori se incadreaza in valorile admise de Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatile
de mentenanta a liniilor.

Referitor la starea contrasinelor pe pod

In ceea ce priveste montarea contrasinelor, s-au constatat mai multe neconformitati, respectiv
nerespectdri ale prevederilor instructionale (v. cap.4.b.2), dupa cum urmeaza:

Contrasinele pe pod erau fixate din doua in doua traverse regulamentar, dar |a capetele podului, pe
terasament, nu erau fixate de fiecare traversa din cale - foto nr.21.
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Fixare contrasina la
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Foto nr.21 - Contrasina fixata numai la fiecare a doua — treia traversa

Extremitatile contrasinelor interioare de pe terasament nu erau indoite suficient in plan orizontal in
asa fel incat capetele sa se uneascd intre ele in axa caii, formand varful contrasinelor - foto nr.22.

Axa liniei

-

W ’
> L A

Capat contrasina

Foto nr.22 - Extremitatea contrasinei interioare de pe terasament ne indoita suficient in plan
orizontal in asa fel incdt capatul sa ajunga in axa liniei.

Extremitatile contrasinelor de pe terasament nu erau indoite suficient in plan vertical in asa fel ca,
capetele sa intre 1n balast sub nivelul traversel de pe terasament - foto nr.23.
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Foto nr.23 - Extremitate contrasind de pe terasament ne indoita suficient in plan vertical in
asa fel incat capatul sa intre in balast sub nivelul traversei.

Contraginele de pe terasamente erau alcatuite din mai multe cupoane de sind, si prin urmare, nu era
asigurata continuitatea intre ele - foto nr.24.

Foto nr.24 - Contrasina de pe terasament alcatuit din mai multe cupoane de sind,
prin urmare, nu era asiguratd continuitatea intre acestea

Nivelul superior al contrasginei (tip 60) eracu 10 mm sub nivelul suprafetei de rulare a sinelor (tip 65)
- foto nr.25, 26.
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Foto nr.25, 26 - Nivelul superior al contrasinei sub nivelul suprafetei de rulare a sinelor.

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

Vagoanele din compunerea trenului au fost incarcate in statia CFR Dumbraveni de cétre personal
apartinaind MApN, in baza contractului de prestare servicii (v. cap.4.a.2). Anterior incarcarii, la trenul
in compunerea caruia au sosit vagoanele 1n stare goala s-a efectuat revizie tehnica la sosire.

Dupa incarcare, 1nainte de plecarea trenului din statie, s-a luat in primire trenul de cétre personal
apartindnd SNTFM, s-a efectuat revizia tehnica la compunere si proba de frana completa, fara a se
constata nereguli.

In data de 17.03.2023, trenul de marfa nr.66358 a fost expediat din statia CFR Dumbriveni, la ora
18:35 (conform benzii de vitezometru), urmand a circula pana la statia CFR Basarabi, in conditiile
din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Brasov pentru trenul 60164, valabil in perioada
11.12.2022 + 09.12.2023.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana laHm Bela (v. cap.3.a.4).

Evenimente in timpul producerii accidentului

Dupa trecerea prin Hm Beia, in timpul circulatiei trenului pe o portiune de linie in curba cu deviatie
dreapta in sensul de mers, capetele libere ale lanturilor (in forma de bucld) de ancorare/fixare a
materialului militar in partea din spate, sens de mers, a antepenultimului vagon din tren, care erau
neasigurate si pozitionate pe partea metalica a sasiului, au cazut prin spatiile existente in zona de
asezare a tepuselor mobile in pozitie orizontald pe podeaua vagonului, iar cel din dreapta in sensul de
mers a trenului, a ajuns pe terasamentul caii.

Cand aceasta bucla de lant care atingea terasamentul cdii a guns in zona contrasinelor interioare,
pozitionate inaintea podului de la km.262+858, care nu erau montate corespunzator (v. cap.3.a.5) -
neavand capetele stanga/dreapta lipite (apropiate) si indoite in plan vertical suficient de mult ca sa fie
introduse in balast sub nivelul traversei de pe terasament si nefiind prinse in fiecare traversa - a agatat
capatul din dreapta sens de mers al trenului, pe care l-aridicat.
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Capatul ridicat al contrasinei a lovit prima osie in sensul de mers al penultimului vagon fapt ce a
provocat escaladarea de catre roata din partea stanga a firului exterior a curbel, la o distanta de 1,30
m de capatul contrasinei interioare (din partea stanga sens de mers - neafectata).

Circulatia vagonului cu primul boghiu deraiat si in conditiile desprinderii contrasinei din partea
dreapta sens de mers, a facut ca in final, al doilea boghiu in sensul de mers sa deraieze inspre
interiorul curbei in partea dreapta.

Dupa caderea in exteriorul caii a primei osii in sensul de mers si pand la oprire, vagonul a circulat in
stare deraiatd o distantd de circa 123 m, pana la decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer dintre
penultimul si ultimul vagon din tren, moment in care s-a produs franarea de urgenta a trenului.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa descarcarea conductel generale de aer, s-a produs franarea de urgenta si oprirea trenului. Dupa
oprire, mecanicul de locomotiva si personalul de tren au luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si dupa constatarea deraierii, au avizat IDM din Hm Bela.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, SNTFM, Politiei
Transporturi Brasov, MApN, ASFR si AGIFER.

Repunerea pe linie (sine) a celor doua boghiuri (vagonului) s-a finalizat in data de 18.03.2023 la ora
03:40. Din cauza faptului ca prima osie in sensul de mers era stramba si primul boghiu al vagonului
era deformat, trenul a ramas pe loc pentru inlocuirea acestora.

Firul II de circulatie Cata — Beia a rdmas inchis pentru efectuarea lucrarilor de reparatie pana in data
de 21.03.2023.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

SNTFM este un OTF care efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes
public.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM in calitate de OTF avea implementat sistemul

propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
2016/798/CE privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/2019.

Trenul a circulat in baza contractului de prestare servicii incheiat in anul 2022 intre SNTFM in
calitate de OTF (prestator) si 0 UM apartinand MAPN in calitate de client (achizitor).

Obiectul contractului este ,,servicii de transport militar feroviar de bunuri apartinind Ministerului
Apdrarii Nationale, in trafic intern”.

In contract sunt prevazute pentru achizitor (care in cazul investigat este si incarcatorul materialului
militar de pe vagon), ca obligatii, si:

» sa respecte ,,RET”, ,Normele uniforme de marfa”, precum si celelalte dispozitii legale in
legdtura cu efectuarea transporturilor;

» sa respecte conditiile de incarcare a vagoanelor, fara a se preciza exact care sunt
reglementdrile unde se prevad aceste conditii.
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Se poate concluziona cd SNTFM, la incheierea contractului, a respectat doar partial cerinta 5.3.2
litera ¢ din Regulamentul UE nr.762/2018 referitoare la comunicarea catre contractanti a
responsabilitatilor pe care le au pentru sarcinile care trebuie indeplinite de catre acestia, respectiv
modul de incarcare a vagoanelor. Astfel, nu s-au comunicat exact reglementarile care trebuiau
respectate la incarcarea materialului militar pe vagoane si, prin aceasta, nu s-a asigurat ca incarcatorul
respecta toate prevederile mentionate in Ghidul/orientarile/regulile de incarcare (v. cap.4.b.2).

De asemenea, prin faptul ca nu a comunicat exact reglementarile care trebuiau respectate si ce impun
acestea in legatura cu modul de asigurare a incarcaturii — ca urmare a completdrii prescriptiilor de
incarcare din luna aprilie 2022 - SNTFM nu a asigurat un schimb eficient de informatii cu partenerul
de contract si nu s-a asigurat ca informatiile transmise sunt relevante, complete si valabile, pentru
efectuarea in sigurantd a transportului contractat (v. cap.4.d.1).

In contract nu sunt prevederi referitoare la modul de predare/verificare a vagoanelor dupa incircare,
inainte de plecarea trenului, predarea facandu-se doar din punct de vedere comercia, pe baza
formularului ,,scrisoare de trasurd”.

In cursul actiunii de investigare, in legitura cu factorul cauzal identificat (v. cap.4.b.1), pe langa cele
mentionate mai sus, S-au constatat si alte neconformitati in legatura cu rolul si sarcinile SNTFM,
referitoare la:

» modul deinstruire a personalului cu atributii in preluarea vagoanelor — v. cap.4.c.1;

» modul de efectuare a actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare de
predare-primire a vagoanelor si a modului de asigurare a marfurilor incdrcate pe aceste
vagoanele- v. cap.4.d.1;

» modul in care a monitorizat performanta in materie de sigurantd a tuturor activitatilor si
operatiunilor desfasurate de partenerul din contractul de transport, respectiv. MApPN si
personalul propriu—v. cap.4.d.1.

In concluzie, avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca SNTFM a
fost implicat din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor,
infrastructurii  si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania.

In cursul actiunii de investigare, in legiturad cu factorul contributiv identificat (v. cap.4.b.2) s-au
constatat mai multe neconformitati in legatura cu rolul si sarcinile CNCF, referitoare la:

» montarea contraginei de la podul de la km.262+858 — v. cap.4.b.2;
» modul 1n care a monitorizat performanta in materie de siguranta a activitatilor de mentenanta a

suprastructurii caii — V. cap.4.d.2.

In concluzie, avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca CNCF a fost
implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.
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4.a.3. Ministerul Apararii Nationale

La momentul producerii accidentului, MApN in calitate de beneficiar la transport al SNTFM, avea
reglementat planificarea, organizarea, coordonarea, monitorizarea si controlul operatiunilor de
miscare si transport in cadrul UM, conform ordinelor si instructiunilor in vigoare, acestea fiind
Ordinul MAPpN nr.73/2014, respectiv Ordinul MApN nr.4/2014.

Conform constatarilor efectuate nu au rezultat neconformitati privind modul de incarcare al
materialului militar transportat, cu exceptia faptului ca, capetele libere ale lantului de ancorare/fixare
amaterialului militar au fost lasate neasigurate (v. cap.3.a.2).

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

Avand in vedere constatdrile efectuate la fata locului dupa producerea accidentului, prezentate in
cap.3.a.4 din prezentul raport, se poate afirma ca vagoanele implicate nu au avut deficiente in ceea
ce priveste starea tehnica, care sa fi influentat producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Starea marfii incarcate
Cadrul dereglementare referitor la ancorarealfixarea marfii incarcate

Principiile-cheie si recomandarile tehnice pentru metodele de incarcare, care sa asigure ca marfurile
ajung nevatamate la destinatia prevazutd, se regadsesc in Orientari/ghiduri/reguli privind incércarea,
un cod de practicd pentru incdrcarea si asigurarea Incarcaturii in vagoanele de cale feratd elaborat de
UIC. Cunostintele incluse aici sunt vaste si cuprinzatoare, deoarece originalul dateazd din 1922,
cand a fost publicata prima editie a RIV.

Aceste orientari/ghiduri/reguli au fost revizuite complet in data de 01.04.2017 si imbunatatite apoi
periodic — ultima Tnainte de producerea accidentului fiind in data de 01.04.2022 - si reprezintd un
cod de practica de ultima generatie pentru toate operatiunile de incarcare si fixare a marfurilor in
vagoane, servind astfel drept referintd vitald in materie de sigurantd pentru expeditori si/sau
expeditori.

Incepand cu anul 2022, acestea au fost desemnate in mod oficial de citre ERA drept AMOC. Prin
urmare, respectarea lor garanteaza ca marfa incarcata pe vagon este asiguratd in siguranta si ramane
astfel pe parcursul calatoriei catre client.

Orientarile/ghidul/regulile UIC privind incarcarea sunt alcdtuite in prezent din 2 volume
substantiale, care fac referire la toate standardele/mdsurdtorile de incarcare si ancorare/fixare in
siguranta a marfurilor pe vagoane si unitdti. Informatiile acumulate si documentate se concentreaza
asupra Tmbunatatirii performantei in materie de siguranta.

In documentul mentionat mai sus, modul cum trebuie incircate si asigurate/fixate pe vagon
vehiculelesi utilajele, se regaseste in capitolul 7.

In cazul accidentului investigat, materialul militar (vehicul pe roti) incircat pe vagon a fost asigurat
conform celor precizate in acest capitol - in directie longitudinala si prin pene -, si prin yancorare
directia” (cap.5.4.4 din ghid) — figura nr.3.
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Figura nr.3 — ancorare directa — sursa Ghid UIC

Conform acestui tip de ancorare:

» ,,dupd natura marfii, greutatea si modul de incarcare adoptat, pot fi folosite lanturi de otel
rotund (...)”;

> lanturile de otel trebuie insotite de un intinzator incorporat sau de un dispozitiv de strangere
cu levier — figura nr.4;

(=~ ——{lt x-r%’:c‘a-"——e e OGS B T))
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Figuranr.4 —model de intinzator/dispozitiv de strdngere prevazut in Ghidul UIC

»  legaturile trebuie sa fie intinse sub forma de bucle sau fixate cu carlige.

In ceea ce priveste vehiculele si utilajele pe roti, sunt previzute printre altele si urmitoarele
obligatii:

» sa fie incarcate in sensul longitudinal al vagonului;

» sa fie asigurate contra deplasarilor longitudinale si transversale fie calate cu ajutorul penelor,
fie ancorate direct cu ajutorul a doua legaturi tensionate.

Nota: In subcapitolul destinat vehiculelor si masinariilor pe roti, exista un paragraf de ,,indicatii
suplimentare”. Una din indicatii se refera la ,ancorarea indirectd” cu un indice spre o nota de
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subsol care precizeaza: ,, Rezistenta minima la rupere (tractiune rectilinie) corespunde dublului
fortei de tractiune admise (LC); aceasta se refera numai la chingile sintetice, chingile din tesaturi si
chingile de fixare a incarcaturii, precum si la cablurile de ancorare din otel si lanturile de
ancorare”.

Indicatia pentru ,,ancorarea indirecta” se continud cu informatia: a se vedea fisa de informatii 0.7.

Fisa de informatii 0.7 introdusa in Ghid in data de 01.04.2022 contine un punct intitulat
,, Executie”. La acest punct, de precizeaza : ,,Capetele libere ale legaturilor trebuie sa fie fixate si
nu trebuie sa atdrne liber”.

In urma verificarilor efectuate de comisia de investigare la locul producerii accidentului, s-a
constatat cd materialul militar pe roti a fost asigurat in conformitate cu prevederile din Ghidul
mentionat - foto nr.27, dar capetele libere ale lantului de ancorareffixare au fost lasate libere si
neasigurate (nefixate) pe podeaua vagonului pe partea metalicd a acestuia, in zona intinzatoarelor —
foto nr.19.

Foto nr.27 — modul de asigurare a materialului militar

Avand in vedere cele mentionate mai sus, precum si cele ce se regasesc in cap.3.a.4, se poate
concluziona cd neasigurarea capetelor libere ale lantului utilizat pentru ancorarea/fixarea
materialului militar, in partea din spate sens de mers pe antepenultimul vagon din tren, si faptul
cd acest vagon avea spatii in podea in zona de asezare a tepuselor laterale constituie o combinatie
de conditii care daca ar fi fost evitata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, motiv pentru care
reprezinta factorul cauzal a producerii accidentul ui.

Cadrul dereglementare referitor la predarea la transport, incarcarea si descarcarea marfurilor

Prin Ordinul MT nr.655/2007, au fost aprobate Normele uniforme privind transporturile pe caile
ferate din Romania.

In legatura cu modul de producere al accidentului investigat, in ceea ce priveste transportul feroviar
de marfa, aceste Norme prevad:

» ,.expeditorul si operatorul de transport feroviar convin cine executd incarcarea si descarcarea
marfii.” — art.36 (4);
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» ,cu exceptia cazului in care incarcarea se face de catre operatorul de transport feroviar,
expeditorul marfii rdspunde de toate consecintele unei incarcari defectuoase a mijloacelor de
transport si trebuie sa repare prejudiciul suferit din aceasta cauza, chiar daca incarcarea s-a
facut de alta persoand in numele expeditorului. (Norme uniforme marfa 6)” — art.36 (5);
norma uniforma marfa 6 face referire la ,,scurgeri sau scapari de marfuri periculoase din
vagoane pe timpul transportului”;

» incarcarea vagoanelor de marfa, dimensiunile incarcaturii, modul de incdrcare si stivuire a
incarcaturii, asigurarea incarcaturilor si transporturile exceptionale se efectueaza conform
prevederilor Acordului asupra schimbului si utilizarii vagoanelor de marfa intre intreprinderile
feroviare (RIV) - anexa nr. |l ,Incarcarea vagoanelor de marfi (prescriptii de incarcare)”.
(Norme Uniforme Marfa 7)” — art.36 (6); norma uniforma de marfa 7 face referire la
., marfurile incarcate in mijloacele de transport inchise, sigilate de catre expeditor”,

» ,mijloacele de transport incarcate trebuie sa fie predate de expeditor operatorului de transport
feroviar cu usile, clapele sau gurile de golire inchise, partile mobile si rechizitele montate” —
art.36 (13).

Cadrul dereglementare referitor la responsabilitatea operatorului de transport

Conform cerintelor sistemului de management al sigurantei referitoare la intreprinderile feroviare
prevazute in Regulamentul (UE) nr.762/2018, organizatia (SNTFM):

» ,identificd si controleaza riscurile pentru siguranta generate de activitdtile externalizate,
inclusiv operatiunile Sau cooperarea cu contractantii, partenerii si furnizorii” — cerinta 5.3.1,

» ,pentru a controla riscurile mentionate la punctul 5.3.1, organizatia defineste criteriile privind
selectionarea contractantilor, a partenerilor si a furnizorilor, precum si cerintele contractuale

pe care acestia trebuie sd le indeplineasca, inclusiv: responsabilitdtile pentru sarcinile care
trebuie indeplinite” — cerinta 5.3.2, litera c),

» ,defineste canale de comunicare adecvate pentru a asigura schimbul de informatii legate de
siguranta intre diferitele niveluri ale organizatiei si intre acestea si partile interesate externe,
inclusiv contractanti, parteneri si furnizori” — cerinta 4.4.1;

> ,se asigurd ca informatiile legate de siguranta sunt: relevante, complete si inteligibile pentru
utilizatorii vizati” — cerinta 4.4.3 litera a), ,valabile” — cerinta 4.4.3 litera b), respectiv
,receptionate si intelese” — cerinta 4.4.3 litera g).

Aspecte referitoare la contractul incheiat intre SNTFM si MApN se regasesc la capitolul 4.a.1.
Aspecte referitoare la modul in care SNTFM a gestionat transportul implicat se regasesc la capitolul
4.d.1.

4.h.3 Infrastructura

Pe podurile cu calea fara balast amplasate in aliniament cu lungime mai mare de 10 m sau in curba cu
lungime mai mare de 5 m, in interiorul caii se monteaza contragine care se prelungesc si pe
terasamente la capetele podului. La capetele contrasinelor interioare se monteaza contrasine
exterioare.

Contrasinele au rolul de ghidare a rotilor deraiate, de readucerea in cale a vehiculelor deraiate. Avand
in vedere constatarile referitoare la starea contrasinei mentionate in cap.3.a.5, se poate concluziona ca
modul de montare a contrasinelor de la podul de la km 262+858, nu era in conformitate cu
prevederile art.28, pct.14 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

» contrasinele de pe pod se prelungesc si pe terasamente la capetele podului figura.nr.5;
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» contrasinele se monteazd in interiorul caii. La capete se vor monta contrasine
exterioare;

> extremitatile contrasinelor interioare de pe terasament se indoaie in plan vertical si se
introduc 1n balast sub nivelul traversei de pe terasament, asigurand izolarea electrica,

» contrasinele pe poduri se vor fixa de traverse din doua in doud traverse (max. 1200
mm intre doud prinderi) iar pe terasamente se vor prinde de fiecare traversa din cale.

» contrasinele se vor monta cu 30 mm deasupra suprafetei de rulare a sinelor;

» toleranta laindltimea contrasinei este de 0 in plus si 30 mm in minus.

‘ Contragine exterioare

Contrasine interioare

Figura nr.5 - Contrasine pe poduri

Avand 1n vedere cele de mai sus si constatarile din cap.3.a.5, comisia de investigare considera ca
montarea necorespunzitoare a contrasinei podului pe terasament, constituie o conditie care a
afectat accidentul prin cresterea probabilitdtii de producere, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat
producerea acestuia - capetele libere ale lantului de ancorare/fixare puteau sa agate si alte elemente
constructive ale caii (ex. acul unui schimbator de cale) - motiv pentru care reprezinta factorul
contributiv a producerii accidentului.

Referitor la montarea necorespunzdatoare a contrasinelor

Circulatia vehiculelor feroviare in stare deraiatd peste poduri prevazute cu contrasine conform
prevederilor art.28, pct.14 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989 si montate necorespunzator - contrasina ne indeplinind rolul
de ghidare a rotilor deraiate, respectiv de readucerea in cale a vehiculelor deraiate - pot conduce la
urmari foarte grave (anexdm fotografii cu urmadrile circulatiei unui vagon in stare deraiatd pe o
distanta de circa 4 km trecand pe poduri prevazute cu contragsine montate necorespunzator) — foto
nr.28 + 43.

» lipsa prindere a contrasinelor pe fiecare traversa, capetele ne indoite regulamentar — foto nr.28
+29;
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Foto nr.30 — lipsa continuitate la contrasina Foto nr.31 — lipsa prindere pe fiecare traversa

» lipsa prindere a contrasinelor pe fiecare traversa de beton (traversele sunt prevazute cu dibluri
pentru montarea placilor de prindere a contrasinelor) — foto nr.32 + 33;




Foto nr.32 Foto nr.33

» lipsa prindere pe fiecare traversd de beton, capat contrasina rupta si deplasata — foro nr.34 +
35;

Fotonr.34 Foto nr.35

» lipsa prindere pe fiecare traversa, contrasine rupte in bucati de rotile deraiate — foto nr.36 + 37.

Foto nr.36 Foto nr.37

» lipsa prindere pe fiecare traversd, capat contrasind ruptd, urmele vagonului deraiat intre
contrasine, contrasina ne indeplinind rolul de ghidare a rotilor deraiate, de readucerea in cale a
vehiculelor deraiate — foto nr.38 + 39.
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Foto nr.38

» urmele vagonului deraiat pe pod (intre contrasine, pe capetele traverselor, pe grinda
trotuarului) — foto nr.40 + 42.

BTy

Foto nr.40 Fotonr.41

» urmele vagonului deraiat pe un pod fara contrasine — foto nr.43
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Foto nr.42 Foto nr.43

In scopul imbunatatirii sigurantei feroviare, comisia de investigare propune administratorului de
infrastructura atentionarea si constientizarea personalului de executie cu atributii de revizie si pe cel
cu atributii de control, pentru respectarea prevederilor art.28, pct.14 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, atat asupra
obligatiilor ce ii revin referitor la acest aspect cat si asupra importantei montarii corespunzatoare a
acesteia in prevenirea atdt a producerii de accidente sau incidente pe viitor cat si pentru reducerea
consecintelor.

4.c Factorii umani
4.c.1. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviari

Avand in vedere modul de producere al accidentului si factorul cauzal identificat, in ceea ce priveste
factorul uman, comisia de investigare a verificat daca intreprinderea feroviara si-a stabilit propriul
SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul UE nr.762/2018 referitoare
la

» , competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigurd ca personalul al carui rol afecteaza siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»~formarea continud si actualizarea periodicd a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera

d);

» ,roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”,
respectiv: ,,organizatia se asigura cd personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea
unor sarcini legate de sigurantd detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si
indeplini sarcinile fard a fi afectat in mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul
organizatiei (cerinta 2.3.2),

» ,,monitorizarea”, respectiv: ,organizatia efectueazd monitorizarea in conformitate cu
Regulamentul (UE) nr. 1078/2012” (cerinta 6.1.1) si ,,organizatia monitorizeaza periodic, la
toate nivelurile din cadrul organizatiei, performanta sarcinilor legate de sigurantd si intervine
atunci cand aceste sarcini nu sunt indeplinite in mod adecvat (cerinta 6.1.2).

SNTFM asigurd pentru functiile implicate in luarea in primire a vagoanelor in statia CFR
Dumbraveni, programe de formare profesionald continua in domeniul feroviar in vederea mentinerii
si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionala teoretica,
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instruire practicd de serviciu, autoinstruirea profesionald continua si evaluare pentru confirmarea
periodica a competentelor profesionale.

Avand in vedere concluziile comisiel de investigare referitoare la factorul cauzal identificat (v.
cap.4.b.1) s-a verificat modul in care au fost respectate cerintele mentionate pentru functiile sef tren si
RTV.

Programa de pregatire pentru instruirea profesionald teoreticd contine urmadtoarele elemente
componente: planurile cadru, planuri specifice, planuri de lectie si programarea calendaristica a
modulelor de instruire— Ordinul MTI nr.815/2010.

Planurile cadru sunt elaborate de CENAFER, planurile specifice sunt elaborate de personalul de
specialitate din centralul SNTFM, iar planurile de lectie de catre personal de specialitate din centrele
deinstruire atestate din PL.

In planurile cadru pentru anul 2022, pentru functiile mentionate mai sus, sunt previzute in cadrul
modulului ,,predarea-primirea vagoanelor de marfa”, competenta profesionala ,,verificarea modului
de asigurare a incarcaturii”, cu urmatoarele continuturi tematice — in legatura cu modul de producere
a accidentului -: asigurarea incarcaturii pe vagon, prescriptii generale privind incarcarea vagoanelor
si predarea-primirea vagoanelor de marfa.

In planul specific pentru anul 2022 pentru functia sef tren, pentru continuturile tematice mentionate
mai sus, la bibliografie sunt mentionate: Directive de incarcare UIC si o adresd URL corespunzatoare
paginii de web a Orientarilor/ghidului/regulilor de incarcare in limba francezd. Conform aceluiasi
document, cele mentionate mai sus reprezinta Anexa II RIV, volumul I si II.

In planul specific pentru anul 2023 pentru functia sef tren, pentru acelasi continut tematic, la
bibliografie sunt mentionate: Directive de Incarcare si o adresa URL corespunzatoare paginii de web
a Orientarilor/ghidului/regulilor de incarcare in limba engleza. In acest document, nu se mentioneaza
nimic referitor laAnexall RIV.

In planul specific pentru anul 2022 si anul 2023 pentru functia RTV, pentru continuturile tematice
mentionate mai sus, la bibliografie sunt mentionate Anexa II RIV, volumul I si II, fard a se mentiona
anul pentru ultimarevizuire a acesteia.

Mentionam faptul ca Anexa Il RIV, la fel ca si Ghidul de incarcare a fost revizuita periodic,
precizarea referitoare la asigurarea capetelor libere ale lanturilor de ancorare/fixare, fiind
introdusa abia in luna aprilie 2022.

In planul de lectie pentru functia sef tren corespunzitor trimestrului II si III anul 2022, pentru
continuturile tematice mentionate mai sus, ca bibliografie este mentionatd Anexa II RIV, volumul I si
II, fara a se mentiona anul ultimei revizuiri a acesteia (v. observatia de mai sus). Printre intrebarile
pentru testarea cunostintelor stabilite se regdseste si Intrebarea: ,.care sunt regulile generale de
asigurare ale marfurilor care se incarci intr-un vehicul feroviar?”. In primul trimestru al anului 2023,
nu au fost efectuate instruiri referitoare la modul de incércare al vagoanelor.

Mentionam cd, asa cum s-a mentionat mai sus, planul specific pentru functia sef tren pentru ambii
ani, prevedea ca bibliografie Directivele de incarcare si adresa URL pentru accesarea normelor
respective, dar acestea nu se regasesc si in planurile de lectii.

Planurile de lectie pentru functia RTV au fost intocmite la fel ca si pentru functia de sef tren cu
observatia ca, in cel pentru trimestrul II 2023 (dupa producerea accidentului), a fost prevazutd ca
tema suplimentara: prevederile Anexei II RIV prescriptii de incarcare si stivuire — pct.5.6.3 vehicule
pe roti si sine, Directiva de incarcare 7.1, 7.2, 7.3.

In cursul investigatiei, in urma discutiilor avute cu personalul care a participat la luarea in primire a
vagoanelor din trenul implicat, s-a constatat ca acestuia i S-au facut prelucrari/instruiri in ceea ce
priveste modul de asigurare a incarcaturii in conformitate cu prevederile Anexei Il RIV (v. cap.4.b.1),
dar nu i S-au facut prelucrari/instruiri in ceea ce priveste necesitatea ca, capetele libere ale lanturilor
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de ancorare/fixare sa fie fixate si sa nu atarne libere, prevedere introdusa in luna aprilie 2022 si care
ar fi trebuit sa se regaseasca ca tema suplimentara in trimestrele urmatoare (v. cap.4.b.1).

Se poate asadar concluziona rezonabil, cd personalul care a preluat vagoanele incarcate in statia CFR
Dumbraveni, nu a avut asigurate suficiente competente profesionale necesare pentru indeplinirea
sarcinilor legate de siguranta care tineau de responsabilitatea sa, pentru activitatea desfasurata, de
preluare a vagoanelor incarcate cu verificarea asigurarii incarcaturii.

In ceea ce priveste transmiterea responsabilititilor, din verificarea fiselor de post pentru seful de tren
si RTV, s-au constatat urmatoarele:
Referitor la fisa de post a RTV

In legatura cu modul de producere a accidentului in ceea ce priveste locul ludrii in primire a garniturii
de vagoane si a verificarii starii incarcaturii, acesta are ca atributii urmatoarele:

> sd cunoasca si sa respecte prevederile din (....), prescriptii de incarcare — Anexall RIV;

» la deplasarea pe sectia arondata unitatii, pentru (...) si pregitire tehnicd a trenurilor care se
compun sau descompun in statii fara revizii de vagoane, se va deplasa in baza ordinului de
deplasare emis de seful unitatii (...);

» sa ia masuri potrivit competentelor pe care le are, ori de cate ori constatd o incdlcare a
prevederilor din reglementarile referitoare la siguranta feroviara, pentru a asigura respectarea
acestora;

» sa sesizeze verbal si in scris, prin raport de eveniment adresat conducatorului subunitatii din
care face parte, orice nereguld observata in legaturd cu siguranta circulatiei pe calea ferata
indiferent de domeniul de activitate feroviara in care s-a produs;

» 1in cazul in care neregula sesizatd pune in pericol iminent siguranta pe cale feratd, sa ia
personal masuri de prevenire a situatiei de pericol si sd o avizeze pe orice cale conducerii
subunitatii.

» identifica activitati ce trebuie documentate.

Referitor la fisa de post a sefului de tren

In legatura cu modul de producere a accidentului in ceea ce priveste locul ludrii in primire a garniturii
de vagoane si a verificarii starii incarcaturii, acesta are ca atributii urmatoarele:

» in statiile de formare ia in primire vagoanele din compunerea trenului si documentele de
transport ale acestora (...), respectiv de la expeditor, atunci cand nu exista un agent al SNTFM
in statia respectiva;

» la introducerea in trenuri a vehiculelor feroviare respectd reglementarile specifice in vigoare
astfel Tncat:

v’ vagoanele sd nu prezinte defecte;
v' vagoanele si fie inscrise in parcul unui operator de transport;

v" marfa din acestea si fie corect Incarcati si asigurati.

» efectueaza operatiile de predare-primire ale vagoanelor si/sau a documentelor insotitoare ale
vagoanelor in statii, Tn conformitate cu reglementdrile in vigoare;

» la luarea in primire a vagoanelor incarcate sau goale in vederea expedierii, verifica partile
laterale, frontale si inferioare (podeaua), ale cutiei vagonului, urmarind in acelasi timp,
depistarea neregulilor ce pot angrena in rispundere personalul statiei. In cazul in care constati
nereguli comerciale sau de altd naturd (usi deschis, obloane deschise sau lipsa, vagoane cu
partile mobile neasigurate corespunzator, vagoane cu sistemele de asigurare mecanicd a usilor
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defecte ce ar putea conduce la ruperea sigiliilor prin deschiderea usilor in timpul proceselor de
manevra si triere, sigilii rupte sau lipsa, sigilii cu urme de violare, sigilii care nu corespund cu
cele mentionate in documentul de transport — ca numar sau alte inscriptii specifice sigiliilor,
sigilii aplicate neinstructional, defectiuni la sistemele de sigilare care impiedicd aplicarea
corecta a sigiliilor, sparturi in cutia vagonului ce pot duce la pagube prin pierdere, Sustragere
sau degradare a marfurilor din vagon, vagoane incircate cu marfa incarcatd sau asiguratd
contrar Anexel Il RIV, cu incarcatura deplasata, sau cu incarcdtura neuniforma, vagoane
suspecte de a fi negabaritice, vagoane cu scurgeri din continut sau care prezinta urme de
scurgere din continut in functie de natura marfii etc.), va lua masurile ce se impun pentru
remedierea neregulii si pentru prevenirea extinderii pagubei, in functie de natura neajunsului,
felul marfii si felul vagonului;

» 1intocmeste raport de eveniment si aduce la cunostinta sefului ierarhic orice situatie legata de:
v nereguli comerciae lavagoane;
v" nereguli tehnice la vagoane si/sau locomotive care afecteaza sau nu afecteaza siguranta
circulatiei.
» identificd riscurile si oportunitatile care au impact asupra obiectivelor generale/specifice,
pentru activitatea proprie, proces sau tehnologii;

» identifica activitati ce trebuie sa fie documentate.

Din analiza fiselor de post pentru cele doud functii analizate, se poate asadar concluziona rezonabil,
ca personalul care a luat in primire vagoanele in statia CFR Dumbraveni, avea delegate
responsabilitati pentru indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd in legaturd cu activitatea pe care o
avea de desfasurat, cu urmatoarele observatii:

» referitor la incarcarea vagoanelor, verificarile pe care trebuiau sa le faca erau in legatura cu
prevederile din Anexa II RIV, dar asa cum s-a precizat mai sus, instruirea nu a vizat si
completarile din codul de practicad referitoare la fixarea capetelor libere ale lantului de
ancoraref/fixare;

in cursul investigatiei, s-a constatat ca personalul mentionat, nu cunostea ce inseamna atributia

> 1 tigatiei, tatat lul mentionat, st tribut
»1dentificd activitati ce trebuie s fie documentate” din fisa postului.

Administratorul de infrastructura

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

Referitor la fisa de post a sefului de district poduri

In legaturda cu modul de producere a accidentului, in ceea ce priveste revizia tehnica si verificarea
periodica a suprastructurii cdii, acesta are ca atributii urmatoarele:

» cunoaste in permanentd starea lucrdrilor de artd, starea zonei de sigurantd si protectie a
infrastructurii feroviare, prin verificarea personald si prin personalul din subordine, in scopul
asigurdrii circulatiei trenurilor cu vitezele si sarcinile maxime stabilite si prevenirea
deranjamentelor;

» executa sarcinile prevazute in Instructia nr. 305 - FISA Nr.7;

» de doua ori pe an, din care o data pe an impreuna cu seful de district linii, controleaza starea
traverselor pe podurile metalice, rezemarea corectd a acestora pe tablier, integritatea
elementelor de prindere si stabileste masurile de remediere ce se impun;

» completeaza si urmareste actualizarea urmatoarele documente:
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v' evidenta fiselor tehnice ale podurilor (...);

» solicita materialele necesare pentru executarea lucrarilor, in vederea asigurarii sigurantei
circulatiei trenurilor, solicita si asigura personalului din subordine echipamentul de protectie si
de lucru, conform normativelor in vigoare.

Referitor la fisa de post a sefului de district linii

In legaturd cu modul de producere a accidentului in ceea ce priveste revizia tehnicad si verificarea
periodicd a suprastructurii caii, acesta are ca atributii urmatoarele:

» cunoaste In permanenta starea caii si terasamentelor, starea zonei de siguranta si protectic a
infrastructurii feroviare, prin verificarea personala si prin personalul din subordine, in scopul
asigurdrii circulatiei trenurilor cu vitezele si sarcinile maxime stabilite si prevenirea
deranjamentelor.

» executa sarcinile prevazute in Instructia nr. 305 - FISA NR.4.

» solicitd materialele necesare pentru executarea lucrarilor, in asigurarii sigurantei circulatiei
trenurilor, solicitd si asigurd personalului din subordine echipamentul de protectie si de
lucru, conform normativelor in vigoare.

» completeaza si urmareste actualizarea urmatoarele documente:
v' condica podurilor (....);

» 0 datd pe an, impreund cu seful de district lucrari artd in baza programului aprobat, face
revizia podurilor, podetelor, tunelurilor, constatarile facute inscriindu-le in evidenta
districtului.

Raspunderea pentru starea contrasinelor montate pe terasament revine sefului de district linii conform
fisei de post.

Conform reglementarilor, pentru acest personal, programele de formare profesionald continua in
domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei,
constau in autoinstruirea profesionala continua.

In cursul investigatiei s-a constatat ci personalul cunostea modul de montare a contrasinelor conform
Instructiei nr.314, dar a motivat pdstrarea acesteia intr-o stare de montaj (montare) neconforma, prin
faptul cd asa a fost luatd in primire si prin lipsa materialelor si a personalului necesar pentru
remediere. Pana la producerea accidentului, personalul mentionat nu a facut solicitari scrise catre
conducerea sectiel pentru remedierea situatiei.

Mentionam faptul cd dupa producerea accidentului, in urma efectudrii lucrarilor de reparatii, desi se
cunostea modul de producere al accidentului de catre personalul responsabil cu mentenanta
suprastructurii caii si de catre personalul de conducere al sectiei de linii, contrasina a fost montata in
continuare necorespunzator — foto nr.44.
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Foto nr.44 — contrasina montatd necorespunzator dupa lucrarile de reparatii ca urmare a
accidentului

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

4.d.1. Intreprinderea feroviara
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

In conformitate cu prevederile Regulamentului nr.762/2018, Anexa I cerinta 6.1.1, o intreprindere
feroviara ,,efectueaza monitorizarea in conformitate cu Regulamentul (UE) nr.1078/2012”.

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,,stabileste o metoda de sigurantd comund (MSC) in materie de
monitorizare, pentru a permite gestionarea efectiva a sigurantei in cadrul sistemului feroviar in cursul
activitatilor de exploatare si de intretinere si, dupa caz, pentru a imbunatati sistemul de gestionare”.

Conform acestui Regulament, ,,intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si entitatile
responsabile cu intretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut
in anexa la Regulament.

Pentru efectuarea procesului de monitorizare SNTFM are intocmitd Procedura Operationala — Control
de Siguranta Feroviara, editia 1, revizia 1, in vigoare din data de 05.09.2022. Anterior, activitatea s-a
desfasurat in baza editiei 1, reviziei 0 a aceleiasi proceduri. Procedura a fost revizuitd ca urmare a
reorganizarii OTF.

Procedura se aplicd ,tuturor_structurilor SNTFM in_activitatea de_sigurantd_feroviard, pentru
asigurarea ordinii si disciplinei, respectarea legislatiei 1n vigoare, a ordinelor, dispozitiilor,
regulamentelor, instructiilor, (....), depistarea neconformitatilor, a cauzelor ce le genereaza, stabilirea
masurilor pentru Inldturarea acestora, precum si de prevenire a aparitiei sau reaparitiei lor”.

Conform procedurii amintite, ,,cand personalul cu atributii de control, constatd existenta unor
neconformitdti inacceptabile, (...), incdlcarea grava a unor prevederi legale sau instructionale, este
obligat sa dispund masurile necesare (...) in vederea remedierii neconformitatilor respective (...)”.

Sunt prevazute a se efectua 3 tipuri de control: control ierarhic, control sondaj de siguranta feroviara
si control general.
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In cazul accidentului investigat, incircarea vagoanelor nu s-a efectuat intr-o statie de cale ferata unde
sd existe structuri SNTFM (puncte de revizie).

Din procedura amintitd, avand in vedere si tipurile de control prevazute, nu s-a putut deduce clar,
obligativitatea ca personalul cu atributii de control, sa verifice activitatea salariatilor si in alte puncte
unde 1si desfasoard activitatea, cum s-a Intdmplat In cazul investigat. Mentionam 1nsa faptul ca, in
conformitate cu fisele de post, personalul care a luat In primire vagoanele isi desfasoara activitatea si
in alte puncte arondate unitatii din care face parte (v. cap.4.c.1)

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul ca, de la Inceperea contractului de transport si pana
la data producerii accidentului, nu s-au desfasurat actiuni de control ale personalului cu astfel de
atributii In statiile arondate PL Brasov Triaj unde s-au efectuat compuneri de trenuri incarcate cu
material militar.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

SNTFM detine procedura operationald ,Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei
feroviare”, cod PO 5.

Din verificarea registrului de evidenta a riscurilor SMS, a reiesit faptul ca, pentru procesul tehnologic
circulatia trenurilor, n legaturd cu modul de producere al accidentului si factorul cauzal identificat,
respectiv in activitatea de pregatire a trenului In vederea expedierii, au fost analizate doar doua
activitati cu urmatoarele pericole aferente:

» pregatirea trenului in vederea expedierii:

v" neridicarea sabotului de méana inaintea expedierii trenului si predarea lui biroului de
miscare;

> efectuarea de verificari tnainte de indrumarea trenului:

v" neverificarea inscrisurilor din foaia de parcurs cu privire la tonaj, daca masa franata
reald a trenului este cel putin egala cu masa franata necesara de franat conform livretului
de mers;

v' neverificarea dacd pe foaia de parcurs existd semndtura personalului care a efectuat
revizia tehnica si proba de frana la tren;

v" neverificarea presiunii aerului din instalatia pneumatica si de frana daca este la valoarea

deregim;

v" in cazul trenurilor fara sef de tren, neverificarea aratarii vagoanelor daca trenul are in
compunere vagoane echipate cu saboti din materiale compozite tip K sau L-L;

v' neidentificarea si neverificarea pe teren a functionarii franelor de mana de la vagoanele
trecute in ,,Nota de frane” pentru mentinerea pe loc a trenului.

Conform analizei facute de echipa de evaluare, toate aceste pericole pot genera riscul de producere a
unui accident/incident feroviar. Masura de prevenire propusa a fost ,reinstruirea personalului si
intensificarea actiunilor de control ierarhic”.

Din cele prezentate mai sus, se poate observa ca nu a fost identificat niciun pericol in legatura cu
incarcatura din vagoane (cu atdt mai putin cel referitor la posibilitatea ca, capetele libere ale
lantului de ancorare/fixare a incarcaturii sa ramana neasigurate si sa cada prin spatii libere din
podeaua vagonului), desi in fisele de post ale personalului care a luat in primire vagoanele in statia
CFR Dumbraveni, sunt consemnate atributii referitoare la verificarea modului de asigurare a
incarcaturii (v. cap.4.c.1).

Comisia de investigare este de parere cd pericolul mentionat, reprezintda un pericol ce poate fi
rezonabil identificat pentru activitatea de transport feroviar, in conformitate cu prevederile
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Regulamentului (UE) nr.402/2013 de stabilire a unei metode de sigurantd comund revizuita pentru
evaluarea si aprecierea riscurilor.

Facem aceastd precizare si in conformitate cu cerinta 3.1.1.1 litera a) din Regulamentul (UE)
nr.762/2018, respectiv: ,organizatia identificd si analizeazd toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor
desfdsurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numard cele generate de factori umani si
organizationali, precum volumul de muncd, organizarea muncii, oboseala sau adecvarea procedurilor,
si activitatile altor parti interesate”.

Mentiondm faptul cd, asa cum s-au stabilit masurile pentru pericolele identificate de comisia de
evaluare (v. mentiunile de mai sus), daca s-ar fi identificat pericolul ca, capetele libere ale lanturilor
de ancorare/fixare a materialului militar sa cada prin spatii din podeaua unui vagon, s-ar fi luat
probabil, masura de reinstruire a personalului si de intensificare a actiunilor de control ierarhic. Doar
cd, asa cum s-a precizat mai sus, aceste actiuni au fost efectuate cu neconformitati.

In concluzie, comisia de investigare considera ci activitatea sumari (neaprofundati) desfisurati
de SNTFM in legiturd cu identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, cu
mentinerea competentelor pentru functiile implicate in procesul de luare in primire a
vagoanelor incarcate si CU monitorizarea activitatii in statiile arondate, a condus la crearea
conditiilor care au determinat neidentificarea factorului cauzal a producerii accidentului. Fiind de
naturd organizationala si manageriald in legaturd cu aplicarea SMS (v. cerintele 3.1.1, 4.2.1 5i 6.1.1
din Regulamentul nr.762/2018), el reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului, care ar
putea afecta accidente similare si conexe 1n viitor.

Certificate de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM 1in calitate de operator feroviar de transport,
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia
nationald aplicabila, afldndu-se in posesia unui Certificat unic de siguranta cu numarul european de
identificare RO 1020210067 cu termen de validitate in perioada 15.06.2021 + 14.06.2026.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, zona de operare fiind Romania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si
vehiculele motoare acceptate in cadrul evaludrii. Conform documentelor puse la dispozitie, vagonul
implicat in incident, face parte din grupul vehiculelor acceptate.

4.d.2. Administratorul de infrastructura

Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaborata Dispozitia nr.100 din 08.07.2020 ,,privind activitatea de control in
legdtura cu siguranta feroviard”.

Conform acestei dispozitii, 0 componenta a activititii de monitorizare efectuata de CNCF, este
activitatea de control.

Scopul acestei activitati este:

» de a identifica, cat mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea provoca
accidente, incidente, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

» identificarea de pericole care au impact in gestionarea sigurantei, respectiv a modului de tinere
sub control ariscului.

Pentru a vedea modul in care s-a facut monitorizarea activitatii la Districtul de Linii 3 Mureni si la
Districtul de Poduri Sighisoara, comisia de investigare a verificat modul de efectuare a actiunilor de
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control in perioada ianuarie 2022 - martie 2023, conform dispozitiei amintite si a Instructiei
nr.305/1997.

Din verificarea notelor de constatare intocmite de catre personalul din cadrul sectiei L2 Sighisoara
(responsabil LAT, sef sectie, sef sectie adjunct) si din cadrul SRCF Brasov, in urma controalelor
efectuate la Districtul L3 Mureni si Districtul de Poduri Sighisoara, a reiesit faptul ca:

» NU S-au facut constatdri referitoare la montarea necorespunzitoare a contrasinei, de cdtre
personalul aflat in control;

» in unele note de constatare (in mod repetat pe intreaga perioada verificata), in ceea ce priveste
,»starea lucrarilor de arta si a terasamentelor”, s-a precizat ca ,,nu se consemneaza deficientele
descoperite cu ocazia reviziilor la poduri contrar prevederilor art.31, pct.9 din Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989 fara a se preciza despre ce deficiente este vorba, in fisele podurilor fiind trecute
numai lucrarile efectuate ;

» 1n urma efectudrii controlului de fond din luna aprilie 2022, in ceea ce priveste ,,cunostintele
modului de intocmire a evidentelor statistice, ale verificarilor de pe teren, etc”, s-a
concluzionat cd acesta este la nivelul unui calificativ ,,satisfacitor”, fara a se exemplifica si
fara a se explica cum s-a facut aceasta constatare;

> lapodul delakm.279+148 firul II de circulatie, s-au constatat traverse de lemn speciale de

pod degradate, atat cu ocazia controlului de fond din luna aprilie 2022, cat si in lunile august
si decembrie 2022;

» S-al intocmit de catre responsabilul lucrari de arta a sectiei L2 Sighisoara si aprobate de catre
conducerea sectiei L2 Sighisoara, programe de revizii anuale pentru revizia lucrdrilor de arta
si a terasamentelor pentru anii 2022, 2023 dar nu s-au respectat nici componenta comisiei
alcatuita din sef District pod Sighisoara, sef District L3 Mureni, responsabil lucrari de arta a
sectiei L2 Sighisoara si nici perioada programatd. Acestea au fost programate in luna
octombrie a anului 2022, respectiv 2023, dar reviziile s-au efectuat in lunile martie ale anilor
2022 (16+18.03.2022), respectiv 2023 (23+25.03.2023), de catre seful de District Pod
Sighisoara si seful de District L3 Mureni, conform proceselor verbale intocmite la sediul
districtului de linii, puse la dispozitie. Mentionam faptul ca, in aceste procese verbale, nu sunt
mentionate starea prinderilor necorespunzatoare a contrasinelor de la podul de la km.
262+858.

Comisia de investigare considera ca, In conditiile in care personalul responsabil de starea contrasinei
se autoinstruieste, monitorizarea modului de gestionare a starii acesteia, era singura masura prin care
s-ar fi putut constata si remedia montarea necorespunzitoare a contrasinei.

Cele mentionate mai sus, se regdsesc ca cerinte in Regulamentul nr.762/2018, respectiv:

» competentele: - ,,Sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se asigura ca
personalul al carui rol afecteaza siguranta detine competentele necesare pentru indeplinirea
sarcinilor legate de siguranta care tin de responsabilitatea sa, inclusiv cel putin prin: evaluarea
periodicd a competentelor si verificari ale aptitudinilor psihologice si fizice pentru a se asigura
mentinerea calificdrilor si a abilitatilor de-a lungul timpului” — cerinta 4.2.1, litera e);

» monitorizarea: - ,,Organizatia monitorizeazd periodic, la toate nivelurile din cadrul
organizatiei, performanta sarcinilor legate de siguranta si intervine atunci cand aceste sarcini
nu sunt indeplinite n mod adecvat” — cerinta 6.1.2

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

46



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

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

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

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

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

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat riscul
,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. in legatura
cu modul de producere a accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de investigare a
facut urmatoarele constatari:

1. A fost identificata cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,nerespectarea normelor privind
mentinerea integritatii si normelor de calitate a caii pe poduri”.

Cauza au fost identificata in data de 08.06.2018 si revizuita in data de 05.10.2021, fara ca, cu
aceasta ocazie, sd se aduca modificari fata de identificarea initiala.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 —
(,,foarte scazuta” foarte putin probabil sd se intdmple pe o perioadd lungd de timp > 5 ani),
Impact 3 — (,impact mediu”: evenimente de importantda moderatd cu efecte asupra
activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact mediu).

Urmare acestor criterii, arezultat un risc inerent cu Expunerea 3 — ,,(riscuri mici: Nu necesiti
masuri de control).

Mentionam faptul ca si dupa revizuirea din data de 05.10.2021 si in urma stabilirii unor
masuri de control, riscul rezidual a ramas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificata, desi expunerea riscului
nu impunea, a fost stabilita ca actiune, , tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare),
programarea Si efectuarea controlului in ramura linii”’, s1 ca masura de control, Instructiunile
nr.314, cap VII, art.28 si art.29. Termen permanent.

In ceea ce priveste misura de control, precizam faptul ca in art.28 la pct.14, este previzut
modul de montare al contrasinei (V. cap.4.b.2) cu exemplificare printr-un desen.

2. Avand in vedere rolul unei contrasine pe pod (v. cap.4.b.2 si SR 1911 din octombrie 1998 —
Poduri metalice de cale feratd), comisia de investigare a constatat ca nu a fost identificat
pericolul unei montdri necorespunzatoare a contrasinei, fapt care ar putea conduce la
neindeplinirea rolului acestuia si la cresterea consecintelor in cazul unei deraieri de vehicule
feroviare Tnainte de intrarea pe pod.

Avand in vedere cele mentionate mai SUS in acest capitol, facem urmatoarele observatii:

Chiar daca nu a fost identificat ca un posibil pericol (v. cap. definitii si abrevieri) montarea
necorespunzatoare a unei contrasine, masura de control si actiunea stabilite pentru tinerea sub control
a riscului de producere a unei deraieri din cauza ,nerespectdrii normelor privind mentinerea
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integritatii si normelor de calitate a caii pe poduri”, ar fi trebuit (din punctul de vedere a comisiei de
investigare), sa asigure - daca ar fi fost efectuate corespunzator - si montarea contrasinei conform
reglementarilor specifice n vigoare.

Dar, asa cum s-a aratat mai sus, monitorizarea efectuatd de personalul cu astfel de atributii din cadrul
sectiei de linii si din cadrul SRCF , nu a identificat faptul ca, contrasina de la podul de la km.262+858
nu era montatd instructional, aceasta fiind montatd necorespunzator si dupa efectuarea lucrarilor de
reparatii dupa producerea accidentului.

in concluzie, comisia de investigare considerd ci monitorizarea defectuoasii (ineficienti) a
activititii districtului de linii de citre personalul cu atributii de revizie si control din cadrul
sectiei L2 Sighisoara si al Sucursalei Regionala Brasov, a condus la crearea conditiilor care au
determinat neidentificarea factorului contributiv al producerii accidentului. Fiind de natura
organizationald si manageriald in legdturd cu aplicarea SMS (v. cerintele 4.2.1 si 6.1.2  din
Regulamentul nr.762/2018), el reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului, care ar putea
afecta accidente similare si conexe in viitor.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

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

5. CONCLUSIONS

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

On 17" Mar ch 2023, the freight train n0.66358, consisting in 11 wagons, from which 10 loaded with
military wheeled equipment and a guard car, was scheduled for running between Dumbraveni —
Basarabi.

After running through the railway station Beia, during train running on aright curved track section, in
the running direction, the excess of the chains for ensuring the military equipment, backwards in the
running direction of the last but two wagon (in the form of a loop), fell through the holes from the
wagon floor and reached the track bed, right side in the train running direction.

When this chain loop, that reached the track bed, got the check rail situated before the bridge from
km 262+858 — that was not properly assembled - not having the left/right ends stuck (close) and bent
vertically, much enough so be introduced into the ballast under the track bed sleeper level and not
being fastened on each slegper — caught the right end and lifted it.

The lifted end hit the first axle and the first bogie, in the running direction, from the last but one
wagon, generating the axle climbing outside the curve, left side in the running direction, at 1,30 m
from the end of the inner check rail from the left side in the running direction (not affected).

The wagon running with the first bogie derailed and following the detachment of the right check rail
in the running direction, generated, finally, the derailment of the second bogie inside the curve on the
right side.
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The wagon derailment started by the hit of the first axle, in the running direction of the train, by an
end of the bridge check rail, pulled from the fastening system by the free ends of the chains ensuring
the anchorage/fixing of the material equipment loaded on the wagon and that fell through the holes
existing where the removable stanchions are put on horizontal position on the wagon floor, reaching
the track bed.

Causal factor

Not ensuring of the free ends of the chain used for the anchorage/fixing of the military equipment,
backwards in the running direction, on the antepenultimate wagon of the train, and that wagon had
holesin the floor where the lateral stanchions are put.

Contributing factor
Improper assembling on the track bed of the check rail from the bridge km.262+858.

Systemic factors

1. Summary activity (unstudied) performed by SNTFM for the identification of the risks associated
to the railway operations, keeping the competences of the jobs involved in the reception of the
wagons loaded and monitoring of the activity in the stations assigned.

2. Improper monitoring (ineffective) of the line district activity by the staff having responsibilities of
inspection and control within Track Section L2 Sighisoara and the railway county Brasov.

5.b. Measurestaken after the accident

After the accident occurrence, into the Working Point Brasov Triaj there was disposed the additional
training of Movements’Commercial and Wagons staff with the provisions from the Annex Il RIV,
loading provisions ,,How to load and handle — Wheeled or tracked vehicles”.

In addition to these above mentioned, it was also disposed that at the reception of the trains loaded
with wheeled vehicles, to check mandatory that al the elements used for the vehicles ensuring
(chains, belts, etc), be ensured against falling along the route, by their binding or their fixing on the
wagon floor.

The military unit from the Ministry of National Defense took measures for training the staff that
participates in the loading of the military equipment on wagons, to ensure the excess of anchoring
materials against their fall from the wagon.

5.c. Additional remarks

Along the investigation, there was identified the next safety problem without relevance for the
conclusions on the accident causes:

Annex Il RIV, worked out by UIC, was replaced by the same organisation by Trends/guides/rules for
loading. According to the statements from UIC site (https://uic.org/freight/|oad-saf ety/article/loading-
guidelines), since 2022 ERA considers these norms as being ”Acceptable means of conformity” that
guarantee that the freight loaded on the wagon is ensured and rested thus along the journey to the
client. These are updated and completed from time to time (last version being issued on 1% April
2023).

Along the investigation, it was found that the railway undertaking has no provisions/procedures by
which ensure permanently that the practice codes used for loading and checking the loading way of
the wagons are updated from time to time, in order to ensure that the transport operations are safely
performed.
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6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Safety recommendations associated to the accident occurrence
Preambl e safety recommendation no.451/1

Along the investigation, it was found that the assembling on the track bed of the check rail from the
bridge at km 262+858 was unsuitable, both before the accident and after the performance of the
repairs after the accident. It was aso found that in the railway county Brasov, there are still such
situations where the check rails of the bridges did not play their part for which they were assembled.

Safety recommendations no.451/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask CNCF ”CFR” SA to make an action plan for
reducing the risks of improper assembling of the check rails on the bridges from whole managed
infrastructure (see the provisions of art.28, point 14 from the Instruction no.314/1989 of norms and
tolerances for the track construction and maintenance-lines with normal gauge).

Safety recommendations associated to the additional remarks

Preamble of safety recommendation no.451/2

Annex Il RIV was replaced by Trends/guides/rules of loading worked out by UIC. Agency for
European Railways — ERA considers these norms as being ,,Acceptable Means of Conformity” that
guarantee that the freight loaded on the wagon is secured and rested in a such condition along the
journey to the client. These are updated and completed from time to time.

Safety recommendation no.451/2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SNTFM “CFR
Marfa” SA to work out some provisions/ procedures for ensuring permanently that the practice codes
used for loading and checking the loading way of the wagons are updated from time to time, in order
to ensure that the transport operations are performed in safety conditions.

We underline that, athough the safety recommendation aims the activity of railway undertaking
SNTFM (it being analysed along the investigation of the railway accident), it is not restricting, it
could be extended at other railway undertakings at which ASFR finds similar gaps along the
surveillances.

Referinte

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

Instructia de Intretinere a cdii — aprobata prin Ordinul 1274/1981;

Indrumatorul Nr.301/1960, pentru revizia si intretinerea lucrarilor de arti

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;
Instructia pentru revizia si intretinerea podurilor de cale ferata nr 309/2005

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

Loading Guidelines - Code of practice for the loading and securing of goods on railway wagons -
https://uic.org/freight/l oad-saf ety/arti cle/l oading-guidelines;
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Ordinul MApN nr. 4/2014 pentru aprobarea Instructiunilor privind operatiunile de miscare si
transport ale marilor unitati si unitatilor militare;

Ordinul MApN nr. 73/2014 pentru aprobarea Instructiunilor privind miscarea si transporturile
militare pe cdile de comunicatie feroviare;

Ordinul nr. 655/2007 pentru aprobarea Normelor uniforme privind transporturile pe caile ferate din
Romania;

Ordinul MTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a

eqgeiwy e

alte categorii de personal care desfdsoara activitdti specifice in operatiunile de transport pe cdile
ferate din Romania,

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

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

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a

sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;
Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

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

SR 1911 din octombrie 1998 — Poduri metalice de cale ferata;
SR 1SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;
SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roména - ASFR,
administratorului  de infrastructura feroviara publica CNCF ,.CFR” SA, Ministerului Apararii
Nationale si operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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