AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare In cazul accidentului feroviar produs in data de 26.06.2021, in
statia CFR Vanatori, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei cu numarul de
inmatriculare 91 53 0 400317-0 ce asigura remorcarea trenului de marfa nr.21817-2 apartinand
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea incidentului in cauzi, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Avizg face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 26.06.2021, in circulatia trenului de marfa nr.21817-2 apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla electrificata), in statia
CFR Vinatori, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei cu numarul de
inmatriculare 91 53 0 400317-0, ce asigura remorcarea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — 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 1isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

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

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

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1n alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat 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 - Autoritatea Feroviarda Romana

AGIFER - Agentia de Investigare Feroviard Romana

ASFR - Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana

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

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

DSV dispozitivul de siguranta si vigilentd al locomotivei

EA 317 locomotiva electrica cu numarul de Inmatriculare 91 53 0 400317-0,

locomotiva titulara a trenului implicat in accident

Factor cauzal

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

Factor contributiv

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

Factor sistemic

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald, manageriala,
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)

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

IDM

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sd execute activitdti in legdturd cu circulatia
trenurilor s1 manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Infrastructura
feroviara

ansamblul elementelor necesare circulatiei trenurilor §i manevrei
vehiculelor feroviare, cladirilor statiilor de cale ferata cu dotarile aferente,
precum si celelalte cladiri tehnologice destinate desfasurdrii operatiunilor
de transport feroviar (Regulamentul nr.002, art.21)

INDUSI

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

IRIS - CRONOS

aplicatie de raportare a executiei circulatiei trenurilor de cétre personalul
autorizat al administratorului de infrastructura feroviara

IRLU Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU” SA
MTI Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
NF 67 Normativul feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii

planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” aprobat prin Ordinul MT
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012.




NTF 67 Norma tehnica feroviard "Vehicule de cale feratd. Locomotive electrice
de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii
planificate", aprobata prin OMT nr.366/2008

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

OMT Ordinul Ministrului Transporturilor

OMTCT Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului

OTF operator de transport feroviar

ouG ordonantd de urgenta a Guvernului

PO procedura operationala

RET Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

RNV Registrul national al Vehiculelor

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

SB semi bune - referitor la traverse

SCB instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

SIRML Serviciul Intretinere, Reparatii Moderniziri Locomotive din cadrul
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA

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

SNTFM operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA

SRCF Brasov Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, sucursala a CNCF ,,CFR” SA

- administratorul infrastructurii publice

Suprastructura caii

este alcatuitd din prisma de piatra sparta, traversele, sinele de cale ferata,
aparatele de cale i materialul marunt de cale (Regulamentul nr.002,
art.40(1)

TIS

trenul de interventie specializat cu vinciuri hidraulice
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1. REZUMAT

in data de 26.06.2021, in jurul orei 13:18, in circulatia trenului de marfa nr.21817-2, s-a produs
deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei titulare a trenului, In timpul circulatiei pe
diagonala 6-8, din capatul Y al statiei CFR Vanatori.

Trenul a fost compus din 21 vagoane seria Zaes, Incarcate cu produse petroliere, si a fost remorcat de
o locomotiva electrica titularda cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400317-0.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla electrificata), aflatd in administrarea
CNCF ,,CFR” SA.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire
al trenului, apartin operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu au fost inregistrate victime si nici pagube la infrastructura
feroviara sau mediul inconjurator.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa pe diagonala 6-8 din capatul
Y al statiei si implicit pe firul I de circulatie intre halta de miscare Albesti Tarnava si statia CFR
Vanatori. Au fost inregistrate intarzieri la un numar de 2 trenuri de calatori, cu un total de 221 minute.

Deraierea s-a produs prin escaladarea ciupercii sinei interioare a inimii, in dreptul joantei de capat a
schimbatorului de cale nr.8 de catre roata din dreapta a osiei conducatoare, urmata de escaladarea
capatului contrasinei din dreptul inimii pe abaterea schimbatorului, de catre roata din stanga a osiei
conducdtoare, pe fondul manifestarii urmatorilor factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care rampa torsionarii caii
depasea valoarea maxima admisa, fapt ce a condus la descarcarea de sarcind a rotii atacante si implicit,
la cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe aceastd roatd, depasindu-se
astfel limita de stabilitate la deraiere.

Factori contributivi

1. Mentinerea in alcatuirea joantei, a unor elemente constructive ale suprastructurii cdii care erau
degradate sau lipsa, fapt ce a facut ca sub actiunea fortelor dinamice generate de circulatia
locomotivei, in zona joantei sd se formeze un prag lateral.

2. Efectuarea reviziilor tehnice ale cdii la intervale de timp mai mari decat cele prevazute de
codurile de practica.

3. Existenta unui transfer de sarcind intre rotile osiei conducdtoare fapt care a condus la o greutate
mai mica decat valoarea minima admisibila pe roata din partea dreaptd, in sensul de mers al
trenului.

4. Ineficacitatea amortizoarelor hidraulice de la osia deraiata.

Factori sistemici

1. Nealocarea numarului de personal necesar pentru efectuarea reviziilor tehnice la intervale de
timp prevazute de codurile de practica si pentru mentinerea suprastructurii cdii in bune conditii
de siguranta circulatiei.

2. Efectuarea cu deficiente de catre entitatea responsabila cu mentenanta suprastructurii caii, a
actiunii de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare proprii.

3. Efectuarea cu deficiente de catre entitatea responsabild cu intretinerea locomotivei, a actiunii
de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare proprii.



Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta

Avand in vedere faptul ca atat factorii care au cauzat accidentul cat si cei care au crescut probabilitatea
de producere a acestuia, prin accelerarea efectului in timp reprezinta abateri de la codurile de practica
si de tinere sub control a riscurilor asociate operatiunilor feroviare in legatura cu aplicarea SMS de
catre operatorii economici implicati, ce constituie obligatie a fiecarui operator economic care
desfdsoara operatiuni de transport feroviar odatd cu obtinerea Autorizatiei de Sigurantd sau a
Certificatului Unic de Siguranta, comisia de investigare nu considera ca este necesard emiterea unor
recomandari privind siguranta.

Mentionam faptul ca, chiar in absenta unor recomandari privind siguranta, in baza observatiilor facute
de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF si SNTFM pot dispune masurile
de siguranta pe care le considerd necesare, pentru tinerea sub control al riscului de producere a unei
deraieri.

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 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 Imbundtatirea
sigurantei feroviare.

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

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

colective.

Structura raportului de investigare a fost preluata dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
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.

AGIFER a fost avizata in data de 26.06.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.21817-2. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Brasov — Sighisoara, (linie dubla electrificatd) in statia CFR Véanatori prin deraierea de prima
osie 1n sensul de mers a locomotivei de remorcare EA 317.

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

» Stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» Identificarea factorilor timpurii sau a semnalelor de avertizare care au dus la producerea
accidentului;

» Stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a unor factori contributivi sau sistemici;



Verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS al SNTFM;

Verificarea modului de gestionare a lucrarilor de intretinere a locomotivelor de catre SNTFM;
Verificarea modului de gestionare a lucrarilor de mentenanta ale suprastructurii caii;
Verificarea aspectelor esentiale la SMS al CNCF.

VVVYY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 28.06.2021 prin decizia nr.388, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului de marfa si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati in producerea accidentului si ai entitatii responsabile cu efectuarea
intretinerii locomotivei implicate.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sd contribuie la efectuarea
investigatiei.

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

Comunicarea Intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.
Toate constatarile s-au efectuat n prezenta partilor implicate.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sd poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

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 conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

VV VYV



3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

in data de 26.06.2021, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.21817-2 peste diagonala 6-8 din capatul
Y al statiei CFR Vandtori — figura nr.1, mecanicul locomotivei titulare EA 317 a sesizat un zgomot
anormal la locomotiva si a luat masura de oprire de urgentd a trenului prin efectuarea unei franari
rapide.

Dupa oprirea trenului, la verificarea efectuata, mecanicul a constatat faptul ca prima osie in sensul de
mers era deraiatd, roata din partea dreapta aflandu-se cu suprafata de rulare pe contraacul drept iar roata
din stanga aflandu-se cdzuta/suspendata intre contraacul curb si acul drept al schimbatorului de cale
nr.8.

Figura nr.1

Mecanicul locomotivei EA 317 a avizat prin statia RTF pe IDM din statia CFR Vandtori asupra acestui
aspect.

Circumstante externe la locul accidentului

Cerul a fost partial acoperit de nori. Temperatura exterioara a fost de circa +29°C. Starea timpului nu a
afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produs in data de 26.06.2021 se incadreaza ca deraiere iar In conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehiculele feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”.



3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
inciircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:

e material rulant
A fost necesard inlocuirea inductorului instalatiei INDUSI aferent PC 1II.

e infrastructura

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

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

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 2.676,05 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

Circulatia feroviara a fost inchisa pe diagonala 6-8 din capatul Y al statiei CFR Vanatori si pe ambele
fire de circulatie intre statia CFR Vandtori si Hm Albesti Tarnava, imediat dupd producerea
accidentului.

Dupa dezlegarea locomotivei de primul vagon din tren si deplasarea garniturii trenului in Hm Albesti
Tarnava la ora 16:33, circulatia a fost redeschisa pe firul I de circulatie intre haltele mentionate.

Circulatia pe diagonala nr.6-8 a ramas inchisa pana in data de 27.06.2021 la ora 15:50.

Au fost inregistrate intarzieri la un numar de 2 trenuri de caldtori, cu un total de 221 minute.

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

CNCEF este managerul de infrastructurd feroviara publicd 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 (subunitatile de bazd)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Statia CFR Vanatori, statia unde s-a produs accidentul,
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» Sectia de linii L2 Sighisoara si districtul de linii L4 Sighisoara care au asigurat
mentenanta suprastructurii caii.

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 detinatorul cét si entitatea responsabild cu intretinerea.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFM sunt:

» Depoul Tg. Mures de care apartine personalul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva de remorcare a trenului.

IRLU este un operator economic, filiala a SNTFM, care are ca activitate de baza, realizarea lucrarilor
de revizii, reparatii si modernizari locomotive pentru operatorii feroviari. Partile (subunitatile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartindnd IRLU sunt:

»  Punctul de Lucru Adjud unde s-a efectuat ultima revizie planificata a locomotivei.

Functiile implicate in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: IDM de serviciu in
statia CFR Vanatori, seful de sectie L2 Sighisoara, seful de sectie adjunct L2 Sighisoara, seful de
district, seful de echipa si revizorul de cale din cadrul districtului L4 Sighisoara.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind SNTFM sunt: mecanicul de
locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva de remorcare.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.21817-2 a fost compus din 21 vagoane seria Zaes, incarcate cu produse petroliere
si a fost remorcat de locomotiva electrica EA 317.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 84 osii incarcate, 1477 tone brute, masa franata automat necesara
dupa livret 739 t - de fapt 918 t, masa franata de mana dupa livret 266 t - de fapt 427 t, cu o lungime
de 313 m.

Locomotiva EA 317 este o locomotiva electrica de 5100 kW si era dotata cu instalatie de inregistrare
a vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservitd in echipa completd, mecanic si mecanic ajutor de la postul
de conducere II (osia nr.6 care a deraiat fiind prima in sensul de mers). De asemenea, locomotiva avea
functionale instalatia de siguranta si vigilentd DSV, instalatia de control punctual al vitezei INDUSI si
instalatia de radiotelefon. Instalatia INDUSI nu era sigilata.

Date constatate la locomotiva EA 317

Locomotiva implicatd in accident, EA 317 este o locomotiva electrica de 5100 kW, inscrisd in RNV.
Conform acestui registru, SNTFM este proprietarul, detindtorul si ERI a locomotivei. Locomotiva are
urmatoarele caracteristici in legatura cu modul de producere a accidentului:

» ampatamentul unui boghiu (distanta intre osiile extreme) - 4350 mm;
» ampatamentul locomotivei - 14 800 mm;
» distanta dintre prima si a doua osie in sensul de mers - 2250 mm;
» distanta dintre a doua si a treia osie in sensul de mers - 2100 mm.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.II si, la sosirea la fata locului a comisiei de
investigare, roata din stanga a osiei nr.6 (prima in sensul de mers) era deraiatd, suspendata intre
contraacul curb si acul drept, iar roata din dreapta se afla cu suprafata de rulare pe contraacul drept —
foto nr.1,2. Adaosurile de la arcurile tip Metalastik nu erau miscate din pozitia normala la niciuna dintre
osii — foto nr.3,4.
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Foto nr.1 Foto nr.2

Foto nr.3 Foto nr.4

Constatari efectuate in unitatea specializata

In urma masurarii elementelor geometrice ale osiilor montate s-a constatat ca acestea se incadreaza in
valorile prescrise Tn RET. Cota g a avut valori cuprinse in intervalul 9 + 12 mm.

S-a efectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, masurarea jocurilor
verticale, orizontale si cele dintre cutia de osie si cadrul boghiului si s-au analizat conform prevederilor
din NTF 67.

S-a constatat cd greutatea pe osie nu se incadra In limitele admise de +/- 2% prescrisad prin NTF 67, la
osiile 1,2 si 4 ale locomotivei. Totodata s-a constatat ca greutatea pe roata de la osiile nr.3,4,5 si 6, nu
se Incadrau 1n limitele +/- 4% prescrise prin acelasi normativ.

Valorile relevante pentru stabilirea conditiilor In care s-a produs deraierea sunt urmatoarele:

e roata din partea dreaptd a osiei nr.6 avea greutatea de 10820 Kg, care era mai mare decat
valoarea maxima admisibila de 10680 Kg;
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e roata din partea stdnga a osiei nr.6 avea greutatea de 9720 Kg, care era mai mica decat valoarea
minima admisibild de 9859 Kg.

Precizam faptul ca in remorcarea trenului nr.21817-2, locomotiva era condusa de la postul de conducere
II, partea dreaptd a acesteia fiind partea stdnga in momentul producerii accidentului, respectiv roata
dreapta a locomotivei se afla in partea stanga sens de mers, iar roata stanga se afla n partea dreapta
sens de mers. In concluzie, roata care a escaladat era descércati de sarcind, sub valoarea admisa.

Urmare verificdrii amortizorilor hidraulici verticali si orizontali de la boghiul II, prin desfacere la un
capdt si actionarea manuala a acestora, s-au constatat urmatoarele:

» amortizorul hidraulic vertical de la roata din dreapta a osiei nr.6 era ineficace, avand scurgeri
vechi de ulei — foto nr.5;

» amortizorul hidraulic vertical de la roata din stdnga a osiei nr.6 era ineficace, prezentand
scurgeri proaspete de ulei — foto nr.6;

» amortizoarele hidraulice orizontale erau in buna stare de functionare.

Foto nr.5 Foto nr.6

Dupa masurarea cuplajului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 1002 mm, valoare
care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm.

S-a masurat distanta intre centrele tampoanelor si nivelul superior al sinei si s-au constatat urmatoarele
valori:

» Postul de Conducere I: partea stinga 1020 mm, partea dreapta 1030 mm;
» Postul de Conducere II: partea stanga 1020 mm, partea dreapta 1035 mm;

Aceste valori sunt in conformitate cu valorile admise in exploatare mentionate in Cartea mecanicului
de locomotive electrice: 940 mm +1065 mm.

A fost efectuata verificarea alinierii si a paralelismului osiilor in conformitate cu prevederile din NTF
67 si s-au masurat inclusiv diagonalele S1, S2, R1 si R2. Rezultatele obtinute ca urmare a acestor
verificari (chiar efectuate dupa deraiere), nu au fost de naturd sa stabileasca faptul cd alinierea si
paralelismul osiilor ar fi putut influenta producerea deraierii.

Au fost verificate valorile diametrelor rotilor osiei nr.6, obtinute prin insumarea diametrelor obezii din
fisa pusd la dispozitie de detindtor si dublul grosimii bandajului masuratd cu ocazia verificarilor
efectuate, obtindndu-se urmatoarele valori:
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» partea angrenatd: 1098+57=1155 mm;
» partea neangrenatd:1098,7+57=1155,7 mm.
Aceste valori se incadreaza in prevederile Instructiei nr.931/1986 (in exploatare).

In urma verificarii vizuale a bandajelor, s-a constatat cd acestea nu prezentau lovituri, exfolieri de
material sau locuri plane, fiind corespunzatoare conform RET.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 317

Conform procesului verbal Intocmit si a diagramei de viteza, Incepand cu 124 m inainte de oprirea
trenului, viteza acestuia a fost intre valorile 10 + 12 km/h. Inainte de aceasta, viteza trenului a scizut
de la valoarea de 29 km/h la 12 km/h pe o distanta de 165 m. De la valoarea de 10 km/h, viteza a scazut
la,,0” pe o distanta de 17 m.

Luand in considerare cele de mai sus, se poate concluziona ca in momentul producerii escaladarii (cu
25,30 m Tnainte de oprire) precum si anterior acesteia, pe cuprinsul diagonalei 6-8, viteza trenului a fost
de 10 km/h, cu respectarea restrictiei de viteza.

Mentionam faptul ca pe portiunea in care viteza trenului a scazut de la valoarea de 10 km/h la ,,0”, dupa
producerea escaladarii, apar trei fluctuatii ale curbei vitezei cuprinse intre 6 km/h si 21 km/h, datorate
circulatiei in stare deraiatd (cu patinare) a osiei nr.6 la care este montat si generatorul de impulsuri
pentru vitezometru.

Date constatate la vagoane

La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii condus la producerea
accidentului.

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-a constatat faptul cd schimbatoarele de regim
”gol/incarcat” si schimbatoarele de regim ”G/P” erau in pozitii corespunzatoare. Aparatele de legare
erau stranse corespunzdtor unui tren de marfa.
3.a.5. Infrastructura feroviarda

Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe zona schimbatorului de cale nr.8, ce face parte din diagonala 6-8 din
capatul Y al statiei CFR Vandtori — foto nr.7.
Schimbatorul de cale nr.6 are urméatoarele caracteristici geometrice: tip 65, raza R=300 m, tangenta
1/9, ace flexibile, deviatie dreapta, traverse de lemn, prindere indirectd tip K. Prisma de piatrd sparta
era colmatata.
Schimbatorul de cale nr. 8 are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 65, raza R=300 m, tangenta
1/9, ace flexibile, deviatie dreapta, traverse de lemn, prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta
era colmatata.
Panoul dintre schimbatoarele de cale nr.6 si nr.8 are suprastructura cdii alcatuita din sine tip 65 cu

lungimea de 12 m, montate pe traverse de lemn normale. Fixarea sinelor de placile metalice este
realizatd prin sistemul de prindere indirecta tip K. Prisma de piatra spartd era colmatata.
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Foto nr.7 — traseul trenului (diagonala 6-8)

Peste diagonala 6-8, viteza de circulatie a trenurilor era restrictionata la 15 km/h, din cauza starii tehnice
necorespunzatoare a unora dintre elementele constructive ale suprastructurii cdii din data de
15.10.2012. Profilul caii in sectiune transversald este rambleu cu inaltimea de aproximativ 2,00 m.

Traseul caii ferate in profil longitudinal este rampa, in sensul de mers al trenului, valoarea declivitatii
fiind d = 2,6 %o.

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul diagonalei 6-8, la joanta de capat a schimbatorului de cale
nr.8, manevrat in pozitia ,,pe abatere” si atacat dinspre joanta de capat spre varful schimbatorului.

Prima urma de deraiere s-a constatat la joanta de capat a schimbatorului de cale nr.8, pe partea dreapta
in sensul de mers al trenului.

Comisia de investigare a identificat pe teren, urmatoarele puncte/repere in legaturd cu modul de
producere al deraierii - fofo nr.§ :

Foto nr.8 - pozitia punctelor relevante
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» punctul ,,0” marcheaza prima urma de escaladare a ciupercii sinei interioare a inimii, in dreptul
joantei de capat a schimbatorului, de catre roata din dreapta a osiei conducatoare (si foto nr.7);

» punctul ,,1” marcheaza prima urma de escaladare a capatului contrasinei din dreptul inimii pe
abaterea schimbatorului, de catre roata din stanga a osiei conducatoare (si foto nr.10);

» punctul ,,2” marcheaza urma in care roata din dreapta a cazut pe flancul inactiv al aripii inimii de
pe directia abatere in exteriorul caii si este situat la 4200 mm fatd de pozitia punctului ,,0”.

Din punctul ,,0”, roata din dreapta a rulat cu buza de bandaj pe suprafata superioard a inimii simple pe
o distanta de 4,2 m, dup care a cizut pe flancul inactiv al sinei cot de pe directia abatere. In continuare
interiorul bandajului a frecat suprafata inactiva a sinei cot, a sinelor de legatura, a acului curb pana in
dreptul primului protap intélnit, de unde a continuat rularea cu bandajul (suprafata de rulare a rotii) pe
contraacul drept. Distanta de la punctul ,,0” pana la oprirea locomotivei a fost de 25,30 m.

Din punctul ,,1”, roata din stanga a rulat pe suprafata profilului contrasinei si pe sprijinitorii acesteia,
dupa care a rulat in stare suspendatd pana la oprire — foto nr.8 si nr.13.
Masuratori §i constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii cdii, s-a procedat la marcarea pe firul drept de sind a unor puncte de
reper la o echidistantd de 0,5 m, notate in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0”
(corespunzator primei urme de escaladare/deraiere) pana la punctul ,,60” si in sensul de mers al trenului
de la punctul ,,0” la punctul ,,-16”. In aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel
transversal.

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — schita nr. 1.

Schita nr.1 - Diagrama ecartamentului si nivelului transversal (diagrama E/N)

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (Schita nr.1 — diagrama E/N) rezulta ca:
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o au fost depasite valorile admise ale torsiondrii cdii (1:166), pentru circulatia si manevra trenurilor
astfel, inclinarea rampei defectului intre punctele de masurare ,,5” si ,,0” avea valoarea de 1:119,
intre punctele ,,6” si,,1” de 1:131, iar intre punctele ,,7” si1,,2” de 1:147;

o a fost depasitd valoarea admisa a deniveldrii Incrucisate, din punctul ,,20” inspre punctul ,,0”;

e valorile nivelului transversal nu se incadreaza in valoarea de £5 mm in majoritatea punctelor de
masurare, depasind limitele admise cu valori de la 2 mm la 19 mm;

e variatia ecartamentului de 2 mm/m, a fost depasitd intre punctele premergatoare punctului ,,0”.

Constatari referitoare la starea traverselor si a materialelor care compun joantele de capat a
schimbatorului de cale nr.8, pe directia abatere

De la punctul ,,0” (foto nr.9), in sens invers de mers al trenului au fost verificate 30 de traverse (pe
panoul dintre schimbatorii de cale nr.8 si nr.6 si pe schimbatorul de cale nr.6), de la ,,T1” pana la ,,T30”
pe zona neafectata de deraiere si 9 traverse pe zona afectatd de deraiere, notate cu ,,T0”, ,,T-1” + ,,T-
8”.

Foto nr.9 — urma de escaladare a rotii din dreapta
la joanta de capat pe abaterea schimbatorului de cale nr.8

Joantele de capat (joante izolante nelipite) ale schimbatorului de cale nr.8, sunt sustinute si se sprijina
pe traversa ,,T1” si traversa ,,TO”.

Consemnarile referitoare la starea materialelor de cale, care formau joantele de capat pe directia
abatere, ale schimbatorului de cale nr.8, au aratat ca:

e latraversa,, 12" lipsea placa metalica (pe firul drept al sensului de mers) — foto nr.12;

e la capdtul sinei panoului dintre schimbatorii de cale nr.6 si nr.8, pe traversa ,,T1”, Intre talpa sinei
st rebordul placii metalice dinspre flancul inactiv era un spatiu liber de 6 mm — foto nr. 10;

e traversa, T0” era deburati;
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Foto nr.10 — eclisa rupta in exteriorul caii Foto nr.11 — eclisa rupta in exteriorul caii

Foto nr.12 — lipsa placa metalica la traversa T2

la capatul inimii simple, pe traversa ,,T0”, intre talpa sinei si rebordul placii metalice dinspre flancul
activ era un spatiu liber de 8 mm;

traversa ,,T-2” era putreda, prinderea placii metalice de traversa era ineficienta;

eclisele de lignofoliu din compunerea ambelor joante de capat erau degradate, iar cea din partea
dreapta a sensului de mers din exteriorul cdii era ruptd — foto nr.10,11;

constatarile mentionate mai sus au facut ca in dreptul joantei de pe firul drept, In regim dinamic s-a
format un prag lateral prin deplasarea in exterior a capatului sinei panoului cuprins intre schimbatorii
de cale nr.6 si nr.8 — foto nr.9.

Valorile rosturilor de dilatatie la joantele de capat a schimbatorului de cale nr.8, de pe directia abatere,
masurate la temperatura de 29°C, erau de 23 mm pe firul drept in sens de mers si 65 mm (foto nr.13)
pe firul stang.

Analizand valorile rosturilor de dilatatie pe aceastd zona, rezulta ca rostul de pe firul din partea dreapta,
avea dimensiunea peste toleranta admisa, cu valoarea in plus de 10 mm, iar rostul de pe firul stang avea
dimensiunea peste toleranta admisa, cu valoarea in plus de 52 mm (in conformitate cu prevederile din
Instructia nr.314/1989, Tabelul 12, pentru o temperaturd de +30°C (cea mai apropiatd de temperatura
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la care au avut loc masuratorile), prindere indirectd si panou de cale de 15 metri, rezultd o marime
normala a rosturilor de dilatatie de 2 mm, cu o tolerantd de +6/-1 mm).

Foto nr.13 — joanta de capat a schimbatorului de cale nr.8, din partea stanga a
sensului de mers

S-a mai constatat de asemenea ca placile metalice aveau uzuri la rebordurile placilor pe zona analizata
si ca prisma de piatrd spartd in zona deraierii era colmatata, cu vegetatie in cuprinsul ei.

Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviara intre Hm Albesti Tarnava si statia CFR Vandtori se efectueazd in baza BLA
banalizat.

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

In data de 26.06.2021, trenul de marfa nr.21817-2 a fost expediat din statia CFR Dej, la ora 04:14,
avand destinatia finala statia CFR Brazi, urménd a fi remorcat de locomotiva EA 317.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la statia CFR Sighisoara unde a ajuns
la ora 12:49, avand efectuata o revizie tehnica In tranzit in statia CFR Campia Turzii. Din statia CFR
Sighisoara, trenul a plecat, conform datelor din programul IRIS - CRONOS, la ora 12:57. De la Hm
Albesti pana la statia CFR Vanadtori, trenul a circulat pe firul I de circulatie.

Pe diagonala 6-8 din capatul Y al statiei CFR Vanatori, viteza era restrictionata la valoarea de 15 km/h
din data de 15.10.2012, din cauza traverselor necorespunzdtoare pe schimbatorii de cale si diagonala,
st a fost mentinuta din cauza uzurii pieselor metalice pe aparatele de cale, a prismei de piatra sparta
colmatatd si ca masura de siguranta pentru circulatia trenurilor.

Evenimente in timpul producerii accidentului

Prin statia CFR Vanatori, trenul a avut asigurat parcurs de trecere cu intrare pe linia nr.3, in abatere si
iesire pe linie directd. Semnalul de intrare afisa spre tren o unitate luminoasd de culoare verde si o
unitate luminoasa de culoare galben — ,, LIBER cu viteza redusa. Semnalul urmator este pe liber cu
viteza stabilita sau redusa’.
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Mecanicul cunostea si a fost si informat prin instalatia RTF de catre IDM, despre faptul ca la intrarea
in halta, peste diagonala 6-8, viteza de circulatie era restrictionatd la valoarea de 15 km/h.

In timpul circulatiei peste diagonala 6-8, la viteza de circa 10 km/h, mecanicul a auzit un zgomot
anormal la locomotiva, motiv pentru care a efectuat o franare rapida. Trenul s-a oprit, pe o distanta de
circa 17 m. Urmare reviziei efectuate, personalul de locomotiva a constatat ca prima osie in sensul de
mers a locomotivei, era deraiatd, roata din partea stanga fiind suspendata intre contraacul curb si acul
drept, iar roata din dreapta se afla cu suprafata de rulare pe contraacul drept.

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul diagonalei 6-8, la joanta de capat a schimbatorului de cale
nr.8, manevrat in pozitia ,,pe abatere”, atacat pe la ,,calcai”.

Prima urma de deraiere s-a constatat la joanta de capat a schimbatorului de cale nr.8 si a constat In
escaladarea ginei interioare a inimii, de catre roata din dreapta a osiei conducdtoare.

Locomotiva a circulat in stare deraiatd, o distanta de circa 25,30 m.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat prin RTF pe IDM din statia CFR Vanatori
care a avizat la randul lui operatorul de la RC Brasov firul Mureni si seful de statie.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM si ai AGIFER.

Pentru repunerea pe linie a osiei deraiate, a fost solicitat TIS din Depoul Brasov la ora 13:50 si a fost
indrumat din statia CFR Brasov la ora 16:22. Locomotiva a fost repusa pe linie la ora 21:10.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviari

SNTFM efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public.

In conformitate cu RNV, pentru locomotiva implicata in accident, SNTFM este atat detinitorul cat si
entitatea responsabila cu Intretinerea, efectudnd functia operationala ,,gestionarea intretinerii parcului”
in regim propriu (v. cap.4.d).

Referitor la mentenanta locomotivei

Pentru efectuarea lucrarilor de revizii tehnice planificate, intretinere pe procesul tehnologic si reparatii
accidentale pentru locomotivele pe care le detine, SNTFM a incheiat in anul 2011, un contract cu IRLU,
care a fost prelungit in fiecare an prin acte aditionale.

Locomotiva a fost construitd in anul 1977.

Ultima revizie panificata anterior producerii accidentului a fost de tip RT si a fost efectuata in data de
04.06.2021 la Punctul de Lucru Adjud apartinand IRLU. Ultima revizie intermediard tip RAC+PTAE
a fost efectuatd in data de 24.06.2021 la Depoul de locomotive Dej (SNTFM). In data producerii
accidentului, locomotiva se afla in intervalul dintre doua revizii planificate, admis de NF 67 (60 zile).
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Ultima reparatie planificata efectuata a fost de tip RG si a fost finalizatd in data de 03.09.2012 la IRLU
sectia Adjud, In baza unui contract Incheiat la momentul respectiv.

Conform NF 67, locomotiva trebuia sd mai efectueze o reparatie planificata cel mai tarziu in anul 2018.
Avand 1n vedere cd la locomotiva nu s-a efectuat o astfel de reparatie, conform aceluiasi normativ,
aceasta trebuia retrasa din serviciu Incepand cu luna septembrie a anului 2018.

Retragerea din serviciu si indrumarea pentru efectuarea unei reparatii planificate era obligatia
detinatorului locomotivei, respectiv SNTFM, asa cum deriva si din Certificatul de entitate responsabila
cu intretinerea detinut (v. cap.4.d).

Pentru organizarea, gestionarea si controlul tuturor activitatilor de intretinere si reparatii a
locomotivelor (inclusiv efectuarea reparatiilor planificate), SNTFM are intocmitd PO — ,,Controlul
intretinerii efectuate locomotivelor si repunerea in functie a acestora”. Printre documentele de referinta
care au stat la baza Intocmirii acestei proceduri, se regaseste si NF 67.

In PO este mentionat faptul ca intervalul de timp dintre doua revizii si reparatii planificate consecutive
este stabilit in conformitate cu NF 67, dar numarul de locomotive ce urmeaza a fi introduse in planul
de reparatii se stabileste Tn baza unei analize a starii tehnice a parcului de locomotive ,.in corelare cu
nevoile de locomotive active si fondurile de reparatii alocate”. Locomotivele ce urmeaza a fi retrase
din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate sunt stabilite de catre SIRML in functie de bugetul
alocat si ,,necesitatile si nevoile de transport”.

In opinia comisiei de investigare, prevederile PO sunt contradictorii, deoarece NF 67 prevede retragerea
locomotivelor din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate atunci cand una din normele de
timp sau kilometri impuse este atinsd prima, fara a permite derogari in legatura cu bugetul alocat sau
cu necesitdtile si nevoile de transport. Acest aspect a mai fost analizat si n raportul de investigare
intocmit de AGIFER urmare accidentului (incendiu la o locomotiva electrica apartinind SNTFM)
produs in data de 08.05.2016, ce poate fi consultat la adresa www.agifer.ro in sectiunea rezervata
Rapoartelor de Investigare Finale.

Avand in vedere faptul cd nu a fost identificat riscul de producere a unei deraieri generat de
ineficacitatea amortizoarelor hidraulice sau de repartitia neuniforma a sarcinilor pe rotile si osiile
locomotivei (v.cap.4.d), faptul ca amortizoarele hidraulice erau ineficace (v. cap.3.a.4), faptul ca
distributia sarcinilor pe rotile osiei deraiate era neconforma (v. cap.3.a.4), precum si faptul ca personalul
de locomotiva care a efectuat serviciu cu locomotiva (in perioada analizatd de comisia de investigare)
nu a avizat despre pierderile de ulei la amortizoarele hidraulice (v. cap.4.c.2), comisia de investigare
considera cd SNTFM a fost implicata in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul
sdu in gestionarea lucrarilor de intretinere a locomotivei si de identificare, analizare si estimare
a riscurilor asociate.

procesul de avizare a pierderilor de ulei la amortizoarele hidraulice si de intocmire a alertelor de risc
este mecanicul de locomotiva. Identificarea si evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare a
fost efectuatd de cétre comisii de evaluare riscuri formate din specialisti proprii.

Gestionarea lucrdrilor de Intretinere a locomotivelor, inclusiv efectuarea reparatiilor planificate, este
asigurata de catre SIRML din cadrul centralului SNTFM. Sarcinile acestui serviciu sunt prevazute in
PO —,,Controlul intretinerii efectuate locomotivelor si repunerea in functie a acestora”, mentionatd mai
sus. Conform acesteia, ,,responsabilitatea pentru indeplinirea atributiilor ce revin diferitelor structuri
sunt evidentiate in fisele de post iar sefii structurilor repartizeaza salariatilor din subordine sarcini astfel
incat activitatea de Intretinere locomotive sd se desfasoare in conditii controlate, respectand cerintele
legale si alte cerinte privind siguranta feroviara / calitatea / mediul / SSM”.

Avand in vedere aspectele sesizate de comisia de investigare referitoare la aceastd procedurd, nu s-a
putut stabili functia din cadrul SNTFM care a fost implicatd in mod critic in utilizarea locomotivei
implicate farad respectarea ciclului de efectuare a reparatiilor planificate.

4.a.2. Administratorul de infrastructurda
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In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceasti companie are printre
sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale
infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

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

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

Referitor la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

in data de 15.10.2012, pe diagonala 6-8 din capitul Y al statiei CFR Vanitori s-a introdus restrictie de
viteza de 15 km/h din cauza traverselor necorespunzatoare pe aparatele de cale si pe panoul dintre
aparatele de cale.

Pentru efectuarea lucrarilor de reparatie in vederea ridicarii acestei restrictii precum si a altor restrictii
de pe aparatele de cale din statia CFR Vanatori, SRCF Brasov a decis contractarea unor operatori
economici, iar in baza Contractului de lucrari nr.453 — ,, Lucrari de reparatie pentru ridicare restrictii
de viteza pe aparatele de cale: Consolidarea zonei aparatelor de cale nr.7, 19, 22, 20 10, 12, 13, 14
statia Sighisoara si consolidarea zonei aparatelor de cale nr.3R, 4, 6, 8 statia Vandtori —lot3”, au fost
inlocuite la rand traversele pe aparatele de cale, precum si 50 traverse normale de lemn pe diagonalele
2-4 si 6-8.

Dupa finalizarea contractului in anul 2017 (document constatator incheiat in data de 28.07.2017),
inclusiv inlocuirea a 50 traverselor de lemn pe diagonalele 2-4 si 6-8, restrictia de viteza a fost
mentinuta pe teren din cauza pieselor metalice uzate pe aparatele de cale, a prismei de piatra sparta
colmatata si a burajului mecanizat neefectuat, considerandu-se o masura de siguranta pentru circulatia
materialului rulant.

Anterior producerii accidentului feroviar, in zona producerii acestuia, in anul 2020 si in anul 2021 pana
la producerea accidentului, au fost efectuate lucrari de inlocuire traverse de lemn normale si speciale
in cuprinsul schimbatorului de cale nr.8. Din documentele puse la dispozitie de structura responsabila
cu mentenanta liniilor si aparatelor de cale din statia CFR Vanatori, reiese insd ca pe panoul cuprins
intre schimbatorii de cale nr.6 si nr.8 in anul 2020 si 2021 pana la data producerii accidentului nu au
fost efectuate lucrari.

Cu ocazia actiunii de investigatie, s-au constatat anumite nereguli privind activitatea de reparatii ale
liniilor. Astfel, s-a constatat ca portiunea de linie implicatd in accident a fost reparatad capital in anul
1998, iar urmatorul termen la care trebuia sa fie realizatd reparatia capitald a liniei era anul 2005, fapt
care nu s-a Intamplat.

De asemenea, reparatia periodicd mecanizatd cu ciuruirea integrald a prismei de piatrd spartd liniei a
avut loc 1n anul 1998. Urmatoarea reparatie periodicd mecanizata cu ciuruirea integrald a prismei de
piatrd sparta trebuia programata si realizata in anul 2005.

Potrivit prevederilor art.3 lit.a) din Instructia nr.303/2003, reparatia capitala se programeaza si se
executa atunci cand numarul componentelor uzate, defecte sau depreciate ,,depaseste capacitatea de
interventie in puncte in cadrul lucrdrilor de intretinere”. Aceste prevederi conduc la concluzia ca
intarzierea cu 16 ani a lucrarilor de refactie a creat o situatie in care echipele de intretinere L erau
depasite din punct de vedere a capacitdtii lor de interventie pentru asigurarea Intretinerii liniei, cu atat
mai mult cu cat numarul de personal existent la districtul L era mult sub necesarul stabilit conform
Instructiei nr.300/1982 (v. cap.4.c.2 si cap.4.c.3)

Avand in vedere cd din constatarile efectuate la suprastructura cdii, au rezultat neconformitéti privind
starea tehnica a acesteia in zona producerii accidentului (v. cap.3.a.5 si cap.4.b.2), privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii (v. cap.4.a.2), privind activitatea de monitorizare a activitatilor de
revizie (v. cap.4.c si cap.4.d), precum si neconformitdti in ceea ce priveste identificarea si evaluarea
riscurilor asociate operatiunilor feroviare (v. cap.4.d), comisia de investigare considera ca in producerea
acestui accident, CNCF a fost implicata in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul
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sau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale suprastructurii ciii si controlul
riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

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

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

In urma verificarilor efectuate la locomotivi, comisia de investigare a constatat unele neconformititi
in ceea ce priveste amortizoarele hidraulice verticale de la osia deraiatd care erau ineficace, si care
prezentau scurgeri vechi de ulei (roata din dreapta), respectiv scurgeri proaspete de ulei (roata din
stanga). De asemenea, s-au mai constatat unele neconformitéti in ceea ce priveste repartitia sarcinilor
statice pe rotile osiei deraiate (v. cap.3.a.4)

Avand in vedere acest aspect, comisia de investigare a verificat modul de efectuare a mentenantei
acestor subansamble precum si a modului de tinere sub control a repartitiei sarcinilor statice pe rotile
si osiile locomotivelor.

Referitor la amortizoarele hidraulice

in conformitate cu Specificatia tehnica ST- LE 5100 kW — Rev, cu ocazia reviziilor planificate de tip
RT, R1 si R2, la amortizoarele hidraulice se verifica doar fixarea acestora, inlocuirea garniturilor conice
daca este cazul si remedierea eventualelor pierderi de ulei.

La locomotiva implicata in accident, ultima revizie planificata a fost efectuata in data de 04.06.2021,
st a fost de tip RT. Din verificarea documentelor puse la dispozitie, a reiesit faptul ca nici prin fisa de
bord a locomotivei, nici prin comanda de lucru unificatd, nu au fost sesizate aspecte referitoare la
pierderile de ulei de la amortizoarele hidraulice. Comisia de investigare nu a putut stabili pe baza
constatarilor efectuate, momentul in care pierderile de ulei au inceput, dar acest aspect trebuia sa fie
sesizat de catre personalul de locomotiva (v. cap.4.c.1).

Lucréri complete de demontare, dezasamblare, spalarea si curdtarea partilor componente si probare a
amortizoarelor pe stand, conform Normei feroviare aprobate prin OMT nr.366/2008, se efectueaza doar
cu ocazia reparatiilor planificate de tip RR sau RG.

La locomotiva electricd, in arcurile elicoidale (care fac parte din suspensia cutiei), spre deosebire de
arcurile in foi, nu apar forte de frecare, astfel incat oscilatiile lor provocate de socuri pot dura un timp
indelungat. De aceea, pentru a micsora oscilatiile neamortizate ale cutiei, suspensia acesteia este
completata cu amortizoare hidraulice orizontale si verticale. Acestea amortizeaza socurile prin frecare
vascoasa si in acelasi timp evita pe cat posibil suprafetele de frecare dintre cutie si boghiuri.

In opinia comisiei de investigare, in circulatia trenului nr.21817-2, ineficacitatea amortizoarelor
hidraulice a avut ca efect persistenta si amplificarea oscilatiilor datorate neregularitatilor caii (v.
cap.3.a.5), din cauza neamortizarii acestora. Acest lucru reprezintd o conditie care, dacd ar fi fost
eliminatd, nu ar fi putut impiedica producerea accidentului, dar care a crescut aceastd probabilitate,
motiv pentru care reprezintd un factor contributiv al producerii accidentului, datorat entitatii
responsabile cu intretinerea si furnizorului de intretinere (entitdtii responsabile cu efectuarea
intretinerii).

Referitor la repartitia sarcinilor statice

In urma verificarilor efectuate, in conformitate cu documentele puse la dispozitie, a reiesit faptul ca
dupa ultimele interventii la aparatul de rulare si suspensia locomotivei, a fost efectuatd verificarea
repartitiei sarcinilor statice pe roti si osii, in conformitate cu prevederile NTF 67, respectiv in data de
18.05.2019 dupa inlocuirea unui arc de tip Metalastik la osia nr.2 partea dreapta si in data de 23.11.2020
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dupa inversarea tuturor osiilor, apoi inversarea osiilor nr.5 si nr.6. De asemenea, s-a mai constatat
faptul ca in perioada 2019 +2020, cu ocazia efectudrii pregatirilor de iarnd si a restabilirii starii de
curdtenie, s-a mai efectuat cite o verificare a repartitiei sarcinilor statice. Dupa efectuarea acestor
verificdri, repartitia sarcinilor statice a fost In conformitate cu Norma feroviara mentionata.

Pe fiecare roatd a osiei actioneazd in directie verticald, sarcina acesteia provenitd din fortele
gravitationale, care reprezintd jumatate din sarcina totald pe osie cand aceasta se afld pe o suprafata
plana si orizontala. (Sebesan, 1995).

Conform reglementarilor in vigoare, respectiv NTF 67, la iesirea din revizia planificata, aceasta sarcina,
pe fiecare roata a unei osii, trebuie s se incadreze in limita de +/- 4% din sarcina medie pe roatd a osiei
respective. Conform normei mentionate, aceste valori trebuie sd asigure o functionare in conditii de
siguranti a locomotivei, in ceea ce priveste influenta repartizarii sarcinilor pe roti si osii. In mod normal,
la o echilibrare corespunzatoare a sarcinilor pe roti si osii (conform normei mentionate), diferenta dintre
aceste limite este de circa 800-900 kg, ceea ce conduce la concluzia cd o astfel de diferentd intre
sarcinile pe rotile aceleiasi osii nu ar trebui sa influenteze negativ modul de rulare al acesteia.

In cazul investigat, diferenta intre sarcinile pe rotile osiei deraiate (masurate in stare staticd) a fost de
1100 kg (cu 200-300 kg mai mare decat cea admisd), roata din partea dreapta, atacanta (care a escaladat)
fiind mai usoara decét roata din partea stingd. Mentionam faptul cd arcurile tip Metalastik ale
locomotivei, erau in stare corespunzitoare, fara iesirea adaosurilor din locasuri.

Precizam faptul cd in timpul mersului, sarcina pe roatd se modifica atit datoritd fortelor cvasistatice
care produc transferuri de sarcind pe osie sau intre osiile vehiculului, cat si datorita fortelor dinamice
produse in principal de neuniformitatile ciii de rulare (Sebesan, 1995). In cazul investigat, transferul
de sarcina 1n timpul mersului datorat acestor forte dinamice (care a fost negativ intrucat nu a Incarcat
roata atacantd), a fost influentat si de diferenta 1n stare statica a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 (deraiate).
Mentionam faptul ca operatorul de transport a asigurat efectuarea verificarii distributiei sarcinilor
(greutdtilor) pe roti si osii, In conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare, rezultatele la
momentul respectiv fiind corespunzatoare. Greutatea locomotivei este transmisa la osii prin suspensia
locomotivei, care are rolul de a realiza repartizarea uniforma a acesteia pe osii. In timpul circulatiei,
elementele suprastructurii cdii (macazuri, inimi de incrucisare, joante, deniveldri ale caii, etc.)
actioneaza asupra suspensiei prin socuri dure. Sub actiunea acestora, elementul elastic al suspensiei se
deformeaza, mai intai foarte rapid si apoi mai lent (Draghici, 1980). Se poate concluziona astfel cd de
la ultima verificare a distributiei sarcinii pe roti si osii (23.11.2020) si pana la producerea accidentului,
datorita elementelor descrise mai sus, elementele elastice ale suspensiei, nu au mai putut asigura o
repartizare uniforma a greutatii locomotive pe osii, respectiv pe osia nr.6.

In opinia comisiei de investigare, in circulatia trenului nr.21817-2, descércarea de sarcini a rotii din
partea stdnga a osiei nr.6 (dreapta in sensul de mers) a avut ca efect inrautatirea sigurantei contra
deraierii in sensul inducerii unei tendinte de depasire a limitei de stabilitate la deraiere. Acest lucru
reprezinta o conditie care, daca ar fi fost eliminatd, nu ar fi putut impiedica producerea accidentului,
dar care a crescut aceasta probabilitate, motiv pentru care reprezintd un factor contributiv al producerii
accidentului, datorat entitatii responsabile cu intretinerea.

4.b.2. Infrastructura

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

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» in zona deraierii, au fost depasite valorile maxime admise a torsionarii cdii (1:166), astfel inclinarea
rampei defectului intre punctele de masurare ,,5” si,,0” avea valoarea de 1:119, intre punctele ,,6”
st ,,1” de 1:131, iar intre punctele ,,7” si ,,2” de 1:108; contrar prevederilor art.7, pct. A.4 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989,
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» formarea in regim dinamic, in punctul ,,0”, pe firul drept de circulatie, a unui prag lateral prin
deplasarea in exterior a capatului sinei panoului cuprins intre schimbatorii de cale nr.6 si nr.8, contrar
prevederilor art.21, pct.7 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» in zona deraierii a fost depasita valoarea admisa a denivelarii incrucisate, incepand din punctul ,,20”
inspre punctul ,,0”, contrar prevederilor art.7, pct. A.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» valorile nivelul transversal prescris al unui fir fata de celdlalt depaseau tolerantele admise, in
majoritatea punctelor de masurare premergatoare punctului ,,0”, contrar prevederilor art.19, pct.6
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

» variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita intre punctele de masurare ,,5” si ,,1”, contrar
prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.

Defectele la nivel transversal ale caror valori depaseau tolerantele admise a nivelului transversal
prescris al unui fir fata de celdlalt, depasirea valorii maxime admise a torsionarii caii (inclinarea rampei
defectului mai mare de 1:166), depasirea valorii admise a denivelarii Incrucisate in zona punctului de
deraiere, variatia ecartamentului cu mai mult de 2 mm/m, modul de alcatuire a ansamblului ,,joanta de
capat” a schimbatorului de cale nr.8, au fost analizati ca factori critici care au influentat starea tehnica
a caii in zona producerii accidentului.

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care rampa torsionarii caii
depasea valoarea maxima admisa, a condus la descarcarea de sarcind a rotii din partea dreapta a rotii
atacante si implicit la cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe aceasta
roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere. Acest fapt reprezintd o conditie care, daca ar
fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului. Prin urmare, reprezinta factorul cauzal
al accidentului datorat entitatii care a asigurat mentenanta suprastructurii caii.

Mentinerea in alcatuirea joantei, a unor elemente constructive ale suprastructurii cdii care erau
degradate (ambele eclise de lignofoliu din care cea de pe partea exterioara a cdii era rupta, existenta
unui spatiu liber de 6 mm 1intre talpa sinei si rebordul placii metalice dinspre flancul inactiv al sinei la
traversa joantiva), sau lipsd (placa metalica la traversa ajutdtoare), fapt ce a facut ca sub actiunea
fortelor dinamice generate de circulatia locomotivei, In zona joantei sd se creeze un prag lateral prin
deplasarea in exterior a capatului sinei panoului cuprins intre schimbatorii de cale nr.6 si nr.8 reprezinta
o conditie care, a crescut probabilitatea de producere a accidentului, motiv pentru care reprezinta un
factor contributiv, datorat entitatii care a asigurat mentenanta suprastructurii caii.

Formarea unui prag lateral la joanta de capat a schimbatorului nr.8 a fost posibila in principal ca urmare
a faptului cd riscul generat de mentinerea in ansamblul ,,joanta”, a ecliselor de lignofoliu degradate sau
rupte, a placilor metalice cu uzuri la rebordurile placilor metalice de la traversele joantive si ajutdtoare,
a lipsei placii metalice la traversa ajutatoare si a mentinerii rosturilor la valori neregulamentare nu a
fost identificat (v. cap.4.d).

Acest fapt a condus la o interpretare superficiald, cu ocazia reviziilor efectuate de catre personalul
responsabil cu mentenanta suprastructurii cdii, inainte de producerea accidentului, a defectelor
constatate si a pericolelor pe care le reprezentau.

4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.
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4.c. Factorii umani

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

Formare si dezvoltare

Locomotiva EA 317 a fost condusa de un mecanic de locomotiva si deservita de un mecanic ajutor.
Mecanicul de locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum
st Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru
infrastructura (sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul. Mecanicul ajutor detinea Autorizatie
pentru exercitarea functiei in termen de valabilitate.

SNTFM asigura pentru personalul de exploatare (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori) programe
de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodicd a
competentelor profesionale.

Personalul care a condus si deservit locomotiva nu a fost implicat in mod direct in producerea
accidentului, insd comisia de investigare a constatat unele aspecte necorespunzatoare referitoare la
starea amortizorilor hidraulici verticali ai osiei deraiate care prezentau pierderi mai noi sau mai vechi
de ulei. Starea tehnica a acestor amortizoare a reprezentat unul dintre factorii contributivi ai producerii
accidentului.

Aceste pierderi nu au fost semnalate de personalul de locomotiva care a efectuat serviciu cu locomotiva
EA 317 (in perioada verificatd de comisia de investigare, 01.01.2021 + 26.06.2021) prin carnetul de
bord sau prin intocmirea de rapoarte de eveniment. Astfel, prin faptul ca aceste pierderi nu au fost
semnalate, nu s-a putut interveni pentru remediere de catre personalul de intretinere cu ocazia ultimei
revizii planificate sau a reviziilor intermediare.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, comisia de investigare a verificat daca prin programele de
formare profesionala, personalul de locomotiva a fost instruit din prevederile instructionale referitoare
la modul de efectuare a verificarilor tehnice la locomotiva, obligatia si modul de intocmire a carnetului
de bord si cazurile in care trebuie Intocmit raportul de eveniment.

Din verificarea planurilor de lectie, s-a constatat ca In luna martie 2021, s-au prelucrat prevederile
respective din Instructia nr.201, respectiv art.9 — obligatiile personalului de locomotiva (completarea
carnetului de bord si Intocmirea raportului de eveniment) si art.46 (cazurile cand se efectueaza si ce se
urmareste cu ocazia executarii verificdrilor tehnice la locomotive).

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 317 detinea avize medicale si psihologice necesare
exercitarii functiilor, In termen de valabilitate si fara observatii.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca inainte, in momentul si dupa producerea accidentului,
actiunile acestora nu au fost influentate de stres fizic sau psihologic si nici de o stare de oboseala.

Administratorul de infrastructura
Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdii L2 Sighisoara, care avea ca
responsabilitati urmarirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale ferata,
efectuarea activitatii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor
specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor
din cale in vederea programarii inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si dispunerea
masurilor directe in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de sigurantd, a avut un regim de
lucru de 8 ore pe zi.
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Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, revizor de cale a participat la sedintele
de instruire teoreticd efectuate prin programul ,,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile
instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor, in
termen de valabilitate si fara observatii.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca inainte, in momentul si dupa producerea accidentului,
actiunile acestora in ceea ce priveste mentenanta suprastructurii cdii, au fost influentate de
suprasolicitare fizica (v. cap.4.c.3).

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

Ultimele doud comenzi de lucru de la ultimele doua revizii planificate, efectuate anterior producerii, au
fost Intocmite de catre un reprezentant al detindtorului locomotivei cu functia de sef turd. Dupa
finalizarea lucrarilor, din comisiile de receptie au facut parte si cate un reprezentant al detinatorului
care nu a avut observatii referitoare la calitatea lucrarilor sau la starea tehnica a locomotivei.

In comenzile de lucru nu au fost trecute lucriri suplimentare cerute de mecanicii de locomotiva, intrucat
in carnetul de bord al locomotivei nu au fost efectuate astfel de solicitari, respectiv mentiuni referitoare
la pierderile de ulei la amortizoarele hidraulice de la osia nr.6 (v. cap.4.b.1).

Mentionam faptul ca personalul de locomotiva care a efectuat serviciu cu locomotiva implicata in
accident in perioada 01.01.2021 + 26.06.2022, a fost instruit din prevederile instructionale si a avut
competentele necesare pentru efectuarea functiei (v. cap.4.c.1).

Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre subunitatea care asigurd mentenanta
pe diagonala 6-8 din statia CFR Vanatori, reiese cd reviziile tehnice ale caii nu s-au realizat in
conformitate cu reglementarile din codurile de buna practica si a procedurilor din cadrul sistemului de
management al CNCF.

Astfel, reviziile chenzinale nu s-au efectuat la termenele stabilite si in formatie completa. In carnetele
sefilor de echipa nu se regdsesc toate masuratorile la ecartament si nivel transversal pe portiunile cu
restrictie de viteza si aparate de cale.

In perioada analizati de citre comisia de investigare (trimestrul II anul 2021) a fost consemnata in
documentele specifice mentenantei feroviare, o singura revizie chenzinala in data de 14.05.2021, in
formatie incompleta.

Conform prevederilor Instructiei nr.305 privind fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii, fisa nr.4 art.3, odata la cincisprezece zile, seful de district impreuna cu seful de echipa si
revizorul de cale, face pe jos revizia caii pe intreaga distanta a districtului pentru a stabili si programa
lucrdrile de reparatie necesare. La revizia suprastructurii caii seful districtului de linii masoara
ecartamentul, nivelul si sdgetile caii pe portiunile cu restrictie de viteza, iar rezultatele masuratorilor se
inscriu in condica sefului de echipa. Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild
cu mentenanta reiese ca 1n carnetele sefilor de echipa nu sunt inscrise toate masuratorile la ecartament
st nivel transversal pe portiunile cu restrictie de viteza si pe aparatele de cale.

In trimestrul IT 2021 nu au fost efectuate revizii la districtul de linii Sighisoara in statia CFR Vanitori
de catre personalul de conducere al sectiei de intretinere.

In cadrul reviziilor programate, personalul responsabil cu mentenanta pe diagonala 6-8 din statia CFR
Vanatori, nu a efectuat masurdtori la ecartament si nivel transversal pe zona cu restrictie de viteza
conform fisei nr.4 (art.3), nr.11 (art.2), nr.12 (art.2) din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii
in care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305/1997.
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Comisia de investigare a concluzionat ca efectuarea reviziilor tehnice la intervale de timp mai mari
decit cele prevazute de codurile de practica este o actiune care a favorizat scaderea eficientei acestei
activitati ca urmare a neidentificarii la timp a agravarii defectelor existente pe diagonala 6-8 din statia
CFR Vanatori si constituie o conditie care a determinat cresterea probabilitatii de producere a
accidentului, si in consecinta, reprezintd un factor contributiv, datorat personalului care a asigurat
mentenanta suprastructurii caii.

4.c.3. Factori legati de locul de munca
Administratorul de infrastructura

Avand 1n vedere factorii cauzali si contributivi identificati, comisia de investigare a verificat influenta
factorului uman in realizarea mentenantei suprastructurii caii si modul in care organizatia a planificat
activitatea si volumul fortei de munca.

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
a acestui district era asiguratd de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 2 revizori de cale si 13 meseriasi
intretinere cale.

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

Pentru Districtul L4 Sighisoara au fost normati 48 meseriasi de cale (in anul 2020), iar personalul
existent la data de 31.12.2020 a fost de doar 13 meseriasi de cale.

Comisia de investigare a retinut ca la functia meseriasi intretinere cale exista un deficit de 35 lucratori
din totalul necesar de 48 lucratori. Se poate concluziona astfel ca, lipsa coreldrii necesarului de personal
cu necesarul de lucrdri rezultate in urma recensdmintelor efectuate la districtul de linii, are implicatii
directe in activitatea de mentenantd, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a trenurilor.

Dintre cele doua posturi alocate si ocupate pentru functia de sef echipa intretinere cale si respectiv
revizor cale si puncte periculoase, un sef de echipa si un revizor de cale sunt alocati pentru intretinerea
st revizia liniilor si aparatelor de cale, pe linia 308 Vanatori — Odorhei.

Comisia de investigare a constatat lipsa lucrarilor de reparatii capitale si a lucrdrilor periodice
mecanizate care trebuiau executate. Din cauza personalului subdimensionat la sectia de intretinere linii,
pentru lucrarile care depasesc capacitatea districtului, anumite lucrari se executd cu districte comasate
sau se solicitd Diviziei Linii personal suplimentar de la alte sectii de intretinere.

Se poate constata ca revizia tehnicad a caii pe trei distante de revizie, nu se poate realiza cu
personal autorizat, respectiv reviziile chenzinale nu se pot efectua in formatie completa, cu
numaérul de personal alocat/ocupat pentru functiile de sef echipa intretinere cale si revizor cale
si puncte periculoase.

Starea tehnicd necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinatd si de managementul
defectuos, acest lucru fiind confirmat de nerespectarea prevederilor din Instructia de intretinere a
liniilor ferate nr.300/1982 (folositd ca si cod de practica in procedurile sistemului de management al
sigurantei dezvoltat la nivelul CNCF) referitoare la dimensionarea numarului de personal al districtului
de linii in concordantd cu necesarul de lucrdri si a lipsei lucrarilor de reparatii capitale si a lucrarilor
periodice mecanizate care trebuiau executate.

Concluzia comisiei de investigare este ca prevederile unora dintre codurile de practica referitoare
la lucrari de mentenanta nu se pot aplica in integritatea lor, deoarece resursele umane avute in
vedere la momentul elaborarii respectivelor coduri de practica (instructii) nu mai sunt
indeplinite.

Alocarea numarului de personal necesar trebuia asigurat de catre organizatie, respectiv de catre
administratorul de infrastructura.
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Nealocarea numarului de personal necesar a condus la crearea conditiilor care au determinat factorii
cauzali si contributivi ai producerii accidentului. Fiind de naturd organizationald si manageriald, el
reprezintd si un factor sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si
conexe in viitor.

4.c.4. Factori de mediu
Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului si producerea accidentului.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari
Cadrul de reglementare

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

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

in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1158/2010, criteriile de evaluare a conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea certificatului de siguranta, in legaturad cu accidentul investigat, se refera
la:

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

» distribuirea responsabilitatilor (criteriul F);

» furnizarea unor programe de formare a personalului si a unor sisteme pentru a garanta
mentinerea competentei personalului si indeplinirea sarcinilor in mod adecvat (criteriul N).

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

> sase identifice riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare, indiferent
dacd acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori
aflati sub controlul sau (4dnexa I, pct.1.1, lit.b);

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

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

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

» sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacititii masurilor de sigurantd (4nexa I,
pct.3.1.1.1, lit.d),

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
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In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM avea intocmiti Procedura Operationala
- Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare — cod PO 5, editia 2, cu intrare in
vigoare in data de 18.11.2020.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regasesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.
Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continua a pericolelor si evaluare
a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru diminuarea
nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoard la CFR Marfa”.

In procedura se mentioneaz ci ,fisele de evaluare si de masuri de prevenire riscuri SMS sunt aduse la
cunostinta personalului cu atributii SC implicat In activitatile analizate”, dar nu este prevazuta
obligativitatea/responsabilitatea/rolul ca acest personal sa intocmeasca alerte de risc pentru cazurile in
care constatd aparitia unor noi riscuri asociate (neidentificate initial) in activitatea sa.

Pentru verificarea modului de identificare a riscului de producere a unei deraieri in circulatia trenurilor,
SNTFM a pus la dispozitie o Fisa de evaluare a riscurilor SMS pentru procesul tehnologic ,,Modul de
predare si receptie a lucrdrilor specifice pentru revizia si Intretinerea locomotivelor — interfata CFR
Marfa — IRLU”.

Din verificarea acestui document, a reiesit faptul ca pentru riscul de producere a unui accident (deraiere
de locomotiva) in circulatia trenurilor, nu a fost identificata posibilitatea ca acesta sa fie generat de
nefunctionarea amortizoarelor hidraulice. In consecintd, nu au fost identificate posibile cauze ale
manifestarii riscului, cum ar fi nedepistarea pierderilor de ulei la amortizoare cu ocazia verificarilor
tehnice la locomotive efectuate de mecanicii de locomotiva, neefectuarea corespunzatoare a reviziilor
planificate pentru inlocuirea amortizoarelor ce prezinta pierderi de ulei sau neefectuarea reparatiilor
planificate la locomotive, ocazie cu care, la amortizoarele hidraulice, se pot face lucrari complexe
pentru mentinerea parametrilor de functionare.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci nefunctionarea amortizoarelor hidraulice de la osia
deraiatd a constituit un factor contributiv al producerii accidentului.

De asemenea, pentru acelasi risc, nu a fost identificatd posibilitatea ca acesta sa fie generat de repartitia
neuniforma a sarcinilor pe rotile si osiile locomotivei (v. cap.4.b.1).

In opinia comisiei de investigare, cele prezentate mai sus au fost de naturd si favorizeze aparitia
conditiilor care au reprezentat factorii contributivi enuntati si prin urmare, fiind de naturd manageriala
in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor,
efectuarea actiunii de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare cu
neconformitdtile constatate, reprezintd un factor sistemic, datorat entitatii care a efectuat aceasta
evaluare.

Referitor la respectarea criteriilor F si N

Aspectele referitoare la respectarea criteriilor F si N din Regulamentul (UE) Nr.1158/2010, cu cerintele
aferente au fost analizate in cap.4.c.1.

Referitor la activitatea de control si monitorizare

In perioada verificata de comisia de investigare (01.01.2021 + 26.06.2021), personalul de locomotiva
care a efectuat serviciu cu locomotiva implicatd in accident, nu a semnalat pierderile de ulei la
amortizoarele hidraulice verticale de la osia nr.6, cu atat mai mult cu cat cel din partea dreapta (stdnga
sens de mers) prezenta scurgeri vechi de ulei (v. cap.4.c.1).

In aceeasi perioada, personalul cu atributii de instruire si control a insotit o singura dati locomotiva EA
317, in data de 08.05.2021, fara ca sa fie constatate/semnalate nereguli in functionarea locomotivei,
respectiv pierderi de ulei la amortizoarele hidraulice.

Certificate de sigurantd

SNTFM detine un Certificat unic de Siguranta cu numarul european de identificare RO1020210067,
eliberat in data de 15.06.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 14.06.2026.
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SNTFM detine si un Certificat de entitate responsabild cu intretinerea care confirma acceptarea
sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, pentru
functiile operationale ale ERIV ,,dezvoltarea intretinerii” si ,,efectuarea intretinerii” externalizate, si
»gestionarea intretinerii parcului” efectuatd in regim propriu. Certificatul este valabil pand la data de
16.06.2023.

IRLU detine un Certificat de conformitate pentru functii de Intretinere (reinnoit) pentru functiile de
intretinere: dezvoltarea intretinerii si efectuarea Intretinerii, in termen de valabilitate la data efectuarii
ultimei revizii planificate la locomotiva implicata in accident.

4.d.2. Administratorul de infrastructura
Cadrul de reglementare

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

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

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

» existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii feroviare
(criteriul A);

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

» sase identifice riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare, indiferent
dacd acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori
aflati sub controlul sau (Anexa II, pct.1.1, lit.b);

» sd se identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (4nexa II,
pct.3.1.1.1, lita),

» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (Anexa 11,
pct.3.1.1.1, lit.b),

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

» sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta (4nexa II,
pct.3.1.1.1, lit.d).
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmitd Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0 - 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 regdsesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.
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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, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului si
a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

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

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

1. A fost identificatd cauza care favorizeaza aparitia riscului: Subdimensionarea personalului care
asigura mentenanta caii. ldentificarea initiald s-a facut in data de 24.08.2020, cu o revizuire 1n
data de 05.02.2021.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 —
,rar” foarte putin probabil sa se Intample pe o perioada lunga de timp (>5 ani) probabilitate
foarte scazutd), Impact 4 — (,,impact ridicat”: evenimente de importanta considerabila cu efecte
asupra activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact ridicat).
Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 4 — ,,(riscuri mici: nu necesitd masuri de control).
Desi riscul nu necesita masuri de control, echipa de evaluare a stabilit totusi o méasura de control,
respectiv pct.4 din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982, care se referd la
normele de manopera (necesarul de personal) si consum de materiale. Cu toate ca masura de
control stabilita reprezintd o prevedere dintr-un cod de practica, care daca este aplicat in mod
corect, poate fi folosit pentru a controla un anumit pericol, riscul rezidual a ramas acelasi, fapt
care impunea stabilirea unor masuri suplimentare de siguranta, ceea ce nu s-a intdmplat.
Din documentele puse la dispozitie de SRCF Brasov, a reiesit ca in perioada 2014 — 2020 (7
ani), numarul de personal ,,fiinta” in cadrul Sectiilor de linii de pe raza de activitate a Sucursalei,
a fost tot timpul sub numarul ,normat” necesar conform kilometrilor conventionali
corespunzatori fiecarei sectii (prevazut in Instructia mentionatd mai sus).
Avand in vedere acest aspect, in opinia comisiei de investigare, echipa de evaluare riscuri de la
nivelul Sucursalei, a stabilit o valoare pentru Probabilitate care nu era in concordanta cu situatia
existentd. Astfel, deoarece numarul de personal ,,fiinta” a fost in permanenta in ultimii ani, sub
valoarea ,normatd”, valoarea ar fi trebuit sd fie 5 (foarte ridicata — aproape sigur,
probabilitatea de aparitie de cdteva ori pe o perioada scurta de timp (< 6 luni)).
In aceste conditii, expunerea riscului ar fi avut valoarea 20, ceea ce ar fi facut ca acesta si fie
un risc semnificativ, care ar fi necesitat obligatoriu ,,masuri de control” care sd tina sub control
riscul de producere a unei deraieri ca urmare a subdimensiondrii personalului care implica
neefectuarea unor lucrdri sau efectuarea acestora diferentiat si nu de cea mai bunad calitate (v.
cap. 4.b.2).

2. A fost identificata cauza care favorizeaza aparitia riscului: Lipsa de resurse materiale si umane
la nivelul unitdtilor de baza (districte), astfel incat prioritatile pentru efectuarea lucrarilor se
focalizeaza pe portiunile de linie pe care se circula cu viteza normala. Defectele de pe zonele de
linie cu viteza restrictionatda nu se remediaza decdt dupd remedierea celor de pe liniile unde se
circula cu viteza normala. Identificarea initiald s-a facut in data de 04.12.2020, cu o revizuire in
data de 05.02.2021.

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

In opinia comisiei de investigare, revizuirea riscului nu s-a ficut in conformitate cu prevederile
procedurii cod PS 0 - 6.1 mentionata mai sus, a fost formala (au trecut doar 2 luni) si, prin urmare,
ea nu putea Imbundtdti activitatea de gestionare a riscului amintit. Mentiondm faptul ca in
perioada dintre cele doua evaluari, in cadrul CNCEF, lipsa de resurse materiale si mai ales umane,
a existat in permanenta.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urméatoarele criterii: Probabilitate 3 — (medie
- ocazional — probabilitatea de aparitie pe o perioada medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza
ca s-ar putea intdmpla de cateva ori intr-un interval de pana la 3 ani), Impact 3 (mediu —
evenimente de importantd moderata cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un
impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat o Expunere 9 (risc mediu, necesita actiuni pentru reducerea
a riscurilor. Se pot stabili masuri de control (ex. pe anumite intervale medii si lungi de timp).
Masura pentru tinerea sub control stabilitd a fost respectarea prevederilor Instructiei pentru
folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995, cap.3, pct.3.8 ultimul aliniat, cu termen:
permanent. Cu toate ca masura de control stabilita reprezinta o prevedere dintr-un cod de practica,
care daca este aplicat in mod corect, poate fi folosit pentru a controla un anumit pericol, riscu/
rezidual a ramas acelasi, fapt care impunea stabilirea unor masuri suplimentare de siguranta, ceea
ce nu s-a intamplat.

Capitolul 3 din codul de practicd mentionat se refera la Norme pentru descifrarea diagramelor
inregistrate si calculul punctajului pentru aprecierea calitatii liniilor. Punctul 3.8 exclude de la
calcularea punctajului de calitate, portiunile de linie printre care si cele cu restrictii de viteza de
30 km/h sau mai mica. Ultimul aliniat precizeaza ca seful sectiei L este obligat sd remedieze
defectele constatate pe portiunile de linie de mai sus 1n cel mai scurt timp posibil.

In opinia comisiei de investigare, masura stabiliti nu a fost de natura sa tina sub control riscul
mentionat. Astfel, s-a identificat drept cauza lipsa de resurse materiale sau umane care stabileste
alte prioritati, dar masura pentru tinerea sub control este de fapt o prevedere din instructie care
obliga seful de sectie sa remedieze defectele constatate pe portiunile de linie care au restrictii de
viteza de 30 km/h sau mai micd. Mdsura ar fi trebuit sa fie referitoare la asigurarea resurselor
materiale si umane si nu la impunerea respectarii instructiei de catre seful de sectie.

3. Nu au fost identificate drept cauze care ar fi putut favoriza aparitia riscului de deraiere, existenta
in cale a unei eclise de lignofoliu degradata sau ruptd, mentinerea in cale a unor elemente
constructive ale suprastructurii cdii cu grad mare de uzurd (uzura la rebordul placii metalice la
traversa joantiva) sau necompletarea elementelor lipsd ale sistemului de fixare a sinelor de
traverse (placa metalicd la traversa ajutdtoare).

Comisia de investigare considera cd aspectele mentionate mai sus au influentat modul de interpretare
si remediere a defectelor constatate de cdtre personalul care a asigurat mentenanta caii (v. cap.4.b.2).

In opinia comisiei de investigare, cele prezentate mai sus au fost de naturd si favorizeze aparitia
conditiilor care au reprezentat factorii cauzali si factorii contributivi enuntati si prin urmare, fiind de
naturd manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare
si conexe in viitor, efectuarea actiunii de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile
feroviare reprezinta un factor sistemic, datorat entitatii care a efectuat aceasta evaluare.

Referitor la mecanismele de feedback, control si procesele de monitorizare

Cu ocazia reviziilor programate si efectuate inainte de producerea accidentului, personalul de
conducere a sectiei de intretinere, a identificat defecte ale traverselor in cuprinsul schimbatorilor de
cale nr.6 si nr.8, precum si in cuprinsul panoului de cale dintre cei doi schimbatori de cale.

Starea necorespunzdtoare a traverselor a fost consemnatd in documentele specifice mentenantei
feroviare, iar masurile dispuse au fost de inlocuire a lor cu traverse de lemn noi sau SB din stocul
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districtului. O parte din traversele constatate ca fiind necorespunzatoare au fost inlocuite in data de
18.05.2021 (anterior producerii accidentului), in cuprinsul schimbatorului de cale nr.8.

Cu ocazia reviziei efectuata de cétre conducerea sectiei de intretinere in statia CFR Vanatori, in luna
noiembrie 2020, in cuprinsul diagonalei 6-8 s-a constatat eclisa de lignofoliu ruptd, pe firul drept la
joanta de capdt a schimbatorului de cale nr.8. Masura dispusa a fost de inlocuire a sinelor pe diagonala
6-8, cu doua joante izolante lipite. Pana la data producerii accidentului aceasta lucrare nu s-a realizat
(v. cap.3.a.5).

In opinia comisiei de investigare, activitdtile de control i monitorizare desfasurate la Districtul 4
Sighisoara, desi au existat, asa cum au fost desfasurate, nu au fost de naturad sa prevind producerea
accidentului.

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat neconformitati cu privire la modul de efectuare a
activitatii de revizie si verificare a starii caii la nivelul districtului de intretinere linii. Astfel reviziile
chenzinale nu s-au efectuat la termenele stabilite si in formatie completa.

In trimestrul IT 2021 nu au fost efectuate revizii la districtul de linii Sighisoara (statia CFR Vanatori)
de cétre personalul de conducere al sectiei de intretinere, din cauza ca postul de sef sectie adjunct era
vacant, contrar prevederilor fisei nr.12, art.2 din Instructiei nr.305 privind fixarea termenilor si a
ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii.

Autorizatii de sigurantd

CNCEF detine urmatoarele Autorizatii de Siguranta eliberate in conformitate cu prevederile legislatiei
comunitare si nationale specifice:
» Autorizatia de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabila pana la
12.12.2029;
» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila pana la
12.12.2029.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

In data de 29.03.2019, in circulatia trenului de calatori nr.12392 (apartinand SNTFC), la intrare in Statia
CFR Darste (SRCF Brasov), s-a produs deraierea primului boghiu (de toate trei osiile, respectiv nr.1,
nr.2 sinr.3) In sensul de mers al locomotivei ce asigura remorcarea trenului.

Comisia de investigare a concluzionat ca unul din factorii care au contribuit la producerea accidentului
a fost functionarea necorespunzatoare a amortizoarelor hidraulice verticale ale locomotivei implicate
in accident, fapt ce a avut ca efect cresterea oscilatiilor neamortizate datorate neregularitatilor caii.
Raportul de investigare intocmit de AGIFER, a fost finalizat in luna martie 2020 si a putut fi consultat
pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

In timpul circulatiei trenului inainte de diagonala 6-8, neconformititile constatate la suprastructura caii
si variatia ecartamentului au condus la cresterea fortei conducatoare (Y).

In momentul in care locomotiva a rulat pe diagonala 6-8, la inscrierea pe zona in care rampa torsionarii
caii depdsea rampa maxima admisa, s-a produs cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile
ce actionau pe roata atacanta (Y/Q) peste valoarea critica, depasindu-se astfel limita de stabilitate la
deraiere. Aceastd crestere a fost favorizata de faptul cd locomotiva EA 317 avea roata din fatd partea
dreaptd cu o valoare a sarcinii (Q) inferioara limitei minime admise.

In aceste conditii, roata din partea dreapti a primei osii de la primul boghiu al locomotivei in sensul de
mers, a escaladat ciuperca sinei interioare a inimii schimbatorului de pe firul din dreapta, a rulat cu
buza rotii pe suprafata de rulare o distanta de 4200 mm, dupa care a cazut in exteriorul caii.
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Acest lucru a fost favorizat de asemenea si de ineficacitatea amortizoarelor hidraulice de la osia deraiata
care au avut ca efect persistenta si amplificarea oscilatiilor datorate neregularitatilor caii din cauza
neamortizdrii acestora si existenta unui prag la joanta de capat a schimbatorului, amplificat in regim
dinamic.

Factorul cauzal

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care rampa torsionarii caii
depasea valoarea maxima admisa, fapt ce a condus la descarcarea de sarcind a rotii atacante si implicit,
la cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe aceastd roatd, depasindu-se
astfel limita de stabilitate la deraiere.

Factori contributivi

1. Mentinerea 1n alcdtuirea joantei, a unor elemente constructive ale suprastructurii caii care erau
degradate sau lipsa, fapt ce a facut ca sub actiunea fortelor dinamice generate de circulatia
locomotivei, in zona joantei sa se formeze un prag lateral.

2. Efectuarea reviziilor tehnice ale cdii la intervale de timp mai mari decat cele prevazute de
codurile de practica.

3. Existenta unui transfer de sarcind intre rotile osiei conducatoare fapt care a condus la o greutate
mai mica decat valoarea minima admisibila pe roata din partea dreapta, in sensul de mers al
trenului.

4. Ineficacitatea amortizoarelor hidraulice de la osia deraiata.

Factori sistemici

1. Nealocarea numarului de personal necesar pentru efectuarea reviziilor tehnice la intervale de
timp prevazute de codurile de practica si pentru mentinerea suprastructurii caii in bune conditii
de siguranta circulatiei.

2. Efectuarea cu deficiente de catre entitatea responsabila cu mentenanta suprastructurii cdii, a
actiunii de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare proprii.

3. Efectuarea cu deficiente de catre entitatea responsabild cu intretinerea locomotivei, a actiunii
de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare proprii.

S.b. Masuri luate de la producerea accidentului
Nu se aplica.
S.c Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind
unele deficiente si lacune, fard relevanta asupra factorilor cauzali, contributivi sau sistemici ai
producerii accidentului:

1. Neprogramarea si nerealizarea lucrarilor de rectificare a rosturilor de dilatatie pe portiunea de linie
pe care s-a produs accidentul, lucrari care se impuneau a fi executate datorita rosturilor de dilatatie
ale caror valori erau in afara tolerantelor admise.

2. Lipsa lucrdrilor de reparatii capitale si a lucrarilor periodice mecanizate care trebuiau executate.

3. Locomotiva implicata in accident a fost mentinutd in serviciu dupa atingerea normei de timp
pentru efectuarea reparatiilor planificate.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta

Avand 1n vedere faptul ca atat factorii care au cauzat accidentul cat si cei care au crescut probabilitatea
de producere a acestuia, prin accelerarea efectului in timp reprezinta abateri de la codurile de practica
si de tinere sub control a riscurilor asociate operatiunilor feroviare in legatura cu aplicarea SMS de
catre operatorii economici implicati, ce constituie obligatie a fiecdrui operator economic care
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desfdsoara operatiuni de transport feroviar odatd cu obtinerea Autorizatiei de Sigurantd sau a
Certificatului Unic de Sigurantd, comisia de investigare nu considerd ca este necesard emiterea unor
recomandari privind siguranta.

Mentionam faptul ca, chiar in absenta unor recomandari privind siguranta, in baza observatiilor facute
de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF si SNTFM pot dispune masurile
de siguranta pe care le considerd necesare, pentru tinerea sub control al riscului de producere a unei

deraieri.
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