AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire 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
18.04.2023, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de
circulatic Ronat Triaj Gr. D — Cenad (sectie neinteroperabila gestionata de RC-CF Trans SRL
Brasov), intre statia CF Sannicolau Mare si halta de miscare Cenad, la km 68+513, prin deraierea
primelor osii, in sensul de mers, de la cele doua boghiuri ale vagonului motor nr.95539970556-0 si
aprimei osii a primului boghiu, in sensul de mers, al remorcii de automotor nr.95535570456-5, din
compunerea automotorului AMX 556 ce forma trenul de célatori nr.11187 (apartinand operatorului
de transport feroviar SC Regio Calatori SRL).

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

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

Bucuresti, 03.04.2024
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Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare §i
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
in data de 18.04.2023, in circulatia trenului de calatori nr.11187 apartinind operatorului de
transport feroviar de calatori Regio Caldtori SRL Brasov, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie Ronat Triaj Gr. D — Cenad (Sectie
neinteroperabilia gestionati de RC-CF Trans SRL Bragsov), intre statia CF Sdnnicolau Mare si
halta de miscare Cenad, prin deraierea primelor osii, in sensul de mers, de la cele doud boghiuri
ale vagonului motor nr.95539970556-0 §i a primei osii a primului boghiu, in sensul de mers, al
remorcii de automotor nr.95535570456-5, din compunerea automotorului AM X 556.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numitd de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Roména —
AGIFER, in scopul stabilirii circumstantelor, identificérii 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.

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

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

.....

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 fatd 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 imbundtatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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operatorul de transport feroviar de calatori Regio Caldtori SRL Brasov

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin Hotdrarea
Guvernului nr.117/2010.
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organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
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gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara

grindd de lemn care sustine sinele de rulare, contra-sinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa sa. In general,
grinda suporta doud sine pentru a forma calea de rulare (SR EN

13145+ A1:2012)

Vagonul de masurat calea
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1. SUMMARY

On 18" April 2023, at about 19:26 o’clock, in the running of passenger train no.11187, between the
raillway stations Sannicolau Mare and Cenad, there was the derailment of first axles from those two
bogies of the motorised car and the first axle from the first bogie, from the trailer vehicle, being in
the composition of the multiple unit AMX 556, forming the passenger train no.11187.

The train consisted in the multiple unit AMX 556, composed from the motorised car with the
matriculation number 95539970556-0 and a trailer vehicle with the matriculation number
95535570456-5, 8 axles, 44 m.

The accident site (figure no.1) isin the railway county Timisoara, track section Ronat Triaj Gr.D —
Cenad (not-electrified single-track line), non-interoperable track section managed by SC RC-CF
Trans SRL Brasov.

The owner of the multiple unit forming the train is the economic operator SC Regiotrans SRL Brasov.
The train crew is of the railway undertaking SC RegioCalatori SRL Brasov, that keeps the multiple
unit, it being registered in European V ehicle Register.

Cenad

- -
- "~
-t e

-

\\- \
"‘»\ T~Jocul producerii nccidentulul
e —
N A\

i
Sannicolau leare

S

Figure no.1 — Accident site

First derailment mark was seen on the constant radius part of the right curve, in the running direction
of the train and in the direction of mileage increasing, from km 68+513, it being generated by the fall
of the right wheels, from the inner rail of the curve, between the rails, in the running direction.

The passenger train n0.11187 ran, with three axles derailed, about 29 m, that it stopped following the
braking measures taken by the driver.



Accident consequences
Track superstructure

None.
Railway installations

No parts of the installations were affected on the route of the derailed train no.11187.
Rolling stock

There were derailed two axles from the motorised car of the multiple unit AMX 556 and another one
from the trailer vehicle n0.95535570456-5.

Interruptions of the railway traffic

The traffic between the railway stations Sannicolau Mare and Cenad was closed after the accident.
After ending the replacement of the of the normal wooden sleepers on 19" April 2023, the traffic was
resumed with speed restriction of 20 km/h, starting with 14:00 o’clock.

Following the accident, on the non-interoperable track section Ronat Triaj Gr.D — Cenad, between the
raillway stations Sannicolau Mare and Cenad, 4 passenger trains were cancelled (including the train
involved in the events).

Injuries
None.

Measures taken and works performed for resuming the traffic

The derailed axles of the multiple unit AMX 556 and of the trailer vehicle n0.95535570456-5 were
re-railed on 19" April 2023, at 00:05 o’clock, with own means, then, at 00:55 o’clock, the passenger
train n0.11187 was shunted in the railway station Sannicolau Mare.

Considering the findings at the track superstructure after the accident, presented into the report, it is
possible to state that the technical condition of the track superstructure of an area within the constant
radius curve, generated by the existence of a group of improper normal wooden sleepers in turn, that
could no more ensure a safety fastening of the metallic plates, leading to the exceeding of the
maximum accepted limit for the track gauge in operation, generated the derailment.

Analysing the findings and measurements at the track superstructure and rolling stock, made after the
accident, the documents submitted and the result of the questioning the staff involved, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis”’ the next causal, contributing
and systemic factors:

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, a group of improper normal wooden sleepers in turn,
whose technical condition could no longer ensure the safety fastening of the metallic plates, leading
to the exceeding of the maximum accepted limit for the track gauge in operation, making both the
loosing of the support and guiding capacity of the rails under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor

Lack, along the last 10 years, before the accident, the measurements made with the testing and
recording car at the tracks.

There were identified aso the next systemic factors:



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

¢ ineffective management of the risk associated to the dangers ”Exceeding of the maximum,
value accepted for the track gauge” and “Keeping within the track of improper wooden
sleepers” by the infrastructure manager.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in order
to prevent the occurrence of future similar accidents/incidents, in accordance with the provisions of
art.26, paragraph (2) from the Emergency Government Ordinance no.73/2019 on railway safety, the
investigation commission considers timely to issue the next safety recommendation, addressed
to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, that, upon its competences, takes the measures
necessary in order to be sure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken
into account and, if case, they are followed. In accordance with the provisions of art.26, paragraph
(3) from the Emergency Government Ordinance no.73/2019 ASFR shall notify AGIFER
periodically, at 6 months, at least, about the measures taken or planned consequently the
recommendationsissued.

Preamble of safety recommendation no.454/1

During the investigation it was found, as it is mentioned at point ”4.d. Feedback and control
mechanisms, including the management of risks and safety, as well as the monitoring processes”, that
the railway infrastructure manager SC RC-CF Trans SRL Brasov identified and assessed the dangers
developed in case of this accident, because of it AGIFER considers timely to issue the next safety
recommendation:

Safety recommendation no.454/1

Re-assessment by the railway infrastructure manager SC RC-CF Trans SRL Brasov the risks
associated and the establishment of some effective measures for keeping under control the next
dangers:

- non-provision with the material and human resources, necessary for the performance of railway
infrastructure maintenance;

- exceeding of maximum value accepted for the track gauges;

- keeping within the track the improper wooden sleepers.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

In temeiul art.20, din.(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 ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu

colective.

AGIFER a fost avizata in data de 18.04.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de calatori nr.11187. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalel Regionale CF
Timisoara, sectia de circulatie Ronat Triaj Gr.D — Cenad (sectie neinteroperabild gestionata de catre
SC RC-CF Trans SRL Brasov), intre statia CF Sannicolau Mare si hm Cenad, la km 68+513, prin
deraierea primelor osii, in sensul de mers, de la cele doua boghiuri ale vagonului motor
Nnr.95539970556-0 si a primei osii a primului boghiu, in sensul de mers, al remorcii de automotor
nr.95535570456-5, din compunerea automotorului AMX 556 ce forma trenul de calatori nr.11187
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Regio Calatori SRL).

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

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;
> stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau Sistemici;
» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale RCo si RC CF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 18.04.2023 prin decizia nr.454, Directorul General &
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la vagonul motor
si vagonul remorca din compunerea automotorului implicat in accident au fost efectuate de catre
membrii comisiei de investigare impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati si ai
Entitatii Responsabile cu Intretinerea automotorului.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare
impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.
2.3. Comunicare si consultare

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

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
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 la suprastructura caii si la vagonul remorca implicat s-au efectuat in prezenta
partilor implicate in producerea accidentului.



Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

in conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurdrii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat ASFR, RCo si RC CF.

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la suprastructura caii si la
vagonul remorca implicat.

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

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

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat;

> analizareadatelor furnizate de echipamentel e de pe automotor.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

In data de 18.04.2023, dupi plecarea trenului de cilatori nr.11187 din statia CF Sannicolau Mare spre
hm Cenad, pe o portiune de linie in curba cu deviatie dregpta in sensul de mers — figura nr.2,
mecanicul care conducea automotorul, a sesizat trepidatii anormale in circulatia acestuia si a luat
masuri de oprire a trenului printr-o franare rapida.
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Figuranr.2 - Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate, s-a constatat ca vagonul motor era deraiat de
rotile din partea dreapta a primelor osii ale celor doud boghiuri (foto 1 si 2) si vagonul remorca era
deraiat de roata din partea dreaptd a primei osii aferente primului boghiu (foto 3), in sensul de mers al
trenului.
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Foto nr.1 - Osia nr.1 aferenta boghiului nr. 1
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Foto nr.3 - Osia nr.5 aferenta boghiului nr. 3

Viteza trenurilor intre statia CF Sannicolau Mare si hm Cenad este de 30 km/h. Pe portiunea de linie
dintre km 63+150+68+500, a fost introdusa restrictie de viteza de 20 km/h 1n data de 05.07.2022, din
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cauza starii cail.

Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar, a fost corespunzitoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat precipitatii, iar temperatura inregistrata in aer, era
de aproximativ 14°C. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea
accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea 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 nr.71/2020,
accidentul produs in data de 06.04.2021 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

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

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

Pagube materiale:

e material rulant

Nu s-au inregistrat pagube la vagonul remorca deraiat.
¢ infrastructuri
Nu au fost inregistrate pagube la suprastructura caii.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
Conform documentelor puse la dispozitie de catre operatorii economici implicati pana la data

finalizarii raportului de investigare, nu au fost inregistrate pagube la suprastructura cdii si nici la
materialul rulant.

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, intre statia CF Sannicolau Mare si hm Cenad, a fost inchisa dupa producerea accidentului.
Dupa finalizarea lucrarilor de inlocuire a traverselor de lemn normale in data de 19.04.2023, s-a
reluat circulatia trenurilor cu restrictia de viteza de 20 km/h incepand cu ora 14:00.
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Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, pe sectia de circulatie neinteroperabila Ronat Triaj
Gr. D — Cenad, intre statia CF Sannicolau Mare si hm Cenad au fost anulate 4 trenuri de calatori
(inclusiv trenul implicat in eveniment).

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

RC CF este gestionar de infrastructurd feroviard care administreaza/gestioneaza, exploateaza si
intretine, sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul, respectiv Ronat Triaj Gr. D — Satu Nou —
Lovrin — Sannicolau Mare — Cenad in lungime de 68,3 km.

RC CF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel zonal si subunitati de

baza. Partile (subunitétile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand RC CF sunt:

» Districtul de linii Sannicolau Mare care a asigurat mentenanta suprastructurii caii pe
zona unde s-a produs accidentul .

RCo este operator feroviar privat de calatori in trafic intern si are implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare.
Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind RCo sunt:

» PL Arad de care apartine personalul de conducere si deservire a automotorului.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind RC CF sunt: seful de district,
revizorii de cale, seful de compartiment tehnic.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand RCo sunt: mecanicul de
locomotiva care a condus si deservit automotorul care a format trenul.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.11187 afost format din automotorul AM X 556, compus dintr-un vagon motor si
un vagon remorca.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 8 0sii, 75 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret
64 t - de fapt 82 t, masa franata de mana dupa livret 12 t - de fapt 24 t si a avut o lungime de 44 m.

Date constatate la automotor

AMX 556 indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem simplificat, avand functionale si sigilate
instalatia de control punctual al vitezei INDUSI, instalatia de siguranta si vigilenta tip WAGMA si
instalatia de radiotelefon. Maneta de pe cofretul instalatieit INDUSI si robinetul pentru regimul franei
automate erau in pozitia ,,P”, corespunzatoare trenului remorcat.

AM X 556 este format dintr-un vagon motor si un vagon remorca. Fiecare vagon are doua boghiuri cu
cate doud osii. In circulatia trenului nr.11187, pozitia celor doud vagoane in sensul de mers a fost
vagonul motor urmat de vagonul remorca. in figura nr.3 este reprezentat vagonul motor care are
aceleasi dimensiuni de gabarit si aceleasi numar de osii ca ale vagonului remorca. La fata locului s-a
constatat osia 1 si osia 3 deraiate de rotile din partea dreapta in interiorul caii.
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Figuranr.3

Date constatate la vagonul remorca

Primul boghiu al vagonului remorca este boghiul cu osia nr.5 si nr.6 ale automotorului. Dupa oprirea
trenului, roata osiei 5 partea dreapta se afla deraiata in partea dreaptd a sensului de mers, in interiorul
caii.

La fata locului, nu au fost constatate nereguli care sa fi influentat producerea accidentului nici la
vagonul motor nici la vagonul remorca.

Automotorul este dotat cu roti monobloc.

In PL Arad, au fost efectuate urmatoarele verificari:

- au fost masurate: grosimea buzelor rotilor, uzura pe cercurile de rulare, inaltimea buzelor
rotilor, cotele qr,

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

- a fost verificata starea cuplei mecanice dintre cele doud vagoane, fara a se constata nereguli
care ar fi putut influenta negativ inscrierea in curbd a vagonului remorca, respectiv deraierea
acestuia

In urma verificarilor efectuate, comisia a constatat ci vehiculul feroviar a corespuns tehnic si nu a
favorizat producerea accidentului feroviar.

Citirea benzii de vitezometru

Figura nr.4 — Diagrama de viteza pe distanta Sannicolau Mare - Cenad
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Automotorul este dotat cu vitezometru tip Hasler, cu banda de vitezometru pe suport de hartie cerata
(figura nr.3). Din analiza benzii de vitezometru se concluzioneaza ca viteza in momentul deraierii a

fost de 18 km/h.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Linii

Accidentul feroviar s-a produs la km 68+513, prin caderea intre firele caii de pe firul interior a
curbei, pe partea dreapta in sensul de mers al trenului, a primelor osii de la cele doua boghiuri ale

vagonului motor nr.95539970556-0 si a primel osii a primului boghiu a remorcii de automotor
nr.95535570456-5, din compunerea automotorului AMX 556 ce forma trenul de calatori nr.11187.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este curbd cu deviatie
dreapta, in sensul de circulatie al trenului si al cresterii kilometrajului, km 68+460+68+700.

Curba pe care s-a produs deraierea este compusa dintr-un arc de cerc cu raza constanta R=225 m,
supraindltare h=70 mm, supraldrgire s=20 mm, sageata f=56 mm, care se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare ale caror lungimi sunt: L1=40 si L>=70 m.
Aceasta curba cu racordari are punctele caracteristice amplasate la urmatoarele pozitii kilometrice:
AR=68+460, RC=68+500, CR=68+630 si RA=68+700. Deraierea s-a produs la km 68+513, pe curba
circulara — figura nr.3.

R k8- 3D

e wrpd Sn £Roere in niwmEIng
ety Eme=mes= == Urmn e rulare '@ siera demmnid

Hap nedrrmaic

Soig drrwinse

Figuranr.5 - Reprezentarea schematica a zonei pe care s-a produs accidentul feroviar
Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuita din sine tip 45, panouri cu
lungimea de 25 m, cale cu joante, traverse normal e de lemn, prindere mixta.

Declivitatea, in zona producerii accidentului, este de 0%o (palier), iar in planul transversal, profilul
este rambleu cu indltimea de aproximativ 1,00 m.

Viteza trenurilor intre statia CF Sannicolau Mare si hm Cenad este de 30 km/h. Pe portiunea de linie
dintre km 63+150+68+500, a fost introdusa restrictie de viteza de 20 km/h in data de 05.07.2022, din
cauza starii caii.

Date constatate cu privire la modul de producere

Prima urma de cadere a rotii din partea dreapta, de pe flancul activ al ciupercii sinei aferente firului

interior a curbei, in sensul de mers al trenului, s-a identificat la km 68+513, la o distanta de 2,50 m
de capatul joantei. Acest punct afost marcat pe teren ca punctul ,,0” — foto nr.4.
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Foto. nr.4— Punctul ,,0”: prima urma de cadere de pe firul interior al curbei

Automotorul a parcurs in stare deraiata pana la oprire aproximativ 29 m.
Masuratori §i constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, pe firul interior al curbei, In sens invers de mers al
trenului, 40 de puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,40”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat 10 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si
numerotate de la ,,0” la ,,-10”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si nivel
cu tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat
metrologic tip Lugoj cu seria si nr.4421 d districtului Sannicolau Mare.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame — figurile nr.6-7.

in diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe
ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm
corespunde ecartamentului de 1435 mm).

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curba pichetatd la mijlocul corzii de 10 m, din 5 m in 5 m.

Valorile sagetilor sunt prezentate in figura nr.8.
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Figuranr.7 - Diagrama nivelului transversal
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Figuranr.8 - Diagrama sagetilor

Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament
trebuie sa se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Astfel, pentru curba circulara cu
racordari parabolice de la km 68+460 la km 68+700, cu supralargire de 20 mm pe zona circulara a
curbel (de la km 68+500 la km 68+630), ecartamentul maxim este de 1465 mm si ecartamentul
minim este de 1452 mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, in cuprinsul curbei circulare,
depaseau tolerantele maxime admise in exploatare in punctele de reper ,,13” + ,,-10” , iar intre
punctele de reper ,,12” + ,,6” si ,,4” + ,,-10” ecartamentul caii a depasit ecartamentul maxim admis de
1470 mm (ecartamentul maxim masurat in punctul de reper ,,2” a fost de 1496 mm, cu pana la +26
mm peste ecartamentul maxim admis).

In Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal,
nr.314/1989 la art. 1, pct.13 se precizeaza ca Ecartamentul ciii nu trebuie si fie in nici un caz mai
mar e de 1470 mm sau mai mic de 1432 mm.

Abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m. Variatia abaterilor la ecartament a fost depasita intre punctele de reper ,,-10” + ,,0”, abaterea
maxima fiind constatata intre punctele de reper ,,-8” + ,,-6” (15 mm/m).

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celdlalt, atat in aliniament cét si n curba,
sunt de £10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in limita
acestor tolerante sd se faca uniform pe distanta de cel putin 600 ori valoarea abaterii.

Astfel, pentru curba de la km 68+460 la km 68+700, cu suprainaltarea de 70 mm pe zona circulara a
curbei (de la km 68+500 la km 68+630), nivelul transversal maxim admis este de 80 mm si nivelul
transversal minim admis este de 60 mm.

Au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,47+,,-2”
(valorile masurate fiind cu pana la 5 mm mai mici decat limita minima admisa in punctele in punctele
w35 52 81,,17).
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Torsionarea caii este un defect local si reprezintd diferenta de nivel transversal Intre cele doua fire ale
caii masurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinala de masurare a torsionarii caii
(2,5 m). Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 10 <V < 30 km/h, valoarea maxima a torsionarii
caii este de 12,50 mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:200, prevazutd la art.7.A., pct.4 din
Instructia de norme $i tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989.

Pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, intre punctele ,,8” si ,,3”,
valoarea torsiondrii cdii de 13 mm depasea valoarea maxima a torsiondrii de 12,50 mm admisa pentru
circulatia trenurilor cu viteza cuprinsd intre 10 < V < 30 km/h, cu inclinarea rampei defectului de
1:192 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:200.

Referitor la directia cadii

Tolerantele admise dintre sagetile vecine, pentru zona circulara a curbei in cuprinsul céreia s-a produs
deraierea si viteza de circulatie mai mica sau egald cu 30 km/h, este de +16 mm, asa cum este
prevazut la art. 7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989).

Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulara a curbei, depasea
toleranta admisa de 16 mm intre urmatoarele puncte: ,,15°+,10” cu 11 mm, ,,14”+,9” cu 14 mm,
,»,137+,8” cu 20 mm, ,,12”+,,7” cu 24 mm, ,,11”7+,,6” cu 13 mm, ,,10”+,,5” cu 12 mm, ,,9”+,4” cu 10
mm si ,,87+,,3” cu 6 mm.

Referitor la prisma de piatra sparta

Pe toata portiunea de linie unde a avut loc accidentul feroviar, prisma de piatra spartd era colmatata si
cu vegetatie in cuprinsul sau pana la ciuperca sinei.

Referitor la starea traverselor

Au fost verificate traversele si numerotate de la To la Tao, incepand din punctul ,,0” (To), in sens
invers de deplasare al trenului, si de la T.1 l1a T-g, in sensul de deplasare al trenului, constatandu-se
urmatoarele:

e TraversaTa — traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa,
TraversaToo — traversd din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa Tog — traversd din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T2z — traversd din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa Tos — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putredd);

Traversa Tos — traversa din lemn, 1n stare necorespunzdtoare (putredd);

Traversa To4 — traversd din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa Tos — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa T2 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa To1 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa Too — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa Tig — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa Tig — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa T17 — traversa din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa Tis — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare;

Traversa Tis — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare;

Traversa T4 — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare;

Traversa T13 — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare;

Traversa T12 — traversa din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T11 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa Tio — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);
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Traversa Tg — traversd din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd);

Traversa Tg — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa T7 — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa Te — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa Ts — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa T4 — traversd din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T3 — traversd din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T, — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd);

TraversaT1 — traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa To — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd);

Traversa T.; —traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putredd);

Traversa T.>— traversa din lemn, putreda pe firul din partea dreapta pe zona de rezemare,
TraversaT.3 — traversa din lemn, 1n stare corespunzdtoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T.4 —traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa T.s —traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa T.e —traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda);

Traversa T.7 —traversa din lemn, 1n stare necorespunzdtoare (putredd);

Traversa T.g —traversa din lemn, 1n stare necorespunzdtoare (putredd);

Conform prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, , nu sunt admise:

— mai mult de 2 traverse necorespunzatoare la un grup de 15 traverse;

— numadrul traverselor in cale sa depaseasca 7 %;

— mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Starea traverselor sunt prezentate in urmatoarele fotografii:

Foto. nr.5 — Starea tehnica a traversei Tos Foto. nr.6 — Starea tehnica a traversei Tos

20




Foto. nr.9 — Starea tehnica a traversei Tie Foto. nr.10 — Starea tehnica a traverselor Tosi Tg
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Foto. nr.11 — Starea tehnica a traversei T7 Foto. nr.12 — Starea tehnica a traverselor T-3si T-a

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor pe aceasta sectie se realizeaza pa baza Regulamentului de exploatare, dus— intors,
de pe sectia de circulatie Sannicolau Mare — Cenad, prin ordin de circulatie.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

La data de 18.04.2023, in jurul orei 16:30, trenul de caldtori nr.11187 (apartinand OTF RC CF), a
plecat din statia CFR Timisoara Nord si avea ca destinatie hm Cenad.

Trenul a fost compus din automotorul AMX 556 format dintr-un vagon motor cu numarul de
inmatriculare 95539970556-0 si un vagon remorca cu numarul de inmatriculare 95535570456-5, 8
osi, 44 m.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la statia CF Sannicolau Mare, o distanta
totala de 62,90 km.

Viteza trenurilor Intre statia CF Sannicolau Mare si hm Cenad este de 30 km/h.

Pe portiunea de linie dintre km 63+150+68+500, a fost introdusa restrictie de viteza de 20 km/h in
data de 05.07.2022, din cauza starii caii.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In jurul orei 19:26, in circulatia trenului de calitori nr.11187, intre statia CF Sannicolau Mare si hm
Cenad, la km 68+513, pe o portiune de linie prezentand neconformitati aflatd in cuprinsul curbel
circulare cu deviatie dreapta, in sensul de mers al trenului, S-a produs deraierea primelor osii de la
cele doud boghiuri ale vagonului motor nr.95539970556-0 si a primei osii a primului boghiu, in
sensul de mers, a remorcii de automotor nr.95535570456-5, din compunerea automotorului AMX
556. Cele 3 osii care au deraiat fiind osii conducatoare pentru boghiurile respective.

Dupa oprirea trenului, Tn urma verificarilor efectuate, s-a constatat cd vagonul motor era deraiat de
rotile din partea dreaptd ale primelor osii ale celor doua boghiuri si vagonul remorca era deraiat de
roata din partea dreapta a primei osii aferente primului boghiu, in sensul de mers al trenului.
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Automotorul acirculat in stare deraiata o distanta de circa 29 m.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul de locomotiva si personalul de tren au luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si au avizat IDM din statia CF Sannicolau Mare despre
deraiere.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai RC CF, RCo si AGIFER.

Osiile deraiate ale automotorului AMX 556 si remorcii de automotor nr. 95535570456-5 au fost
repuse pe linie la data de 19.04.2023, ora 00:05, cu mijloace proprii, dupa care, la ora 00:55 trenul de
calatori nr.11187 a fost manevrat in statia CF Sannicolau Mare.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviard
RCo efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori.

Sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul, respectiv Timisoara Nord - Ronat Triaj Gr. D —
Biled — Lovrin — Tomnatic - Sannicolau Mare - Cenad, se regaseste in lista sectiilor de circulatie
acceptate 1n cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta detinut de operatorul de
transport feroviar (v. cap.4.d).

Automotorul care a format trenul nr.11187, compus dintr-un vagon motor si un vagon remorca, se
regaseste in lista actualizatd a vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea certificatului unic de siguranta detinut (v. cap.4.d).

Conform REV, pentru automotorul implicat, proprietarul este operatorul economic Regiotrans SRL,
detinatorul si entitatea responsabila cu Intretinerea este RCo.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate (v. cap.3.a4) nu au fost identificate neconformititi legate de
starea tehnica a materialului rulant, comisia de investigare considera ca RCo nu a fost implicat din
punct de vedere al sigurantei In producerea acestui accident.

4.a.2. Gestionarul de infrastructura

RC CF in calitate de gestionar al infrastructurii feroviare, are printre sarcinile principale asigurarea
unel mentenante corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de
legislatia aplicabila, sd doteze uman si material subunititile din subordine, astfel incat activitatea
acestora sd aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar RC CF avea implementat propriul sistem de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind
siguranta feroviard si cu legislatia nationald aplicabila privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.
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Referitor la asigurarea mentenantei suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

In data de 05.07.2022 pe linia curenti Sannicolau Mare — Cenad, intre km 63+150 si km 68+500, a
fost introdusa restrictic de vitezda de 20 km/h din cauza starii caii (traverse de lemn normale
necorespunzatoare, degradare prindere).

In perioada 01.06.2022 pani la data producerii accidentului feroviar din 18.04.2023, pe portiunea de
curba unde s-a produs accidentul, de la km 68+500 la km 68+600, au fost executate in cursul lunii
octombrie 2022 lucrari de inlocuire traverse normale de lemn (12 traverse normae de lemn SB) si
lucrari de rectificare a ecartamentului prin tragere la tipar (88 capete traversa).

Din documentele puse la dispozitie de catre RC CF — Zona Timisoara, reiese cd la data producerii
accidentului feroviar din 18.04.2023, stocul existent de traverse normale lemn noi era 0 si traverse
normae lemn SB — 2100 bucati. Avand in vedere ca la ultimul recensamant al traverselor
necorespunzatoare din data de 31.10.2022 au fost recenzate un numar de 8335 traverse
necorespunzatoare de la km 47+700 la km 75+600, se poate constata ca numarul traverselor normale
SB existente este insuficient in raport cu volumul de lucrdri necesar a se executa in vederea
mentinerii suprastructurii cdii in limita tolerantelor admise in exploatare.

In cazul investigat, comisia de investigare a constatat cad numadrul de meseriasi intretinere cale
necesari pentru intretinerea liniei de cale feratd aferentd districtului, este mult sub cel necesar (v.
cap.4.c.2).

Dupa preluarea de catre RC CF, in anul 2009, a liniei 133 Ronat Triaj Gr. D — Cenad, de la
administratorul de infrastructura publica (CNCF ,,CFR” SA), nu au ma fost executate lucrari de
refactie sau de reparatie periodica a caii.

Din cauza neprogramarii si neefectuarii de catre RC CF a lucrarilor de reparatie periodica o perioada
indelungata de timp, a neasigurarii CU materialelor necesare (traverse de lemn), numarul celor rele
existente in cale au depasit limitele admise. Aceste aspecte (neconformitati), au impus introducerea

districtului de intretinere linii.

Din cauza volumului mare de lucrri care trebuie executate, a numarului insuficient de meseriasi de
cale autorizati si a distantelor mari pe care sunt introduse restrictii de viteza din cauza starii tehnice
necorespunzdtoare a caii, personalul de conducere al districtului nu a reusit sd remedieze toate
defectiunile suprastructurii caii.

Neidentificarea agravarii defectelor caii, a fost posibild si din cauza neprogramarii de catre
conducerea RC CF, din anul 2013 pana la producerea accidentului, a verificarii parametrilor
geometrici ai caii cu VMC.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformititi privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat cd, in producerea acestui
accident, RC CF a fost implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului,
prin rolul siu in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare si
controlul riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

implicate direct in gestionarea lucrdrilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini
principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea conditiilor necesare pentru efectuarea
mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef compartiment tehnic
linii, sef serviciu SC, director, care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite
efectuate, constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmérirea remedierii acestora la
termenele stabilite, precum si asigurarea resurselor umane si materiale necesare.
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4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.h.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului si prezentate in prezentul raport (v. cap.3.a.4), se poate afirma
ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producer ea accidentului feroviar.

4.h.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii a
cauzat producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» in zona deraierii, au fost depaisite tolerantele admise in exploatare pentru ecartament intre
punctele de reper ,,13” + ,,-10”, iar intre punctele de reper ,,12” + ,,6” si ,,4” + ,,-10” ecartamentul
caii a depasit ecartamentul maxim admis de 1470 mm (ecartamentul maxim masurat in punctul de
reper ,,2” a fost de 1496 mm, cu pana la +26 mm peste ecartamentul maxim admis), contrar
prevederilor art.1, pct. 13 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» variatia ecartamentului de cel mult 2 mm/m a fost depasita intre punctele de reper ,,-10” + ,,0”,
abaterea maxima fiind constatata intre punctele de reper ,-8” =+ ,-6” (15 mm/m), contrar
prevederilor art.1, pct.14.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,47+,,-2”
(valorile masurate fiind cu pana la 5 mm mai mici decat limita minima admisa in punctele in
punctele ,,3”, ,,2” si,,1”), contrar prevederilor art.7, lit. A pct.1 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989,

» valoarea torsiondrii cdii pe zona producerii accidentului, intre punctele ,,8” si ,,3”, valoarea
torsiondrii cdii de 13 mm a depasit valoarea maxima admisd a torsiondrii de 12,5 mm pentru
circulatia trenurilor cu viteza cuprinsa Intre 10 <V < 30 km/h, raportata la baza longitudinala de
masurare a torsionarii cii, avand Inclinarea rampei defectului de 1:192 fata de inclinarea admisa a
rampei de 1:200, contrar prevederilor art.7, pct. A.4. din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» au fost depasite tolerantele admise in exploatare pentru valorile sagetilor vecine prevazute la art.7,
lit. B pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989;

» in zona producerii deraierii au fost constatate in cale mai multe traverse de lemn
necorespunzatoare consecutive (putrede) care nu asigurau prinderea sinelor, mentinerea
ecartamentului si a nivelului transversal in limitele tolerantelor admise, contrar prevederilor art.25,
pct.4. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989. Astfel, din doua grupuri de 15 traverse analizate inainte de
punctul O (in sens invers de mers al trenului) au fost constatate 9 traverse necorespunzatoare de la
Tsola Tis (un procent de 60,00 %) si 11 traverse necorespunzatoare de la Tisla T1 (un procent de
73,33 %).

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona
ca existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale
de lemn necorespunzatoare consecutive, a caror stare tehnica nu a mai putut asigura o prindere
sigura a placilor metalice, aviand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii
in exploatare, conducind astfel la pierderea capacititii de sustinere si ghidare a sinelor sub
actiunea dinamica a materialului rulant, a reprezentat o conditie, care dacd ar fi fost evitata, ar fi
putut impiedica producerea deraierii dupa toate probabilitatile si, in consecintd, reprezinta factorul
cauzal in producerea accidentului.
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4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Personalul districtului Linii Sannicolau Mare, angajat pe functiile de sef district linii si revizori de
exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate, iar postul de sef echipa linii
eravacant.

RC CF are organizatd efectuarea mentinerii competentelor profesionale pentru personalul cu

eqgeiwy e

autorizate.

4.c.2 Factori organizationali si sarcini
Gestionarul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastructurd in subordinea céreia se afla
Districtul de linii Sannicolau Mare, pe raza céaruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati si a organizarii GI, a rezultat ca:

» districtul de linii are in intretinere aproximativ 97,566 km conventionali;

» 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, 3 revizori de cale, 4 meseriasi de
calesi 7 muncitori necalificati. Avand in vedere normele medii de manopera pentru activitatea
de intretinere prevazute in ,Instructia de intretinere a suprastructurii cdii ferate —
nr.300/2003”, pentru km conventionali alocati districtului de linii este necesar un numar de 67
oameni/zi. Astfel, se poate constata cd, pentru personalul muncitor la districtul de linii
Sannicolau Mare, exista un deficit de 56 lucratori din necesarul normat de 67 lucratori,

» faptul ca forta de munca este atat de redusa, are implicatii directe in activitatea de mentenanta,
deoarece pentru unele lucrari nu se poate asigura, cu numarul de muncitori ai districtului,
formatia minima de muncitori (meseriasi cale), reglementata prin codul de practica ,,Norme de
timp pentru lucrarile de intretinere curentd si reparatia periodicd a liniilor de cale ferata
normala/1990”;

» personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul acestui district este insuficient,
raportat la numarul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si
reparatie a liniei,

» ultimul control efectuat de catre personalul de conducere din cadrul gestionarului de
infrastructura a fost in perioada 11.07.2022 + 22.07.2022.

» ultima revizie chenzinald pe distanta Sannicolau Mare — Cenad nainte de data producerii
accidentului feroviar a fost efectuatd in comisie formatd din sef de district si revizor cale In
data de 11.04.2023. Cu ocazia reviziei chenzinadle au fost constatate traverse de lemn
necorespunzdtoare, prisma de piatra spartd colmatatd si acoperita cu vegetatie, fapt care face
dificila observarea starii traverselor;

» ultimarevizie amanuntita a curbel de la km 68+460+ km 68+700 a fost in data de 19.04.2022,
ocazie cu care au fost consemnate masuratori la ecartament, nivel, sdgeti, uzura verticala si
uzura laterald a sinelor de pe firul exterior;

» ultimul recensamant al traverselor de lemn normale necorespunzatoare a fost efectuat in data
de 31.10.2022, fiind recenzate pe linia 133 de la km 47+700 la km 75+600 un numar de 8335
traverse normale de lemn necorespunzatoare, din care 476 traverse de lemn necorespunzatoare
intre km 68+000+69+000;

» ultima masuratoare cu VMC inainte de data producerii accidentului feroviar a fost efectuata in
data de 15.10.2013;

» Dupa preluarea de catre RC CF, in anul 2009, a liniei 133 Ronat Triaj Gr. D — Cenad, de la
administratorul de infrastructura publica (CNCF ,,CFR” SA), in baza contractului de inchiriere
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nr.74 incheiat la data de 23.10.2009, nu au mai fost executate lucrdri de refactie sau de
reparatie periodica a caii.

Comisia de investigare a concluzionat ca neefectuarea in ultimii 10 ani a masuratorilor cu
vagonul de misurat calea a generat situatia de a nu se fi cunoscut in toate punctele liniei marimea
diferitelor elemente geometrice ale suprastructurii supuse la sarcina dinamica a materialului rulant, de
anu fi putut fi apreciata din punct de vedere calitativ starea generala a caii si de anu fi putut depistate
si localizate in timp util toate defectele existente in vederea remedierii. Acest fapt reprezintd o
omisiune care a favorizat crearea conditiilor care au reprezentat factorul cauzal si implicit a crescut
probabilitatea de producere a accidentului, si in consecinta, reprezintd un factor contributiv.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviard

La data producerii accidentului RCo detinea Certificatul unic de sigurantd cu numarul european de
identificare RO1020200025, cu valabilitate pana la data de 24.05.2025. Certificatul confirma
acceptarea SMS al intreprinderii feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in
vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua
(retelele) relevantd (relevante), in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala
aplicabila.

RCo detine si o licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de céldtori cu numarul
LTFO09, eliberata in conformitate cu legislatia nationala aplicabila.

4.d.2. Gestionarul de infrastructurai
Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructurd 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 1n criterii de acceptare a riscurilor.

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

Dupa efectuarea masurdtorilor si verificarilor stdrii caii in urma producerii accidentului feroviar, au
rezultat o serie de neconformitati privitoare la activitatile de verificare, de revizie si de intretinere a
caii, desfasurate de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabila.

Drept urmare, comisia de investigare a verificat daca SMS a gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabild dispune de proceduri de sistem privind mentenanta infrastructurii feroviare care sa
reglementeze, sa asigure si sa garanteze siguranta transportului de calatori si marfuri, astfel:

— dacd mentenanta infrastructurii feroviare este efectuata in conformitate cu cerintele relevante;

— daca este realizatd identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care
rezultd direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau a volumului de lucru;

— daca se face verificarea si controlul performantelor si rezultatelor operatiunilor de mentenanta
ainfrastructurii feroviare.

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini aceste cerinte, Gl a intocmit, difuzat, instruit
persoanele implicate si a aplicat procedurile de sistem:
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e cod PP-713-03 ,Mentenanta Infrastructura Feroviara, linii, lucrari de arta si terasamente”,
revizia 2, in vigoare de la data de 01.10.2020;
e cod PS-61 ,,Managementul riscurilor”, revizia 1, in vigoare de la data de 12.03.2020;
Analizand procedurile de sistem mentionate mai sus, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

1. Cu privire la procedura de sistem cod PS-713-03: , Mentenanta Infrastructura Feroviara,
linii, lucrari de arta si terasamente””

Scopul procedurii este stabilirea metodologiei de identificare si realizare a procesului de intretinere a
infrastructurii si suprastructurii feroviare (linii, lucrari de artad si terasamente), pentru a o mentine in
starea de functionare 1n conditii de sigurantd, in functie de utilizarea planificata si reald si de
parametrii stabiliti

In diagrama flux a procesului de mentenanti a infrastructurii feroviare sunt prezentate principalele
activitati in ordinea cronologica de desfasurare: planificare (planificare recensaminte, revizii, si
diagnoze), realizare (efectuare recensamant, revizii si diagnoze), analiza datelor (elaborare
documentatie, emitere comenzi pentru mentenantd), realizare lucrari de mentenanta si receptie lucrari.
Astfel, este prevazut ca procesul de mentenanta sa inceapa cu activitatea de recenzare a materialelor
defecte din cale, sd continue cu revizii si masuratori ale caii (aceste masuratori includ si pe cele cu
VMC si CMC), cu inregistrarea si analiza acestora si cu responsabilitatile personalului conform
codurilor de practicd nationale, care stau la baza proceselor de evaluare a riscurilor asociate
activitatilor feroviare.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare derularii procesului de mentenantd a
infrastructurii feroviare sunt mentionate in procedurd. Dintre acestea, in contextul accidentului
analizat, sunt relevante:

> Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate — nr.300/2003;

» Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997,

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

> Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea — nr. 329/1995;

In urma actiunii desfasurate, membrii comisiei de investigare au constatat unele neconformititi care
au cauzat sau au crescut probabilitatea de producere a accidentului si care reprezinta nerespectari ale
unora din codurile de practica mentionate mai sus (v. cap.4.b.2 si cap.4.c.2).

Codul de practicd ,,Instructia 300-Intretinerea suprastructurii cdii ferate”, editia 2003, mentionat in
aceastd procedura de sistem are o importanta deosebitd, deoarece indicd norma de manopera si
consumul de materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii cdii ferate pe o anumita linie pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Referitor la dimensionarea districtului Linii Sannicolau Mare, analizata la punctul 4.c.2, din cauza
numadrului redus de personal muncitor, a cantitdtilor insuficiente de materiale aprovizionate pentru
executarea lucrarilor de Intretinere si reparare a cdii si in lipsa unei dotdri tehnice adecvate, seful de
district nu putea realiza mentenanta suprastructurii caii in conditiile si termenele prevazute de
codurile de practici (inlocuirea tuturor materialelor de dale necorespunzitoare, respectarea
termenelor de remediere a defectelor caii, executarea ciclicd a unor lucrdri de reparatie periodica,
efc.). Asigurarea resurselor umane si materiale necesare este sarcina managementului GI.

In conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de
sigurantd privind cerintele sistemului de management al sigurantei, personalul de conducere de nivel
superior a Gl, trebuie sa isi demonstreze calitatile de conducere si angajamentul fatd de dezvoltarea,
implementarea, intretinerea si imbunatatirea continud a sistemului de management al sigurantei,
printre atele, prin ,,furnizarea de resurse, inclusiv personal competent si echipamente eficace §i
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utilizabile, necesare pentru stabilirea, implementarea, intretinerea si imbunatdtirea continud a
sistemului de management al sigurantei” (cerinta 4.1.1 din Anexa ll).

Prin urmare comisia de investigare concluzioneaza cd asigurarea unui volum inadecvat al
resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, a condus la crearea
conditiilor care au determinat factorul cauzal si factorul contributiv a producerii accidentului. Fiind
de naturd organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, el reprezinta un factor
sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe 1n viitor.

b)ldentificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane.

Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmatd de dispunerea
masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
managementului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei
(inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a
managementului riscurilor.

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor
pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, GI a intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura
de sistem cod PS 0-61 ,,Managementul riscurilor”.

In cadrul Sistemului de Management de Siguranta, la data producerii accidentului feroviar, RC CF
avea intocmitd Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS - 61, revizia 1, cu intrare in
vigoare in data de 12.03.2020.

Procedura a fost intocmitd pentru respectarea cerintei din Anexa I, pct.1.1, lit.b, din Regulamentul
(UE) nr.762/2018, explicatd mai sus, in vederea obtinerii Autorizatiei de Siguranta.

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

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modalitatea de identificare a riscurilor asociate cu
functionarea cailor ferate, inclusiv cele care decurg direct din activitatea de la locul de munca si
activitatile desfasurate de alte organizatii sau persoane fizice, respectiv a riscurilor impartasite si de
colaborare cu operatorii de transport feroviar/administratorul/gestionarii de infrastructura a caror
activitate poate afecta siguranta serviciilor feroviare furnizate de RC CF Trans”.

In proceduri este stabilit ci ,,evaluarea riscurilor presupune identificarea tuturor factorilor de risc din
sistemul analizat si cuantificarea dimensiunii lor pe baza combinatiei dintre doi parametrii: gravitate
si frecventd, obtinandu-se astfel niveluri de risc partial pentru fiecare factor de risc, respectiv, niveluri
de risc global pentru intreg sistemul analizat”.

Nivelurile /categoriile de risc stabilite prin procedura sunt:

— inacceptabil — trebuie sa fie eliminat;

— nedorit — trebuie sa fie acceptat numai cand reducerea riscului este imposibila si cu acordul
administratiei gestionarului de infrastructurd si/sau autoritatii nationale de siguranta, daca este
cazul;

— acceptabil — acceptabil cu acordul adecvat si cu acordul administratiei gestionarului de
infrastructura;

— neglijabil — acceptabil cu/fara acordul gestionarului de infrastructura.

Prin actul nr.2395/5/17.08.2021, RC CF a emis ,, Evidenta pericolelor proprii RC-CF Trans”,
intocmit conform acestei proceduri, unde a evidentiat pericolele identificate privind siguranta
feroviara. Au fost identificate urmitoarele pericole: ,,Intretinerea necorespunzitoare a infrastructurii
feroviare” unde ca masuri de control al riscurilor sunt prevazute respectarea codurilor de practica (|
300, 301, 302, 303, 305, 306, 314, 317, 311, 312), ,Depasirea valorii maxime admise a
ecartamentului cdii” avand ca masurd de control al riscului rectificarea ecartamentului In parametrii
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instructionali si ,,Mentinerea in cale a unui grup de 5 traverse de lemn necorespunzatoare din care 3
traverse sunt consecutive” avand ca masurda de control al riscului efectuarea recensamantului
materialelor din cale.

RC CF a pus la dispozitia comisiei de investigare actul nr.2135/S/22.09.2022 ,,Plan de management al
riscurilor si oportunitdtilor” unde sunt evaluate riscurile asociate pericolelor identificate 1n activitatea
de intretinere a infrastructurii feroviare in functie de nivelul de probabilitate si nivelul de consecinte
(impact).

Pentru evaluarea riscului de deraiere a vehiculelor feroviare asociat pericolelor de ,,Depasire a valorii
maxime admise a ecartamentului cdii” si ,Mentinerea in cale a traverselor de lemn
necorespunzatoare” S-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 — (,,posibil” este probabil sa se
intample pe o perioadd medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar putea intampla de cateva ori
in ultimii 3 ani), Impact 4 — (,,impact maor”: cu impact major asupra activitatilor organizatiei si
indeplinirii obiectivelor si/sau cu impact financiar major). Urmare acestor criterii, a rezultat
Expunerea 12 — tolerabilitate medie: necesita masuri de control pe termen mediu.

Avand in vedere ca in zona premergatoare producerii accidentului feroviar s-a constatat existenta
unui grup de traverse normale de lemn necorespunzatoare consecutive a caror stare tehnicd nu a mai
putut asigura o prindere sigura a placilor metalice, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a
ecartamentului caii in exploatare, fapt care a determinat 0 conditie care daca ar fi fost evitata, ar fi
putut Tmpiedica producerea deraierii dupa toate probabilitatile si reprezinta factorul cauzal in
producerea accidentului, aceasta demonstreaza cd masurile stabilite pentru tinerea sub control a
riscului asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

In concluzie, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, GI a respectat cerinta
3.1.1.1 litera @) din Anexa Il, respectiv , identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor
desfasurate de organizatie”. Dar, desi GI are proceduri in acest sens, prevederile acestora nu sunt
respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul Gl.

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre GI a faptului ci intretinerea
infrastructurii este furnizatd in sigurantd, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de
circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului
asociat pericolelor de ,,Depisire a valorii maxime admise a ecartamentului caii” si ,,Mentinerea
in cale a traverselor de lemn necorespunzitoare” de citre gestionarul de infrastructura,
constituie o actiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si
prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic al producerii a accidentului investigat.

Autorizatii de sigurantd

La data producerii accidentului, RC CF detinea Autorizatia de Sigurantd nr.AS 22003, eliberatd in
data de 24.08.2022, cu termen de valabilitate pana in data de 25.08.2025, care confirma indeplinirea
cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al gestionarului de infrastructura
feroviara si permite acestuia sd gestioneze si sd exploateze o infrastructura feroviard in conformitate
cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationald aplicabila.

4.e. Accidente anterioarecu caracter similar

In data de 07.02.2017, in jurul orei 16:10, in circulatia trenului de calitori nr.14389, compus din
automotorul AMX 526 si remorca de automotor nr.57-326-9, intre statia CF Sannicolau Mare si hm
Cenad, la km.66+450, pe o curba cu deviatie stinga, S-a produs deraierea de toate osile a
automotorului AMX 526 si a osiilor 1 si 3, in sensul de mers, ale remorcii de automotor nr.57-326-9.

Cauza directa a producerii accidentului feroviar a fost caderea intre firele cdii a rotii din partea
stanga (ce rula pe firul interior al curbei), a primei osii (osie de atac) a trenului, datorita starii tehnice
necorespunzatoare a caii in curba la km 66+450 al liniei curente Sannicolau Mare — Cenad. Acest
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lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste tolerantele admise, ca urmare a
deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor dinamice transmise cdii de
catre materialul rulant in miscare.

Avand in vedere faptul cd In cadrul procesului de investigare efectuat au fost identificate
neconformitdti in aplicarea procedurilor care acopera cerintele sistemului de management a
sigurantei, care au provocat si care pot provoca in continuare accidente/incidente feroviare, Agentia
de Investigare Feroviara Romana - AGIFER a recomandat ca ASFR sa se asigure ca gestionarul de
infrastructura feroviara SC RC-CF Trans SRL Brasov, identificd si analizeazd corect riscurile
generate de neasigurarea bazei materiale si a resurselor umane, necesare realizarii mentenantei

infrastructurii feroviare si monitorizeaza aceste riscuri in conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) Nr. 1078/2012.

Acest accident a fost investigat de citre AGIFER, raportul de investigare finalizate putand fi consultat
pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

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

During the running of passenger train no.11187, between the railway stations Sannicolau Mare and
Cenad, km 68+513, on an area within a right constant radius curve, in the running direction of the
train, the first axles of the second bogie of the motorised car n0.95539970556-0 and the first axle of
the first bogie from the trailer vehicle n0.95535570456-5, composing the multiple unit AMX 556,
derailed.

Considering the findings at the railway vehicle and the track superstructure after the accident,
presented into the report, it is possible to state that the technical condition of the track superstructure
on an area within the constant radius curve, generated by the existence of a group of improper normal
wooden sleepers in turn, whose technical condition could no more ensure a safety fastening of the
metallic plates, leading to the exceeding of the maximum accepted limit for the track gauge in
operation, generated the derailment.

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, a group of improper normal wooden sleepers in turn,
whose technical condition could no longer ensure the safety fastening of the metallic plates, leading
to the exceeding of the maximum accepted limit for the track gauge in operation, making both the
loosing of the support and guiding capacity of the rails under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor

Lack, along the last 10 years, before the accident, the measurements made with the testing and
recording car at the tracks.

There were identified also the next systemic factors:

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

¢ ineffective management of the risk associated to the dangers ”Exceeding of the maximum,
value accepted for the track gauge” and “Keeping within the track of improper wooden
sleepers” by the infrastructure manager.

é.b. M easur estaken after the accident

Non applicable
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5.c. Additional remarks

Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in order
to prevent the occurrence of future similar accidents/incidents, in accordance with the provisions of
art.26, paragraph (2) from the Emergency Government Ordinance no.73/2019 on railway safety, the
investigation commission considers timely to issue the next safety recommendation, addressed
to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, that, upon its competences, takes the measures
necessary in order to be sure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken
into account and, if case, they are followed. In accordance with the provisions of art.26, paragraph
(3) from the Emergency Government Ordinance no.73/2019 ASFR shall notify AGIFER
periodically, at 6 months, at least, about the measures taken or planned consequently the
recommendationsissued.

Preamble of safety recommendation no.454/1

During the investigation it was found, as it is mentioned at point ”4.d. Feedback and control
mechanisms, including the management of risks and safety, as well as the monitoring processes”, that
the railway infrastructure manager SC RC-CF Trans SRL Brasov identified and assessed the dangers
developed in case of this accident, because of it AGIFER considers timely to issue the next safety
recommendation:

Safety recommendation no.454/1

Re-assessment by the railway infrastructure manager SC RC-CF Trans SRL Brasov the risks
associated and the establishment of some effective measures for keeping under control the next
dangers.

- non-provision with the material and human resources, necessary for the performance of railway
infrastructure maintenance;

- exceeding of maximum value accepted for the track gauges;

- keeping within the track the improper wooden sl eepers.

REFERINTE
Directiva (UE) nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

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

Instructia de intretinere a suprastructurii cdii ferate nr. 300/2003;

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

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curentd si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normald/1990;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
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Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a

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

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

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

*

* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autorititii de Siguranta Feroviard Romdnd - ASFR,
gestionarului de infrastructura feroviard neinteroperabili RC CF Trans SRL Brasov si
operatorului de transport feroviar de calatori Regio Calatori SRL Brasov.
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