AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 17.02.2025, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Siculeni (linie simpla
electrificatd), in halta de miscare Bicsadu Oltului, prin deraiereaambelor osii ae primului boghiuin sensul
de mers delaprimul vagon din compunereatrenului de calatori Regio nr.4504 apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari privind
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in data
de 17.02.2025, in circulatia trenului de calatori Regio nr.4504 apartinind operatorului de transport
feroviar SNTFC,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Bragsov — Siculeni (linie simpla electrificata), in halta de miscare Bicsadu Oltului,
prin deraierea primului boghiu Tn sensul de mers de la primul vagon din compunerea 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 Romana — AGIFER, Tn scopul
stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat
producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse Tn 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 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.

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

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

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs in data de 17.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, Tn halta de miscare Bicsadu Oltului, prin deraierea ambelor osii ale
primului boghiu de la primul vagon din compunerea trenului de calatori Regio nr.4504 apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Varianta finala
12 decembrie 2025



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AGIFER
ASFR
BLSAR
CMC
CNCF

Coduri de practica

DSV
EA 770

Eclisederacordare

ECVVR
Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

HG

Hm

IDM

Infrastructura
feroviara

Agentia de Investigare Feroviard Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana
instalatii de bloc de linie semiautomat
caruciorul de masurat calea

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

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

dispozitivul de siguranta si vigilenta al locomotivei

locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400770-0,
locomotiva titulara a trenului implicat in accident

Eclisele de racordare sunt eclise cu care se realizeaza legatura intre
doua sine de tipuri diferite

Registrul European centralizat al vehiculelor

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(ad), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

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

hotarare de guvern

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)

impiegat de miscare - salariat absolvent a unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze §i sd execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

ansamblul elementelor necesare circulatiei trenurilor §i manevrei
vehiculelor feroviare, cladirilor statiilor de cale ferata cu dotarile



INDUS

IVMS

Joanta

Joanta extrema a
aparatului de cale

Joanta de racordare

Livret

OTF
OouG
RBC
RK

RRLISC

RTI3

SMS

SNTFC

SRCF Brasov

Suprastructura caii

aferente, precum si celelalte cladiri tehnologice destinate desfasurarii
operatiunilor de transport feroviar (Regulamentul nr.002, art.21)

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

Instalatie care realizeazd masurarea si Inregistrarea vitezei de
deplasare a vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului si
a unor semnale binare, furnizarea informatiilor limite de viteza,
precum si contorizarea spatiului parcurs (Manual de utilizare)

Ansamblu constructiv care asigura legatura intre capetele a doua sine
adiacente, pentru realizarea continuitatii mecanice a firului de sina si
a suprafetelor de rulare ale sinei (Regulamentul nr.005/2005, Anexa
4)

Joanta extrema a aparatului de cale leaga un reper de rulare situat la
una dintre extremitdtile aparatului de cale cu un reper de rulare care
nu apartine aparatului de cale respectiv (panou intrare-iesire, panou
tampon, etc.)

Joanta care realizeaza legatura intre doud sine de cale ferata de tip
diferit (Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Livret cu mersul trenurilor Regio pe Sucursala Regionald de Cai
Ferate Brasov valabil 1n perioada 15.12.2024 — 13.12.2025

operator de transport feroviar
ordonantd de urgenta a Guvernului
Revizia de Vagoane Brasov Calatori
Reparatie capitala la suprastructura caii

Registru pentru Revizia Liniilor i Instalatiillor de Siguranta
Circulatiei

Revizie tehnicd intermediarad tip 3

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

operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori”
SA

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

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



T™MC - automotor de masurat calea

VMC - vagon de masurat calea
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1. REZUMAT

n data de 17.02.2025 in jurul orei 08:20, in circulatia trenului de calitori Regio nr.4504 pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, n halta de miscare Bicsadu Oltului, s-a produs
deraierea ambelor osii ae primului boghiu, Tn sensul de mers, de la primul vagon - nr.50532076034-9 -
din compunerea trenului. In zona producerii deraierii traseul cdii era in diniament, linia avand o
declivitate de 3 %o, panta in sensul de mers al trenului. Viteza de circulatie aliniei erade 70 km/h.

Trenul afost compus din 3 vagoane si afost remorcat delocomotivaelectrica cu numarul de inmatriculare
91 53 0 400770-0.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe razade activitate a Sucursalei Regionalade Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatiec Brasov — Siculeni (linie simpla electrificatd), 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 SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Consecintele accidentului

Ca urmare a producerii acestui accident, nu au fost Tnregistrate victime si nici pagube la mediul
inconjurator. Au fost inregistrate pagube la elementele de infrastructura feroviara si suprastructura caii.
La materialul rulant, ca urmare a deraierii vagonului de calatori, s-au produs avarii laosiile/rotile deraiate
si launele subansambl e aferente primului vagon.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa intre halta de miscare Bicsadu
Oltului si halta de miscare Malnas Bai pana la ora 15:59. Dupa producerea accidentului si pana la
redeschiderea circulatiei, s-a asigurat transbordarea calatorilor intre Hm Baile Tusnad si statia CFR Sfantu
Gheorghe.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Deraiereavagonului s-a produs prin parasirea suprafetei de rulare de cétre roata din partea dreapta a primei
osii Tn sensul demersal trenului, in momentul in care vagonul nr.50532076034-9 se aflalajoanta extrema
a schimbatorului de cale nr.1R, din capatul X al haltei de miscare Bicsadu Oltul ui.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, alte informatii culese in cadrul investigatiei si
rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor
prevazute de Regulamentul de punerein aplicare (UE) 2020/572, urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:

Factorul cauzal

O combinatie a urmatoarelor conditii:

v' ruperea buloanelor orizontale de la eclisele de racordare care alcatuiau joanta extrema a
schimbatorului de cale, din cauza prinderii incomplete si denivelarii liniei;

v' intrarea in gabaritul de libera trecere a eclisei de racordare exterioare si lovirea ei de citre roata
nr.7 din partea dreaptd a primei osii a primului boghiu, in sensul de mers al vagonului.

Factori contributivi

1. Existenta in cale, in zona locului producerii accidentului (la cdlcaiul schimbatorului), a unei
portiuni in care rampa torsionarii cdii depasea valoarea maxima admisd pentru circulatia trenurilor,
si a unei joante alcatuita pe traverse de lemn si beton la capatul extrem al schimbatorului,

2. Efectuarea controlului amanuntit al aparatelor de cale de pe liniile curente si directe din statii, in
comisie incompletd, la intervale de timp mai mari decat cele prevazute de codurile de practicd), a



favorizat scaderea eficacitatii acestei activitati si a facut ca defectele existente la geometria caii sa
nu fie identificate.

3. Neefectuareade masuratori/verificari la suprastructura caii, la aparatele de cale, de catre personalul
cu atributii in siguranta circulatiei

Factori sistemici

1. Asigurarea unui volum inadecvat a resurselor umane in raport cu cel necesar, pentru realizarea
mentenantei corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele admise.

2. Supravegherea/monitorizarea defectuoasa (ineficientd) a activitatii districtului de linii de catre
personalul cu atributii de revizie si control din cadrul sectiei L6 Gheorgheni si al Sucursalei
Regionalei de Cai Ferate Brasov.

Recomandari privind siguranta

Avéand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, in scopul
prevenirii producerii unor incidente sau accidente similarein viitor, in conformitate cu prevederile art.26,
alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportuna
emiterea urmitoarelor recomandiri privind siguranta adresate citre ASFR, care, in limitele
competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile privind siguranta
emise de AGIFER sunt luatein considerare si, daci este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandare privind siguranta nr.507/1

In urma analizarii Registrului de riscuri — 2024 intocmit de citre Divizia Linii din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov pentru ramura linii, comisia de investigare a constatat ca nu a fost
efectuata o analiza privind evaluarea riscului generat de pericolul manifestat prin mentinerea geometriei
caii peste tolerantele admise n exploatare si mentinerea prinderilor incomplete sau inactive.

Recomandarea privind siguranta nr.507/1

CNCF ,,CFR” SA va reanaliza actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii
si va evalua riscurile generate de urméatoarele pericole:

a) mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise in exploatare;
b) mentinerea prinderilor incomplete sau inactive,

Tn vederea stabilirii si aplicarii unor masuri de siguranta viabile pentru tinerea sub control a acestora.

Preambul recomandare privind siguranta nr.507/2

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca schimbatorul de cale nr.1R eradetip 60, iar sinele de pe
linia directa, la care se racorda, erau de tip 65 iar trecerea de la un tip de sina la alta s-arealizat cu eclise
deracordarein loc de panouri de racordare. De asemenesa, S-a constatat ca pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, mai existd astfel de situatii In care trecerea de la tipul de sind a
schimbatorului de cale la tipul de sind din liniile pe care se racordeaza este realizata cu eclise de racordare
in loc de panou de racordare.

Recomandarea privind siguranta nr.507/2

Cu ocazia actiunilor de supraveghere realizate, in conformitate cu prevederile art. 17(1) si art.9d) din
OUG nr.73/2019, Autoritatea de Siguranta Feroviarda — ASFR, va solicita CNCF ,,CFR” SA identificarea
tuturor situatiilor similare de la nivelul retelei (in care se face trecereade latipul de sina a aparatului de
cale la alt tip de sina fara respectarea prevederilor art.15, pct.5 din Instructia nr.314/1989 de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal), si stabilirea masurilor necesare
pentru eliminarea acestora.



2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

Tn temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 ain.(2) din
HG nr.716/02.09.2015, in cazul producerii unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut
duce la accidente grave, AGIFER, poate deschide actiuni de investigare, care implica strangerea si
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtétirea
sigurantei feroviare. In conformitate cu legislatia nationala (art.48 din Regulament) AGIFER are ca
obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu

colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazutd de Anexa la 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.

AGIFER a fost avizata n data de 17.02.2025, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului de
calatori Regio nr.4504. Evenimentul s-aprodus perazade activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie
Brasov — Siculeni, (linie simpla electrificatd) in Hm Bicsadu Oltului prin deraierea ambelor osii ale
primului boghiu n sensul de mers al trenului de la primul vagon din compunerea trenul ui.

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnicd a suprastructurii caii;
verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii cdii de catre CNCF;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnicd si mentenanta vagonului;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la modul de conducere al trenului;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS al SNTFC si CNCF;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici.

VVVYVYVVY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, Tn data de 19.02.2025 prin decizia nr.507, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant din
compunerea trenului de célatori si la suprastructura cdii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati Th producerea accidentul ui.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sd contribuie la efectuarea
investigatiei.
2.3. Comunicar e 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,
soliciténdu-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.

Toate constatarile la suprastructura cdii si vagon S-au efectuat in prezenta partilor implicate.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

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

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

Pentru stabilirea conditiillor 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 dela personalul implicat;

analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii;

analizarea datelor referitoare la mentenanta vagonului;

analizarea datelor furnizate de echipamentel e de pe locomotiva.

YV VYV VYV

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

In data de 17.02.2025, trenul de calitori Regio nr.4504, a fost expediat la ora 04:21 din statia CFR Toplita
si avea ca destinatie statia CFR Brasov, conform Livretului. Trenul afost compusdin 3 vagoane de calatori
si a fost remorcat de locomotiva electrica EA 770.

Laora08:20 in Hm Bicsadu Oltului — figura nr.1, pe parcursul de iesire de la linia III directa, cand trenul
se aflape o portiune de linie in aliniament cu o declivitate de 3 %o, panta in sensul de mers, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.1R atacat pe la calcai (macazul schimbatorului fiind manevrat pe directd), s-a
produs deraierea primului boghiu, Tn sensul de mers, a vagonului nr.50532076034-9 pozitionat in
compunereatrenului — foto nr. 1.
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Figuranr.l

Fotonr.1
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In momentul in care vagonul urma si treaca peste schimbitorul de cale nr.1R pe zona joantei de capat, s-
aprodus lovirea de catre bandajul rotii din dreapta a primei osii in sensul de mers - roata nr.7-, a eclisei
deracordare metalice exterioare de pefirul drept a liniei, in sensul de mersal trenului. Eclisaderacordare
a patruns — prin saltare (ridicare) - in gabaritul de libera trecere a vagonului, blocand rularea normala pe
sind a rotii respective si producand deraierea acesteia si implicit a rotii din partea stdnga a osiei.

Acest fapt s-a produs ca urmare a ruperii suruburilor orizontale de la joanta si saltarea (ridicarea) in aer
a unui capat al eclisei, capatul celalalt rezemandu-se de traversa de beton a schimbatorului. Deraierea
primei osii a angrenat in deraiere si a doua osie a boghiului. Dupa deraierea boghiului si pana la oprire,
trenul a parcurs o distanta de 624 m.

Circumstante externe la locul accidentului

Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului. Temperatura
exterioara a fost in jurul valorii de - 5°C iar prisma de piatra sparta si traversele erau acoperite cu zapada,
solul fiind inghetat.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata 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 n data de 17.02.2025 se incadreaza ca deraiereiar 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.
incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost Tnregistrate pierderi sau pagube la bagaje.
Pagube materiale:

> Material rulant

S-au Tnregistrat pagube la vagonul nr.50532076034-9 ca urmare a circulatiei acestuia cu osiile primului
boghiu, Tn sensul de mers, in stare deraiata.

e |nfrastructura
Au fost Tnregistrate pagube la infrastructura caii pe zona afectata de deraiere.
> 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 raportului de investigare, a fost de 125.179,14 lei
cu TVA.

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

Circulatia feroviara intre Hm Bicsadu Oltului si Hm Malnas Bai a fost inchisa imediat dupa producerea
accidentului pana laora 15:59. Circulatia s-a redeschis cu restrictie de viteza de 30 km/h intre km.57+200
+ 57+600.

Dupa inchiderea circulatiei feroviare au fost anulate 7 trenuri de calatori. Pentru asigurarea traficului de
calatori, a fost asigurata transbordarea acestora cu mijloace auto intre Hm Baile Tusnad si statia CFR
Sfantu Gheorghe.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructurd feroviard publica din Roméania care administreaza si Intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei niveluri si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceastd investigatie apartindnd CNCF sunt:

»  Sectia L6 Gheorgheni, respectiv districtul de linii L2 Tusnad Sat care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFC este operatorul feroviar national de calatori care 1si desfasoard activitatea pe intreaga retea
feroviard administratd de CNCF. SNTFC are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare. SNTFC este atat detindtorul cat si entitatea responsabild cu Intretinerea vagonului implicat.
Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFC sunt:

» Depoul de Locomotive Brasov de care apartine personalul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva de remorcare atrenului;

» Revizia de Vagoane Brasov care deserveste statia de domiciliu a vagonului implicat.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindind SNTFC sunt: mecanicul de
locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: seful de sectie, seful de
sectie adjunct, instructor L din cadrul sectiei L6 Gheorgheni, seful de district linii, seful de echipa linii si
revizorul cale din cadrul districtului L2 Tusnad Sat, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii ferate
n zona producerii accidentului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori Regio nr.4504 a fost compus din 3 vagoane de calatori si a fost remorcat cu locomotiva
EA 770.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 12 osii, 141 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret
120t - defapt 210 t, masa franatd de mana dupa livret 16t - defapt 66 t, cu 0 lungime de 100 m.

Locomotiva EA 770 este o locomotiva electrica de 5100 KW si era dotata cu instalatie de inregistrare a
vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservita in sistem simplificat fard mecanic ajutor. De asemenes,
locomotiva avea functionale si Sigilate instalatia de siguranta si vigilentd DSV, instalatia de control
punctual a vitezei INDUSI si instalatia de radiotelefon. Ultima revizie planificata de tip PTh3 a fost
efectuata 1n data de 16.02.2025.

Date constatate la locomotiva EA 770

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 770
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Trenul asosit in Hm Bicsadu Oltului laora08:15 - cu o intérziere de 1 minut - si a plecat la ora 08:16.

Dupa plecarea din halta, curba vitezei a crescut progresiv de la valoarea ,,zero” la valoarea de 64 km/h
pe o distanta de 891 metri. In continuare, trenul a circulat dupa cum urmeaza — figura nr.2:

cu viteza constantd de 64 km/h pe o distanta de 187 metri;

cu viteza scazand la valoarea de 63 km/h pe o distanta de 188 metri;

cu viteza constanta de 63 km/h pe o distanta de 141 m;

cu viteza crescand progresiv la valoarea de 68 km/h pe o distantd de 797 m;

cu viteza constanta de 68 km/h pe o distanta de 844 m;

cu viteza scazdnd de la valoarea de 68 km/h la valoarea de 58 km/h pe o distanta de 469 m.

ASANENENENEN

De la valoarea de 58 km/h, viteza trenului a scazut la ,,zero” pe o distanta de 140 m ca urmare a masurilor
de franare luate de mecanicul de locomotiva, si trenul s-a oprit - conform orei afisate de vitezometru -, la
ora(08:22:12.

Figuranr.2 — evolutia vitezei de la plecarea din Hm Bicsadu Oltului pdnda la oprire

Luénd in considerare cele de mai sus—figura nr.2 si avand in vedere distanta de 624 m parcursa de vagon
in stare deraiatd, se poate concluziona ca deraierea s-a produs in perioada in care viteza de circulatie era
constanta la valoarea de 68 km/h.

Scaderea vitezei de la valoarea de 68 km/h pana la valoarea de 58 km/h pe o distanta de 469 m, s-a produs
in conditiile in care terasamentul caii era inghetat, iar prisma de piatra spartd nu a opus rezistenta la
inaintare pentru rotile deraiate. Timpul in care s-a produs aceasta scadere - de 10 km/h -, pana la luarea
masurilor de franare rapida de catre mecanic, a fost de circa 24 secunde.

Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

La verificarea pe teren dupa producerea accidentului s-a constatat faptul cad vagonul de céldtori
nr.50532076034-9, primul vagon din compunereatrenului, eraderaiat de ambele osii ale primului boghiu
in sensul de mers a trenului - rotile nr.5-8 capatul cu frand de mana. Rotile nr.6 si nr.8 erau cdzute intre
firele caii iar rotile nr.5 si nr.7 erau cazute in exteriorul cdii, la o distanté de circa 20 cm de ciuperca sinei.

Acest vagon are ultima revizie tehnica intermediara, RTI3, efectuata in data de 30.12.2024 de operatorul
economic identificat cu acronimul RBC.

Constatari efectuate in unitdti specializate

Vagonul implicat in accident cu nr.50532076034-9 este inscris in Registrul European centraizat a
vehiculelor (ECVVR) si are urmatoarele caracteristici:

v serievagon: - Bleg
v' tipul boghiurilor: Y32RS;
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roti monobloc;

ampatamentul boghiului: 2,56 m;
ampatamentul vagonului: 17,20 m;
lungimea totald a vagonului: 24,50 m;
tipul franel automate: KE -PR;
tampoane: cu taler dreptunghiular;
aparat de tractiune: discontinuu.

Constatari efectuate la vagonul de calatori nr.50532076034-9 [a linia de reparatii a Reviziei Vagoane
Brasov, In data de 20.02.2025:

v

v

rotile deraiate cu nr.5, 6, 7 si 8 prezentau lovituri pe suprafata de rulare, urme produse de circulatia
n stare deraiata;

au fost masurate cotele si dimensiunile geometrice ale ambelor osii montate deraiate, constatandu-
se ca prima osie in sensul de mers a trenului, cu rotile nr.7 si nr.8, era stramba, caurmare aderaierii.
Celelalte cote si dimensiuni geometrice ale rotilor deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau 1n limitele admise in exploatare pentru vagoane de céldtori, limite stabilite
prin Instructia nr.250/2005.

Au fost constatate urmatoarele deteriorari produse la vagon ca urmare a circulatiei in stare deraiata:

N O N N N N N

AN NEEEANE

AN

articulatie elastica pentru biela de legatura aferente rotilor nr.6+8 cu urme de fortare;

biela antrenare spre osia nr.4 (rotile nr.7 si 8) - primain sensul de mers -, deformata;

biela cu urme de lovire in suporti din cadrul boghiului deraiat;

burduf de protectie suspensie secundara aferent rotilor nr.5 si nr.7 rupt;

cablurile de siguranta aferente rotilor nr.6 si nr.8, rupte;

console echipament de frana deformate la osia nr.4 (rotile nr.7 si nr.8);

cadru central cu urme de lovituri;

amortizori suspensia primara la rotile boghiului deraiat deformati cu scurgeri de ulei;

carcase inferioare crapate si deformate la rotile boghiului deraiat;

cilindrii de frane aferenti rotilor nr.5, nr.6 si nr.7 rupti din suportul de fixare;

cilindrul de frana de la roata nr.8 distrus— se aflain vagon;

conducte secundare instalatia de frana deformate la roata nr.8;

discurile de frane distruse cu bucati lipsa la rotile nr.5, nr.7 si nr.8, iar la roata nr.6 discul este
complet, dar prezinta fisuri;

dispozitiv de antrenare a boghiului cu balansierul dezaxat;

podea vagon deformata deasupra rotilor deraiate, inclusiv la peronul de urcare, compartimentul
nr.1, cabina WC si culoarul deasupra rotilor nr.6 si nr.8;

sudura traversa intermediara sasiu pe partea rotilor nr.6 si nr.8, fisurata;

ghidajul aparatului de tractiune ineficient din cauza traversei frontale deformate - capatul vagonului
cu frana de mana;

in dreptul rotilor nr.5 si nr.7, traversa frontald a sasiului vagonului deformata in plan vertical la
partea inferioara cu aproximativ 5 mm spre interiorul vagonului;

tampon de ciocnire din dreptul rotii nr.7 avand cursa fara rezistenta;

pe zona de contra-panta si sanfren de racordare a fetei exterioare cu suprafata de rulare arotii nr.7
S-a observat o urma de frecare cu afectare termica pe o lungime de 65 cm, caurmare aunei lovituri,
cu desprindere de material — foto nr.2 si nr.6.

15



Foto nr.2 — urma de lovire a partii care tine loc de bandaj, cu afectare termica

3.a.5. Infrastructura feroviard

Descrierea traseului cdii ferate

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Brasov - Siculeni, linia magistrala 400 linie
simpla, pe o portiune de linie in aliniament, profil transversal rambleu, la km.57+574. Zona apartine din
punct de vedere al mentenantei cdii Sectiei L6 Gheorgheni, districtul L2 Tusnad Sat.

Deraierea s-a produs la iesirea trenului de pe linia III directa din Hm Bicsadu Oltului, cu parcurs peste
schimbatorii de cale nr.3, nr.1 si nr.1R, iIn momentul in care trenul se afla pe schimbatorul 1R, atacat pe
la ,,ultima joanta” km.57+574 — foto nr.3. Trenul a circulat in sensul invers cresterii kilometrajului liniei,
varful schimbatorului nr.1R avand pozitia kilometrica 57+541. — foto nr.4.

Foto nr.3 — dispoztivul delinii al Hm Bicsadu Oltului cap X

16



Fotonr.4

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorul de cale nr.1 si schimbatorul de cale nr.1R, implicata in
accident: linie directa simpla, electrificata, inzestrata cu BLSAR, cu urmatoarele caracteristici:

Profilul transversal al liniei — profil rambleu;

Aliniament Tn sensul de mersal trenului;

Sina tip 65;

Traverse de beton tip T17, T26, combinate cu traverse de lemn lajoantel e de la panourile tampon
si in corpul panoului dupa schimbatorul 1R;

Prindere indirecta tip K;

Cale fara joante;

Declivitate 3%o (panta in sensul de mers al trenului);

Temperatura in sind la ora 12:00 afost de-4 °C;

Viteza de circulatie a liniei este de 70 km/h.

VVVVYVY VVYVYVY

Schimbatorul de cale nr.1R are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 60, raza R=300 m, tangenta 1/9,
ace flexibile, deviatie stinga, montat pe traverse de beton, prindere SKL, introdusin calen lunanoiembrie
2023. Prisma de piatra sparta completa.

Verificari la suprastructura caii:
Date constatate cu privire la modul de producere a accidentului

Accidentul s-a produs pe parcursul de iesire de la linia III directa, in cuprinsul schimbatorului de cale
nr.1R, in momentul in care primul vagon dupa locomotiva urma sa treaca peste acest schimbator, in
urmadtoarele conditii:

v In zona joantei de capat — foto nr.5, s-a produs lovirea de catre roata nr.7 - foto nr.6, a capatului
dinspre Hm Bicsadu Oltului a eclisel metalice exterioare de pe firul drept a liniei - foto nr.7, In
sensul de mersatrenului;

v" in urma ruperii suruburilor orizontale de la joanta - foto nr.8, eclisa metalica exterioard a patruns in
gabaritul de libera trecere al vagonului - capatul eclisei dinspre Hm Malnas Bai rezeméndu-se de
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traversa de beton al schimbatorului ( foto nr.5 si nr.9) -, ablocat rularea normala a rotii nr.7 pe sina
si a saltat-o (ridicat-0) de pe suprafata de rulare a sinei, distrugand marginea traversei de beton.

Ecliseledelajoante au fost asigurate numai cu doud suruburi orizontale in loc de patru suruburi
(cdte unul la fiecare capit de sind).

Foto nr.5 — Joanta capat schimbator nr. 1R cu eclisa metalica exterioara

Foto nr.6 - Urma de lovire bandaj
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Foto nr.7 — Capat eclisa lovita Foto nr.8 — Suruburi orizontale rupte

Foto nr.9 — Margine traversa de beton distrusa Foto nr.10 — Eclisa rupta, deformata
v Tnurmaimpactului, eclisa metalica exterioara s-a deformat si s-a rupt - foto nr.10 + nr.12;

Foto nr. 11 — Eclisa rupta, deformata Foto nr.12 — Eclisa rupta

v’ roatanr.5 - roata din partea dreapta a celei de a doua osii in sensul de mers al trenului -, alovit cu
buzabandajului eclisa interioara de la joanta de capat a schimbatorului nr.1R de pe firul drept sens
de mers a trenului - foto nr.13 si afrecat suprafata activa interioara a sinei pe o lungime de 0,40
m - foto nr.14, cu tendinta de escaladare a sinei;
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Foto nr. 13 — Eclisa lovita, urma de frecare a sinei  Foto nr.14 — Urma de frecare a sinei

v" Tn continuare, roatanr.7 aatins suprafata de rulare a inimii de incrucisare la 1,50 m de lajoantade
capat, cu o urma de L = 0,21 m, dupa care iarasi a atins in zona varfului inimii la 3,70 m de la
joanta de capat cu o urma de L = 0,22 m - foto nr.15 + nr.17.

Foto nr. 15— Urmele rotii nr.7 pe inima Foto nr.16 — Prima urma a rotii nr.7

Foto nr.17 — A doua urma rotii nr.7 Foto nr.18 — Urma rotii nr.8 pe capatul contrasiné

v' roatanr.8 (roata oponenta a rotii nr.7) aescaladat capatul contraginei inimii de incrucisare dinspre
Hm Bicsadu Oltului - foto nr.5 si nr.18 - firul sting sens de mersatrenului cu o urma de L =0,15
m, aflat la 0,30 m de la joanta de capat a schimbatorului -, dupa care a fost saltata in aer;
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v In urmarevenirii, roata nr.8 alovit suportii contraginei nr.5 — 7, din zona varfului inimii aflate la
3,30 m de joanta de capat - foto nr.19 si foto nr.20, dupa care a cazut in interiorul caii, moment in
careroatanr.7 acazut in exteriorul liniel.

Foto nr.19 — Urme loviri suporti contrasinad Foto nr.20 — Urma lovire suport contrasina

v osianr.4 avagonului — primain sensul de mers -, acirculat deraiata cu roatanr.8 ininteriorul liniei
si roatanr.7 in exteriorul sinei de legatura a liniei directe dintre inima de incrucisare si macaz. In
zona macazului roata nr.8 a circulat intre contraacul drept si acul curb al schimbatorului iar roata

nr.7 Intre contraacul curb si acul drept si a rupt protapii de L = 114mm de pe ambele fire - foto
nr.21 si foto nr.22.

Foto nr. 21 — Protapi rupti pe ambele fire Foto nr.22 — Protap rupt firul drept

v' dupa parcurgerea unei distante de 24,60 m de la vérful inimii de incrucisare, la 1,20 m dupa
dispozitivul ajutator de manevrare cu arc (DAMA) roata nr.7 aescaladat contraacul curb si acazut
in exteriorul schimbatorului de cale — foto nr.23. Deraierea primei osii in sensul de mers a condus
laescaladareaacului drept al schimbatorului de catre roatanr.5 delaadouaosiea aceluiasi boghiu
la 0,60 m Tnainte de DAMA - foto nr.24, in continuare aceasta roata a circulat pe suprafata de
rulare a contraacului curb pana la prima joanta a schimbatorului foto nr.25, unde a cazut n
exteriorul caii;

v" roata corespondenta nr.6 din partea stinga a cazut intre firele caii si din acel moment, vagonul a
circulat cu ambele osii ale primului boghiu, Tn sensul de mers, in stare deraiata pana la km.56+950,
respectiv o distanta de 624 m — foto nr.26.
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Foto nr. 23 — Urma de escaladare contraac de Foto nr.24 — Urma de escaladare ac de catre
catre roata nr.7 roata nr.5

Foto nr. 25 — Urma de circulatie pe contraac Foto nr.26 — Urme ale circulatiei in stare
deraiata

Constatari rezultate in urma verificarilor efectuate la suprastructura cdii

Pentru efectuarea acestor verificari s-a procedat la pichetarea liniei marcandu-se un numir de 40 puncte
de reper pe firul sting de sina, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu urma de escaladare
a ciupercii sinei), in sensul invers de mers al trenului (zona neafectata de deraiere), numerotate de la ,,0”
la,,-40”.

De asemenes, in sensul de mers a trenului s-au marcat 10 puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la
punctul ,,0” spre tren (zond afectata de deraiere), 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 cu seria si nr.1910-42783 din dotarea districtului de linii nr.2 Tusnad Sat, avand
verificarea metrologica in termen de valabilitate.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal masurate in regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame — diagramele nr.1+ 2.
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Diagrama nr.1 - Diagrama ecartament

Diagrama nr.2 - Diagrama nivel transversal

Nota:
a.) Indiagramanr.1: E ideal = 1435 mm - reprezintd ecartamentul nominal 1435mm, E maxim admis
= 1445 mm - reprezinta valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm toleranta maxim
admisd corespunzdtoare vitezei de circulatie, E minim admis = 1432 mm - reprezintd valoarea
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ecartamentului nominal 1435mm - 3 mm toleranta minima admisda corespunzdatoare vitezei de
circulatie

b.) Tn diagrama nr.2: h ideal reprezinti valoarea nivelului transversal prescrisi de 0 mm pentru
portiunea de linie in aliniament, h maxim reprezinta valoarea maxima a nivelului transversal de
5 mm = 0 mm nivelul transversal prescris + 5 mm toleranta maxima pentru liniile cu Vmax mai
mare ca 50 knvh, h minim reprezinta valoarea minima a nivelului transversal de -5 mm= 0 mm
nivelul transversal prescris- 5 mm toleranta minima pentru liniile cu Vmax mai mare ca 50 km/h.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele mentionate
(diagramele nr.1+ 2, comparativ cu prevederile regulamentare, au fost constatate urmatoarele:

Constatari referitoare la ecartamentul caii

A. Laart.1, pct.13 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v' Ecartamentul ciii nu trebuie sa fie in niciun caz mai mare de 1470 mm sau mai mic de
1432 mm.

B. Laart.1, pct.14.1 litera c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v" la liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la
ecartament (fata de 1435 +S) sunt urmatoarele:

V<120kmh.....cooeveeeeeenn. + 10 mm

Constatari

Valorile masurate la ecartament au depasit tolerantele minime admise in exploatare, intre punctele de
reper ,,-40” + ,,-28” cu pana la -7 mm 1n punctele ,,-38”, ,,-37”,,,36”,” depasind valoarea minima de 1432
mm — diagrama nr.1.

C. Laart.l, pct.14.1 litera c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:
v' abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie si se intinda uniform cu o variatie de cel
mult 2 mm/m, ...
Constatari

Nu a fost respectatd conditia impusa la art.1, pct.14 litera ¢ din Instructia mentionatd, pe portiunea
cuprinsa:

- intre punctele de reper ,,-35” + ,,-33” cu pana la 1 mm,;

- ntre punctele de reper ,,-28” = ,,-25” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,-27” + ,,-257;

- intre punctele de reper ,,-2” +,,1” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,-2” +,,0”;
diagramanr.l;

Constatari referitoare la nivelul transversal al cdii

A. Laart.7, A. pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v" Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fati de celilalt, atit in aliniament cét
si in curba sunt:
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» 5 mm la liniile cu Vmax mai mare ca 50 km/h, cu conditia ca variatia
nivelului in limita acestei tolerante sa se faci uniform pe distanta de cel
putin 1200 ori valoarea abaterii.

Constatari
Liniain zona accidentului fiind Tn aliniament, nivelul transversal prescris este de 0 mm.

Masuratorile efectuate cu tiparul dupa deraiere, au scos in evidenta faptul ca au fost depasite tolerantele
admise lanivelul transversal intre punctele dereper ,,-2” +,,0” (valorile masurate fiind cu pana la 13 mm
mai mari decat limita maxima de 5 mm admisa, depasirea maxima fiind inregistratd in punctul de reper
,0”) —diagrama nr.2.

Din valorile masurate la nivelul transversal al caii, s-a constatat ca intre punctele ,,-4” si,,0”, pe o lungime
de 2 m, era o denivelare a firului de sina de 18 mm — firul drept sens de mers ,,cazut”, de la 0 mm in
punctul ,,-4” la 18 mm in punctul,,0”. Pentru ca denivelarea de 18 mm sd se Incadreze in tolerantele admise
pentru nivelul transversal al caii pentru viteza de circulatie peste 50 km/h conditia ce trebuia respectata
era

,, variatia nivelului transversal sa fie de cel putin 1200 de ori valoarea defectului (denivelarii),
respectiv:
18 mmx 1200 = 21600 mm,

In concluzie, denivelarea trebuia sa se intinda uniform pe o lungime de 21,60 m, comparativ cu cea de 2
m constatata pe teren.

Din valorile masurate la nivelul transversal al ciii, s-a constatat ca intre punctele ,,0” s1,,9”, pe o lungime
de 4,5 m, era o denivelare longitudinala a firului de sind de 16 mm, firul drept sens de mers ,,cazut”, de
la 2 mm in punctul ,,9” la 18 mm 1n punctul,,0”. Pentru ca denivelarea de 16 mm si se incadreze in
tolerantele admise pentru nivelul transversal al caii pentru viteza de circulatie peste 50 km/h conditia ce
trebuia respectata era:

,, variatia nivelului transversal sa fie de cel putin 1200 de ori valoarea defectului (denivelarii),
respectiv:
16 mm x 1200 = 19200 mm,

In concluzie, denivelarea trebuia sa se intinda uniform pe o lungime de 19,20 m, comparativ cu cea de 4,5
m constatata pe teren.

In consecinta, nu s-a respectat conditia impusi la acest articol din codul de practica precizat anterior.
B. Laart.7, A pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdaii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v" Torsionarea ciii este un defect local si reprezinti diferenta de nivel intre cele doui fire ale
cdii masurate in doua puncte consecutive aflate la baza longitudinald de masurare a
torsionarii caii. Pentru viteze de circulatie mai mari de 50 km/h si mai mici sau egale de 80
km/h valoarea maxima a torsionarii ciii este de 9 mm cu inclinarea rampei defectului de
1:275.

Constatari
Nu a fost respectata conditia impusa la articolul mentionat:

- intre punctele ,,-6” + ,,-1” valoarea torsionarii caii este de 10 mm, depasind valoarea maxima
admisa a torsiondrii de 9 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:250 fatd de inclinarea
admisa a rampei de 1:275;
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- Intre punctele ,,-5” +,,0” valoarea torsiondrii caii este de 18 mm, depasind valoarea maxima admisa
a torsionarii de 9 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:139 fata de inclinarea admisa a
rampei de 1:275;

- intre punctele ,,0” +,,5” valoarea torsionarii cdii este de 13 mm, depasind valoarea maxima admisa
a torsiondrii de 9 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:192 fata de inclinarea admisa a
rampei de 1:275.

C. Laart.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v' Suprafetele de rulare intr-un profil transversal al aparatului de cale trebuie si fie la acelasi
nivel.

Tolerantele admise la nivel in profilul transversal sunt de +5 mm la aparatele de cale din
linie curenta si din liniile de primiri si expedieri;
Constatari
Masuratorile efectuate cu tiparul dupa deraiere, au scos 1n evidenta faptul ca au fost depasite tolerantele
admiselanivelul transversal intre punctele dereper,,0” +,,+4” (valorile masurate fiind cu pana la 13 mm

mai mari decat limita maxima de 5 mm admisd, depasirea maxima fiind Inregistrata in punctul de reper
,0”) —diagrama nr.2.

Constatari referitoare la starea traverselor

A.Laart.24, pct.3, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdaii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v" Planul de poza (aranjarea traverselor in corpul panoului) la calea cu joante pentru
tipurile de sina standardizate, fel de traverse (lemn sau beton armat) pentru diferite
lungimi ale sinelor si numair de buciti traverse pe panouri si km de cale este dat in
tabelul 27.

Constatari

Traversele de la joanta calcai inima si traversa ajutatoare de pe panoul dupa inimaschimbatorului nu s-au
montat la distantele prevazute in tabelul 27, intre axele traversei de la joanta si traversa ajutatoare fiind o
distanta de 0,97 m, fata de 0,515 m.

B. La art.24, pct.6, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v" Traversele de la joante vor fi de acelasi fel (lemn sau beton) si de aceeasi lungime.
Constatari

La joanta célcai inima de incrucisare a schimbatorului de cale nr.1R , traversa de la joanta de sub
schimbator eratraversa de beton, iar traversa de la joanta de sub panoul dupa schimbator eratraversa de
lemn.

Constatdri referitoare la starea schimbdatorului de cale

A. Laart.15, pct.5, din Instructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v’ Aparatele de cale, de reguli, trebuie si fie de acelasi tip cu sina din liniile pe care se
racordeaza. Atunci cind ele nu sunt de acelasi tip sau sunt de acelasi tip dar cu uzuri
diferite, aparatul de calevafi protgat cu panouri deracordare.

Constatari
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Schimbétorul de cale nr.1R este de tip 60 iar sinele din liniile pe care se racordeaza pe linia directa sunt
detip 65. Trecereade lasina tip 60 la ceadetip 65 a fost asigurata prin joante de racordare, atét lavarful
cat si la cdlcaiul schimbatorului.

Eclisele deracordare fiind prelucrate din eclisa pentru sina tip 65 prin rabotare si gaurire, partea prelucrata
pentru sina tip 60 trebuie sa respecte conditiile eclisei normale de tip 60, adica sprijinirea corespunzatoare
a acestora pe fata inferioara a ciupercii sinei si pe fata superioara a talpii sinei pe toata lungimea ei. Eclisele
de racordare folosite la joantele de racordare de la joantele extreme ale schimbatorului de cale nr.1R nu
respectau Tn toate cazurile conditiile mai sus mentionate, adica fetele inferioare ale ciupercii sinelor nu se
sprijineau pe toata lungimea lor pe eclise foto nr.30-31, respectiv capatul rabotat pentru sina tip 60 in
partea extrema era rabotat mai mult cacel din parteade mijloc aeclisal foto nr.34. Cupoanele de racordare
fiind confectionate prin sudura din cupoane de sina de tipurile respective, joantele sunt asigurate cu eclise
normale pentru fiecare tip de sina in parte asa fiind asigurate toate conditiile ce trebuie Tndeplinite de o
joanta.

B. Laart.15, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v' Montarea si fixarea pe traverse a aparatelor de cale trebuie si corespunda planurilor de
poza tip...

Constatari

Schimbatorul de cale nr.1R este de tip 60 montat pe traverse de beton, iar dupa joanta calcai inima nu au
fost introduse in cale traversele de beton conform ansamblului general al schimbatorului cu ocazia
introducerii schimbéatorului in cale. Mentionam faptul ca in stocul districtului existau traversele necesare.

C. Laart.15, pct.12 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v Toate suruburile verticale si orizontale in cuprinsul aparatelor de cale trebuie sa
fie complete.

Constatari

Schimbatorul de cale era cu joante provizorii, sinele de rulare aveau la fiecare capat o gaura de eclisare,
la distanta celei de a doua gauri de eclisare reglementate — schimbatorul era pregétit pentru sudare -,
joantele fiind prinse cu doud buloane orizontale.

Panourile tampon de |ajoantele extreme a e schimbatorului de cale aveau capetele de sine gaurite pentru
joante obisnuite, sinele de rulare aveau la fiecare capat 2 gauri de eclisare (4 gauri in total), dar acestea au
fost prinse doar cu doua buloane orizontale foto nr.28-34.

Tn cuprinsul joantelor extreme, s-au constatat sine cu capete exfoliate, batute, eclise de racordare cripate,
rupte (din cele 8 eclise de racordare numai 3 erau fard crapaturi), suruburi verticale si orizontale lipsa,
tirfoane nestranse, siltate, care nu mai indeplineau rolul de fixare a sinelor foto nr.27-37 (lafoto nr.29 +
32 partea stanga si dreapta este stabilitd in functie de sensul de mers al trenului).

Joanta calcai a schimbatorului de cale nr.1R (punctul “0”) fir drept sens de mers, din cauza prinderii
inactive si incomplete, S-a comportat ca o lasatura oarba care nu permitea sustinerea corespunzatoare a
sarcinilor transmise de trecerea materialului rulant. La aceasta joanta, din cauza lasaturilor repetate se
observa o amprenta lucioasd metalicd pe suprafetele superioare a talpii sinei si suprafetele inferioare ale
ciupercii sinei din cauza frecarilor cu umerii eclisel de racordare, care a contribuit la ruperea suruburilor
orizontale - foto nr.28 si nr.34 + 37. La joanta respectiva S-a constatat ca la traversele de beton intre talpa
inferioard a placii de prindere si placuta de polietilend era un spatiu de 10 mm si era format un prag vertical
de 10 mm foto nr.38.
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Foto nr.27 — Sine exfoliate, capete batute Foto nr.28 — Lipsa suruburi verticale si orizontale

Foto nr.29 — Joanta vdrf schimbator fir drept int. Foto nr.30 — Joanta varf schimbator fir sting ext.

Foto nr.31 — Joanta varf schimbator fir sting int. Foto nr.32 — Joanta dupa contrasina fir stng ext.
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Foto nr.33 — Joanta dupa contrasina fir stang int. Foto nr.34 — Luciu metalic lajoanta punct,,0”

Foto nr.35 — Suruburi orizontale rupte la punct ,,0". Foto nr.36 — Surub vertical inactiv si lipsa.

Foto nr.37 — Tirfoane inactive, saltate. Foto nr.38 — Prag vertical la punct ,, 0.

Constatari referitoare la starea panourilor tampon si a rosturilor

A.La art.16, pct.16.4 din Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante,
nr.341/1980, este reglementat faptul ca:

v' La capetele ciii fira joante, se lasd rosturi de dilatatie, indiferent de tipul de sini la
urmatoarele valori: intre -15°C si 0°C se lasa 15 mm.
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Constatari

Rosturile de dilatatie intre km.57+574 si km.57+624 (sensul de masurare este in sensul cresterii
kilometrajului) la panourile tampon dupa schimbatorul nr.1R la temperatura de - 4°C aveau urmatoarele
valori:

Firul stang: R1= 13 mm, R2= 20 mm, R3= 25 mm;
Firul drept: R1= 15 mm, R2= 18 mm, R3= 8 mm, R4= 20 mm;

Numai R1 de pe firul drept dintre valorile rosturilor masurate la capetele panourilor tampon respecta
conditia impusa, la celelalte rosturi nu a fost respectata conditia impusa la art.16, pct.16.4 din Instructia
mentionata.

B. Conform anexei 3 pct. 3 din Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara
joante, nr.341/1980, este reglementat faptul ca:

v Tntre schimbitorul de cale si calea firi joante la tipurile de sine egale sau mai mari de
60 kg/m (la sine mai mari de tip 60), se monteazi panouri tampon de L =10 — 30 m.

Constatari

La capatul caii fara joante intre R3 si R4 firul drept (sens crestere kilometraj) nu a fost respectata conditia
impusa la anexa 3 pct.3 din Instructia mentionata, intre km.57+599 + 57+605 lungimea panoului tampon
a fost de 5,95 m, cu 4,05 m mai mic decat lungimea minima de 10 m prevazuta.

In urma verificarilor si a masuratorilor efectuate pe portiunea de linie unde s-a produs accidentul, se poate
considera ca suprastructura cdii nu a corespuns tehnic si a favorizat producerea accidentului feroviar —

v.cap.4.b.2.

Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviara intre Hm Bicsadu Oltului si Hm Malnas Bai se efectueaza in baza BLSAR. Starea
tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea accidentului.

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

In data de 17.02.2025, trenul de cilitori Regio nr.4504 a fost programat pentru circulatie pe distanta
Toplita — Brasov conform Livretului, urménd afi remorcat de locomotiva EA 770. Trenul a circulat fara
probleme din punct de vedere al sigurantei circulatiei pana in Hm Bicsadu Oltului unde trenul a avut o
oprire itinerarica.

Dupa plecarea din halta - laora08:20 -, pe parcursul de iesire de la linia III directa, cand trenul se afla pe
o portiune de linie in aliniament cu o declivitate de 3 %o pantd in sensul de mers - in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.1R atacat de la célcaiul schimbatorului (macazul schimbatorului fiind manevrat
pe directd) -, s-a produs deraierea primului boghiu, Tn sensul de mers, a vagonului nr.50532076034-9
pozitionat in compunerea trenului primul de la siguranta. Deraierea s-a produs n zona joantei de capat,
ca urmare a lovirii de catre bandajul rotii din dreapta a primel osii, a eclisei de racordare metalice
exterioare de pe firul drept a liniei - Tn sensul de mers a trenului — eclisa care a intrat in gabaritul de
trecere a vagonului.

Dupa producerea deraierii, viteza trenului a scdzut de la valoarea de 68 km/h la 58 km/h dar pe o distanta
de 469 m, ca urmare a circulatiei rotilor deraiate pe un terasament inghetat. in momentul in care mecanicul
a sesizat aceasta scadere anormala de vitezd, acesta a luat mdsura de franare rapida a trenului. Din
momentul deraierii si pana la oprire, trenul a parcurs o distantd de 624 m.

Dupa oprirea trenului, s-a constatat ca primul boghiu in sensul de mers al primului vagon din compunere
eraderaiat de ambele osii.
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In urma verificarilor efectuate dupa producerea accidentului s-a constatat faptul ca in zona producerii
deraierii, geometria caii - ecartamentul caii, nivelul transversal al caii - erau 1n afara tolerantelor admise
n exploatare.

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

Evenimente dupd producerea accidentului

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat IDM din Hm Bicsadu Oltului care a avizat
larandul [ui operatorul de circulatie de la RC Brasov 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 calatori SNTFC, ASFR, Politiei
Transporturi Brasov si AGIFER.

Vagonul afost repus pe linie cu mijloace de interventie puse la dispozitie de SRCF Brasov la ora 14:15,

fiind retras in halta la ora 15:54. Circulatia trenurilor a fost reluata in aceeasi data laora 15:59 cu restrictie
de viteza de 30 km/h intre km.57+200 si km.57+600.

Pe perioada cat linia a fost inchisa circulatiei trenurilor, pentru asigurarea traficului de calatori intre Hm
Baile Tusnad si statia CFR Sfantu Gheorghe, a fost asigurata transbordarea acestora cu mijloace auto.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

SNTFC in calitate de operator de transport feroviar, efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori
desfasurat 1n interes public si are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare si ale
legislatiei nationale aplicabile.

LocomotivaEA 770, ce a remorcat trenul de calatori Regio nr.4504 si sectia de circulatie unde s-aprodus
accidentul se regasesc in lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii de
evaluare pentru obtinerea Certificatului unic de sigurantd detinut de operatorul feroviar.

In conformitate cu ECVVR, pentru vagonul implicat in accident, SNTFC este atit detindtorul cat si
entitatea responsabild cu intretinerea.

Intrucat din constatirile efectuate nu au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnici a
materialului rulant implicat (v. cap.3.a.4), comisia de investigare a concluzionat ca SNTFC nu a fost
implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

Tn conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, aceasta companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.
Astfel, organizatia trebuie sd asigure o mentenanta corespunzdtoare a liniei, sd efectueze reparatiile
necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, sd asigure resurse umane si materiale necesare
subunitdtilor din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.

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

Intrucat din constatirile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tchnici a
suprastructurii caii (v. cap.3.a.5) si supravegherea/monitorizarea activitatii districtului de linii responsabil
cu mentenanta (v. cap.4.d.2), comisia de investigare a identificat faptul ca CNCF a fost implicata, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor
de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

implicate direct in gestionarea lucrarilor 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 monitorizarea, administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii
feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii, sef sectie adjunct linii, instructor linii din
cadrul sectiei de intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor aménuntite,
constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele
stabilite.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile 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 producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

1. Referitor la lucrdrile de reparatie periodicad si de reparatie capitald
Ultima lucrare RK a fost executata in anul 1983.

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare,
ultima lucrare de reparatie periodica cu masini grele de cale si ciuruirea integrald a prismei de piatra sparta,
pe liniadirecta Hm Bicsadu Oltului s-a efectuat Tn anul 2002.

Observatie: Ciclul de reparatie periodica, pe linia directa Hm Bicsadu Oltului este de 4 ani.

A. Referitor la lucrarile de intretinere curentd si reparatii pe schimbdtorul de cale nr.1R pe care s-a
produs accidentul (a fost analizatd perioada 25.11.2023 + 17.02.2025, data introducerii in cale a
schimbatorului si data producerii accidentului)

Lucrarile efectuate in perioada analizatd au constat in:
- 25.11.2023 - 1inlocuit schimbator;
- 29.11.2023 - rectificat nivel prin burgj manual;
- 08.04.2024 - rectificat nivel prin burg] mecanizat;
- 07.05.2024 si 30.09.2024 - verificat parti ascunse.

Tn perioada 10.10.2023 + 19.04.2024 peste schimbitorul de cale nr.1R a fost introdusa restrictie de viteza
de 30 km/h.

La terminarea lucrarii de inlocuit schimbator din data de 25.11.2023, nivelul Tn profilul transversal afost
peste tolerantele admise cu 3 mm in zonele calcaielor acelor si curbei la mijloc, contrar prevederilor art.19,
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pct.6. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989.

Pentru datele de 29.11.2023 si 08.04.2024 (v. mentiunile de mai sus), NU S-au putut prezenta masuratori
efectuate inainte si dupa efectuarea lucrarilor respectiv masuratori efectuate in cadrul reviziilor chenzinale
in vederea receptiei lucrarilor, contrar prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor
si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii

B. Referitor la inregistrarea, urmdrirea si remedierea defectelor geometriei liniei directe din Hm
Bicsadu Oltului

Comisia de investigare a analizat modul in care pe linia directa din Hm Bicsadu Oltului, s-a efectuat
verificarea geometriei cdii in perioada 01.01.2024 + 17.02.2025 (pana la data producerii accidentului).

1. Verificarea geometriei caii cu CMC electronic PT-12-01

In perioada analizata conform notelor de constatare Tntocmite Tn urma controalelor efectuate pe raza
districtului L2 Tusnad Sat, au fost efectuate verificari aleliniei cu CMC electronic PT-12-01, Tn perioadele
11+15.03.2024, 28+29.05.2024, 08+10.2024. Aceste masuratori nu s-au putut verifica deoarece nu s-au
Thaintat comisiel de investigare documentele doveditoare solicitate, respectiv programele de verificare a
liniilor din Hm Bicsadu Oltului, rapoartele de defecte inregistrate si benzile cu inregistrarea defectelor
geometriei caii rezultate la aceste masuratori, programele de masuri intocmite si modul de remediere a
defectelor rezultate la aceste masuratori.

2. Verificarea geometriei caii cu VMC

In perioada analizati, pe raza districtului L2 Tusnad Sat au fost efectuate verificari ale liniei cu VMC in
zilele de 22.04.2024 si 24.09.2024. La aceste verificari, pe schimbatorul de cale nr.1R nu s-au Tnregistrat
defecte.

3. Verificarea geometriei caii cu mijloace manuale

In perioada 25.11.2024 + 17.02.2025 (data introducerii in cale a schimbétorului si data producerii
accidentului), masuratorile manuale ale schimbatorului de cale, la ecartament, nivel, marime jgheab la
contragine, au fost consemnate in condica districtului L2 Tusnad Sat -foto nr.39 si in condica echipel de
linii de la districtul L2 Tusnad Sat -foto nr.40, dupa cum urmeaza:

- indatade 25.11.2023 — inlocuirea schimbatorului — sef district L2;

- Tndatade 15.01.2024 — revizie amanuntitd — sef sectie adjunct L6;

- Indatade 07.05.2024 — lucrari verificat parti ascunse — sef district L2;
- Indatade (lunaaugust 2024) - revizie amanuntita — instructor L6;

- Indatade 30.09.2024 — lucrari verificat parti ascunse — sef district L2;
- Tndatade 15.01. 2025 - revizie amanuntita — sef sectie adjunct L6;

- Indatade 11.02. 2025 - revizie amanuntita — instructor L6.
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Foto nr.39 — Copie carnet revizie aparat de cale a districtului de linii cu
Masuratorile manuale pe schimbdatorul de cale nr. 1R

Foto nr.40 — Copie carnet revizie aparat de cale a echipel de linii cu
masuratorile manuale pe schimbatorul de cale nr.IR

4. Verificarea geometriei caii cu TMC

In perioada analizata conform documentelor inaintate, pe raza districtului L2 Tusnad Sat nu s-au efectuat
verificdri cu automotorul TMC.

C. Referitor la modul in care au fost efectuate reviziile tehnice ale cdii pe raza de activitate a
subunitdtii responsabild cu mentenanta liniei de cale ferata

Comisia de investigare a analizat inscrisurile din documentele specifice mentenantei feroviare, si a
constatat cd reviziile tehnice si chenzinale nu sunt inscrise in toate cazurile In RRLISC. Reviziile
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chenzinale se efectueazd in formatie incompletd, din cauza neasigurarii personalului pentru functiile cu
responsabilitati in siguranta circulatiei.

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii, dupd producerea accidentului, mentionate in
prezentul raport, se poate afirma faptul ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a contribuit la
producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

>

Valorile masurate la ecartament au depasit tolerantele minime admise in exploatare, intre punctele
de reper ,,-40” + ,,-8” cu pana la -7 mm in punctele ,,-38”, ,,-37”,,,36”,” depasind valoarea minima
de 1432 mm, contrar prevederilor art.1, pct.13 si pct.14.1 literac din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

Variatia uniforma a ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita, contrar prevederilor art.1, pct.14.1
literac din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament

normal, nr.314/1989;

Tn zona deraierii an fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal contrar prevederilor art.7,

A. pct.1din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989;

In zona deraierii a fost depasitd valoarea maxima admisi a torsionarii ciii (inclinarea rampei
defectului 1:166) pentru circulatia trenurilor, astfel Tnclinarea rampel defectului Tntre punctele de
masurare ,,-5” + ,,0” avea valoarea de 1:139, contrar prevederilor art.7, A pct.4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

Tn zona deraierii, schimbatorul de cale nr.1R este de tip 60 iar sinele pe care se racordeaza pe linia
directa erau de tip 65, trecerea de la tip 60 la tip 65 a fost asigurata prin joante de racordare, contrar
prevederilor art.15, pct.5, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

In zona deraierii, schimbatorul de cale nr.1R este de tip 60 montat pe traverse de beton, iar dupa
joanta cdlcai inimd nu au fost introduse in cale traversele de beton conform ansamblului general al
schimbatorului cu ocazia introducerii schimbatorului in cale, contrar prevederilor art.15, pct.6 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,

nr.314/1989;

In zona deraierii prinderea verticald si orizontald a sinei a fost incompletd, contrar prevederilor
art.15, pct.12 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989;

In zona deraierii au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal |a aparatele de cale intre
punctele dereper ,,0” +,,+4” (valorile masurate fiind cu pana la 13 mm mai mari decét limita maxima
de 5 mm admisa, depdsirea maxima fiind inregistratd in punctul de reper ,,0”, contrar prevederilor
art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989;

In zona deraierii, la joanta extrema de la cilcaiul schimbatorului de cale, nu s-a respectat poza
traverselor (distanta dintre traverse), contrar prevederilor art. 24, pct.3 si tabelul 27 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

Tn zona deraierii, la joanta extrema de la calcaiul schimbatorului, traversele nu au fost de acelasi fel
(lemn sau beton), contrar prevederilor art.24, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

In zona deraierii, rosturile de dilatatie de la joantele panourilor tampon nu aveau valorile prescrise
contrar prevederilor art.16, pct.16.4 din Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea
caii fara joante, nr.341/1980.
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Avandin vedere cele prezentate mai sus si constatarile din cap.3.a.5, comisia de investigare a concluzionat
faptul ca, factorul cauzal al producerii accidentului este reprezentat de combinatia urmatoarelor conditii,
care daca ar fi fost evitate, ar fi putut impiedica dupa toate probabilitatile, producerea deraierii:

v ruperea buloanelor orizontale de la eclisele de racordare care alcituiau joanta extrema a
schimbiitorului de cale, datorita prinderii incomplete si denivelarii liniei;

v' intrarea in gabaritul de liberi trecere a eclisei exterioare si lovirea ei de citre roatanr.7 din
partea dreapta a primel osii a primului boghiu, in sensul de mersal vagonului.

Aceste conditii au condus lablocarea rostogolirii normale a rotii nr.7 urmata de saltarea in aer a osiei nr.4
avagonului — prima’in sensul de mers - de pe suprafata de rulare a sinei motiv pentru care primul boghiu
al vagonului nr.50532076034-9 a deraiat in exteriorul liniei.

De asemenea, avand n vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca, existenta in
cale, in zona locului producerii accidentului (la cdlciiul schimbatorului), a unei portiuni in care
rampa torsionarii caii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor, si a unei
joantealcatuita petraverse de lemn si beton |a capatul extrem al schimbatorului, constituie un factor
critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta reprezinta un
factor contributiv a producerii accidentului.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviara

Formare si dezvoltare

Locomotiva EA 770 a fost condusa si deservita in sistem simplificat de un mecanic de locomotiva, fara
mecanic gjutor.

Mecanicul de locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si
Certificat complementar pentru tipul de locomotivd condus si deservit, prestatia efectuata si pentru
infrastructura (sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul.

SNTFC asigura pentru personalul de exploatare (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori) programe
de formare profesionald continua in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor
profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoreticd, instruire practicd de serviciu,
autoinstruirea profesionala continud si evaluare pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 770 detinea avize medicale si psihologice necesare
exercitdrii functiilor, in termen de valabilitate si fard observatii.

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

Administratorul de infrastructura

Personalul apartinand CNCF angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdii, care avea ca responsabilitdti
urmadrirea 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
asigurdrii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Circumstante medicale si personale cu influentda asupra accidentului
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Personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L6 Gheorgheni, care avea sarcini de monitorizare,
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format

din sef de sectie si sef de sectie adjunct (din data de 01.01.2025).

Personalul districtului L2 Tusnad Sat, angajat pe functiile de sef district, sef echipa linii, revizor cale era
autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea
avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Alte constatari

Conform documentelor puse la dispozitie de catre SRCF Brasov si a datelor/informatiilor obtinute in urma
efectudrii actiunii de investigare, au rezultat urmatoarele aspecte:

Tn data de 10.10.2023, s-a introdus restrictie de viteza de 30 km/h peste schimbatorul de cale nr.1R din
Hm Bicsadu Oltului, in vederea executarii lucrarilor de pregatire a Inlocuirii schimbatorului de cale de tip
65 montat pe traverse de lemn cu un schimbator de tip 60 montat pe traverse de beton. Introducerea
restrictiei de viteza de 30 km/h pe linia directd Hm Bicsadu Oltului s-a efectuat de cétre seful de echipa
— cu autorizatie de picher — contrar prevederilor art. 55 11din Instructiuni pentru restrictii de viteza,
inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317 /2004 , care prevede ca: - Cu cel putin 3 ore inainte
de montarea semnalelor mobile pe teren in vederea introducerii in cale a restrictiei de viteza
aprobati, in ziua pentru care s-a primit acceptul de introducere a acesteia, sectia de intretinere a
caii sau sectia de intretinere a instalatiilor, prin reprezentantul cu siguranta circulatiei, in functie
de cel putin sef district, transmite prin telefonograma din condica portativa si/sau prin inscriere in
registrul de revizie a liniilor si instalatiilor de siguranta circulatiei - denumit Tn continuare RRLISC
- aflat Tn una din statiile adiacente liniei curente pe care se executa lucrarea, ora la care urmeazi sa
se introduca restrictia de viteza, precum si datele necesare pentru luarea ei in evidenta.

Seful de echipa poate sa introduca restrictii de viteza, conform prevederilor art.58 din Instructiuni pentru
restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317 /2004, care prevede ca: - Pentru
introducerea restrictiilor de viteza pe liniile in abatere din statii, responsabilul cu siguranta
circulatiei pe santier, cel putin n functie de sef district in cazul liniilor de primire - expediere a
trenurilor si ce putin_sef de echipid intretinere cale pentru restul liniilor, face inscrierile
corespunzitoare in RRLISC, indicind ziua si ora introducerii restrictiei de viteza.

Tn data de 25.11.2023 conform telegramei de inchidere aliniei nr.39 din data de 07.11.2023, (responsabil
SC, SSM-SU, gabarit si redeschidere la termen seful de district sau inlocuitorul de drept) s-a efectuat
lucrarea de inlocuit schimbétor de cale sub conducerea sefului de district L2 Tusnad Sat, contrar
prevederilor anexei nr.5a pct.11din Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de
sub tensiune nr.317 /2004 , care prevede ca: - Conducatorul lucririi, responsabil cu siguranta
circulatiei la lucrarea de ,,/nlocuirea intregului aparat de cale montat alituri ” este seful de sectie
adjunct sectie intretinere caii- pentru aparate de cale pe liniile curente si directe din statii.

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

Personalul care a condus si deservit locomotiva nu a fost implicat in mod direct in producerea accidentului,
viteza de circulatie in momentul respectiv — 68 km/h fiind sub valoarea stabilita in Livret — 70 km/h (v.
cap.3.a4).

Comisia de investigare a constatat faptul ca dupa momentul in care s-a produs deraierea primei osii in
sensul de mers si pana la oprire, vagonul a circulat cu osiile primului boghiu in aceasta stare, o distanta
de 624 m, cu o scadere a vitezei de la valoarea de 68 km/h la valoarea de 58 km/h, apoi la ,,zero”, ca
urmare a franarii rapide efectuata de catre mecanic — v. cap.3.a4.

Asa cum reiese din cele prezentate la cap.3.a.4, scdderea de viteza de 10 km/h s-a produs pe o distanta de
469 m, in conditiile in care terasamentul era inghetat — fard a opune o rezistenta puternica la Tnaintare -,
ntr-un timp de circa 24 secunde. Dupa ce a constatat aceastd scadere anormala de viteza, mecanicul a luat
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masura de oprire a trenului printr-o franare rapida, in conformitate cu prevederile din Regulamentul
nr.006, art.79 (1), lit.b).

Administratorul de infrastructura

Conform prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor 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 ciii pe intreaga distantd a districtului pentru a stabili si
programa lucrarile de reparatie necesare, precum si receptia lucrarilor din chenzina in curs.

Din cauza lipsei personalului autorizat, nu au fost respectate termenele si ordinea in care trebuiau
executate reviziile caii conform prevederilor Instructiei nr.305/1997, instructie care stabileste si sarcinile
concrete ce revin personalului de Intretinere si reparatie a cii.

Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild cu mentenanta a reiesit ca nu S-a putut
prezenta carnetul pentru revizialiniel, cu masuratorile la ecartament, nivel transversal la lucrarile de buraj
manual si mecanizat, pe schimbatorul de cale nr.1R, pentru perioada cand s-a circulat cu restrictie de
viteza de 30 km/h (10.10.2023 + 19.04.2024), in vederea cunoasterii permanente a starii caii. In condica
de masurare a aparatului de cale in punctele caracteristice, in perioada analizata nu sunt consemnate in
toate cazurile masuratori efectuate lareviziile chenzinale sau la controal el e efectuate.

In concluzie, efectuarea controlului amiinuntit al aparatelor de cale de pe liniile curente si directe
din statii, In comisie incompleta, la intervale de timp mai mari decit cele prevazute de codurile de
practica, a favorizat scaderea eficacitatii acestei activitati si a ficut ca defectele existente la
geometria caii sa nu fie identificate i, ca atare, acest lucru se constituie intr-un factor critica producerii
acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere a
accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea acestuia, comisiade investigare a apreciat
cd acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Rutine pentru controale si audituri interne precum si rezultatele acestora

Cu privire la organizarea si desfasurarea actiunilor de control, comisia de investigare a constatat faptul ca
documentele intocmite in urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitdtii care asigura
mentenanta, efectuate de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatari referitoare la nerespectarea
programelor si termenelor privind verificarea si revizia caii, sau lipsa consemnadrilor in carnetul pentru
revizialiniel si a aparatelor de cale, a masuratorilor la ecartament, nivel.

In cadrul controlului de fond efectuat in luna aprilie 2024, in documentul intocmit in urma actiunilor de
urmarire si control a activitatii districtului de linii Tusnad Sat, echipa de control aconsemnat urmatoarele
constatari:

» . Stadiul remedierii deficientelor consemnate in controlul de fond anterior™:
Controlul anterior s-a efectuat Tn perioada 06+07.06.2023.
Din masurile dispuse In urma controlului anterior nu s-au realizat urmatoarele:

0 Remedierea defectelor VMC, remediere defecte CMC electronic.
0 Inlocuire sine uzate orizontal, traverse, ciuruire traverse, burajul traverselor.
0 FEliminarea intreruperilor neconstructive pe calea fara joante.
Aceste constatdri se regdsesc si in documentele intocmite in urma actiunilor de control a activitatii
subunitatii care asigura mentenanta cdii, din perioada analizata 01.01.2024 + 17.02.2025.
» Verificarea starii traverselor si prinderii sina-traversa”
0 Traverse de beton cu crapaturi, traverse de lemn degradate.
> . Intreruperi neconstructive a caii fara joante”

0 [In evidentele districtului sunt intreruperi neconstructive
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» ,Masurarea parametrilor geometriei cdii cu caruciorul de masurat calea”
0 In evidentele districtului sunt defecte neremediate dupa CMC.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, reiese ca schimbatorul de cale nr.1R nu afost
verificat amanuntit la fiecare control efectuat, respectiv in notele de constatare nu se fac referiri la:

v" 1inlocuirea sinelor de tip 65 cu panouri de racordare 60/65 sau cu sine tip 60 in vederea protejarii
schimbatorului de cale;

v’ introducerea in cale dupa schimbatorul de cale nr.IR a traverselor speciale de beton din
ansamblul general al schimbatorului de cale introdus 1n 25.11.2023;

v’ prinderile incomplete de la joantele extreme ale schimbatorului;
v’ data cand este preconizatd sudarea schimbatorului de cale.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L6 Gheorgheni, este consemnat numai Tn notele de
constatare ae instructorului de linii, ca pe schimbatorul de cale nr.1R din Hm Bicsadu Oltului au fost
denivelari. Mentionam faptul ca din data de 25.11.2023 de cand s-a introdus in cale schimbatorul nr.1R,
pana la data producerii accidentului, rectificareanivelului prin buraj mecanizat s-a efectuat numai in data
de 08.04.2024.

Avand 1n vedere constatarile comisiei de investigare dupa producerea accidentului, se poate rezonabil
considera ca activitatile de control si monitorizare desfagurate la districtul nr.2 Tusnad Sat, nu au fost de
naturd sa previna producerea accidentului.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura

Referitor la asigurarea resurselor umane

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L6 Gheorgheni in subordinea careia se afla districtul
delinii nr.2 Tusnad Sat pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii
acestei subunitati, a rezultat ca:

v’ districtul de linii are in intretinere un numar de 46,573 km conventionali;
v structura de persond lanivelul districtului delinii ladata producerii accidentului :

Nr. posturi persona

Functia necesar normat Nr. posturi ocupate
Sef district 1
Picher
Sef echipa 3
Revizor cale si puncte 5 4
periculoase
Meserias intretinere 338 9
cae
Tabelul nr.1

Conform documentelor puse la dispozitie de catre sectia L6 Gheorgheni — v. Tabelul nr.1 -, numarul de
meseriasi de intretinere cale normati in anul 2024 - conform art.4 Norme de manopera si de consum de
materiale din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare -, pentru numarul de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului nr.2 Tusnad Sat afost de 38 meseriasi intretinere
cale. Numarul de posturi ocupate pentru aceeasi functie in anul 2024 a fost de 9 meseriasi cale.
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Astfel, la districtul de linii nr.2 Tusnad Sat, la functia meseriasi intretinere cale exista un deficit de 29
lucratori din totalul necesar de 38 lucratori.

Se poate rezonabil considera ca lipsa de resurse umane necesare pentru efectuare lucrarilor de intretinere
a caii rezultate in urma recensamintelor efectuate de catre districtul de linii implicat in accidentul feroviar,
are implicatii directe in activitatea de mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a
trenurilor.

Totodata, 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.
Acest fapt a determinat conducerea districtului cain anumite zile, pentru careviziile tehnice a caii sa fie
efectuate de catre personal autorizat pentru aceste activitati, la conducerea echipei sa utilizeze personal
neautorizat.

Din cauza lipsei personalului autorizat, nu au fost respectate termenele si ordinea in care trebuiau
executate reviziile caii conform prevederilor Instructiei Nnr.305/1977, instructie care stabileste si sarcinile
concrete ce revin personalului de intretinere si reparatie a caii.

In cursul investigatiei, a reiesit faptul ca au fost organizate cursuri de calificare pentru functiile de picher,
sef echipa, revizor cale si puncte periculoase, meserias intretinere cale, dar la finalizarea cursurilor
personalul respectiv nu afost incadrat in functia pentru care a efectuat cursul de calificareadesi postul era
vacant.

Neconformitatile constatate la mentenanta suprastructurii cdii in zona producerii accidentului feroviar
prezentate lacap.4.b.2. - administratorul de infrastructura -, precum si cele constatate in urma interpretarii
masuratorilor efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului prezentate in capitolul 3.a.5 -
Infrastructura feroviara -, au favorizat aparitia conditiilor care au intrat in componenta factorului cauzal.

Acestea au fost posibile si ca urmare a alocarii unor resurse umane sub nivelul cerintelor, situatia fiind
analizatd mal Sus.

Comisia de investigare concluzioneaza ca asigurarea unui volum inadecvat al resurselor umane in
raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei corespunzitoare a liniei si mentinerea
geometriei cdii in tolerantele admise, a condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia
factorului cauzal (v. cap. 4.b.2) si a factorului contributiv asociat activitatii de mentenanta linii (v. cap.
4.b.2) al producerii accidentului. Fiind de natura organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea
SMS, @ reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului, datorat administratorului de
infrastructura, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Referitor la supravegherea si managementul performantei

In cadrul investigatiei au fost verificate fisele de post ale personalului avand functiile de revizori cale, sefi
de echipa, sef district, inginer responsabil cu calea ferata, sef sectie adjunct, sef sectie si S-au constatat
urmatoarele:

v 1In fisa de post a sefului de sectie adjunct nu sunt trecute sarcinile specifice ca responsabil cu SMS
care se regasesc 1n decizia emisa de directorul SRCF Brasov, prin care seful de sectie adjunct a fost
desemnat cu astfel de responsabilitati in cadrul sectiei;

v 1In fisa de post a inginerului | - pozitia nr.9 din statul de functii responsabil cu calea fara joante -
intocmita de catre seful de sectie adjunct, este consemnat faptul ca este inlocuit — in cazul in care
lipseste -, de catre seful de sectie adjunct pozitia nr.2 din statul de functii. Fisa de post este semnata
de catre titular si intocmitor, nu si de inlocuitor pentru luare la cunostinta.

v 1In fisa de post a sefului de sectie adjunct - pozitia nr.2 din statul de functii -, Tntocmita de catre seful
de sectie, este consemnat faptul ca este inlocuit — in cazul in care lipseste -, de catre inginerul | pozitia
nr.10 din statul de functii, dar nu este consemnat ca inlocuieste pe inginerul I responsabil cu calea
fara joante pozitia nr.9 din statul de functii. Fisa de post este semnata de catre titular si de catre seful
de sectie si caintocmitor si cainlocuitor. Avand in vedere ca sectia are un singur inginer |, conform
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fiselor de post al inginerului responsabil cu calea fara joante si a sefului de sectie adjunct nu reiese
exact pozitia exacta (9 sau 10) din statul de functii pentru inginerul responsabil cu calea fard joante.

v 1In fisa de post a sefului de district — pozitia nr.26 din statul de functii-, intocmiti de citre seful de
sectie, aprobat de catre seful de divizie, este consemnat faptul ca este inlocuit — in cazul in care lipseste
-, de catre seful de district rezerva pozitia nr.7 din statul de functii. Fisa de post este semnata de cétre
titular, de catre seful de sectie ca intocmitor iar pentru inlocuitor este semnat de catre seful de echipa
de la districtul local avand pozitia in statutul de functii — muncitor.

v In fisa de post a sefului de sectie, la inlocuitor este consemnati 0 persoani care nu mai este angajatul
sectiei L6 Gheorgheni din 2023.

v' Digtrictul are normat 3 posturi de sef de echipa pe care sunt incadrati 3 sefi de echipe, are normat si
un post de picher care este vacant, unul din sefii de echipe este calificat cu autorizatie valabila pentru
functia de picher, efectueaza sarcini de picher dar fisa de post pe care 0 detine este pentru postul de
sef de echipa.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviara

Certificate de siguranta

SNTFC detine Certificatul Unic de Sigurantd nr.RO1020210174 prin care ASFR confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, inclusiv prevederile adoptate
de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in
conditii de siguranta, acordat la data de 10.11.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 09.11.2026.

4.d.2. Administratorul de infrastructurd

Date referitoare la monitorizarea liniei Tn zona producerii accidentului feroviar

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

Conform prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii fisa nr.2 art.4, revizia caii se face in conformitate cu graficul de revizie intocmit de
seful sectiei de intretinere a cdii si aprobat de seful diviziei de infrastructura.

In perioada 07.02.2025 + 16.02.2025 efectuarea reviziei tehnice intre Hm Malnas Bii — Hm Bicsadu
Oltului (zona ce cuprinde linia directd cap X Hm Bicsadu Oltului unde s-a produs accidentul), a fost
inscrisa in RRLISC a Hm Bicsadu Oltului Tn fiecare zi, cu respectarea prevederilor regulamentare care
prevad ca reviziaciii se efectueaza o data pezi.

In perioada 01.10.2024 + 17.02.2025 efectuarea reviziei chenzinale intre Hm Malnas Bai — Hm Bicsadu
Oltului (zona ce cuprinde linia directa cap X Hm Bicsadu Oltului unde s-a produs accidentul) a fost
inscrisa in RRLISC in zilele de 14.10.2024, 11.2024, 13.12.2024, 15.01.2025, 11.02.2025, dar in carnetul
de santier NU S-au efectuat consemnadri referitoare la efectuarea acestor revizii chenzinale.

La ultima revizie chenzinala a caii pe distanta Hm Malnas Bai — Hm Bicsadu Oltului (zona ce cuprinde
linia directd cap X Hm Bicsadu Oltului unde s-a produs accidentul) Thainte de producerea accidentului -
conform declaratiei sefului de district -, a fost ficutd in data de 11.02.2025. Tn cadrul acestei revizii, pe
schimbatorul de cale nr.1R, s-au constatat lasaturi la joantele extreme de la varful si calcaiul acestuia, care
urmau sa fie programate pentru rectificare nivel prin buraj manual dupa dezghet.
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Ultimele revizii amanuntite la districtul L2 Tusnad Sat efectuate de catre personalul din cadrul sectiei L6
Gheorgheni conform Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii in perioada analizata 01.01.2024~+17.02.2025 au fost efectuate:

v" 1n perioada 08+13.03.2024 si 12+14.06.2024 de catre seful de sectie;

v" n perioada 15+18.01.2024, 13+20.05.2024, 23+26.09.2024 si 15+21.01.2025 de catre seful de
sectie adjunct;

v" 1n perioada 26+28.02.2024, 19+22.08.2024 si 10+13.02.2025 de catre Instructorul L;
v" Tn perioada 06+08.03.2024 de citre inginerul responsabil cu calea fara joante.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Brasov la districtul L2 Tusnad Sat a
fost Tn periocada 12 + 14.06.2024.

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci pe raza districtului L care a asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul, restrictia de viteza de 30 km/h introdusa pe teren
peste schimbatorul de cale nr.1R de pe linia directa Hm Bicsadu Oltului Tn datade 10.10.2023 si mentinuta
pana in data de 19.04.2024, nu a fost monitorizata corespunzator, nefiind masurata. Conform informatiilor
primite in urma interviurilor efectuate cu personalul implicat, au fost efectuate masuratori doar in punctele
caracteristice ale schimbatorului de cale iar masuratorile au fost trecute in condica echipei — foto nr.40.

Din documentele intocmite in urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la districtul de linii
nr.2 Tusnad Sat, Tnainte de producerea accidentului, a reiesit faptul ca:

v’ nu s-au ficut constatiri referitoare la faptul ci nu s-au efectuat masuritori pe restrictia de
viteza de 30 km/h intre km.57+550 + 57+600 conform reglementérilor (a fost singura restrictie
de viteza de pe raza districtului!);

v’ nu s-au ficut constatiiri referitoare la faptul ci nu s-au efectuat masuritori pe schimbitorul
de cale nr.1R de pe linia directa Hm Bicsadu Oltului conform reglementirilor (chenzinal adica
de doua ori pe luna).

Avand in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considerd ca nu au fost respectate
urmatoarele prevederile din Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii:

v art.2 din Fisa nr.3 referitor la atributiile sefului de echipa, respectiv a faptului ca revizia
suprastructurii cdii trebuie efectuata odata la cincisprezece zile de catre acesta pe intreaga distanta
a echipei si de asemenea ca la aceasta revizie trebuie efectuate masuratori la ecartament, nivel si
sagetile caii, pe portiunile cu restrictie de vitezd, la aparatele de cale din liniile curente si directe
din statii;

v' art.3 din Fisa nr.4 referitor la faptul ca revizia suprastructurii caii trebuie efectuata odata la
cincisprezece zile de catre seful de district linii, pe intreaga distantd a districtului precum si
efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile caii, pe portiunile cu restrictie de vitezd,
la aparatele de cale din liniile curente si directe din statii;

v' art.3 din Fisa nr.10 referitor la faptul ca revizia suprastructurii caii trebuie efectuata semestrial de
catre personalul cu sarcini de control si instruire din sectia de Intretinere linii, la fiecare district
precum si lanecesitatea efectuarii masuratorilor de catre acesta la ecartament, nivel si sagetile caii,
pe portiunile cu restrictie de vitezd,

v' art.2 din Fisa nr.11 referitor la revizia suprastructurii caii de catre seful de sectie adjunct din sectia
de intretinere linii, respectiv la faptul ca acesta odata pe luna verifica un sfert din lungimea liniilor
sectiei precum si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sdgetile caii, pe portiunile cu
restrictie de vitezd, la aparatele de cale din liniile curente si directe din statii;

v' art.2 din Fisa nr.12 referitor la revizia suprastructurii caii de catre seful de sectie din sectia de
intretinere linii, respectiv la faptul cd odata pe lund acesta verifica un sfert din lungimea liniilor

42



sectiei si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile cdii, pe portiunile cu restrictie
de vitezd, la aparatele de cale din liniile curente si directe din statii.

Comisia de investigare a concluzionat ca neefectuar ea de masuritori/verificari la suprastructura caii,
la aparatele de cale, de citre personalul cu atributii in siguranta circulatiei, atét la nivel central cét
si la nivelul districtului implicat, la termenele si in ordinea specificata in Instructia nr. 305/1997, a
favorizat scaderea eficientei acestei activitati si prin urmare, a condus la neidentificarea la timp a
deficientelor la suprastructura caii, constituind un factor critic. Acest lucru reprezinta o omisiune care
a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia, si in consecintd, reprezintd un
factor contributiv.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

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

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

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

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

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

Pentru activitatea ,,Mentenantd linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat riscul
,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. in legaturd cu
modul de producere al accidentului si factorii cauzal si contributivi identificati, comisia de investigare a
facut urmatoarele constatari:

1. A fost identificata cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,Neefectuarea masuratorilor si
lucrarilor pe aparatele de cale cu respectarea conditiilor de siguranta”™

Cauza a fost identificata in data de 24.08.2020 si revizuita in data de 22.02.2024, fara ca, cu aceasta
ocazie, s se aduca modificari fatd de identificarea initiala.

Pentru cal cularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 — (,,foarte
scazuta” foarte putin probabil sa se intample pe o perioada lunga de timp > 5 ani), Impact 3 —
(,,impact mediu”: evenimente de importantd moderata cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor
unei SO si/sau un impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat un risc inerent cu Expunerea 3 — ,(riscuri mici: Nu_necesita
masuri de control).

Mentionam faptul ca si dupd revizuirea din data de 22.02.2024 si in urma stabilirii unor masuri de
control, riscul rezidual a raimas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificatd, desi expunerea riscului nu
impunea, a fost stabilitd ca actiune, ,, tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare), programarea
si efectuarea controlului in ramura linii”, si ca masura de control, Instructia 314/1989 cap.11,
art.18, art.19, art.20. Termen permanent.
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Observatie: In ceea ce priveste misura de control, precizam faptul ci tolerantele admise la nivelul
transversa la aparatele de este reglementata in Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989art.19, pct.6. In urma masuritorilor efectuate pe
teren de catre membrii comisiei de investigare, s-aconstatat ca nivelul transversal pe schimbatorul de cale
nrlR a fost peste tolerantele admise. Nerespectand termenele si ordinea in care trebuiau efectuate reviziile
caii prevazute in Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii prezentate mai sus, a condus la faptul ca riscul producerii unui accident generat de
Lheefectuarea masurdtorilor si lucrarilor pe aparatele de cale cu respectarea conditiilor de siguranta”,
nu a putut fi tinut sub control.

2. A fost identificatd cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,neefectuarea activitatilor de diagnoza
si revizie a caii la termenele instructionale”.

Cauza a fost identificata in data de 24.08.2020 si revizuita in data de 22.02.2024, fara ca, cu aceasta
ocazie, s se aduca modificari fatd de identificarea initiala.

Pentru cal culareaexpunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 — (,,foarte
scazutd” foarte putin probabil sd se intdmple pe o perioada lungad de timp > 5 ani), Impact 4 —
(,impact ridicat”: evenimente de importantda considerabila cu efecte asupra
activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat un risc inerent cu Expunerea 4 — ,,(riscuri mici: Nu_necesita
masuri de control).

Mentionam faptul ca si dupd revizuirea din data de 22.02.2024 si in urma stabilirii unor masuri de
control, riscul rezidual a rimas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificatd, desi expunerea riscului nu
impunea, a fost stabilita ca actiune, ,, tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare), programarea
si efectuarea controlului in ramura linii”, si ca masura de control, Instructia 329/1972, Instructia
nr.305/1997. Termen permanent.

Observatie: In ceea ce priveste misura de control, precizim faptul ci termenele si ordinea in care trebuie
efectuate reviziile cdii sunt prevazute in Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor §i a ordinii in
care trebuie efectuate reviziile caii, laart.2 din Fisa nr.3, la art.3 din Fisa nr.4, la art.3 din Fisa nr.10, la
art.2 din Fisa nr.11, la art.2 din Fisa nr.12. Dar, asa cum s-a precizat si mai sus, aceste termene nu au fost
respectate in totalitate, prin urmare riscul producerii unui accident generat de ,,neefectuarea activitatilor
de diagnoza si revizie a caii la termenele instructionale”, nu a putut fi tinut sub control.

3. A fost identificata cauza care favorizeaza aparitia riscului: ,,mentinerea in cale a unei torsiuni a
caii > 15 mm si inclinarea rampei defectului > 1/166 .

Cauza au fost identificata in data de 06.08.2018 si revizuita in data de 22.02.2024, fara ca, cu
aceastd ocazie, sd se aducd modificari fatd de identificarea initiala.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, S-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 2 —
(,,scazuta” putin probabil sa se intdmple pe o perioada lunga de timp 3 - 5 ani), Impact 4 — (,,impact
ridicat”: evenimente de importanta considerabild cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei
SO si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, arezultat un risc inerent cu Expunerea 8 —,,(riscuri medii: Necesita actiuni
pentru reducere a riscurilor. Se pot stabili mésuri de control.).

Mentionam faptul ca si dupa revizuirea din data de 22.02.2024 si in urma stabilirii unor masuri de
control, riscul rezidual a rimas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificatd, a fost stabilitd ca actiune,
., tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare), programarea si efectuarea controlului in ramura
linii”, si ca masura de control, Instructia nr.314, art.7 pct.A4. Termen permanent.
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Observatie: Geometria caii pe portiunea de linie unde a avut loc accidentul nu era in parametrii
instructionali, in zona producerii accidentului feroviar constatindu-se ca au fost depasite tolerantele
admise la nivelul transversal si valoarea maxima admisa a torsionarii cdii. Avand in vedere ca 1intre
punctele de masurare ,,-5” = ,,0” valoarea torsionarii caii a fost de 18 mm, iar inclinarearampel defectul ui
avea valoarea de 1:139, contrar prevederilor art.7, A pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si_intretinerea caii-linii_cu ecartament normal, nr.314/1989, se poate afirma ca riscul
producerii unui accident generat de ,,mentinerea in cale a unei torsiuni a cdii > 15 mm i inclinarea
rampei defectului > 1/166 ”, nu a fost tinut sub control.

4. A fost identificatd cauza care favorizeazd aparitia riscului: ,,neefectuarea de mdasuratori la
suprastructurd cu ocazia efectudrii reviziilor caii”.

Cauza au fost identificata in data de 04.12.2020 si revizuitd in data de 22.02.2024, fara ca, cu
aceasta ocazie, sa se aduca modificari fata de identificarea initiala.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, S-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 —
(,,medie” probabilitatea de aparitie pe o perioada medie de timp 1 - 3 ani), Impact 4 — (,,impact
ridicat”: evenimente de importantd considerabild cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei
SO si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat un risc inerent cu Expunerea 12 — ,(riscuri medii: Necesita
actiuni pentru reducere a riscurilor. Se pot stabili masuri de control.).

Mentionam faptul ca si dupa revizuirea din data de 22.02.2024 si in urma stabilirii unor masuri de
control, riscul rezidual a rimas la aceeasi expunere.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauza identificata, a fost stabilitd ca actiune,
., tratare (initial), monitorizare (dupa evaluare), programarea si efectuarea controlului in ramura
linii”, si ca masura de control, Instructia nr.305/1997, |nstructia nr.314, art.26, Instructia
300/1982 pct.3.1.. Termen permanent.

Observatie: In notele de constatare intocmite in urmareviziilor efectuate conform instructiei nr.305/1997,
pe raza de activitate a districtului L2 Tusnad Sat este consemnat c¢d S-au masurat aparatele de cale din
statiile de pe raza districtului inclusv Hm Bicsadu Oltului. La verificarea consemnarii masurarii
schimbatorului de cale nr.1R din Hm Bicsadu Oltului in condica de masurare a aparatelor de cale de la
district - verificarea s-a efectuat pentru perioada 25.11.2023 (data introducerii in cale a schimbatorului) +
17.02.2025 (data producerii accidentului) -, comisia de investigare a constatat ca nu s-au consemnat
masuratori la schimbatorului de cale nr.1R Tn cadrul reviziilor dupa cum urmeaza:

- instructorul sectiei la revizia din lunafebruarie 2024;

- seful de sectie adjunct la reviziile din lunile mai si septembrie 2024;

- seful de sectie nu are nici o consemnare cu masurarea schimbatorului;
Prin urmare riscul producerii unui accident generat de ,,neefectuarea de mdasuratori la suprastructurd cu
ocazia efectuarii reviziilor caii”, nu a putut fi tinut sub control.

Avand in vedere cele mai sus aratate se poate rezonabil concluziona ca masurile stabilite pentru tinerea
sub control a riscurilor asociate nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

In legitura cu modul de producere al accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de investigare
a constatat faptul ca nu a fost identificatd drept cauza, si mentinerea geometriei cdii peste tolerantele
admise n exploatare si mentinerea prinderilor incomplete sau inactive.

Referitor la activitatea de monitorizare

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaboratd Dispozitia nr.41 din 22.03.2023 ,privind activitatea de control in
legdtura cu siguranta feroviard”.
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Conform acestei dispozitii, 0 componenta a activitatii de monitorizare efectuata de CNCF, este activitatea
de control.

Scopul acestei activitati este:

» deaidentifica, cat mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea conduce la accidente
si incidente feroviare, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

» identificarea de pericole care au impact in siguranta feroviara, respectiv a modului de tinere sub
control ariscurilor asociate.

Lunar, fiecare salariat care executa control, ... , isi intocmeste mapa lunara de control.
Mapa lunara de control contine, urmatoarele documente:

- notele de constatare;

- rapoarte privind remedierea neconformitatilor din notele de constatare ...;
Personalul de control din centralul diviziilor de exploatare si al sectiilor de intretinere, urmareste
remedierea deficientelor constatate si consemnate in propriile note de constatare, pana la remedierea
fotala a acestora.

Mapa lunara de control aferenta lunii anterioare, se completeaza si se prezinta sefului ierarhic in primele
5 zile lucratoare ale lunii curente.

Seful ierarhic evalueaza lunar activitatea de control a personalului din subordine privind urmatoarele:

a) verifica documentele din mapa de control si semneaza sinteza activitatii de control;

b) stabileste daca programul a fost realizat integral si care au fost cauzele nerealizarii;

C) verifica si evalueaza daca tematicile de control au fost atinse integral in cadrul activitatii de
control desfasurate.

Obligatiile si competentele personalului care executa control...

e stabileste masuri pentru eliminarea neconformitdtilor constatate si prevenirea reaparitiei
acestora, precizand termenele §i responsabilii pentru implementarea acestora;
e urmareste aplicarea masurilor stabilite prin notele de constatare.

Din documentele intocmite in urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la districtul de linii
nr.2 Tusnad Sat inainte de producerea accidentului, a reiesit faptul ca:

v" In notele de constatare nu s-au regasit constatari referitoare la faptul ca nu s-au efectuat masuratori
conform reglementarilor in vigoare pe restrictia de viteza de 30 km/h intre km.57+550 + 57+600, peste
schimbatorul de cale nr.1R linia III directda Hm Bicsadu Oltului, desi la neconformitati se consemneaza
ca schimbatorul nu a fost burat in cadrul lucrarilor de introducere in cale;

v" In notele de constatare intocmite  (in mod repetat pe intreaga perioada verificatd), in ceea ce priveste
»Starea caii fard joante”, s-a constatat faptul ca evidentele intocmite conform Instructiei nr.341, a
districtului erau actualizate, inclusiv anexa nr.5. Comisia de investigare a constatat cd in evidenta
anexei nr.5 al caii fara joante al districtului Tntre km.57+500 + 58+000, ultima lucrare consemnata a
fost detensionarea de lakm.57+613 + 57+760 fir stang din data de 18.05.2011, dar nu este consemnata
data cand s-acreat panoul tampon la km.57+599 + 57+605 firul drept si nici lucrarea de inlocuire a
panoului de L= 5,95 m din data de 13.01.2025 (lungime neinstructionala);

v’ nu s-au regdsit constatari referitoare la lipsa suruburilor verticale si orizontale de la joantele extreme
ale schimbatorului nr.1R;

v" dupa data de 22.05.2024 nu au fost inaintate rapoarte privind remedierea neconformitatilor din notele
de constatare intocmite;

v' nu toate notele de constatare Tntocmite au fost prezentate sefilor ierarhici (exemplu: Nota de constatare
nr.202/D2/378/14.06.2024, Nota de constatare nr.202/D2/20/18.01.2024, Nota de constatare
nr.202/D2/290/20.05.2024, Nota de constatare nr.202/D2/75/13.02.2025).
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In concluzie, comisia de investigare considerda ci supravegherea/monitorizarea defectuoasi
(ineficientd) a activitatii districtului de linii de catre personalul cu atributii de revizie si control din
cadrul sectiei L6 Gheorgheni si al Sucursalel Regionala de Cai Ferate Brasov, a condus la crearea
conditiilor care au determinat aparitia conditiilor manifestate in cuprinsul factorilor cauzal si contributivi
a producerii accidentului. Fiind de natura organizationala si manageriala in legatura cu aplicarea SMS (v.
cerintele 4.2.1 si 6.1.2 din Regulamentul nr.762/2018), el reprezinta un factor sistemic al producerii
accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Comisia de investigare considera ca efectuarea unei monitorizari eficiente, in conformitate cu prevederile
codurilor de practica, ar fi putut tine sub control riscul de producere a unui accident generat de
,, mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise in exploatare”.

Autorizatii de siguranta

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

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

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul .

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

in timpul circulatiei trenului de calatori Regio nr.4504 dupa plecarea din Hm Bicsadu Oltului, mecanicul
a sesizat o scadere anormala de viteza si a luat masura de oprire de urgentd a trenului prin efectuarea unei
franari rapide.

Dupa oprirea trenului s-a constatat deraiereaambelor osii ale primului boghiu in sensul de mersal trenului
de la primul vagon din compunerea trenului.

Deraiereavagonului s-a produs prin parasirea suprafetei de rulare prin escaladare de catre roatadin partea
dreaptd a primei osii in sensul de mers al trenului, In momentul in care vagonul se afla pe schimbatorul
de cale nr.1R de la iesirea din halta, atacat pe la calcai.

Deraierea s-a produs din cauza faptului ca in momentul in care prima osie in sensul de mers s-a aflat Tn
zonajoantei de capat, asurvenit lovirea de catre bandajul rotii din dreapta, a eclisei de racordare metalice
exterioare de pefirul drept al liniei - in sensul de mersatrenului.

Acest lucru s-aintdmplat ca urmare a faptului ¢ un capdt al eclisei a intrat — prin saltare (ridicare) - n
gabaritul de liberd trecere a vagonului, blocdnd rularea normala pe sind a rotii respective si producand
deraierea acesteia si implicit a rotii corespondente din partea stanga a osiei. Intrarea capatului eclisei in
gabarit s-a produs din cauza ruperii suruburilor orizontale de la joanta si siltarea (ridicarea) in aer a
acestuia, capatul celalalt rezemandu-se de traversa de beton a schimbatorului.

Deraierea s-a produs pe fondul manifestarii urmatorilor factori:

Factorul cauzal
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O combinatie a urmatoarelor conditii:

v' ruperea buloanclor orizontale de la eclisele de racordare care alcatuiau joanta extrema a
schimbatorului de cale, datorita prinderii incomplete si denivelarii liniei;

v’ intrarea in gabaritul de libera trecere a eclisei exterioare si lovirea ei de catre roata nr.7 din partea
dreapta a primei osii a primului boghiu, in sensul de mers al vagonului.

Factori contributivi

1. Existenta in cale, in zona locului producerii accidentului (la calcaiul schimbatorului), a unei
portiuni in care rampa torsiondrii cdii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor,
si a unei joante alcdtuitd pe traverse de lemn si beton la capatul extrem al schimbatorului.

2. Efectuarea controlului aménuntit al aparatelor de cale de pe liniile curente si directe din statii, in
comisie incompleta, la intervale de timp mai mari decat cele prevazute de codurile de practica, a
favorizat scaderea eficacitatii acestei activitati si a facut ca defectele existente la geometria caii sa
nu fie identificate.

3. Neefectuarea de masuratori/verificari la suprastructura caii, la aparatele de cale, de catre personalul
cu atributii in siguranta circulatiei

Factori sistemici

1. Asigurareaunui voluminadecvat a resurselor umanein raport cu cel necesar, pentru realizarea
mentenantei corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele admise.

2. Supravegherea/monitorizarea defectuoasa (ineficientd) a activitatii districtului de linii de catre
personalul cu atributii de revizie si control din cadrul sectiei L6 Gheorgheni si al Sucursalei
Regionala de Céai Ferate Bragov

5.c. Observatii suplimentare

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

1. In toamna anului 2024 inginerul responsabil cu calea fird joante a lipsit pe o perioadd indelungati iar
sarcinile lui pentru efectuarea recensamantului caii fara joante conform Instructiei nr.305 din 1997 privind
fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii fisa nr.1 art.] au fost impartite
personalului din cadrul sectiei L6 Gheorgheni (sef sectie, sef sectie adjunct, instructor L, inginer geometria
cdii, inginer mecanizare), cand in fisa de post a inginerului responsabil cu calea fara joante este consemnat
ca inlocuitor seful de sectie adjunct.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, in scopul
prevenirii producerii unor incidente sau accidente similarein viitor, in conformitate cu prevederile art.26,
ain.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare consideri oportun:i
emiterea urmitoarelor recomandiri privind siguranta adresate citre ASFR, care, in limitele
competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile privind siguranta
emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daci este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandare privind siguranta nr.507/1

In urma analizarii Registrului de riscuri — 2024 intocmit de citre Divizia Linii din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov pentru ramura linii, comisia de investigare a constatat ca nu a fost
efectuatd o analiza privind evaluarea riscului generat de pericolul manifestat prin mentinerea geometriei
caii peste tolerantele admise in exploatare si mentinerea prinderilor incomplete sau inactive.
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Recomandarea privind siguranta nr.507/1

CNCF ,,CFR” SA va reanaliza actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii
si va evalua riscurile generate de urmatoarele pericole:

d) mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise in exploatare;
€) mentinerea prinderilor incomplete sau inactive,

in vederea stabilirii si aplicarii unor masuri de siguranta viabile pentru tinerea sub control a acestora.

Preambul recomandare privind siguranta nr.507/2

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci dupa introducerea schimbatorului de cale nr.1R, acesta
nu a fost de acelasi tip cu sina din liniile pe care se racordeaza, trecerea de la un tip de sind la alta
realizéndu-se cu eclise de racordare in loc de panouri de racordare. De asemenes, S-a constatat ca pe raza
de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, mai exista astfel de situatii in care trecerea de
la tipul de sina a schimbatorului de cale la tipul de sina din liniile pe care se racordeaza este realizatd cu
eclise de racordare in loc de panou de racordare.

Recomandarea privind siguranta nr.507/2

Cu ocazia actiunilor de supraveghere realizate, in conformitate cu prevederile art. 17(1) si art.9d) din
OUG nr.73/2019, Autoritatea de Siguranta Feroviara — ASFR, va solicita CNCF ,,CFR” SA identificarea
tuturor situatiilor similare de la nivelul retelei (in care se face trecerea de la tipul de sina a aparatului de
cale la alt tip de sina fara respectarea prevederilor art.15, pct.5 din Instructia nr.314/1989 de norme si
tolerante pentru constructia si Intretinerea caii-linii cu ecartament normal), si stabilirea masurilor necesare
pentru eliminarea acestora.

REFERINTE

Instructiuni privind revizia tehnicd §i intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

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

Instructia de Intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;
Instructia pentru 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,

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante nr.341/1980;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1972;

Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuatd cu automotorul TMC/ 2007;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.
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Prezentul Raport de Investigare, se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Roméana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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