AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER a desfasurat o actiune
de investigare 1n cazul accidentului feroviar produs in data de 20.09.2022, intre HCV Séarmasel si statia CFR
Ludus, prin deraierea celei de a treia osii In sensul de mers a vagonului remorca din compunerea
automotorului AMX nr.1704 ce forma trenul de calatori nr.11011 apartinand Regio Calatori SRL Brasov.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii
in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in data
de 20.09.2022, in circulatia trenului de calatori nr.11011 apartinand operatorului de transport feroviar
de calatori Regio Caldtori SRL Brasov, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Ludus — Mdagherus Sieu (sectie neinteroperabild gestionatd de RC CF Trans SRL
Brasov), intre HCV Sdrmasel si statia CFR Ludus, prin deraierea celei de a treia osii in sensul de mers
a vagonului remorcd din compunerea automotorului AMX nr.1704 ce forma trenul.



AVERTISMENT

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

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

Structura raportului de investigare a fost 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 urmata
pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE)
nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si
a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire 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

......

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

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

AFER
AGIFER
AMX 1704

ASFR
CMC

Coduri de practica

Detinator

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

GI

HCV
HG
Hm
MT

OCS

Autoritatea Feroviara Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana

Automotorul tip AMX format din vagonul motor cu numarul de
inmatriculare 95 53 9 971704-5 si un vagon remorcd cu numdrul de
inmatriculare 95 53 5 571704-7

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Caruciorul de masurat calea

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, art.3)

Persoana fizica sau juridica care, fiind proprietarul unui vehicul sau avand
dreptul de a-l utiliza, exploateaza vehiculul ca mijloc de transport si care
este inregistratd ca atare intr-un registru al vehiculelor (Directiva UE
nr.2016/798)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora
care, dacad ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(d), ar fi putut
impiedica 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, insa
a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau
incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

gestionar de infrastructura

halta

haltd deschisa pentru traficul de calatori si marfa
hotarare de guvern

halta de miscare

Ministerul Transporturilor

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



OMT
OTF
ouG
PO

RC CF

RCo

Regulament

REV
RI
SMS

SRCF Brasov

Traversa de lemn

VMC

VM 1704-5

VR 1704-7

ordinul ministrului transporturilor

operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a Guvernului

punct oprire in linie curentad pentru debarcare/imbarcare calatori

gestionarul de infrastructurd feroviara neinteroperabild RC CF Trans SRL
Brasov
operatorul de transport feroviar de calatori Regio Calatori SRL Brasov

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Roménia aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010.

Registrul european al vehiculelor
Raport de investigare

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o intreprindere feroviard pentru a asigura gestionarea
sigurd a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov

grindd de lemn care sustine sinele de rulare, contra-sinele si, dacd este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa sa. In general, grinda
suportd doua sine pentru a forma calea de rulare (SR EN 13145+A41:2012)

vagonul de masurat calea

vagonul motor cu numarul de Tnmatriculare 95 53 9 971704-5 aflat in
compunerea AMX 1704

vagonul remorca cu numarul de inmatriculare 95 53 5 571704-7 aflat in
compunerea AMX 1704
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1. REZUMAT

In data de 20.09.2022, in jurul orei 11:20, in circulatia trenului de calatori nr.11011, intre HCV Sarmasel si
statia CFR Ludus, s-a produs deraierea celei de a treia osii, in sensul de mers, a vagonului remorca din
compunerea automotorului AMX 1704.

Trenul a fost compus din automotorul AMX 1704 format dintr-un vagon motor cu numarul de inmatriculare
95 53 9 971704-5 si un vagon remorca cu numdarul de Tnmatriculare 95 53 5 571704-7.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Ludus — Magherus Sieu (linie simpla neelectrificatd), sectie neinteroperabila
gestionatd de SC RC CF Trans SRL Brasov.

Proprietarul automotorului care a format trenul este operatorul economic SC Regiotrans SRL Brasov.
Personalul de conducere si deservire al trenului, apartine operatorului de transport feroviar SC Regio
Calatori SRL Brasov care este si detinatorul automotorului inregistrat in Registrul European al Vehiculelor.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la mediul inconjurator,
suprastructura caii sau la materialul rulant.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa intre cele doua statii pana in data
de 20.09.2022, ora 16:34.

S-a inregistrat intarzierea unui tren de calatori cu 302 minute.

Deraierea vagonului remorca a fost initiata prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de pe firul
exterior al curbei, de catre roata din partea stanga a celei de a treia osii in sensul de mers a vagonului remorca
(al doilea boghiu). In cursul actiunii de investigare au fost identificati urmatorii factori:

Factorul cauzal

Depasirea limitei de stabilitate la deraiere, din cauza stdrii necorespunzatoare a cdii, generata de mentinerea
geometriei caii In afara tolerantelor admise in exploatare.

Factori contributivi

1. Neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii ca urmare a neefectuarii reviziilor
caii de catre personalul cu atributii in siguranta circulatiei la termenele si in ordinea specificata
in codurile de practica:

2. Neefectuarea in ultimii 6 ani a masuratorilor cu vagonul de masurat calea respectiv neefectuarea
in ultimii 3 ani a mdsuratorilor cu caruciorul de masurat calea.

Au fost identificati si urmatorii factori sistemici:

1. Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru
realizarea mentenantei liniei si mentinerii geometriei cdii In tolerantele admise.

2. Deficiente in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare
proprii realizata de catre entitatea responsabild cu mentenanta suprastructurii caii referitor la
riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare”.

3. Efectuarea necorespunzatoare a monitorizarii starii caii.

Comisia de investigare nu a considerat necesara emiterea unor recomandari privind sigurantd.

Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta
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In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca atat factorul care a cauzat accidentul cat si cei care au crescut
probabilitatea de producere a acestuia, au reprezentat abateri de la codurile de practica (referitoare la
efectuarea reparatiilor periodice, la asigurarea cu resursele materiale si umane necesare) si de tinere sub
control a riscurilor operationale si organizationale asociate operatiunilor feroviare in legdturd cu aplicarea
SMS de catre gestionarul de infrastructurd, care constituie o obligatie odatda cu obtinerea Autorizatiei de
Siguranta.

Aceste abateri au mai fost constatate si cu ocazia investigarii celor doua accidente anterioare produse pe
raza de activitate a aceluiasi district de linii. ASFR a efectuat actiuni de supraveghere si a dispus suficiente
masuri, care Inca sunt in curs de implementare motiv pentru care comisia de investigare considera ca nu
este necesard emiterea vreunei recomandari privind siguranta pentru acest caz.

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 imbunatdtire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
Hotérarea Guvernului nr.117/2010.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat In nici un caz cu stabilirea

......

AGIFER a fost avizata in data de 20.09.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului de
calatori nr.11011. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie Ludus
— Magherus Sieu (linie simpld neelectrificata, sectie neinteroperabila gestionatd de RC CF), intre HCV
Sarmasel si statia CFR Ludus prin deraierea celei de a treia osii in sensul de mers a vagonului remorca din
compunerea automotorului AMX 1704 ce forma trenul.

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

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 21.09.2022 prin decizia nr.440, Directorul General al

AGIFER a numit comisia de investigare. Comisia de investigare a fost modificatd prin decizia nr.440-1 din
data de 15.05.2023.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la vagonul automotorului
implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare Impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati si ai entitdtii responsabile cu intretinerea automotorului.
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Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sd contribuie la efectuarea investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

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

Toate constatdrile la suprastructura caii si la vagonul remorcad implicat s-au efectuat in prezenta partilor
implicate n producerea accidentului.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sd poata fi ascultate.
In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor interesate,

proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat ASFR, RCo si RC CF.

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

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

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

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

» analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat si din discutii libere purtate cu
personalul implicat;

> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe automotor.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

In data de 20.09.2022, dupi plecarea trenului de calitori nr.11011 din h Sanger Taureni (intre HCV Sarmasel
si statia CFR Ludus — figura nr.1), pe o portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers si
panta cu declivitatea de 4 %o, mecanicul care conducea automotorul, a sesizat un soc puternic si trepidatii
anormale 1n circulatia acestuia si a luat masuri de oprire a trenului printr-o franare rapida.



Figura nr.1

Dupa oprirea trenului, Tn urma verificarilor efectuate, s-a constatat cd vagonul remorca, pozitionat inaintea
vagonului motor, avea a treia osie in sensul de mers deraiatd in exteriorul curbet, rotile fiind la o distanta de
circa 15 cm de sine.

Viteza trenurilor intre HCV Sarmasel si statia CFR Ludus este de 50 km/h. Pe portiunea de linie dintre km
2+800 si km 10+500, viteza era restrictionatd la 40 km/h din cauza starii caii.
Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar, a fost corespunzatoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat precipitatii, iar temperatura inregistrata in aer, era de
aproximativ 10°C. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

10



3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
inciircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:
e material rulant

Nu s-au Inregistrat pagube la vagonul remorca deraiat.

e infrastructura

Nu au fost inregistrate pagube la suprastructura caii.

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 pand la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 688,49 lei cu TVA,
reprezentand contravaloarea interventiei de ridicare a automotorului.

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

Alte consecinte

Dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa pe distanta Ludus — Sarmasel pana in data
de 20.09.2022 la ora 16:34. Automotorul a fost repus pe linie la ora 15:55 cu mijloace proprii puse la
dispozitie de SC MARUB SA.

S-a inregistrat intarzierea unui tren de calatori cu 302 minute.

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

RC CF este gestionarul de infrastructura feroviara care administreazd/gestioneaza, exploateaza si intretine,
sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul, respectiv Ludus — Magherus Sieu, in lungime de 93,5 km.

RC CF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel zonal si subunitati de baza.
Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind RC CF sunt:

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

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

» PL Sarmasel de care apartine personalul de conducere si deservire a automotorului.
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Functiile personalului implicat in producerea accidentului

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

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

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.11011 a fost format din automotorul AMX 1704, compus dintr-un vagon motor si un
vagon remorca.

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

Date constatate la automotor

AMX 1704 indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem simplificat, avand functionale si sigilate
instalatia de control punctual al vitezei INDUSI, instalatia de siguranta si vigilenta tip WAGMA si instalatia
de radiotelefon. Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate erau
in pozitia ,,P”, corespunzatoare trenului remorcat.

AMX 1704 este format dintr-un vagon motor si un vagon remorca. Fiecare vagon are doud boghiuri cu cate
doud osii. In circulatia trenului nr.11011, pozitia celor doud vagoane in sensul de mers a fost vagonul
remorca - vagonul motor, mecanicul conducand trenul din cabina de conducere aflata in vagonul remorca -
figura nr.2. In circulatia automotorului, osia deraiati a fost a treia in sensul de mers.

Figura nr.2

Din verificarea inregistrarilor instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei, a reiesit faptul cd in momentul
deraierii, trenul a circulat cu viteza de 39 km/h. De la aceasta valoare, viteza a scazut la 0 km/h ca urmare a
masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva, pe o distanta de 60 m. Mecanicul a respectat viteza
de 40 km/h impusa de restrictia de viteza.

Date constatate la vagonul remorca

Constatari efectuate la fata locului

Dupa oprirea trenului, rotile osiei deraiate se aflau in partea stanga a sensului de mers, in exteriorul curbei,
la o distanta de circa 15 cm de sina.

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

Automotorul este dotat cu roti monobloc.
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Constatari efectuate in unitatea specializata

In SC Marub SA, au fost efectuate urmatoarele verificari:

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

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

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

- s-aefectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osii si roti.

In urma efectuarii acestor verificari, nu au fost constatate nereguli care sa fi cauzat sau sa fi crescut
probabilitatea de producere a accidentului.

Dupa ridicarea cutiei vagonului remorca de pe boghiuri si scoaterea boghiurilor de sub vagon, s-a verificat
ansamblul crapodinei de la boghiul deraiat (pe cutia vagonului si pe boghiu), constatdndu-se ca acesta nu
prezenta jocuri anormale si nici nu era blocat. De asemenea, acesta prezinta elasticitate la miscarile efectuate
si a revenit la pozitia initiala dupa incetarea actionarii manuale.

Nu s-au constatat urme de lovire pe suprafata bandajelor rotilor deraiate si nici pe elementele boghiului.

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

3.a.5. Infrastructura feroviard
Linii
Accidentul feroviar s-a produs la km.6+052, prin escaladarea firului exterior al cdii aflat pe partea stanga in

sensul de mers, de roata din stanga de la osia nr.3 a VR 1704-7 din compunerea automotorului AMX 1704-
S — figura nr.2,3.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului cii este curba cu deviatie dreapta in
sensul de mers al trenului, dar in sens invers al cresterii kilometrajului, respectiv km.5+874 + 6+194 — figura
nr.3.

Curba este compusa dintr-un arc de cerc cu raza constantd R=350 m, suprainaltare h=70 mm, supralargire
s=10 mm, sageata f=143 mm, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doud curbe
de racordare ale caror lungimi sunt de 80 m. Deraierea s-a produs la km 6+052, pe curba circulara — figura
nr.3.
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Sensul de mers al trenului jaee—

Locul producerii accidentului

km 64052

RCkm 6+114 CR km 5+954

AR km 6+194

Sarmasel
Ludus

Figura nr.3 - Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar
Suprastructura ciii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuita din sine tip 40, panouri cu lungimea
de 14 m, cale cu joante, traverse normale de lemn, prindere directa (sind — traversa).

Declivitatea, in zona producerii accidentului, este de 4%o (panta in sensul de mers al trenului), iar in planul
transversal, profilul este rambleu cu inaltimea de aproximativ 1,0 m.

Viteza trenurilor intre HCV Sarmasel si statia CFR Ludus este de 50 km/h. Intre km 2+800 si km 10+500 s-
a circulat cu restrictie de vitezd de 30 km/h, pana in data de 24.08.2022, cind restrictia de vitezd a fost
ameliorata la 40 km/h.

Date constatate cu privire la modul de producere

Prima urma de escaladare a rotii din partea stanga a fost identificatd pe suprafata activa a sinei, pe firul
exterior al curbei, la rostul joantei, de la km.6+052. Acest punct a fost marcat pe teren cu ,,0” — foto nr.1.
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Foto nr.1 -Urma de rulare pe ciuperca sinei firului exterior al curbei

Din punctul ,,0”, roata din partea stanga a rulat pe suprafata superioara a ciupercii sinei pe o distanta de 5,25
m pana in punctul notat cu ,,A”, dupa care a cazut in exteriorul caii — foto nr.2-4.

Foto nr.2 — rulare/cadere de pe ciuperca sinei
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Foto nr.3 — cadere de pe ciuperca sinei

Foto nr.4 - Urma de cadere de pe ciuperca sinei firului exterior al curbei
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Roata din partea dreapta a celei de a 3-a osii a vagonului remorca, a frecat pe suprafata activa a ciupercii
sinei inspre umarul ciupercii si a cazut in interiorul caii in punctul notat cu ,,A1”. Acest punct se afld in
aceeasi sectiune transversala cu punctul notat cu ,,A”.

Automotorul a parcurs in stare deraiatd pana la oprire aproximativ 58 m.
Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii cdii, de la punctul ,,0” in sens invers sensului de mers al trenului (pe zona
nederaiatd), au fost marcate 40 de puncte, situate la echidistanta de 0,50 m, pe sina exterioara a curbei si au
fost numerotate cu cifre arabe pozitive (1, 2, ...). De la punctul ,,0” in sensul de mers al trenului s-au marcat
20 puncte, situate la echidistanta de 0,50 m, pe sina exterioara a curbei si s-au numerotat cu cifre arabe
negative (-1, -2, ....). In aceste puncte s-au efectuat masuritori la ecartament si nivel transversal.

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curba pichetata la mijlocul corzii de 20 m, in punctele 30, 20, 10,
0, -10, -20, -30.

Foto nr.5 — zona unde s-a produs accidentul

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — diagramele nr.1-3.

Masurarea uzurilor verticale i orizontale ale sinelor nu a fost efectuata, din cauza ca Districtul L nu detine
subler pentru masurarea uzurii sinelor.
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Diagrama nr. 1 - Diagrama ecartamentului

Diagrama nr. 2 - Diagrama nivelului transversal
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Diagrama sagetilor (mm) sensul de mers a trenului -

250 Locul producerii accidentului
A 225

200 185 .

o
.
.
.....
ee®

....
.....

150 e, 135 e

as®
-----
.......

100

50

0 >
40 38 36 34 32 3028262422201816141210 8 6 4 2 0 -2 -4 -6 -8-10-12-14-16-18-20-22-24-26-28-30

Diagrama nr. 3 - Diagrama sagetilor

Nota: in diagrama nr.2, h ideal reprezinta suprainaltarea prescrisa de 70 mm pentru portiunea de curba
circulara, h maxim reprezinta valoarea maxima a nivelului transversal de 80 mm = 70 mm suprainaltarea
prescrisa + 10 mm toleranta maxima pentru liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h, h minim reprezintd
valoarea minima a nivelului transversal de 60 mm = 70 mm suprainaltarea prescrisa - 10 mm toleranta
minima pentru liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele mentionate
(diagramele nr.1+3), rezulta ca:

pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului de la punctul ,,40” inspre punctul
,0” pe treisprezece zone, iar dupa punctul ,,0” inspre punctul ,,-18” pe unsprezece zone, intre doua puncte
consecutive (masurate pe baza de 2,5 m), a fost depdsita valoarea admisa a torsiondrii cdii (inclinarea
rampei defectului 1:250) pentru viteza de circulatie de 40 km/h;

dupa punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, de la punctul ,,-5” inspre punctul ,,-
16”, in cuprinsul a cinci zone, inclinarile rampelor defectelor erau mai mari decat valoarea maxima
admisd pentru circulatia trenurilor (1:166). Astfel, asa cum este exemplificat in diagrama nivelului
transversal — diagrama nr.2, intre punctele ,,-5” +,,-10 valoarea torsionarii a fost de 16 mm, avand
inclinarea rampei defectului de 1:156;

au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal al unui fir fatd de celdlalt pe portiunea de curba
analizatd unde a avut loc deraierea. Astfel, intre punctele de reper ,,40 si ,,-20” — diagrama nr.2, au fost
depasite tolerantele admise la nivelul transversal cu valori intre 7 si 48 mm fata de nivelul maxim admis;
au fost depasite tolerantele admise in exploatare pentru ecartament pe portiunea cuprinsa intre punctele
de reper ,,1” = ,,4” cu pana la +5 mm in punctul ,,1”, intre punctele de reper ,,19” + ,,24” cu pana la +5
mm in punctele ,,20”, ,,217,,22” 23" si intre punctele de reper ,,-7” = ,,-9” cu pana la -1 mm in punctele
w1y =87 ,,-9” — diagrama nr.1;

nu a fost respectatd conditia impusa la art.1, pct.14 litera ¢ din Instructia nr.314/1989, care prevede ca
»Abaterile de la ecartament In exploatare, trebuie sd se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
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mm/m...”, pe portiunea cuprinsa intre punctele de reper ,,30” + ,,-16” cu pana la 8 mm intre punctele de
reper ,,26” +,.28” — diagrama nr.1;

e diferenta dintre valorile sagetilor vecine, respectiv valorile sdgetilor maxime $i minime masurate cu
coarda de 20 m (interpretate la distanta de 10 m, in punctele ,,0” si ,,-20”), depaseste valoarea admisa a
tolerantei prevazutd de cadrul de reglementare — diagrama nr.3.

Constatari referitoare la starea traverselor si a materialelor marunte de cale in zona punctului de deraiere

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost verificate 35 traverse pe zona neafectata de
deraiere, numerotate de la To la T34 si 21 traverse pe zona afectatd de deraiere, numerotate de la T.ila T,

La majoritatea traverselor analizate au fost constatate defecte care impuneau inlocuirea acestora, respectiv:
crapdturi in zona placilor metalice pe directia de strangere a tirfoanelor, uzuri mecanice ale fetei superioare
ale traverselor, crapaturi la capetele traverselor, crapaturi longitudinale.

Tirfoanele nestranse, siltate din cauza starii de degradare a traverselor sub placile metalice, nu mai
indeplineau rolul de fixare a sinelor si impiedicarea deplasarii sinei de pe firul exterior al curbei. Aceste
neconformitati au permis deplasarea sinelor, fapt care a determinat aparitia defectelor la directia caii.

Aceastd afirmatie se bazeaza pe valorile parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar,
astfel, valoarea sagetii masurate in punctul ,,0” (marcat pe sina firului exterior in sensul de mers), era mult
mai mare decat valoarea sdgetii masurata in punctul ,,-20” — diagrama nr.3.

In zona punctului de escaladare/deraiere, traversele T.1, To, T1,T2, T3, T4 erau necorespunzatoare, putrede
pe zona centrala si sub placa metalica care sustine sina firului exterior al curbei, crapate pe zona de capat,
cu tirfoanele saltate care nu asigurau prinderea placii metalice de traversda — foto nr.6, 7.

Foto.nr.6 - Traversele T>, T3, T4
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Foto.nr.7 - Traversele ,T;, Ty, T.1

Consemnarile referitoare la starea traverselor de lemn, Tnainte de punctul ,,0”, au aratat ca la 4 traverse
consecutive (To + T4 — foto nr.8-9), lemnul de sub placile metalice pe care se sprijind talpa sinei firului
exterior, era crapat sau putred, determinand patrunderea placii metalice in corpul traversei.

Foto.nr.8 - traversele Ty, T1, T>
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Foto.nr.9 - traversa T3, T4

In zona punctului de masurare “0” langa placile metalice pe care se sprijind sina, in traverse au fost introduse
tirfoane pentru consolidarea prinderii (evitarea deplasarii laterale a sinei) — foto nr.10-12.

Foto.nr. 10 - traversele Ty, T; si punctul de masurare ,,0” marcat pe sina firului exterior
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Foto.nr.11 - sina firului exterior - tirfon introdus ldnga placa in vederea consolidarii prinderii)

Foto.nr.12 - sina firului interior - tirfoane introduse ldnga placa in vederea consolidarii prinderii)
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Mentionam faptul cd@ au fost analizate 56 traverse, din care 39 traverse au fost constatate ca fiind
necorespunzatoare (putrede in zona de prindere a placilor metalice, sau pe intreaga lungime a traversei,
strivite in zona de prindere, tirfoanele nestranse), iar 17 traverse au fost considerate corespunzatoare.

Conform legislatiei specifice, nu este admisd mentinerea in cale a mai mult de doud traverse
necorespunzatoare, dintr-un grup de 15 traverse.

Instalatii feroviare

Pe sectia de circulatie Ludus — Magherus Sieu, circulatia feroviara se efectueaza in conducere centralizata.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

In data de 20.09.2022, trenul de calatori nr.11011 a fost expediat din statia CFR Bistrita Nord la ora 07:45,
urmand a circula pana la statia CFR Ludus, conform Livretelor cu mersul trenurilor REGIO pe SRCF Cluj
si Bragov, valabile 1n perioada 12.12.2021 + 10.12.2022.

Pe raza SRCF Brasov, intre Hm Magherus Sieu si statia CFR Ludus, viteza maxima de circulatie a trenului
conform livretului a fost de 50 km/h. Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la h
Sangeri Taureni, o distanta totala de 100 km.

Intre aceasti halta si urmitorul PO, respectiv h Ludus Sat, pe teren exista o restrictie de viteza de 40 km/h
ameliorata de la valoarea de 30 km/h in data de 24.08.2022. Restrictia a fost introdusa in cale din cauza
starii tehnice a suprastructurii caii (v. cap.4.a.2).

Din h Sangeri Taureni trenul a plecat la ora 11:17 si dupa parcurgerea unei distante de 4540 m, pe o portiune
de linie 1n curbd cu deviatie dreapta in sensul de mers si cu o declivitatea de 4 %o, panta in sensul de mers
al trenului, in timpul circulatiei cu viteza de 39 km/h, la automotor s-au simtit trepidatii puternice, motiv
pentru care mecanicul automotorului a luat masuri de oprire a trenului printr-o franare rapida.

Aspecte referitoare la starea suprastructurii caii pe zona producerii accidentului se regasesc in cap.3.a.5.

Dupa oprirea trenului s-a constatat ca a treia osie a vagonului remorca pozitionat inaintea vagonului motor
in sensul de mers al trenului — figura nr.2 era deraiata in exteriorul curbei, respectiv in partea stanga a
sensului de mers, rotile aflandu-se la o distantd de circa 15 cm de sina.

Automotorul a circulat in stare deraiatd o distanta de circa 58 m.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul de locomotiva si personalul de tren au luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a trenului

conform reglementarilor in vigoare si au avizat IDM din statia CFR Ludus despre deraiere.

Declansarea planului de urgenta feroviar

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

Repunerea pe linie a osiei deraiate s-a realizat prin mijloace proprii, operatia fiind finalizata in data de
20.09.2022, la ora 15:55.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

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

Sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul, respectiv Ludus — Magherus Sieu, se regaseste in lista
sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta detinut
(v. cap.4.d).

Automotorul care a format trenul nr.11011, compus dintr-un vagon motor s$i un vagon remorca, se regaseste
in lista actualizatd a vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea
certificatului unic de siguranta detinut (v. cap.4.d).

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

Intrucat, in urma constatirilor efectuate (v. cap.3.a.4) nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnicd a materialului rulant, comisia de investigare considera ca RCo nu a fost implicata intr-un mod
critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.a.2. Gestionarul de infrastructura

RC CF 1n calitate de gestionar al infrastructurii feroviare, are printre sarcinile principale sa asigurare o
mentenanta corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia
aplicabila, sa asigure resursele umane si materiale pentru subunitatile din subordine, astfel incat activitatea
acestora sd aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar RC CF avea implementat propriul sistem de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu
legislatia nationala aplicabild privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania.

Referitor la asigurarea mentenantei suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar
Accidentul s-a produs pe o zona cu restrictie de vitezd. Evolutia acesteia a fost urmatoarea:

In data de 01.08.2019, s-a introdus restrictie de vitezd de 30 km/h intre km.0+170 si 27+900 (intre statia
CFR Ludus si PO Mihesu de Campie, portiune de linie ce include si curba cuprinsa intre km.5+874 + 6+194
unde s-a produs accidentul) din cauza stirii necorespunzitoare a cdii (traverse de lemn normale
necorespunzatoare, sine uzate, terasament instabil).

In urma executarii lucrarilor la suprastructura ciii pe distanta cuprinsa intre km.0+340 + 10+500 (h Sanger
Taureni), in data de 21.08.2019, pe distanta cuprinsa intre km 0+170 + 10+500, restrictia de vitezd s-a
ameliorat la 40 km/h.

In data de 07.09.2021 restrictia de viteza intre km.0+340 + 10+500 a fost agravata la 30 km/h.

In data de 24.08.2022 restrictia de viteza intre km.0+340 + 10+500 s-a ameliorat la 40 km/h, dupa executarea
lucrarilor de inlocuit traverse, rectificat nivel, rectificat ecartament pe distanta mentionata.

Accidentul investigat este cel de al 3-lea accident feroviar produs pe sectia de circulatie Ludus - Magherus
Sieu, gestionatda de RC CF, intr-o perioadd de 10 luni (v. cap.4.e). Ultimul accident s-a produs in data de
13.03.2022 si s-a manifestat Tn aceleasi conditii ca si accidentul investigat acum.
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Comisia de investigare a constatat ca si dupa producerea celor doud accidente anterioare, activitatea de
mentenantd a suprastructurii cdii pe intreaga distantd este asiguratd in continuare de un singur district de
linii.

Analiza aprovizionarii cu traverse, a aratat ca in anul 2021 si anul 2022 pana la data producerii accidentului,
districtul care asigurd mentenanta suprastructurii cdii nu a fost aprovizionat cu traverse normale de lemn
noi, ci doar cu traverse de lemn SB, dar si acelea in cantitati insuficiente fatd de cantitatea de traverse de
lemn necorespunzatoare recenzate in anul 2021.

De asemenea, s-a mai constatat faptul ca si in cazul investigat se regasesc aceleasi deficiente ca si la celelalte
doua accidente anterioare, referitoare la asigurarea aproviziondrii cu materialele necesare, a asigurarii
necesarului de personal, a efectudrii lucrarilor de reparatie periodica si a verificarii parametrilor geometrici
ai cdii cu vagonul de masurat calea, motiv pentru care ele nu se mai regasesc abordate si In acest raport.

Rapoartele de investigare intocmite de AGIFER ca urmare a celor doua accidente anterioare pot fi consultate
pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformititi privind desfisurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat ca in producerea acestui accident,
RC CF a fost implicati, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului,
prin rolul siau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale suprastructurii ciii si controlul
riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

Functiile cu responsabilititi in siguranta circulatiei din cadrul gestionarului de infrastructura, implicate
direct In gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale suprastructurii caii sunt: sef district linii, sef
echipa linii 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 responsabilitdti privind administrarea si asigurarea conditiilor necesare pentru efectuarea
mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef compartiment tehnic linii, sef
serviciu SC, director, care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite efectuate, constatarea
defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite, precum
si asigurarea resurselor umane si materiale necesare.

4.a.3. Autoritatea de Siguranta Feroviard Romdana - ASFR

Anterior producerii accidentului, ASFR a efectuat mai multe actiuni de inspectie si control de stat in ceea
ce priveste activitatea RC CF pe cele trei zone de activitate gestionate, respectiv Brasov, lasi si Timisoara.
Ultima dintre aceste actiuni a fost de tip control de stat si a fost efectuata in luna 1ulie 2022.

Cu ocazia efectudrii acestui control de stat, echipa de supraveghere a constatat o serie de aspecte negative
referitoare la activitatea gestionarului de infrastructurd. Unele dintre acestea au fost constatate si de comisia
de investigare in cursul actiunii efectuate, ca de exemplu:

» nu a fost respectata periodicitatea stabilitd prin reglementarile specifice de efectuare a lucrarilor de
intretinere si reparatii planificate la infrastructura feroviara pe care o gestioneaza;

» nu s-au aprovizionat in cantitati suficiente de materiale, subansamble si piese cu specific de linii
(sind, material metalic marunt, traverse de lemn si de beton, normale si speciale pentru aparate de
cale, grinzi de poduri, piatrd sparta, dibluri, buloane si tirfoane), conform recensdmantului efectuat
pe anul 2021 si anul 2022 — pe Zona Brasov (de care apartine sectia pe care s-a produs accidentul,
programul de inlocuire a traverselor normale de lemn s-a realizat in proportie de 31,29 %, iar a celor
de beton 1n proportie de 38,01 %;
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» in cursul anului 2021 si primul semestru al anului 2022 nu s-a efectuat nicio masuratoare cu VMC a
liniilor curente si directe din statii;

» pe zona Brasov, la data de 30.06.2022 erau 12 restrictii de vitezd datoritd starii tehnice
necorespunzatoare a liniilor de cale ferata. Majoritatea restrictiilor au o vechime mai mare de 3 ani.
Programul de ameliorare/ridicare a acestora include termene foarte mari (15.12.2023) pentru
majoritatea dintre acestea;

» nu este asigurat necesarul de personal scolarizat/autorizat pentru ocuparea functiilor cu
responsabilitati in siguranta circulatiei, fapt care poate afecta organizarea si desfasurarea activitatii
de exploatare si/sau de intretinere si reparare a elementelor infrastructurii feroviare.

Una din masurile dispuse de comisia de supraveghere a fost: ,,in cazul in care din procesele de analiza si de
remediere a neconformitdtilor comunicate prin prezenta notd rezultd necesitatea analizarii riscurilor si
aplicarea de masuri de tinere sub control, conducerea societitii va transmite ASFR dovezi din care sa rezulte
modul de actiune: analize de risc, rapoarte de sigurantd, modificari aduse listei de riscuri identificate,
rezultate ale monitorizarii ulterioare, etc.”

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,
dupd 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

Avand 1n vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii dupd producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a cauzat producerea
deraierii.

Mentionam faptul cd, constatdrile efectuate de comisia de investigare reprezintd abateri de la codurile de
practica.

Avand in vedere constatdrile efectuate, se poate concluziona ca, depasirea limitei de stabilitate la
deraiere, din cauza stirii necorespunzitoare a ciii, generati de mentinerea geometriei ciii in afara
tolerantelor admise in exploatare, a reprezentat o combinatie de conditii care, daca ar fi fost evitata, ar fi
putut impiedica producerea deraierii dupd toate probabilitétile si, in consecinta, reprezinta factorul cauzal
in producerea accidentului.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Personalul Districtului de linii Lechinta, angajat pe functiile de sef district linii si sef echipa linii era autorizat
pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea avize
medicale si psihologice in termen de valabilitate.

RC CF are organizata efectuarea mentinerii competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati
in siguranta circulatiei in conformitate cu prevederile OMTI nr.815/2010, in centre autorizate.

4.c.2. Factori organizationali §i sarcini
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Aspecte referitoare la dimensionarea activitatii Districtului de linii Lechinta au fost prezentate pe larg in RI
intocmite ca urmare a celor doua accidente anterioare (v. cap.4.e).

RC CF nu a luat nicio masura pentru a schimba starea de fapt constatata, neregulile persistand.

Ca urmare a acestui fapt, comisia de investigare a considerat ca nu mai este necesara repetarea lor si in acest
raport.

Dar, avand in vedere ca neregulile constatate cu ocazia investigarii accidentului din 13.03.2022 s-au
mentinut Tn continuare pana in data de 20.09.2022, comisia de investigare considerd ca acestea au avut
aceeasi influenta in producerea accidentului investigat.

Prin urmare, comisia de investigare a concluzionat cd neefectuarea reviziilor ciii de citre personalul cu
atributii in siguranta circulatiei din cadrul RC CF, atat 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 ciii,
constituind un factor critic. Acest lucru reprezintd o omisiune care a afectat accidentul prin cresterea
probabilitétii de producere a acestuia, si in consecintd, reprezintd un factor contributiv.

Cu ocazia investigatiilor anterioare s-a constatat c¢a in cursul anilor 2020, 2021 nu s-au efectuat masuratori
cu VMC pe sectia de circulatie Ludus - Magherus Sieu. Ultima masuratoare cu VMC pe aceasta sectie s-a
efectuat in anul 2016.

in cursul acestei investigatii, comisia a constatat ca nici in anul 2022, dupa producerea celor doua accidente,
nu s-au efectuat masuratori cu VMC sau CMC. Ultima masuratoare cu CMC pe aceastd sectie a fost
efectuata in anul 2019.

Comisia de investigare a concluzionat cd neefectuarea in ultimii 6 ani a masuratorilor cu vagonul de
masurat calea respectiv neefectuarea in ultimii 3 ani a masurétorilor cu caruciorul de misurat calea,
a generat situatia de a nu se fii cunoscut in toate punctele liniei marimea diferitelor elemente geometrice ale
suprastructurii supuse la sarcina dinamicd a materialului rulant, de a nu fii putut fi apreciatd din punct de
vedere calitativ starea generald a caii si de a nu fii putut fi depistate si localizate in timp util toate defectele
existente in vederea remedierii. Acest fapt reprezinta o omisiune care a favorizat crearea conditiilor care au
reprezentat factorul cauzal si implicit a crescut probabilitatea de producere a accidentului, si in consecinta,
reprezinta un factor contributiv.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei,
precum si procese de monitorizare.
4.d.1. Intreprinderea feroviari

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

RCo detine si o licentd pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de caldtori cu numarul LTF09,
eliberatd in conformitate cu legislatia nationala aplicabila.

4.d.2. Gestionarul de infrastructurd
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Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructurd si
intreprinderilor feroviare, sa 1si stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge cel
putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

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

Precizam urmatoarele:

» asigurarea resurselor adecvate pentru ca personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea
unor sarcini legate de siguranta sa isi indeplineasca sarcinile fara a fi afectat in mod negativ de
activitatile celorlalte functii din cadrul organizatiei, reprezintd cerinta 2.3.2 din Anexa II a
Regulamentului (UE) nr.762/2018 si ea trebuia respectata de catre RC CF prin stabilirea propriului
SMS;

» in conformitate cu cerinta 4.1.1 din Anexa II a Regulamentului (UE) nr.762/2018, ,,organizatia
furnizeaza resursele, inclusiv personal competent si echipamente eficace si utilizabile, necesare
pentru stabilirea, implementarea, intretinerea si imbunatatirea continua a sistemului de management
al sigurantei”;

In cursul actiunii de investigare s-a constatat cd niciuna din constatarile efectuate ca urmare a accidentelor
anterioare referitoare la mecanismele de asigurare a resurselor, monitorizare si gestionare a riscurilor nu au
fost remediate 1n cele 6 luni de la producerea ultimului accident pe aceeasi sectie.

Prin urmare, comisia de investigare considerd ca factorii sistemici ai producerii accidentului din data de
13.03.2022 reprezinta factori sistemici si pentru accidentul din data de 20.09.2022.

Astfel, comisia de investigare a concluzionat cd asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, materiale
si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei corespunzitoarea a liniei si
mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, a condus la crearea conditiilor care au determinat
factorul cauzal si factorii contributivi ai producerii accidentului. Fiind de naturd organizationald si
manageriald in legdturd cu aplicarea SMS, el reprezintd un factor sistemic al producerii accidentului, care
ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Aspectele referitoare la modul identificare si tinere sub control a riscurilor asociate de catre RC CF, au fost
analizate pe larg cu ocazia investigatiilor efectuate ca urmare a producerii accidentelor din data de
28.11.2021, respectiv 13.03.2022 (v. cap.4.e).

Deficientele constatate in ceea ce priveste activitatea de identificare si evaluare a riscurilor generate de
operatiunile feroviare proprii realizata de catre entitatea responsabila cu mentenanta suprastructurii
cdii referitor la riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare”, a condus si 1n acest caz, la crearea conditiilor
care au determinat factorul cauzal si factorii contributivi ai producerii accidentului. Fiind de natura
organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, el reprezinta un factor sistemic al producerii
accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Referitor la activitatea de monitorizare

Pentru accidentul investigat, avand 1n vedere ca acesta s-a produs pe o portiune de linie cu restrictie de
vitezd, comisia a verificat modul de respectare a codurilor de practica in vederea monitorizdrii starii caii,
constatand urmatoarele:
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» nu s-a efectuat control de catre personalul de conducere din cadrul gestionarului de infrastructura in
perioada 01.01.2022 + 20.09.2022, nefiind efectuate masuratori la ecartament, nivel si sageata in
conformitate cu Instructia nr.305/1997, justificarea primita din partea RC CF fiind ca personalul de
la compartimentul linii s-a schimbat de mai multe ori in aceasti perioada. In organigrama societatii
nu existd functiile de sef sectie intretinere linii si nici de sef sectie adjunct, drept pentru care, in
cadrul societdtii, reviziile conform fiselor nr.11 si 12 din Instructia nr.305/1997 nu se efectueaza;

> nu sunt intocmite programe de masurare a liniilor curente si directe in conformitate cu Indrumdtor
pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea — nr.329/1966, cap B pct.1.2. care
prevede “masurarea liniilor cu caruciorul se executa la liniile cu ecartament normal /unar pe liniile
curente si directe din statii care figureaza pe tabloul liniilor care nu se masoara cu vagonul de
masurat calea’;

» nu s-au intocmit programe de lucru in vederea ridicarii restrictiilor de viteza in conformitate cu
Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr 317/2004,
art.76 pct.1 care prevede ” Pentru restrictiile de viteza care depasesc 5 zile, compartimentul linii sau
instalatii din regionala de cale feratd verifica situatia de pe teren care impune restrictia respectiva si
impreund cu sectia de intretinere a cii, respectiv sectia de intretinere a liniei de contact, Intocmesc
imediat un program de lucru cu termene si evolutia restrictiei de vitezd, corespunzator fazelor de
lucru stabilite, pana la ridicarea ei ”.

Avand 1n vedere cele de mai sus precum si evolutia restrictiei de viteza pe zona producerii accidentului, din
anul 2019 pana in prezent, comisia de investigare concluzioneaza cd efectuarea necorespunzitoare a
monitorizarii starii cdii, a condus la crearea conditiilor care au determinat factorul cauzal al producerii
accidentului. Fiind de naturd organizationald si manageriald in legatura cu aplicarea SMS, el reprezintd un
Sactor sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Mentionam faptul ca dupa producerea accidentului, linia s-a redeschis pentru circulatia trenurilor pentru
viteza de 30 km/h, fard a se fi executat lucrari de readucere a acestei in tolerantele prescrise, desi se cunostea
starea de fapt rezultatd in urma masuratorilor efectuate (v. cap.3.a.5). Acest lucru s-a efectuat contrar
prevederilor din Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr
317/2004, art.89 pct.4 care prevede ” Redeschiderea liniilor in urma accidentelor si evenimentelor feroviare
se face cu asigurarea conditiilor de circulatie pentru viteza minima de 10 km/h; in cazuri bine justificate,
viteza minima poate fi de 5 km/h, cu aprobarea conducerii regionalei de cale ferata.”

Autorizatii de sigurantd

La data producerii accidentului, RC CF detinea Autorizatia de Sigurantd nr.AS 21001, eliberata in data de
09.09.2021, cu termen de valabilitate pand in data de 25.08.2025, care confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al gestionarului de infrastructurd feroviara si permite
acestuia sa gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviara in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

De la sfarsitul lunii noiembrie 2021 péana la inceputul lunii martie 2022, pe o perioada de 3 luni si 13 zile,
pe aceeasi sectie de circulatie pe care s-a produs accidentul investigat, respectiv sectia Méagherus Sieu —
Ludus, gestionatd de RC CF, s-au mai produs urmatoarele accidente:

> Indata de 28.11.2021, in jurul orei 07:11, in circulatia trenului de calatori nr.16301, intre HCV Siarmasel
si statia CFR Ludus, s-a produs deraierea de toate osiile a primului boghiu si de o osie al celui de al
doilea boghiu 1n sensul de mers a vagonului remorca aflat In compunerea automotorului AMX 1600 ce
forma trenul.
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Raportul de investigare, intocmit de AGIFER, a fost finalizat in luna noiembrie 2022 si poate fi
consultat pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

> In data de 13.03.2022, in jurul orei 18:40, in circulatia trenului de célatori nr.11020, intre HCV
Sarmasel si statia CFR Lechinta, s-a produs deraierea primului boghiu, in sensul de mers, al vagonului
remorcd din compunerea automotorului AMX 1704 ce forma trenul.

Raportul de investigare, intocmit de AGIFER, a fost finalizat in luna martie 2023 si poate fi consultat
pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

In cursul actiunilor de investigare s-a constatat ca factorii cauzali, contributivi si sistemici ai producerii celor
doud accidente, au fost generati de nerespectari din partea RC CF a unor coduri de practica referitoare la
efectuarea reparatiilor periodice, la asigurarea cu resursele materiale si umane necesare si la tinerea sub
control a riscurilor operationale, organizationale si tehnice generate de operatiunile sale feroviare, la fel ca
si In cazul investigat.

5. CONCLUZII

S.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

In timpul circulatiei trenului de cilatori nr.11011 pe o portiune de linie cu viteza restrictionata la valoarea
de 40 km/h, cu profilul in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers, cu o declivitatea de 4 %o, pantd in
sensul de mers al trenului, la viteza de 39 km/h, s-a produs escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de
pe firul exterior al curbei de catre roata din partea stinga a celei de treia osii (in sensul de mers al trenului),
de la vagonul remorca al automotorului AMX 1704 ce forma trenul.

Avand in vedere constatdrile efectuate la vehiculul feroviar si la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, prezentate in cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma ca starea necorespunzatoare
a cdil, generatd de mentinerea parametrilor geometriei caii in afara tolerantelor admise in exploatare, si care
impunea dispunerea masurilor de remediere sau masuri SC, a cauzat producerea deraierii.

Factor cauzal

Depasirea limitei de stabilitate la deraiere, din cauza starii necorespunzatoare a cdii, generata de mentinerea
geometriei caii In afara tolerantelor admise in exploatare.

Factori contributivi

1. Neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii ca urmare a neefectuarii reviziilor
caii de catre personalul cu atributii in siguranta circulatiei la termenele si in ordinea specificata
in codurile de practica.

2. Neefectuarea in ultimii 6 ani a masuratorilor cu vagonul de masurat calea respectiv neefectuarea
in ultimii 3 ani a mdsurdtorilor cu caruciorul de masurat calea.

Factori sistemici

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

2. Deficiente in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare
proprii realizatd de catre entitatea responsabild cu mentenanta suprastructurii caii referitor la
riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare”.

3. Efectuarea necorespunzatoare a monitorizarii starii caii.
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5.b. Observatii suplimentare

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

1. Nu a putut fi efectuatd masurarea uzurilor verticale si orizontale ale sinelor din cauza ca Districtul
de linii Lechinta care asigurd mentenanta suprastructurii cdii pe zona producerii accidentului nu
detine subler pentru masurarea uzurii sinelor.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca atat factorul care a cauzat accidentul cat si cei care au crescut
probabilitatea de producere a acestuia, au reprezentat abateri de la codurile de practica (referitoare la
efectuarea reparatiilor periodice, la asigurarea cu resursele materiale si umane necesare) si de tinere sub
control a riscurilor operationale si organizationale asociate operatiunilor feroviare in legatura cu aplicarea
SMS de catre gestionarul de infrastructurd, care constituie o obligatie odatd cu obtinerea Autorizatiei de
Siguranta.

Aceste abateri au mai fost constatate si cu ocazia investigarii celor doua accidente anterioare produse pe
raza de activitate a aceluiasi district de linii. ASFR a efectuat actiuni de supraveghere si a dispus suficiente
masuri, care Incad sunt in curs de implementare motiv pentru care comisia de investigare considera ca nu
este necesard emiterea vreunei recomandari privind siguranta pentru acest caz.

REFERINTE

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

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

Instructia de intretinere a caii nr. 300/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;
Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr 317/2004
Indrumitor pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea — nr.329/1966

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea — nr. 329/1972;

Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curentd si reparatia periodicd a liniilor de cale feratd
normala/1990;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

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

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

Prezentul proiect al Raportului de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviard neinteroperabild RC CF Trans SRL Brasov si operatorului
de transport feroviar de célatori Regio Calatori SRL Brasov.
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