AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbunaragire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Roménia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana a desfasurat o actiune de
investigare Tn cazul accidentului produs la data de 08.02.2016 la ora 18:00, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie neinteroperabila Ludus — Magherus Sieu (linie simpla
neelectrificata aflata in gestionarea SC RC-CF TRANS SRL Brasov), intre statia CFR Ludus si halta de
miscare Sarmasel la km 15+350, manifestat prin deraierea de prima osie a primului boghiu in sensul de mers
a automotorului tip AMX 1602 ce forma trenul de calatori nr.14020 (apartindnd operatorului de transport SC
REGIOTRANS SRL Brasov).

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile Tn 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.

Bucuresti, 02.02.2017

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de Investigare
pe care 1l propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului produs la data
de 08.02.2016 la ora 18:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de
circulagie neinteroperabilé Ludus — Magherus Sieu (linie simplad neelectrificata) intre stafia CFR
Ludus si halta de miscare Sarmdsel, manifestat prin deraierea de prima osie a primului boghiu in
sensul de mers a automotorului tip AMX ce forma trenul de calatori nr.14020
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si
completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, a Hotararii Guvernului
Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015 privind organizarea si functionarea
Ministerului Transporturilor precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Roméania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov privind accidentul feroviar produs la data de 08.02.2016, intre statia CFR
Ludus si halta de miscare Sarmasel la km 15+350, prin deraierea de prima osie a primului boghiu in
sensul de mers a automotorului tip AMX ce forma trenul de calatori nr.14020 apartinand operatorului de
transport SC REGIOTRANS SRL Brasov si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de
Investigare, Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana a decis deschiderea unei
actiuni de investigare si a numit prin Decizia nr.191 din 12.02.2016 comisia de investigare.

Datorita ncetarii contractului individual de munca a persoanei care a fost numita investigator
principal, componenta initiala a comisiei a fost modificata, membrii comisiei care au finalizat investigatia
fiind:

Sever PAUL - investigator AGIFER - investigator principal
Ovidiu ROSA - investigator AGIFER - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 08.02.2016, ora 18:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Ludus - Magherus Sieu, avand ca gestionar de infrastructura pe SC RC - CF
TRANS SRL Brasov, la km 15+350, in circulatia trenului de calatori nr.14020 apartindnd operatorului de
transport feroviar SC REGIOTRANS SRL Brasov, s-a produs deraierea de prima osie a primului boghiu
n sensul de mers a automotorului tip AMX.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Ludus si halta de miscare
Sarmasel a fost inchisa de la data de 08.02.2016 ora 18:00 pana in data de 09.02.2016 ora 04:20, cand
circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 5 Km/h pe zona km 15+200 + 15+600.

Producerea acestui accident feroviar a avut ca si consecinte anularea unui numar de 3 trenuri de
calatori.

Pentru ridicarea materialului rulant deraiat s-a intervenit cu personal si mijloace proprii, apartinand
operatorilor economici implicati.

Tn urma producerii accidentului s-au inregistrat pagube la suprastructura caii si la automotor fara a
se Tnregistra pierderi de vieti omenesti sau raniti.
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Cauzele producerii accidentului, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie pierderea capacitatii de ghidare a caii in zona
km 15+350, care a determinat caderea intre sine a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare de la
automotorul tip AMX, ce a format trenul de calatori nr.14020, urmata de escaladarea ciupercii sinei de pe
firul exterior al curbei de catre roata din partea stanga a aceleiasi osii si caderea acesteia in exteriorul caii.

Acest lucru s-a produs n conditiile cresterii valorii ecartamentului ciii peste valoarea maxima
admisa ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor dinamice
transmise caii de catre materialul rulant Tn miscare.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

- mentinerea in cale a traverselor care nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului

in limitele tolerantelor admise.



Cauzele subiacente au fost:

- nerespectarea prevederilor art.25 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, cu privire la defectele care impun
Tnlocuirea traverselor de lemn;

- neaplicarea prevederilor Art.3 — aliniat nr.3 din Fisa Nr.4 a Instructiei 305/1997 ,,privind
fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii”.

Cauza primara a producerii acestui accident a fost aplicarea partiala a prevederilor din:

- Procedura de proces cod PP-63 Editia: 2 Revizia: 1 din 01.06.2015 - ,Mentenanta
Infrastructura Feroviara” — Diagrama flux a procesului de Diagnoza caii si recensaminte de
lucrarti;

- codurile de practica utilizate de catre administratorul infrastructurii feroviare (instructiunile
referitoare la intretinerea liniei).

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit.I din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu
prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de investigare evenimentul se incadreaza ca accident.

Recomandari de siguran¢a

Deraierea automotorului tip AMX ce forma trenul de calatori nr.14020 s-a produs datorita cresterii
valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa, ce a fost determinata de intretinerea
necorespunzatoare a suprastructurii caii Tn zona producerii deraierii.

Comisia de investigare considera ca nerespectarea in totalitate a prevederilor Procedura de proces
cod PP-63 Editia: 2 Revizia: 1 din 01.06.2015 - ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara” — Diagrama flux a
procesului de Diagnoza caii si recensaminte de lucrari, parte a sistemului de management al sigurantei al
SC RC-CF TRANS SRL Brasov, precum si a celor din codurile de practica utilizate de catre
administratorul infrastructurii feroviare, a condus la aceasta stare necorespunzatoare a geometriei caii in
zona producerii deraierii.

Avand n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori care au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea operatorilor
economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —
ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 08.02.2016, trenul de calatori nr.14020 a plecat din statia CFR Ludus la ora 17:10,
conform livretului cu mersul trenurilor REGIO pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, cu destinatia
finala in statia CFR Bistrita Nord.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la punctul de oprire Taureni de
unde a plecat la ora 17:38.

Dupa plecarea din punctul de oprire Taureni si parcurgerea unei distante de aproximativ 150 de
metri, intr-o curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului (Fig. nr.2), in zona km.15+350, s-a
produs deraierea primei osii a primului boghiu n sensul de mers al automotorului ce forma trenul.




Schita deraiere 08.02.2016 Ludus - Sarmasel km 15+350

Locul opririi osiei deraiate
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Locul céderii in exterior
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SENS MERS TREN

Locul caderii rotii
din partea dreapta

km 15+350

Fig. nr.2

Din primele verificari efectuate la fata locului, s-a observat prima urma de deraiere (de cadere a
primei roti din partea dreapta intre firele caii) pe fata activa a ciupercii sinei din partea dreapta a sensului
de mers (sina corespunzatoare firului interior al curbei) — foto nr.1. Acest punct a fost notat cu ,,0” si s-a

constituit ca reper in masuratorile efectuate fiind pozitionat la km.15+350.

Roata din stdnga a rulat pe sina o distanta de 4,3 metri pana in dreptul primei joante, unde s-a
produs escaladarea ciupercii sinei din stdnga sensului de mers (sina corespunzatoare firului exterior al
curbei), rularea buzei rotii pe ciuperca o distanta de aproximativ 500 mm si caderea in exterior a primei

osii — foto nr.2 si 3.

Prima urma de cadere a
rotii din partea dreapta
quire firele de cale ferata

Foto nr.1
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Foto nr.2
Urmele de frecare pe fata interioara a ciupercii sinei (aferente firului interior al curbei) s-au
constatat pe o distanta de aproximativ 4,3 m -— foto nr. 2 si .4.
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Foto nr.4

Automotorul a circulat, cu roata din dreapta a primei osii deraiata, lovind capetele suruburilor
verticale, care fixeaza talpa sinei de placile metalice si frecAnd sina din dreapta pe partea interioara pe o
distanta de 4,3 metri —foto nr.4.

Dupa deraierea primei osii, trenul a circulat in aceasta stare o distanta de aproximativ 52 m.

Dupa oprire, automotorul a avut rotile primei osii deraiate, deplasate spre partea stanga la o distanta
de 44 cm de ciuperca sinei, cea de a doua osie a primului boghiu aflandu-se pe sinele de cale ferata
(nederaiata) — foto nr.5 si 6.



i

Foto nr.5

Osia ar. |

deraiatsi

Osianr 2

Foto nr.6
Suprastructura caii a fost afectata pe o portiune de 52 m, intre km 33+350 si km 33+402.

S-au inregistrat avarii la instalatia de nisipare a automotorului si la partea de rulare la osia deraiata
dar nu au fost inregistrate avarii la instalatiile feroviare.

Ridicarea si asezarea pe linie a osiei deraiate a fost realizata cu personal si mijloace apartinand
operatorilor economici implicati.

Dupa consolidarea suprastructurii caii, circulatia trenurilor a fost reluata la data de 09.02.2016, ora
04:20, cu restrictie de viteza de 5 km/h pe zona km 15+200 — 15+600.
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Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.
C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul este in administrarea SC RC-CF TRANS SRL
Brasov si este intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sunt n administrarea
SC RC-CF TRANS SRL si sunt ntretinute de salariatii sai din cadrul Districtului Linii Lechinta.

Automotorul tip AMX implicat in accident, ce a format trenul de calatori nr.14020 este in
proprietatea SC RAIL FORCE SRL Brasov si este inscris n certificatul de siguranta partea B - Anexa
nr.11” la capitolul 1 — Vehicule feroviare pentru efectuarea operatiunilor de transport de tip A al
operatorului de transport feroviar SC REGIOTRANS SRL Brasov

Automotorul a fost condus si deservit de personal apartindnd operatorului de transport feroviar SC
REGIOTRANS SRL Brasov.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.14020 a fost format dintr-un automotor tip AMX, avand 8 osii clasa, 75 tone
brute, tonaj franat automat necesar/real:64t/82t, tonaj franat manual necesar/real:12t/82t si lungimea de 44
m.

Trenul de calatori nr.14020 a circulat in conditiile stabilite Tn Livretul cu mersul trenurilor REGIO
pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov valabil de la 13 decembrie 2015.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre statia CFR Ludus si halta de miscare Sarmasel este linie simpla,

Tn zona producerii accidentului, traseul n planul orizontal al caii este alcatuit dintr-o curba, cu
deviatie dreapta Tn sensul de mers al trenului cu raza m, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente
prin intermediul a doua curbe de racordare avand lungimile de Ir1 = 80 m, respectiv I, = 80 m. Pe
lungimea curbei circulare cu raza R = 200 m suprainaltarea si supralargirea sunt constante si au valorile
h = 120 mm, respectiv s = 25 mm. Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare, la 31 m de punctul
caracteristic RC - fig. nr.3.

Elementele geometrice ale caii, respectiv supralargirea de 25 mm, nu respectd Instructia nr.
314/1989, art. 1, pct. 2, pentru ca ultimele lucrari de refactie de sina au fost executate in anii 1985-1986,
anterior datei de 01.07.1989, cand a intrat n vigoare aceasta instructie.
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Schita deraiere 08.02.2016 Ludus - Sarmasel km 15+350
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Fig. nr. 3

Tn profilul in lung declivitatea Tn zona producerii accidentului este de 2,4 %o (panta in sensul de
mers al trenului).

Viteza maxima de circulatie a trenului Tn zona producerii deraierii a fost restrictionata la 40 km/h
(conform BAR Brasov — Decada 1-10 februarie 2016). Aceasta restrictie de viteza a fost introdusa n luna
iulie 2012, urmare verificarii liniei cu VMC. Viteza de circulatie anterioara a fost de 50 de km/h.

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii suprastructura caii ferate este alcatuita din sina tip 49, cale cu joante
(CCJ), traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta in zona producerii deraierii era colmatata.

C.2.3.2. Instalarii

Sectia unde s-a produs accidentul feroviar (Ludus —Lechinta) este prevazuta cu sistem de
Conducere Centralizata a circulatiei trenurilor.

C.2.3.3. Automotor

Automotorul tip AMX ce a format trenul de calatori nr.14020 a fost compus din vagonul motor
nr.97-1602-8 si vagonul remorca nr.57-1602-2 (in sensul de mers al trenului).

Automotorul a efectuat lucrari de RT in data de 24.11.2015 la SC MARUB SA Brasov.

Tn momentul producerii accidentului, automotorul a fost condus si deservit de catre personal
autorizat apartindnd SC REGIOTRANS SRL Brasov.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
de radiotelefon din dotarea automotorului si a statiilor.
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C.2.5. Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea accidentului la fata locului s-au deplasat reprezentanti ai Politiei
Transporturi Feroviare, ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, ai Agentiei de Investigare Feroviara
Romana, precum si reprezentanti ai operatorilor economici implicati.

Pentru ridicarea automotorului deraiat s-a intervenit cu personal si mijloace apartinand operatorilor
economici implicati.

Materialul rulant a fost ridicat in data de 08.02.2016 la ora 23:55, linia fiind redeschisa circulatiei
trenurilor in data de 09.02.2016 la ora 04:20 cu restrictie de viteza de 5 Km/h pe zona km 15+200 —
15+600.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si ranigi

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in urma producerii acestui accident feroviar in conformitate cu
devizele puse la dispozitie de catre proprietarul materialului rulant si gestionarul infrastructurii feroviare a
fost de 1944,75 lei fara TVA.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia curenta intre Statia CF Ludus si halta de miscare Sarmasel a
fost Tnchisa din data de 08.02.2016 de la ora 18:00 pana n data de 09.02.2016 la ora 04:20.

Ca urmare a producerii acestui accident au fost inregistrate urmatoarele perturbatii in circulatia
feroviara:
- trenuri anulate - 3 trenuri de calatori

C.4. Circumstante externe

La data de 08.02.2016, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au Tnregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, vizibilitatea fiind Tn conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit automotorul care a format trenul, a reiesit
faptul ca dupa plecarea din punctul de oprire Taureni la circa 100-150 metri, n jurul orei 17:35, a
constatat faptul ca automotorul tip AMX a deraiat de prima osie h sensul de mers si a luat masuri de
franare rapida. Anterior deraierii, nu au fost observate obstacole sau altceva deosebit pe calea de rulare si
nici intre sau n lateralul firelor de cale ferata.

Dupa oprirea trenului, cu ocazia efectuarii verificarii pe jos a trenului, personalul care a deservit
automotorul a constatat faptul ca rotile de la prima osie a automotorului erau cazute de pe sinele de cale
ferata.

S-au luat masurile de avizare a accidentului conform reglementarilor in vigoare.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului/gestionarului de infrastructuré au
rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Cu ocazia ultimei revizii chenzinale (din data de 08.02.2016) nu au fost efectuate masuratori ale
ecartamentului , nivelului sau ale sagetii in zona curbei de la km 15+200 la km 15+600.
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Ultimele masuratori la ecartament si nivel pe curba de la km 15+200 la km 15+600 au fost efectuate
n perioada martie — aprilie 2015.

Revizia tehnica periodica a caii se efectueaza la interval de doua zile conform graficului de revizie,
ocazie cu care se verifica vizual starea prinderilor sinelor, a traverselor si a prismei de piatra sparta.

Tn zona deraierii au fost constatate cinci traverse de lemn necorespunzitoare la rand care nu asigurau
prinderea si care au afectat geometria caii si implicit siguranta circulatiei.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SC REGIOTRANS SRL Brasov in calitate de
operator de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.
55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile
si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe ciile ferate din Romania, aflandu-se Th posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr.17/05.02.2010, cu ultimele

2 revizuiri la datele de 11.02.2014 respectiv 12.02.2016;

Certificatul de Siguranta - Partea A nr.RO1120140004 valabil de la data de 14.02.2014, prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de

management al sigurantei feroviare propriu;

Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220150120 - valabil de la data de

29.12.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma

acceptarea dispozitiilor adoptate de S.C. REGIOTRANS S.R.L. Brasov pentru indeplinirea

cerintelor specifice necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua relevanta, in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Tn Anexa nr.1l a Certificatului de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220150120 —
”VEHICULE FEROVIARE cu care operatorul de transport feroviar este autorizat sa efectueze servicii de
transport feroviar pe sectiile de circularie, liniile de cale ferata, zonele de manevra feroviara si liniile
ferate industriale Tnscrise in certificatul de siguransa partea B - Anexa nr.I”” la capitolul 1 — Vehicule
feroviare pentru efectuarea operagiunilor de transport de tip A este mentionat si automotorul implicat n
accident.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului/gestionarului
infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar, SC RC-CF TRANS SRL Brasov in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, In conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/
gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA08001 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea Sistemului de Management al
Sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati in
cadrul lucrarilor de revizie, verificare si intretinere a liniei, comisia de investigare a verificat daca sistemul
de management al sigurantei al SC RC-CF TRANS SRL Brasov dispune de proceduri pentru a garanta ca:

intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante;
13



este realizata identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile
altor organizatii si/sau personale;

se face verificarea si controlul performantelor si rezultatelor operatiunilor de intretinere.

Tn urma acestor verificari a rezultat faptul ca, pentru a indeplini aceste cerinte,
administratorul/gestionarul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati
procedurile de proces: cod PP-63 ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara”, cod PP-83-01 ,,Managementul
riscurilor” si procedura operationala cod PO-82 ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la SC
RC-CF TRANS SRL”, toate acestea parte a sistemului de management al sigurantei.

Referitor la procedura cod PP-63 ,,Mentenanza Infrastructura Feroviara”

In ,Diagrama flux” a procesului ,Diagnoza caii si recensaminte de lucrari” administratorul
infrastructurii feroviare a stabilit ca, pentru activitatea de planificare a verificarii liniilor cu caruciorul de
masurat calea/tiparul de masurat calea este necesara respectarea prevederilor din:

- Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;
- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997,
ambele instructii fiind coduri de practica folosite de catre administratorul de infrastructura feroviara in
cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.

Tn conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii
in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, verificarea liniilor cu tiparul de masurat calea se
efectueaza in fiecare trimestru in care liniile nu au fost verificate cu vagonul de masurat calea sau
caruciorul de masurat calea.

Analizarea inregistrarilor puse la dispozitia comisiei de investigare de catre administratorul
infrastructurii feroviare a evidentiat faptul ca, aceasta verificare nu a fost efectuata in conformitate cu
prevederile acestui cod de practica. Anterior datei producerii accidentului feroviar, ultima verificare cu
vagonul de masurat calea a liniei curente dintre statia CFR Ludus si halta de miscare Sarmasel a fost
efectuata la datat de 12.07.2013. Dupa aceasta data, verificarea cu tiparul de masurat calea a acestei linii
curente a fost efectuata numai pe zona curbelor, cu ocazia verificarii anuale amanuntite a curbelor din
liniile curente, respectiv la datele de 07.04.2014 si 02.04.2015.

Referitor la procedura cod PP-83-01 ,,Managementul riscurilor”

Analizand procedura de proces PP-83-01 ,,Managementul riscurilor” si modul de aplicare a
acesteia, comisia de investigare a constatat faptul ca personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii
feroviare cunoaste prevederile acestei proceduri, pericolele asa cum sunt ele descrise in fisa de proces
anexa la aceasta procedura si consecintele acestora, precum si masurile de siguranta.

Referitor la procedura cod PO-82 ,.Organizarea si desfasurarea actiunilor de control
la SC RC- CF TRANS SRL”

Analizand procedura operationala cod PO-82 ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la
SC RC-CF TRANS SRL” si modul de aplicare a acesteia, comisia de investigare a constatat faptul ca,
documentele intocmite in urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitatilor efectuate de
personalul cu astfel de atributii, nu contin constatari referitoare la nerespectarea programelor si a
termenelor privind verificarea trimestriala a liniilor cu tiparul de masurat calea, in conformitate cu
prevederile codurilor de practica.

Tn urm verificarii modului de aplicare a prevederilor procedurii cod PO-82 ,Organizarea si
desfasurarea actiunilor de control la SC RC- CF TRANS SRL” a fost constatat faptul ca, prevederile
acestei proceduri nu sunt aplicate in totalitate, in documentele intocmite n urma actiunilor de control
nefiind regasite consemnari referitoare la neaplicarea prevederilor codurilor de practica privind verificarea
trimestriala a liniilor cu tiparul de masurat calea.

Tn concluzie, comisia de investigare consideri ca, Tn cazul acestui accident nu au fost aplicate Tn
totalitate prevederile din procedurile operationale mai sus amintite, precum si cele din codurile de practica
utilizate de catre SC RC-CF TRANS SRL (instructiunile referitoare la mentenanta liniei), fapt ce a condus
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la o intretinere necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari:
Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001;
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314 /1989 aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor
nr.89 din 10.01.1989;
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziile caii nr.305
aprobata prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997,;
Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;
Procedura de Proces cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara” (SC RC-CF Trans SRL);
Procedura de Proces cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gestionare
infrastructura feroviara” (SC RC-CF Trans SRL);
Procedura operationald cod PO-82 ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la SC RC-CF
TRANS SRL”
Specificatia Tehnica cod ST 1.019 REV - “Revizii tip RI, RT, R1, R2, 2R2, reparatii accidentale si
pregatiri de iarna la tren automotor compus din vagon motor Seria X4300-X4700 si remorca Seria
XR8300-XR8700, intocmita de catre SC MARUB SA Brasov;

surse si referinze:

- copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare depuse ca anexe la dosarul de
investigare;
fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare;
fotografii efectuate la automotorul implicat la locul producerii accidentului;
documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;
rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului la suprastructura caii;
examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura cale, si
tren;
declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Tn zona producerii accidentului, la km 15+350 (considerat punctul ,,0”) a fost identificata prima
urma de cadere intre firele caii a rotii din partea dreapta a primei osii a automotorului (in sensul de mers al
trenului).

Aceasta roata a circulat lovind capetele suruburilor verticale, care fixeaza talpa sinei de placile
metalice, frecAnd pe fata activa a ciupercii sinei corespunzatoare firului interior al curbei pe o distanta de
4,3 m.

Din locul in care s-a produs caderea rotii din partea dreapta, roata din partea stanga a circulat pe
sina corespunzatoare o distanta de 4,3 m dupa care, aceasta a ajuns in zona ecliselor de prindere a caii la
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joanta unde s-a produs escaladarea sinei, rularea cu buza bandajului pe sina circa 0,5 m si caderea in
exteriorul caii.

De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului au fost marcati pe teren 10 picheti (pichetii de
la ,,1” la ,,10”) si 2 picheti dupa punctul ,,0” (pichetii de la ,-1” la ,,-2”) din 2,5 m in 2,5 m., In punctele
rezultate au fost efectuate verificari in stare statica ale ecartamentului si nivelului transversal al caii, cu
tiparul de masurat calea apartindind SC RC-CF TRANS S.R.L. Brasov — District intretinere linii CF
Lechinta.

referitor la ecartamentul caii

Tn urma verificarilor efectuate, a rezultat ca valoarea maxima a ecartamentului cii era depasita in
punctele ,,1” si ,,0” cu 7 mm si respectiv 19 mm.

Verificarea valorii ecartamentului caii pe o lungime de 5,0 m incepéand de la punctul ,,0” in sens
invers de mers al trenului, efectuata la echidistante mai mici, respectiv de 0,5 m, a scos in evidenta faptul
ca depasirea valorii tolerantei maxime a ecartamentului caii incepe cu 4,0 m inainte de punctul ,,0”, cu
variatia maxima de 3 mm/m (Fig. nr.4).
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Diagrama sagetilor masurate

| Sensul de mers al renulul

10 9 8 7 6 5 4 3 2 1

Fig. nr.5
referitor la nivelul transversal

- suprainalrarea caii

Pe zona unde s-au efectuat masuratori, nivelul transversal avea valori care se incadrau in tolerantele
admise, conform prevederilor Instructiei de norme si toleranse pentru constructia si intrefinerea caii - linii
cu ecartament normal - nr.314/1989.

- torsionarea caii
Valorile torsionarii caii nu depaseau tolerantele admise prevazute de Instrucria de norme si toleranze
pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.7.A.4.

referitor la starea traverselor si a prinderilor

Pentru verificarea starii traverselor si a prinderilor, din punctul ”0” in sens invers sensului de mers
al trenului au fost inscriptionate un numar de 9 traverse cu literele A-I (traverse din lemn).

Din verificarile efectuate la fata locului asupra celor 9 traverse s-a constatat:
un numar de 5 traverse (traversele inscriptionate A, B, C, H, 1) prezentau crapaturi longitudinale (foto
nr.7, 8, 9);
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Traversa A pariea dreapti
SENS M ers
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Foto nr.7

Traversa' A cu crapaturi
i prinderiinactive

Foto nr.8

putreziri locale ale traverselor de lemn (inscriptionate A, B partea stanga — foto nr.7,9,10), conducand
la prinderi inactive ale tirfoanelor de traversa (tirfoane care au fost extrase cu mana).
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Fraversa B partea stgnga
cigpaturi si pwirezire locala
\ ) ’

| )

>

Foto nr.10

amprente pe traverse ale placilor metalice cu adancimi de circa 20 mm la un numar de 5 traverse
(traversele inscriptionate A, B, C, D, E), iar la traversa inscriptionata cu litera A s-au constatat si
deplasari laterale pe lungimi de circa 20 mm ale placilor metalice de sprijin a sinei pe traversa (foto
nr.11, 12);

prinderi cu tirfoane inactive traversa A - partea stanga toate cele 4 tirfoane, traversa C — partea stanga 2
tirfoane si 1 tirfon partea dreapta, traversa D - partea stanga toate cele 4 tirfoane, traversa | — 1 tirfon
partea dreapta (foto nr.7, 8);
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Foto nr.12

Tn punctul 707, identificat intre traversele A si B, valoarea ecartamentului a fost de 1489 mm (+54
mm fata de 1435 mm si +19 mm fata de 1470 — valoare maxima admisa), celelalte valori fiind prezentate
in diagrama de la Fig. nr.4.




Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii

conform evidentei traverselor necorespunzatoare din cale si inlocuirea lor in anul 2015 in zona km
15+300-15+400 s-au identificat un numar de 16 traverse necorespunzatoare din care 9 necesar de
inlocuit in urgenta I, iar in anul 2015 si pana la data producerii accidentului (08.02.2016) nu s-a
Tnlocuit nici o traversa in zona mentionata;

de la ultima verificare a liniei cu vagonul de masurat calea (12.07.2013) s-au efectuat masuratori anuale
a liniei cu tiparul ( pe zona km 15+300 — km 15+400 efectuandu-se masuratori in data de 07.04.2014 si
respectiv in data de 02.04.2015) si nu trimestrial conform procedurii de proces cod PP-63 Editia: 2
Revizia: 1 din 01.06.2015 - ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara” — Diagrama flux a procesului de
Diagnoza caii si recensaminte de lucrari, precum si Instructia 305, fisa nr.4 art.9

conform programului chenzinal de lucrari aferent lunii octombrie 2015, in perioada 19-23 octombrie au
fost programate lucrari de rectificare a ecartamentului in puncte la km 15+340 - km 15+750 (in zona
deraierii). Aceste lucrari nu au fost executate, iar pana la producerea accidentului (data de 08.02.2016)
nu s-au efectuat lucrari n aceasta zona;

in urma analizelor efectuate s-a constatat ca la ultima revizie chenzinald efectuata la data de
08.02.2016) nu au fost efectuate masuratori la ecartamentul, nivelul si sagetile caii pe curba de la km
15+200 la km 15+600 (zona pe care, la acea data, era introdusa o restrictie de viteza de 40Km/h), in
conformitate cu prevederile Art.3 —aliniat nr.3 din Fisa Nr.4 a Instructiei 305/1997 ,,privind fixarea
termenelor si a ordinei Tn care trebuie efectuate reviziile caii”.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la automotorul deraiat
Datele punerii in circulagie si a executarii reparagiilor planificate:

automotorul AMX implicat in accident a fost format din vagonul automotor clasa a Il-a 52 locuri
avand Certificat de Tnmatriculare Seria CI nr. 16798/2010 din 20.07.2010 si remorca automotor clasa I-
a 20 locuri, clasa a I1-a 52 locuri cu Certificat de Tnmatriculare Seria CI nr. 16799/2010 din 20.07.2010.

vagonul automotor cu numarul de circulatie 97-1602-8 este fabricat n anul 1973 avand durata de
serviciu de 35 ani conform OMT nr.364/2008 si detine Aviz Tehnic Seria AT nr. 1278/2010 pentru
acordarea unei noi durate normale de functionare (de 12 ani) a unui vehicul feroviar care a depasit
durata normala de functionare/durata de serviciu eliberat la data de 19.07.2010, acesta putand fi utilizat
n activitatea de transport feroviar pana la data de 16.07.2022;

remorca automotor cu numarul de circulatie 57-1602-2 este fabricata in anul 1965 avand durata de
serviciu de 40 ani conform OMT nr.364/2008 si detine Aviz Tehnic Seria AT nr. 1279/2010 pentru
acordarea unei noi durate normale de functionare (de 12 ani) a unui vehicul feroviar care a depasit
durata normala de functionare/durata de serviciu eliberat la data de 19.07.2010, acesta putand fi utilizat
n activitatea de transport feroviar pana la data de 16.07.2022;

Data gi locul executarii ultimelor revizii planificate:

revizie planificata tip RT la data de 25.11.2015 la SC MARUB S.A. Brasov avand inregistrati un
numar de 354548 km parcursi;
revizie tip RI (intermediara) la data de 03.02.2016 la SC MARUB S.A. Brasov;

de la ultima revizie tip RT si pana la producerea accidentului automotorul a efectuat un parcurs de
18234 km

reviziile efectuate se incadreaza in termenele prevazute in Specificatia Tehnica cod ST 1.019 REV -
“Revizii tip RI, RT, R1, R2, 2R2, reparatii accidentale si pregatiri de iarna la tren automotor compus
din vagon motor Seria X4300-X4700 si remorcd Seria XR8300-XR8700”, intocmita de catre SC
MARUB SA Bragov

Constatari efectuate la automotor dupa producerea accidentului

La locul producerii accidentului, s-au constatat urmatoarele:
automotorul avea instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) si de siguranta si vigilenta (DSV)
active si sigilate ;
robinetul franei automate era in pozitie de franare rapida;

21



trenul era asigurat contra pornirii din loc;
instalatia de nisipare degradata (rupta) - (foto nr.13);

deteriorarea instalf rie
de nisipag

o

TS

Foto nr. 13

_;: :
Urme de frecare

roata partea dreapti
osia nr.1

Foto nr.14
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Constatari efectuate la automotor la Punctul de lucru Sarmdsel

au fost efectuate masuratori la partea de rulare de la rotile primului boghiu, valorile geometrice ale
profilului de rulare incadrandu-se in limitele admise prin reglementarile specifice in vigoare;

Cu ocazia efectuarii verificarilor in comisie au mai fost sesizate si urmatoarele consecinte
provocate de accidentul feroviar:
- la osia nr.1 dreapta, au fost gasite urme de frecare pe fata exterioara a rotii monobloc pe toata
circumferinta (foto nr.14);
la osia nr.2, roata din partea stanga cu urme de frecare din loc in loc intre punctele A2 si Ao pe flancul
buzei;

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiei de
inregistrare a vitezei de la automotorul implicat in accident, s-a constatat faptul ca a fost respectata viteza
de circulatie din livret, la momentul producerii accidentului viteza de circulatie avand valoarea de 26
km/h.

C.5.5. Interfara om-masing-organizatie

La data producerii accidentului personalul de locomotiva care a condus si deservit automotorul
detinea permis de conducere pentru automotorul tip X 4500 si autorizatie pentru conducerea trenurilor de
calatori in sistem simplificat, precum si avize medicale si psihologice in termen de valabilitate si fara
observatii.

Programul de lucru in cazul personalului mentionat s-a efectuat cu respectarea duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva stabilit pentru acest tip de tren prin Normele privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive n
sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii ferate

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie dupa producerea deraierii, prezentate
in capitolul C.5.4.1.Date constatate la linie, precum si marturiile personalului implicat prezentate in
capitolul C.5.1.Rezumatul marturiilor personalului implicat se pot concluziona urmatoarele:

in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere (km 15+350) starea tehnica a suprastructurii
call era una necorespunzatoare (traverse consecutive cu crapaturi longitudinale si putreziri locale care
nu asigurau prinderea placilor metalice de traverse si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor
admise, valoarea maxima masurata a ecartamentului avand valoarea de 1489 mm;

de la ultima verificare a liniei cu vagonul de masurat calea (12.07.2013) s-au efectuat masuratori anuale
a liniei cu tiparul ( pe zona km 15+300 — km 15+400 efectuandu-se masuratori in data de 07.04.2014 si
respectiv in data de 02.04.2015) si nu trimestrial conform procedurii de proces cod PP-63 Editia: 2
Revizia: 1 din 01.06.2015 - ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara” — Diagrama flux a procesului de
Diagnoza caii si recensaminte de lucrari, sia Instructiei nr. 305, fisa nr.4, art.9;

conform programului de lucrari chenzinale aferent lunii octombrie 2015, in perioada 19-23 octombrie
au fost programate lucrari de rectificare a ecartamentului in puncte la km 15+340 - km 15+750 (in
zona deraierii). Aceste lucrari nu au fost executate, iar pana la producerea accidentului (data de
08.02.2016) nu s-au efectuat lucrari in aceasta zona;

Conform evidentei traverselor necorespunzatoare din cale si inlocuirea lor in anul 2015 in zona km
15+300-15+400 s-au identificat un numar de 16 traverse necorespunzatoare din care 9 necesar de
inlocuit in urgenta I, iar in anul 2015 si pana la data producerii accidentului (08.02.2016) nu s-a
Tnlocuit nici o traversa in zona mentionata.

Avand Tn vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare a stabilit ca starea tehnica a liniei
a determinat producerea accidentului feroviar.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a automotorului

Tntrucat, in urma masuratorilor efectuate la profilul de rulare al rotilor s-a constatat ca elementele
geometrice ale acestora se incadrau in limitele admise de reglementarile specifice, comisia concluzioneaza
ca starea tehnica a acestora nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii
si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariagilor implicati, se poate concluziona ca:

n conditiile starii necorespunzatoare a suprastructurii caii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a
fost supusa calea in aceasta zona situata in curba, la circulatia vagonului motor nr.97-1602-8 (din
cabina caruia se conducea automotorul AMX) ce forma trenul de calatori nr.14020 pe zona mai sus
amintita (km 15+350), ecartamentul caii a crescut mult peste limitele admise, fapt ce a facut ca roata
din partea dreapta a primei osii a vagonului motor (in sensul de mers al trenului) sa paraseasca ciuperca
sinei de pe firul interior al curbei si sa cada in interiorul caii;
dupa deraierea rotii din dreapta, roata corespondenta a aceleiasi osii (din stanga) a mai circulat pe sina
o distanta de 4,3 m apoi a escaladat ciuperca sinei din stanga sensului de mers (sina corespunzatoare
firului exterior al curbei), a circulat cu buza rotii pe fata de rulare a acesteia pe o distanta de
aproximativ 0,5 m, dupa care s-a produs caderea acestei roti in exteriorul caii;
automotorul AMX a circulat Tn aceasta stare o distanta de aproximativ 52 m, oprindu-se ca urmare a
masurilor de frnare luate de catre mecanicul de locomotiva cu prima osie la o distanta de aproximativ
44 cm de ciuperca sinei, iar cu cea de a doua osie a primului boghiu in stare nederaiata.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie pierderea capacitatii de ghidare a cii in zona
km 15+350, care a determinat caderea intre sine a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare de la
automotorul tip AMX, ce a format trenul de calatori nr.14020, urmata de escaladarea ciupercii sinei de pe
firul exterior al curbei de catre roata din partea stdnga a aceleiasi osii si caderea acesteia Tn exteriorul caii.

Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima
admisa ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor dinamice
transmise caii de catre materialul rulant in miscare.

Factori care au contribuit:

- mentinerea in cale a traverselor care nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului

in limitele tolerantelor admise;

C.7.2. Cauze subiacente
- nerespectarea prevederilor art.25 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, cu privire la defectele care impun
inlocuirea traverselor de lemn;
- neaplicarea prevederilor Art.3 —aliniat nr.3 din Fisa Nr.4 a Instructiei 305/1997 ,,privind
fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii”.
C.7.3. Cauza primarda

Cauza primara a producerii acestui accident a fost aplicarea partiala a prevederilor din:

- Procedura de proces cod PP-63 Editia: 2 Revizia: 1 din 01.06.2015 - ,Mentenanta
Infrastructura Feroviara” — Diagrama flux a procesului de Diagnoza caii si recensaminte de
lucrari;

- codurile de practica utilizate de catre administratorul infrastructurii feroviare (instructiunile
referitoare la intretinerea liniei).

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea automotorului tip AMX ce forma trenul de calatori nr.14020 s-a produs datorita cresterii
valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa, ce a fost determinati de intretinerea
necorespunzatoare a suprastructurii caii Tn zona producerii deraierii.
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Comisia de investigare considera ca nerespectarea in totalitate a prevederilor Procedura de proces
cod PP-63 Editia: 2 Revizia: 1 din 01.06.2015 - ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara” — Diagrama flux a
procesului de Diagnoza caii si recensaminte de lucrari, parte a sistemului de management al sigurantei al
SC RC-CF TRANS SRL Brasov , precum si a celor din codurile de practica utilizate de catre
administratorul infrastructurii feroviare, a condus la aceasta intretinere necorespunzatoare a suprastructurii
caii In zona producerii deraierii.

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea operatorilor
economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —
ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara SC RC-CF TRANS SRL Brasov si operatorului de transport SC
REGIOTRANS SRL .

Membrii comisiei de investigare:

- Sever PAUL - investigator principal

- Ovidiu ROSA - membru
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