AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metro-
ul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 27.01.2019, in jurul
orel 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Ludus
— Magherus Sieu, linia 420 ( neinteroperabild, simpla, neelectrificatd), la km 7+ 977, intre statia CFR
Ludus si halta Sarmasel, in circulatia trenului de calatori R 16300 apartinand operatorului de transport
feroviar de cilatori REGIO CALATORI SRL Brasov, manifestat prin deraierea celui de-al treilea bo-
ghiu in sensul de mers a automotorului tip AMX 1704.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a

raspunderii in acest caz.
Bucuresti, 27 august 2019
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gale privind desfasurarea actiunii de inves-
tigare §i intocmirea prezentului Raport de
investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen | SPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar pro-
dus la data de 27.01.2019, in jurul orei 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Ludus — Magherus Sieu, linia 420, la km 7+977, intre statia CFR
Ludus si halta Sarmasel, in circulatia trenului de calatori R 16300 apartindnd operatorului de tran-
sport feroviar de cilitori REGIO CALATORI SRL Brasov, manifestat prin deraierea celui de-al
treilea boghiu in sensul de mers a automotorului tip AMX 1704.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind si-
guranta feroviard, in urma activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonata de catre un investi-
gator principal, numita prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviara Romana
— AGIFER, 1n scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si determindrii factorilor ce au
condus la producerea acestui accident/incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatati-
re a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatid de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructurd de transport fero-
viar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz
sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin de-
terminarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea de recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referi-
toare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei ferovia-
re, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs ladata de 27.01.2019, in jurul orei 14:30,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov,
intre statia CFR Ludus si halta Sarmasel

Raport de investigare
Bucuresti, 27 august 2019
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniel nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarca AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenireaincidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviardg, coroborat cu art.1 ain.(2) din
HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 ain.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii anumitor
accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
de siguranta in scopul prevenirii unor accidente Similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din ca-
drul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
27.01.2019, in jurul orei 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Ludus — Magherus Sieu, linia 420 (linie neinteroperabild, simpla, neelectrificata, in
gestiunea SC RC-CF TRANS SRL Brasov), la km 7+977, intre statia CFR Ludus si halta deschisa
traficului de calatori si marfa (hcv) Sarmasel, in circulatia trenului de calatori R 16300 apartinand ope-
ratorului de transport feroviar de calitori REGIO CALATORI SRL Brasov, manifestat prin deraierea
celui de-al treilea boghiu in sensul de mers a automotorului tip AMX 1704, si luand in considerare fap-
tul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, ain.(1), lit.b
din Regulament, AGIFER adecis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.295 din data de 28.01.2019 a Directorului General a AGIFER, a fost numita
comisiade investigare formata din personal apartinand AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt a accidentului

La data de 27.01.2019, in jurul orei 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Ludus — Magherus Sieu, linia 420 (linie neinteroperabila, simpla,
neelectrificata, in gestiunea SC RC-CF TRANS SRL Brasov), lakm 7+ 977, intre statia CFR Ludus si
halta Sarmasel, in circulatia trenului de célatori R 16300 apartinand operatorului de transport feroviar
de cilitori REGIO CALATORI SRL Brasov, s-a produs deraierea celui de-al treilea boghiu in sensul
de mers a automotorului tip AMX ce compunea trenul. Automotorul, denumit in continuare AMX



nr.1704, a fost format din vagonul motor cu numarul de inmatriculare 95 53 9971704-5 si vagonul
remorca cu numarul de inmatriculare 95 53 5571704-7.

Figuranr. 1 — Locul producerii accidentului.
Harta administrativa a Romaniei

Trenul circula pe relatia Ludus — Sarmasel, conform livretului cu mersul trenurilor REGIO pe
Sucursala Regionala de Cai Ferate BRASOV, valabil in perioada 09.12.2018-14.12.2019. Era compus
din 2 vehicule feroviare (un vagon motor si un vagon remorca), 8 0sii clasd, 75 t brute, tonaj franat au-

tomat necesar/real 12 t/44 t si lungimea de 44 m.
Automotorul si personalul de conducere si deservire a trenului apartineau operatorului de tran-

sport feroviar de cilitori, REGIO CALATORI S.R.L. Brasov.

Viteza de circulatie a trenurilor pe linia 420 dintre Statia CFR Ludus si PO Mihesul de Campie,
km 0+170 <+ 27+700, a fost limitata la 40 km/h din cauza starii tehnice a caii.

Figuranr. 2 - Locul producerii accidentului. Reteaua CFR



Figuranr. 3 — Locul producerii accidentului. Imagine GOOGLE

Urmarile accidentului

a. Materialul rulant
In urma producerii accidentului, nu s-au produs pagube la automotorul AMX nr.1704.

b. Mediu
Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in zona producerii accidentului feroviar.

c. Suprastructura si infrastructura caii
Suprastructura caii a fost afectata pe o lungime de aproximativ 120 m (km 7+977+km 8+100)
prin lovirea materialului marunt de prindere a sinelor de traverse si a traverselor. Au fost deteriorate
(deformate sau rupte) suruburi verticale de laprinderea K si traverse din lemn normale.

d. Instalariile feroviare
Nu afost cazul.

e. Persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

f. Perturbatii in circulatia feroviard
In urma producerii accidentului, circulatia feroviara intre statia CFR Ludus si hcv Sarmisel a
fost inchisa din data de 27.01.2019, ora 15:30, pana in data de 28.01.2019, ora 02:10. Dupa redeschide-
realiniel, viteza de circulatie aramas la val oarea anterioara producerii accidentului: 40 km/h.

0. Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiel feroviare
Pentru repunerea pe linie aboghiului deraiat de la vagonul remorca al automotorului s-au folosit
mijloacele gestionarului de infrastructura. Materialul rulant a fost repus pe calea de rulare la data de
28.01.2019, ora 00:10.

Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ a ciupercii
sinei de pe firul exterior a curbei de catre roata atacanta a boghiului nr.3 (boghiul numarul 1 al vago-



nului remorca), situata pe partea dreapta in sensul de mers al automotorului AMX nr.1704, caurmare a
cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe aceasta roata, depasindu-se astfel
limita de stabilitate |a deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacanta s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcina a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a Cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit

Starea tehnicd necorespunzatoare a caii generatd de defecte la ecartament, nivel transversal si
directia caii in curba.

Cauzele subiacente

Cauzele subiacente ale producerii acestui accident au fost: nerespectarea unor prevederi din in-
structiile si regulamentele in vigoare cu privire la mentenanta caii:

—  Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, Art.1,al. 14.2, referitor la tolerantele admise la ecartament si variatia
acestuia

— , Instructia de norme $i tolerante pentru CoNnstructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, Art.7. A.1 referitor la tolerantele admise la nivelul transversal prescrisal
unui fir fata de celdlalt al caii, atat in aliniament cat si In curba;

— Art. 7.A.4, din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”, referitor la tolerantele admise pentru torsionarea céii masu-
rate in baza de 2,5 m in functie de vitezele de circulatie;

— L, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, Art.B.4, referitor latolerantele admise la pozitia caii in plan, respectiv
sagetile prescrise in curbele de racordare;

— art.25, alin.(2) si (4) din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele care impun inlocuirea
traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale atraverselor necorespunzatoare;

— AnexalV din Instructia de intretinere a cailor ferate — Nr. 300/1982, referitoare la respectarea
ciclurilor de reparatie periodica si intretinere curenta;

— Cap. |, Art. 3, @ din ,, Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale fera-
ta-Nr. 303, Ed. 2003.
Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulament, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar — deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie.

Recomandari de sigurantd

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza ca-
uze subiacente care reprezinta abateri de la codurile de practica si de tinere sub control a riscurilor de
sigurantd feroviara, comisia de investigare nu a considerat necesara emiterea unor recomandari de sigu-
ranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de calatori R 16300 apartinand operatorului de transport feroviar de calatori REGIO
CALATORI SRL Brasov, a circulat in data de 27.01.2019 pe relatia Ludus — Sarmaisel, conform livre-
tului cu mersul trenurilor REGIO pe Sucursala Regionala de Cai Ferate BRASOV, valabil in perioada
09.12.2018-.14.12.2019.

Plecareatrenului din statia CFR Ludus s-a facut la data de 27.01.2019, ora 14:17.

Dupa expedierea din statia CFR Ludus, spre Halta Sarmasel, trenul R 16300 a circulat normal
pana la km 7+977, unde in jurul orei 14:30, s-a produs deraierea de ambele osii ale boghiului nr.3 a
automotorului AMX nr.1704 (boghiul numarul 1 a vagonului remorca), in sensul de mers a trenului.
Dupa deraiere, trenul aparcurs aproximativ 120 m pana laoprire, km 8+100 — (Figura nr.4).

Pe zona producerii accidentului feroviar, viteza de circulatie a trenurilor (intre Statia Ludus si
km 27+700), eralimitata la 40 km/h, caurmare a starii tehnice a caii.

Materialul rulant a fost repus pe calea de rulare la data de 28.01.2019, ora 00:10. Pentru repu-
nerea pe linie a boghiului deraiat de la vagonul remorca al automotorului s-au folosit mijloacele din
dotarea gestionarului de infrastructura.

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit. b. din Regulamentul de
investigare, avand in vedere activitatea in care S-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar -.
,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, linia 420 Ludus — Magherus Sieu (linie neinteroperabila, simpla, neelectrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in in gestiu-
nea RC-CF TRANS SRL Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata de catre personalul speciali-
zat a gestionarului de infrastructura, Districtul delinii Lechinta.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Ludus sunt in administra-
rea CNCF ,,CFR” SA si sunt intrefinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.4 SCB Ludus,
apartinand Sectiei CT41Targu Mures din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov.

Automotorul implicat in accident si instalatiile de comunicatii feroviare de pe acesta sunt pro-
prietatea REGIOTRANS SRL Brasov. Automotorul este inchiriat prin contract catre operatorul de tran-
sport feroviar de calatori REGIO CALATOI SRL Brasov.

Activitatea de intretinere si efectuare areviziilor planificate la automotor afost asigurata de ca-
tre SC MARUB SA Brasov.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a trenului R 16300 din data de 27.01.2019, a
apartinut operatorului de transport feroviar de calatori REGIO CALATORI SRL Brasov.
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.16300 a fost format din vagonul motor si vagonul remorca as AMX nr.1704, 8 osii,
751, masa franata automat necesara dupa livret 64 t - de fapt 82 t, masa franata de mana dupa livret 12t
- de fapt 24 t si a avut o lungime de 44 m.



AMX nr.1704

Distanta de cca. 120 m pe care
trenul a circulat in stare deraiata

\"'. B km 8+000
Locul producerii accidentului
km T+977
CR km T+970
Elementele geometrice ale curbei :
AR km 7+806 R=250m
RC km 7+881 S=20mm
CR km 7+870 h=135mm
RA km 8+045 f=50 mm

Figuranr.4 - Locul producerii accidentului



C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

In zona producerii accidentului proiectia in plan orizontal al traseului caii este in curba cu devi-
atie stanga in sensul cresterii kilometrajului si de asemenea fata de sensul de mers al trenului.

Elementele caracteristice ale curbei, din evidenta, la data producerii accidentului:

AR - km 7+806; R = 250m (raza curbei circulare);

RC - km 7+881; S = 20mm (supralargirea);

CR — km 7+970; h = 135mm (supraindltarea);

RA — km 8+045; f = 50mm (sageatateoretica la coardade 10 m).

Curba circulara cu lungimea Lc = 89 m, este racordata cu aliniamentele adiacente prin interme-
diul a doua curbe de racordare cu lungimile egale:
Lri=Lr2=75m.

Profilul transversal al caii este mixt, iar cel longitudinal este cu declivitate de 0,5 %o (rampa in
sensul de mers atrenului si al kilometrajului).

Descrierea suprastructurii caii

Calea era alcatuita din panouri de lungimi diverse, cale cu joante (decalate pe cele doua fire de
sind), sind tip 49, anul de fabricatie 1961, traverse din lemn normale. Prinderea sina — traversi este
indirectd de tip K. Prisma de piatra sparta este colmatata, cu vegetatie crescuta pe toata suprafata ei.

Viteza de circulatie a trenurilor pe linia 420 dintre Statia CFR Ludus si PO Mihesul de Campie,
km 0+170 + 27+700, afost limitata la 40 km/h din cauza starii tehnice a caii, rezultata dupa ultima ma-
suratoare cuU vVagonul de masurat calea, din 17.11.2016.

C.2.3.2. Instalatii

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

C.2.3.3. Automotor

La automotor, instalatiile INDUSI si cea de siguranta si vigilenta tip WACMA erau in functie si
sigilate. Maneta de pe cofretul INDUSI era in pozitia ,,P”. Vitezometrul era sigilat, automotorul fiind
dotat cu extras din livretul de mers si BAR. De asemenea, postul de conducere era dotat cu doua
oglinzi.

Ultimarevizie planificata a fost de tip R2 si a fost efectuata la data de 15.01.2019 la Punctul de
Lucru Tarnaveni al SC MARUB SA Brasov, iar ultimarevizie intermediara a fost efectuata la data de
23.01.2019 la Punctul de Lucru Sarmasel al SC MARUB SA Brasov.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personaul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon care erau in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea accidentului feroviar, s-a declansat imediat planul de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, actiune realizata prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
Politiei Transporturi Ludus, gestionarului de infrastructurd neinteroperabila RC-CF TRANS SRL
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Brasov , operatorului de transport feroviar de calitori REGIO CALATORI SRL Brasov, Autorititii de
Siguranta Feroviarda Romana - ASFR si ai Agentiel de Investigare Feroviarda Romana - AGIFER.

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

in urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de citre gestionarul infrastructurii feroviare neintero-
perabile si operatorul de transport feroviar de calatori, implicati in producerea accidentului feroviar,
pana la momentul intocmirii raportului de investigare, valoarea estimativa a pagubelor a fost de:
2759,79 lei (cu TVA).

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii accidentului, circulatia feroviara intre statia CFR Ludus si hcv Sarmasel a
fost inchisa din data de 27.01.2019, ora 15:30, pana in data de 28.01.2019, ora 02:10. . Dupa redeschi-
derealiniel, viteza de circulatie aramas laval oarea anterioara producerii accidentului: 40 km/h.

Au fost anulate un numar de patru trenuri de calatori care urmau sa circule pe aceasta sectie, in
intervalul orar cat circulatia trenurilor a fost inchisa.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in zona producerii accidentului feroviar.
C.4. Circumstante externe

Ladata de 27.01.2019, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna, cer senin, tempe-
ratura in aer +2°C.

C.5. Desfasurarea investigagiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartinind operatorului feroviar de cailitori REGIQ CALATORI
S.R.L. Brasov

Din declaratiile personalului care a condus si deservit automotorul AMX nr.1704 se pot retine
urmatoaree:

La luarea in primire a automotorului in statia CFR Ludus, nu au fost mentiuni in fisa de bord
privind unele defecte aparute in exploatare. Trenul a circulat in conditii normale pana in zona
km.8+000, unde s-a sesizat un balans a automotorului si zdruncinaturi in remorca, motiv pentru care s-
au luat miasuri de oprire. In urma verificarilor ficute de seful de tren, s-a constatat ca primul boghiu in
sensul de mers a vagonului remorcé, era deraiat de ambele osii, cu rotile la o distanta de aproximativ
30 cm fata de ciuperca sinei.

Au avizat accidentul, conform reglementarilor in vigoare.

Declaratiile personalului gestionarului de infrastructura neinteroperabila RC-CE TRANS
S.R.L. Brasov

Din declaratiile personalului care asigura mentenanta infrastructurii feroviare au rezultat ur-
matoarele aspecte relevante:
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Seful dedistrict L

Dupa preluarea in gestiune a liniei 420, Ludus — Magherus Sieu, de la gestionarul de infrastruc-
turd publica (anul 2008) nu au fost executate lucrari de refactie sau de reparatie periodica a caii.

Viteza de circulatie a trenurilor intre Statia CFR Ludus si Halta Sarmasel a fost limitata la 40
km/h, situatie impusa de starea necorespunzatoare a caii, constatata dupa ultima masuratoare a para
metrilor geometrici ai caii cu vagonul de masurat calea din data de 17.11.2016. Dupa acea data nu au
mai fost facute masuratori cu vagonul de masurat calea sau caruciorul de masurat calea.

Nu cunoaste daca la nivel de societate exista un program minimal sau reglementari privind pe-
riodicitatea masurarii caii in regim dinamic cu vagonul de masurat calea pe linia 420, Ludus —
Magherus Sieu, aflatd in gestiunea RC CF TRANS Brasov.

in perioada de dinaintea producerii accidentului feroviar, a ficut revizia caii pe distanta dintre
km 0+170 si 15+000 intre 18+22.12.2018 si din cabina automotorului in data de 24.01.2018 si nu a
constatat probleme legate de starea caii.

A facut masuratori cu tiparul de masurat calea la ecartament si nivel transversal si a sagetilor
curbelor. La recensamantul traverselor din toamna anului 2018, pe hectometrul 7+ 900+8+000, s-au
consemnat un numar de 26 bucati traverse necorespunzatoare, dintre care 23 bucati de urgenta I. Nu a
recenzat ca necorespunzatoare sapte traverse la rand la km 7+977 pentru ca nu erau in starea in care au
fost la producerea accidentului. Dupa recenzarea traverselor necorespunzatoare nu au fost efectuate
lucrari de inlocuiri de traverse pana la data producerii accidentului feroviar, motivul fiind lipsa acestora
din stocul de materiale al districtului.

Seful de echipa L

Inainte de producerea accidentului feroviar, a ficut revizia ciii intre km 0+170 si 36+500 la
sfarsitul lunii decembrie 2018, revizie la care nu a avut constatari legate de prinderile sina-traversa si
starea traverselor din cauza faptului ca erau acoperite cu zipada. in zona producerii deraierii, intre km
7+900 + 8+000, nu a executat niciun fel de lucrari in decursul unui an si jumatate, prioritatile fiind in
ate zone (cu sine tip 40, curbe cu traverse in stare necorespunzatoare ).

A fost avizat de catre revizorul de cale de faptul ca trecerea la nivel de 1a km 8+042 este col-
Matata si a facut lucrari de drenaj.

In perioada de iarni, nu a avut posibilitatea si constate starea traverselor. La ultima revizie
chenzinala nu a facut masuratori.

Precizeaza ca distanta pe care trebuie sa intretind linia este mare (36 km) si nu reuseste sa aco-
pere necesarul de lucrari, nu dispune de mijloace de deplasare, de masini de micd mecanizare si are
personal muncitor putin.

Revizorul de cale

A facut ultimarevizie a caii pe distanta dintre km 0+170 + 15+100 in data de 26.01.2019, con-
form graficului de revizie fara sa constate deficiente, datorita faptului ca era zdpada care acoperea
traversele. Privitor lafaptul ca erau traverse necorespunzatoare pe zona producerii deraierii afirma ca a
avizat seful de echipa in luna octombrie 2018, dar cunoaste faptul ca nu sunt traverse aprovizionate la
district. A inscris in carnetul de revizie si a avizat telefonic pe seful de echipa de faptul ca trecerea la
nivel de la km 8+042 este plina de gheata si de asemenea despre unele traverse rele existente in alte
zone decat cea pe care s-a produs accidental feroviar. Cunostea de mult timp faptul ca joantele sunt
decalate pe cele doua fire de sina.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul gestionarului infrastructurii feroviare SC RC
CF TRANS SRL

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

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA17002 — prin care Autorita-
tea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea Sistemului de Mana-
gement al Sigurantei a gestionarului de infrastructura feroviara, cu valabilitate pana la data de
27.06.2028;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB17003 — prin care Autorita-
tea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adop-
tate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploa
tarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare, cu valabilitate pana la data de 27.06.2028.

Dupa efectuarea masuratorilor si verificarilor starii caii in urma producerii accidentului feroviar,
au rezultat o serie de neconformitati privitoare la activitatile de verificare, de revizie si de intretinere a
caii, desfasurate de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabild, SC RC-CF TRANS
SRL Brasov.

Drept urmare, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei ges-
tionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila, SC RC-CF TRANS SRL Brasov dispune de pro-
ceduri de sistem privind mentenanta infrastructurii feroviare care sa reglementeze, sa asigure si sa ga-
ranteze siguranta transportului de calatori si marfuri, astfel:

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

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

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

Gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile a intocmit si difuzat personalului interesat
procedurile de sistem:

e cod PS-713-03 ,Mentenanta Infrastructura Feroviara”, revizia O, in vigoare de |la data de

01.07.2017,

e cod PS-61 ,Managementul riscurilor”, revizia 0, in vigoare de la data de 01.07.2017; identi-
ficate de catre SC RC-CF TRANS SRL Brasov;

e cod PS9I1, revizia 1: ,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la SC RC-CF
TRANS SRL Brasov”, in vigoare de la data de 01.10.2017, cu valabilitate pana la data de
15.10.2018,

si evidenta riscurilor asociate mentenantei caii cod R-83-01-01: ,,Registrul de evidenta pericole”.

Analizand procedurile de sistem si evidenta pericolelor, comisia de investigare a constat urma-
toarele:

1. Cuprivirela procedura de sistem cod PS-713-03: ,, Mentenanta Infrastructura Feroviara”’

Procedura, in ,,Diagrama flux a procesului de diagnoza caii si recensaminte de lucrari prevede
camentenanta caii sa inceapa cu activitatea de recenzare a materialelor defecte din cale, sa continue cu
revizii si masuratori ale caii (aceste masuratori includ si pe cele cu VMC si CMC), cu inregistrarea si
analiza acestora si cu responsabilitatile personalului conform codurilor de practica nationale, care stau
la baza proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare. Documentele, conditiile cadru
si datele corespunzatoare deruldrii procesului de mentenanta a infrastructurii feroviare sunt mentionate
de procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului analizat, sunt relevante:

» Instructia de intretinere aliniilor ferate — nr.300/1982;

» Instructia privind fixarea termenelor i a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997,
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» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament

normal - nr.314/1989;

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

> Indrumitor pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea— nr. 329/1966.

La aceste documente si reglementari este necesar sa fie adaugate si reglementarile proprii privi-
toare la utilizarea instrumentelor sau aparatelor de masurare ale parametrilor geometrici ai cdii, omolo-
gate AFER, de care dispune societatea: caruciorul de masurat calea (AMBER — 2-1-2-15-0593) si mo-
dul de remediere a defectelor inregistrate la cale dupa masuratori.

In conformitate cu prevederile Cap.l, pct.1.1. din Instructia pentru folosirea vagoanelor de ma-
surat calea — nr. 329/1995, este necesara planificarea, pe baza unui program de masurare_minimal
anual, verificarea starii cdii in redim dinamic cu VMC.

Desi in ,,Diagrama flux a procesului de diagnoza ciii si recensaminte de lucrari” este prevazuta
solicitarea si planificarea verificarii liniilor cu VMC, asa cum prevede Instructia pentru folosirea va
goanelor de masurat calea — nr. 329/1995, RC-CF TRANS nu a intocmit un astfel de program minimal
anua pentru liniile pe care le are in gestiune, ceea ce a condus la situatia in care ultima masurare cu
VMC sa fie facutd in urma cu doi ani si jumatate, fata de data producerii accidentului feroviar.

Diagrama flux, specifica in conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din Instructia privind fi-
xarea 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.

Anterior datei producerii accidentului feroviar, ultima verificare cu vagonul de masurat calea a
liniei curente intre statia CFR Ludus si Halta Sarmasel a fost efectuata la data de 17.11.2016. Dupa
aceastd datd, s-a facut verificarea ciii cu caruciorul de masurat calea in data de 12.02.2017. in cursul
anului 2018, verificarea cu tiparul de masurat calea a liniei curente a fost efectuata doar pe zona curbe-
lor (in conformitate cu prevederile art.8, fisa nr.4 din Instructia nr.305/1997), cu ocazia verificarii anua-
le amanuntite a curbelor din liniile curente si directe din statii, respectiv trimestrul | 2018. In absenta
masurarii liniei cu VMC sau CMC nu s-afacut masurarea liniel cu tiparul de masurat calea (in confor-
mitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din Instructia nr.305/1997).

Comisia de investigare a constatat faptul ca gestionarul infrastructurii feroviare nu a efectuat
aceste verificari in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

2. Referitor la procedura de sistem cod PS-61 ,, Managementul riscurilor”’, revizia 0:

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.

3. Cuprivirela procedura de sistem cod PS-91, revizia 1: ,, Organizarea si desfasurarea actiuni-
lor de control la SC RC-CF TRANS SRL Brasov”

Analizand modul de aplicare a procedurii, comisia de investigare a constatat faptul ca, docu-
mentele intocmite in urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitétilor efectuate de perso-
nalul 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 co-
durilor de practica.

In urma verificarii modului de aplicare a prevederilor procedurii cod PS-91 ,,Organizarea si des-
fagurarea actiunilor de control la SC RC - CF TRANS SRL Brasov” s-a constatat faptul ca prevederile
acestel proceduri nu sunt aplicate in totalitate. In notele de constatare intocmite in urma actiunilor de
control nu sunt consemnari referitoare la neaplicarea prevederilor codurilor de practica privind verifica-
rea liniilor cu VMC, CMC sau tiparul de masurat calea (in cazul neefectuarii acestora cu VMC sau
CMCQC).

14



4, Cuprivire la evidenta riscurilor asociate mentenantei caii cod R-83-01-01: ,, Registrul de evi-
denta pericole proprii la SC RC-CF TRANS SRL”

In evidenta pericolelor proprii SC RC- CF TRANS SRL, in cadrul procesului de mentenanti a
lucrarilor de arta, terasamente si linii, este identificat pericolul deraierii vehiculelor feroviare generat de
defectiuni ale suprastructurii caii, inclusiv largirile ecartamentului, cedarea prinderilor si elementelor
acestora. Este stabilit personalul responsabil cu inlaturarea pericolului, masurile de sigurantd necesare
in conformitate cu codurile de practica nationale si modul de verificare.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci nu au fost respectate toate masurile de siguranti
stabilite, respectiv cele referitoare la masurarea parametrilor geometrici ai caii cu vagonul, caruciorul
sau tiparul de masurat calea, dupa caz. Acest fapt a condus la o intretinere necorespunzatoare a infras-
tructurii feroviare.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului feroviar de transport de calatori
SC Regie Calatori SRL Brasov

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

— Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120180016, valabil pana la data de
24.05.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER confirma ac-
ceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

— Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220180051, valabil pana la data de
24.05.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma ac-
ceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice ne-
cesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

In Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a
produs accidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regdseste automotorul care a format trenul
nri6300.

Conform Registrului National a Vehiculelor - RNV, automotorul implicat in accident este pro-
prietatea operatorului economic REGIOTRANS SRL Brasov, fiind inchiriat catre operatorul de tran-
sport feroviar de calatori Regio Calatori SRL Brasov, in baza unui contract de inchiriere materia ru-
lant. Responsabilitatea intretinerii materialului rulant inchiriat, in conformitate cu prevederile in vigoa-
rerevine Regio Calatori SRL Brasov.

Regio Calatori SRL detine un Certificat de entitate responsabild cu intretinerea, in conformitate
cu prevederile OMT nr.635/2015, eliberat de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, la
data de 10.05.2018, cu valabilitate pana la data de 09.05.2019. Toate functiile operationale ale ERTV
(dezvoltarea intretinerii, gestionarea intretinerii parcului si efectuarea intretinerii) sunt externalizate.

Mentenanta automotorului AMX nr.1704 a fost asigurata de catre SC MARUB SA Brasov, in
baza unui Contract de prestari servicii incheiat intre acest operator economic si Regio Calatori SRL
Bragsov. MARUB SA detine un Certificat pentru functii de intretinere eliberat in conformitate cu preve-
derile OMT nr.635/2015, care confirma acceptarea sistemului de intretinere, valabil de la data de
23.02.2018 pana la data de 27.03.2019. SC MARUB SA efectueaza toate functiile de intretinere (dez-
voltarea intretinerii, gestionarea intretinerii parcului si efectuarea intretinerii). In Anexanr.1 la Certifi-
cat, sunt mentionate ambele Puncte de Lucru unde s-au efectuat revizii planificate la automotor, in baza
Specificatiel tehnice cod ST 1.019 REV/2011.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

*  Normesi reglementari:

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 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;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a siguran-
tei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

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

Instructia nr.303/2003 - Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata,
Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata-1987;
Ordinul MT nr.635/2015 — privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri par-
cursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului tran-
sporturilor si infrastructurii nr. 315/2011;

Regulamentul (UE) Nr.1158/2010 - privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea con-
formitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,

*  Syrse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate automotorului deraiat lalocul producerii accidentului si in unitati specializate;
fotografii efectuate infrastructurii caii la locul producerii accidentului;

documente privind executia lucrarilor de mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;
procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si locomotiva;

procesele verbale pentru verificareasi citirea benzilor de vitezometru;

documentele insotitoare ale trenului.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privirelalinie
(1) - Sarea tehnica a liniei inainte de producerea accidentul ui

Dupa preluarea in gestiune aliniei 420, Ludus — Magherus Sieu, de la gestionarul de infrastructu-

ra publicd nu au fost executate lucrari de refactie sau de reparatie periodicd a caii.

Din datele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre gestionarul de infrastructura neinte-

roperabila, rezulta faptul ca nu se cunoaste anul ultimelor lucrari de reparatie capitala a caii (R.K.) pe
linia 420, Ludus — Magherus Sieu .

Ultimele lucrari de reparatie periodica a caii (R.Pc.) au fost executate in anul 1987.
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Intre km 7+270 = 9+700, unde este situat si locul producerii deraierii (km 7+977), alcatuirea caii
conform evidentelor tehnice, este urmatoarea:

e sina tip 49, cu lungimea de 14 m fabricata in anul 1956, introdusa in cale pe linia 420 in anul
1968,. Nu se cunoaste daca starea acestora la introducerea in cale era noua sau semibuna si
nici tongjul suportat de laintroducerea in cale;

e traverse de lemn si beton, alternativ, introduse in cale in anul 1968. Nu se cunoaste daca starea
acestoralaintroducereain cale era noud sau semibuni;

e prinderea sina-traversa detip K, indirecta.

e prisma de piatrd sparta era colmatata in totalitate, cu vegetatie crescutd pe toatd suprafata, cu

multe zone noroioase, fara asigurarea drenajului si a scurgerii apelor meteorice.

Ultima masuratoare in regim dinamic a parametrilor geometrici ai caii, pe linia curentd dintre
statia CFR Ludus si halta Sarmasel cu vagonul de masurat calea, s-a facut in data de 17.11.2016. La
acea data punctajul de calitate pe km 7+000 + 8+000 afost de 5600, incadrandu-se in categoria nesatis-
facator.

Ultimele masuratori cu caruciorul de masurat calea au fost efectuate in 12.02.2017, cu un an
inaintea producerii accidentului.

Inregistrarile masuratorilor parametrilor geometrici ai caii de la aceste verificari nu sunt relevante
pentru analizarea factorilor si cauzelor producerii acestui accident, datoritd vechimii lor, starea caii
modificandu-se in timpul scurs pana la data producerii accidentului.

Curbain cuprinsul careia s-a produs deraierea, are urmatoarele elemente caracteristice:

— lungimeacurbelor deracordare: L1=L>=75m

— punctele caracteristice:

e AR-km 7+806;

e RC-km7+881;

e CR-km7+970;

e RA - km 8+045;
— raza R= 250m,
— supraargirea S = 20mm;
— suprainaltarea h = 135mm;
— sdgeata teoretica f = 50mm.

— deviatie staingain sensul de mers al trenului si al kilometrajului;
— declivitate de 0,5 %o rampa in sensul de mersatrenului.

(2) - Starea tehnicd a liniei dupa producerea accidentului. Constatari

Urma de escaladare a fetei active a ciupercii sinel din exteriorul curbei de catre rotile din dreap-
ta boghiului nr.3, marcata ca punct ,,0” — (Foto nr.1), a fost identificatd la km 7+ 977, in cuprinsul
curbel de racordare dintre curba circulara si aliniament, in sensul de mers a trenului, in zona unel joan-
te de pefirul de sina exterior al curbei de racordare, imediat dupa rostul de dilatatie.
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Foto nr.1 - Punctul de escaladare,,0”

Din punctul de escaladare,,0”, rotile din partea dreapta au rulat cu buza bandajelor pe suprafata
activa a ciupercii sinei din exteriorul curbei, pe o lungime de 5,80 m, dupa care au cazut in afara caii in
aceeasi sectiune transversala. Urmade cadere a fost marcata ca punct ,,1” — (Foto nr.2).

Foto nr.2 - Punctul de cadere ,,1”
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Foto nr.3 - Roata din stanga osiei nr.1, boghiul nr.3, in pozitie deraiata in interiorul caii

Foto nr.4 - Roata din stdnga osiei nr.2, boghiul nr.3, in pozitie deraiata in interiorul caii
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Pentru efectuarea masuratorilor parametrilor geometrici ai caii (ecartament, nivel, sageti si uzu-
ra sinelor), lalocul deraierii au fost marcate pe sina exterioara a curbei la echidistante de 0,50 m, punc-
te de reper notate cu cifre arabe de la 0 la 30, pe o lungime de 15 m, plecandu-se de la punctul ,,0”, in
sensul invers de mers al trenului. In sensul de mersa trenului s-a procedat in acelasi mod, punctele de
reper fiind notate cu cifre arabe, dela 1’ la 14’, pe o lungime de 7 m, plecandu-se de asemenea de la
punctul ,,0”.

Masuratorile cdii au fost efectuate in regim static. La masurarea ecartamentului si nivelului
transversal s-a utilizat tiparul de tip ,,Robel” (atestat AFER si verificat metrologic). La masurarea
sagetilor s-a utilizat coarda de 10 m, iar la masurarea uzurilor sinei s-a utilizat sublerul de masurare a
uzurilor verticale si laterale ale ciupercii sinelor.

In toate punctele marcate au fost efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal
al caii. Valorile sagetilor, acitirilor verticale si orizontale ale uzurilor sinei din exteriorul curbei au fost
masurate la echidistante de 2,50 m in punctele: 11', 5, 0, 5, 10, 15, 20, 25, 30. In aceleasi puncte s-a
masurat uzura verticala a sinei din interiorul curbei.

Traversele au fost inscriptionate cu To la T2s, de la punctul ,,0” in sensul invers de mers a
trenului si cu TL1 la TLio de la punctul ,,0” in sensul de mersal trenului, pentru identificarea si
verificarea starii tehnice a acestora.

In urma verificarii parametrilor geometrici ai ciii prin masuratori, au fost intocmite reprezenti-
rile grafice ale acestora (Figura nr. 4 — Diagramel e ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor).

Au rezultat urméatoarel e aspecte:
a. Ecartamentul caii - (Figuranr.4, E)

Tolerantele la ecartament la liniile in exploatare, in functie de viteza maxima de circulatie (V)
sunt cele prevazute de Art.1, pct.14.1, c din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intre-
tinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” si anume:

V < 120 km/h + 10 mm
-3 mm.

Valorile defectului trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m, atat in alini-
ament cat si In curba.

In conditiile analizate,
E maxadm = E + S+1=1435 + 20 + 10 = 1465 mm,
E minasm= E —t=1435 - 3= 1432 mm.

Dupa verificarile facute prin masuratori, s-au constatat depasiri in plus ale tolerantelor admise la
ecartament, in punctele 1 si,,0”, cu 1 mm, respectiv 3 mm.
Tinand seama ca:
e masurdtorile au fost facute in regim static;
e traversele T: la Tz, dinaintea punctului de escaladare ,,0”, erau necorespunzatoare si nu
asigurau prinderea sina-traversa,
e Tosi T1 erau traverse joantive pentru joanta din punctul de escaladare,,0”de pe firul de sind din
exteriorul curbei, cu T traversa necorespunzatoare;
o tirfoanele, buloanele verticale si buloanele orizontale ce alcdtuiau joanta, nu asigurau prinderile,
se poate concluziona ca in regim dinamic, valorile ecartamentului in punctele mentionate anterior erau
mai mari decat cele masurate cu tiparul de masurat calea.
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DIAGRAME - ecartament, nivel, sageata

i ”"ﬁ;"l“,“
I .I " -ﬁ—Hil

W i - l il

S e —

Figuranr. 4 — Diagramele ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor
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S-au constatat variatii |a ecartament mai mari decat cele admise, dupa cum urmeaza:

e intre punctele 15si 8 - ingustare cu valoarea maxima de 5 mm/m (intre punctele 8 ~13);

e intre punctele 8si 1 - largire cu valoarea maxima de 4 mm/m (intre punctele 6 ~1), inainte de
punctul de escaladare ,,0”;

e intre punctele 1 si 6’- ingustare cu valoareamaxima de 11 mm/m (intre punctele 31+4").

Largirea ecartamentului, pe o lungime de 2,5 m cu 4,0 mm/m, inaintea punctului de escaladare
,0”, a fost urmata de o ingustare pe o lungime de 2,5 m cu 11,0 mm/m. Alternanta ingustarilor cu largi-
rile de ecartament au produs miscari de serpuire ale materialului rulant. Aceste situatii au favorizat pro-
ducereaderaierii.

Se constata astfel ca nu s-arespectat Art. 1, pct.14.1- ¢ din ,, Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

b. Nivelul transversal al caii - (Figuranr.4, N)

Dupa masuratorile nivelului transversal a ciii, S-a constatat ca intre punctele ,,8” si ,,0”, pe 0
lungime de 4 m, era o denivelare a firului de sina exterior al curbei de 44 mm (firul drept ,,cazut”, dela
124 mm in punctul ,,8” 1a80 mm in punctul ,,0”).

Pentru ca denivelarea de 44 mm sa se incadreze in tolerantele admise pentru nivelul transversal
al caii, la viteze de circulatie < 50 km/h, conditia ce trebuia respectata era:

., variatia nivelului transversal sd fie de cel putin 600 de ori valoarea defectului (denivelarii):
44 mm x 600 = 26400 mm,
adica, denivelarea trebuia sa se intinda pe o lungime de 26,40 m, comparativ cu ceade 4,0 m.

In consecintd, nu s-a respectat Art. 7.A 1, din , Instructia de norme si tolerante pentru con-
structia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 .

C. Torsionarea caii - (Figuranr.4, N)

In evidenta elementelor curbelor, suprainiltarea caii pentru curba situata intre km 7+806 si km
8+045 este h = 135 mm.

in conditiile prezentate la pct. b. de mai sus, denivelarea firului exterior al curbei fati de cel inte-
rior, masurata in baza de 2,50 m, intre punctele,,5” si ,,0”, erade 32 mm (de la 112 mm in punctul ,,5”
la 80 mm in punctul ,,0”).

Valoarea torsionarii caii, in acest caz, afost:

I =1:78
Aceasta depasea toleranta admisa pentru viteza de circulatie limitata la40 km/h (Tabelul 1).
Tabelul 1
Viteza de circulatie | Valoarea torsionarii caii Incl Icir]e?rei?lji?pe'
(km/h) in baza de 2,50 m (mm) = 1n
30<V <50 10 1:250
V<10 15 1:166
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In concluzie, nu s-arespectat Art. 7.4.4, din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea cdil - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 .

d. Sadgetile curbei circulare- (Figuranr.4,f)

Sageata teoretica a curbei circulare (km 7+881 — km 7+970) corespunzatoare razei curbei de
250 m, prevazuta in albumul de evidenta elementelor curbelor, erade 50 mm la coarda de masurare de
10 m. Tolerantele intre sageti (Af) prevazute pentru curba cu raza de 250 m si cu viteza de circulatie
cuprinsa intre 31 si 50 km/h sunt:
e Af=12 mm intre sdgetile vecine de pe curba circulard;
e Af=20 mm intre sdgeata maxima si minima de pe curba circulara;
e Af= 6 mm intre sagetile vecine de pe curba de racordare.

Sagetile masurate in punctele 30, 25, 15, 10, 0, 5° si 10°, aveau valori cuprinse intre 30 si 75 mm.
Tolerantele intre sagetile vecine au fost depasite atat in cuprinsul curbei circulare cét si acelei de
racordare, dupa cum urmeaza:
0 curba circulara: intre punctele 20 si 25 (Af = 15 mm);
0 curba de racordare: intre punctele 5 si 10 (Af = 20 mm), intre punctele 0 si 5’(Af = 30
mm).
S-a constatat existenta unei deformatii locale a caii in plan orizontal (cot) cu amplitudinea maxi-
ma 1n punctul ,,0”.

Nu au fost respectate conditiile impuse de Art. 7.B.1 si 2, din ,, \nStructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

e. Uzura sinelor - (Figuranr.5)

Uzura verticala a sinelor pe zonain care au fost efectuate masuratorile (punctele 30, 25, 20, 20,
15, 10, 5, ,,0”, 5’ 51 10°), aveavaori cuprinse intre 0 si 5 mm. Uzurile |laterale limita admise sunt de 10
mm in cazul uzurii verticale maxime de 5 mm.

In concluzie, uzurile verticale “Uy” si uzurile laterale “UL” ale sinelor se incadreaza in limitele admise
de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, latabelul 24 respectiv tabelul 25 si de “Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor
verticale si laterale ale sinelor de cale ferata” aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

UZURILE

verticale s/ faterale ale cluporeli sinelor din exterforul curbel

B srom | 20N
3 - ()

= F F ] th ti s rifrsaey gl pa
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=
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] i e e = e S [EETTES

Figura.nr.5 — Uzura laterala a ciupercii sinelor de pe firul exterior al curbei
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f. Starea traverselor si a prinderilor sind-traversdi

Traversele au fost inscriptionate cu To la Tzs, de la punctul ,,0” in sensinvers de mersa trenului
si cu TL1 la TL1o de la punctul ,,0” in sensul de mersal trenului pentru identificarea starii tehnice a
acestora, prezentatd in cele ce urmeaza:

e 1in sensul invers de mers al trenului:

— traversdle To si T1 — traverse joantive pentru joanta din punctul ,,0”de pe firul de sina din
dreapta, fara joantd corespondenta firul din stinga caii.Tirfoanele si buloanele verticale si
orizontale nu asigura prinderea (Foto nr.1 si 5);

— traversele TilaT7, Tola T, T3 la Tis — necorespunzatoare, cu prinderea placilor metalice de
traverse slabita sau inactiva (Foto nr.6) ;

— traversaTs— stare bund, cu asigurarea prinderilor sina-traversa,

— traversele T7 si Ts, joantive cu joanta pe firul interior (stang) fara joanta corespondenta pe firul
drept. Buloanele orizontale erau slabite, iar unul era lipsa;

— traversdle T1z2, Tis, T21— buna cu asigurarea prinderii;

— traversele T17, T1is, T19 — necorespunzatoare, placi metalice ingropate, fara asigurarea prinderii;

— traversaT2o— buna, prindere slabita la capatul din dreapta (exteriorul caii);

— traversa T2z — placi metalice ingropate in traversa, fara asigurarea prinderii;

Foto nr.5 — Traversa necorespunzatoare T3. Sarea prinderii sina-traversa
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Foto nr.6 -Traversele necorespunzatoareTl3 si T14. Starea prinderii sind-traversa

— traversaT2s — buna cu prinderi slabite la ambele capete;

— traversele T2a si T2s— traverse joantive, cu joanta doar pe firul drept, fara corespondenta pe firul
Stang;

— traversaTzs — crapata la capatul din dreapta, fara asigurarea prinderii verticale.

e 1in sensul de mersal trenului:

— traversele TL1 — buna, cu buloanele verticale slabite;

— traversaTL2— crapata in capatul din stanga fara asigurarea prinderii;

— traversdle TLs, TLa— bune, cu asigurarea prinderii sind-traversa;

— traversaTLs — crapatura la capatul din dreapta, fard asigurarea prinderii;

— traversele TLs,TL7 — bune cu asigurarea prinderii;

— traversa TLs — necorespunzatoare, placi ingropate fara asigurarea prinderii,

— traversa TLo— buna, cu asigurarea prinderii, situata in punctul de cadere ,,1”;

— traversa TL 1o — necorespunzatoare, placi ingropate, prindere slaba cu primele urme de cadere
ale rotii pe buloanele verticale din exteriorul cdii pe firul din dreapta si din interiorul caii pe
firul din stanga.

0. Prisma de piatra spartia

Prisma de piatra spartd era colmatatd, cu vegetatie crescutd pe toatd suprafata, fard asigurarea
scurgerii apelor.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Nu afost cazul.
C.5.4.3. Date constatate cu privire la automotor si la instalatiile tehnice ale acestuia

Cu ocazia verificarilor efectuate la automotor, in ceea ce priveste elementele geometrice ale
osiilor si rotilor, nu au fost constatate valori care sd nu se incadreze in prescriptiile regulamentelor in
vigoare. De asemenea, nu au fost constatate defecte care sa influenteze producerea accidentului.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Trenul aplecat din statia CFR Ludus la ora 14:26 si dupa efectuarea verificarii eficacitatii franei
automate, a circulat cu viteze cuprinse intre 35+39 km/h. Inainte de oprirea trenului la ora 14:34, viteza
a scazut de la valoarea de 35 km/h la zero, pe o distanta de 115 m. Pana la producerea accidentului,
trenul acirculat cu respectarea vitezei maxime, care era de 40 km/h.

C.5.5. Interfata om-magind-organizatie

La data producerii accidentului feroviar, personalul de intretinere a caii, apartinand gestionaru-
lui de infrastructura feroviara neinteroperabilda SC RC CF TRANS SRL Brasov, era autorizat in functie
in conformitate cu reglementarile specifice, pentru activitatea desfasurata si detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, fara restrictionarea conditiilor de lucru, in termenele de valabi-
litate stabilite prin reglementarile in vigoare.

Personalul operatorului de transport feroviar de calatori Regio Calatori SRL care a condus si
deservit trenul de calatori nr.16300 implicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de con-
ducere si deservire a automotorului (mecanic), a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Ludus la
data de 27.01.2018, ora 13:15.

Avand in vedere cele consemnate mai SuUS, se poate concluziona ca in cazul personaului de
conducere si deservire a automotoarelor ce au format trenul de calatori nr.16300, nu au fost constatate
nereguli in ceea ce priveste respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de cala-
tori, detinea permis de mecanic si certificat complementare pentru prestatia, materialul rulant deservit
si sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, precum si autorizatii pentru exercitarea functiei, in
termen de valabilitate. De asemenea, personalul de conducere si deservire a trenului, detinea avizele
medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

La data producerii accidentului feroviar, personalul de intretinere a caii, apartinand gestionaru-
lui de infrastructura feroviara neinteroperabila S.C. RC-CF TRANS S.R.L. Brasov, era autorizat in
functie in conformitate cu reglementarile specifice, pentru activitatea desfasurata si detinea avizele me-
dicale si psihologice necesare exercitarii functiei, fara restrictionarea conditiilor de lucru, in termenele
de valabilitate stabilite prin reglementarile in vigoare.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In raportul de investigare intocmit pentru privind accidentul feroviar produs la data de
05.03.2018 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, in statia CFR Sfantu
Gheorghe, la punctul C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar a fost facuta o analiza a acci-
dentelor produse intre 2012 si 2018 pe liniile ferate din gestiunea SC RC-CF TRANS SRL Brasov in
care se mentiona printre altele ca:

— intre anii 2012 pana la 05.03.2018 s-au produs un numar de 13 accidente prin deraieri de vehi-
cule feroviare latrenurile in circulatie;
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— cauzele producerii a zece dintre aceste accidente, au fost ,, caderea rotilor vehiculelor feroviare
intre firele caii”, ca urmare a vaorilor ecartamentului peste valoarea maxima admisa de re-
glementarile instructionale;

—  cauze subiacente comune;

— factorii comuni care au contribuit la producerea accidentel or;

— valoarea pagubelor produse, repercusiunile in circulatia trenurilor de calatori si marfa;

— recomandari de siguranta.

Elementele comune precizate mai sus stau si la baza producerii accidentului feroviar analizat in
prezentul raport.

Cu toate acestea se constata faptul ca gestionarul de infrastructura neinteroperabila SC RC-CF
TRANS SRL Brasov nu a respectat in integralitatea lor prevederile din codurile de practica care sunt
baza proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare si de siguranta in exploatare.

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

Avand in vedere aspectel e prezentate la capitolul C.5.4.1.(2) - Date constatate cu privire lalinie
dupa producerea accidentului, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructu-
rii caii si a modului de alcatuire a acesteia, comisia de investigare considera ca acestea au condus la
producerea deraierii.

Aceasta concluzie este sustinutd cu urmatoarele argumente:

e alternanta ingustarilor si largirilor de ecartament cu variatii pe metru peste tolerantele admise de
Art.1.14 din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecar-
tament normal - nr.314/1989”,

e vaoarea torsionarii caii, in baza de 2,50 m, intre punctele ,,5” si ,,0” de 32 mm cu o inclinare a
rampei defectului i = 1:78, care nu permitea circulatia trenurilor cu viteza de 40 km/h;

e deformatii ale caii in plan orizontal cu tolerantele intre sagetile vecine depasite, atat in cuprinsul
curbei circulare cat si a celei de racordare;

e cxistenta unel deformatii locale a caii in plan orizontal inspre exteriorul caii (cot), cu amplitudinea
maxima in punctul ,,0”;

e cxistenta a sapte traverse necorespunzitoare la rand (T1 la T7), cu prinderea placilor metalice de
traverse slabita sau inactiva, Situate in fata punctului ,,0” in care s-a produs deraierea, in sensul de
mersa trenului.

C.6.2. Concluzi privind starea tehnica a automotorului
Starea tehnica a automotorului, nu a influentat producerea accidentului feroviar.
C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

In urma analizei constatarilor de la locul producerii accidentului, a starii tehnice a materialului
rulant implicat, a starii tehnice a suprastructurii cdii, a documentelor puse la dispozitia comisiei de in-
vestigare si a declaratiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca deraierea osiilor boghiului nr.3
al automotorului, in sensul de mers a trenului de calatori R 16300, s-a produs in conditiile starii neco-
respunzatoare a suprastructurii caii, astfel:

— variatii alternante ale ecartamentului pe lungime de 7,50 m — ingustare/largire/ingustare - cu valori
mai mari decat tolerantele admise, inainte de punctul in care rotile au escaladat sina;

— denivelareatransversala si torsionarea caii (firul de sina din exteriorul curbei ,,cazut”) peste toleran-
tele admise, inainte de punctul in care rotile au escaladat sina;

— deformatie locala a caii in plan orizontal (,,cot”) cu amplitudinea maxima inspre exteriorul curbei,
in punctul in care rotile au escaladat sina;
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— stareanecorespunzatoare atraverselor peste procentul admis de normele in vigoare,

— neasigurarea prinderilor sind/traversa, in cele mai multe cazuri, tot din cauza traverselor necores-
punzatoare;

— prisma de piatra sparta colmatata care nu asigura scurgerea apelor meteorice.

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

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ a ciupercii
sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata atacanta a boghiului nr.3 (boghiul numarul 1 al vago-
nului remorca), situata pe partea dreapta in sensul de mers al automotorului AMX nr.1704, caurmare a
cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe aceasta roata, depasindu-se astfel
limita de stabilitate |a deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacantd s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii
fortel laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit

Starea tehnica necorespunzatoare a caii generata de defecte la ecartament, nivel transversal si
directia caii in curba.

Cauzele subiacente

Cauzele subiacente ae producerii acestui accident au fost: nerespectarea unor prevederi din in-
structiile si regulamentele in vigoare cu privire la mentenanta caii:

—  Instructia de norme si tolerante pentru Constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, Art.1,al. 14.2, referitor la tolerantele admise la ecartament si variatia
acestuia,

— , Instructia de norme si tolerante pentru Constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, Art.7. A.1 referitor la tolerantele admise la nivelul transversal prescrisal
unui fir fata de celdlalt al caii, atat in aliniament cat si In curba;

— Art. 7.4.4, din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”, referitor la tolerantele admise pentru torsionarea cdii masu-
rate in baza de 2,5 m in functie de vitezele de circulatie;

— , Instructia de norme si tolerante pentru Constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, Art.B.4, referitor la tolerantele admise la pozitia caii in plan, respectiv
sagetile prescrise in curbele de racordare;

— art.25, alin.(2) si (4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdaii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele care impun inlocuirea
traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a traverselor necorespunzatoare;

— AnexalV din Instructia de intretinere a cailor ferate — Nr. 300/1982, referitoare la respectarea
ciclurilor de reparatie periodica si Intretinere curenta,

— Cap. |, Art. 3, @ din,, Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale fera-
ta-Nr. 303, Ed. 2003.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.
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Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, ain.(1), lit.b. din Regulament, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar — deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie.

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare, comisia a constatat unele neconformitati si defici-
ente, care nu au avut relevanta pentru concluziile si cauzele accidentului, dar care sunt supuse analizel
partilor cu implicare in accident pentru imbundtdtirea activitatii proprii, dupa cum urmeaza:

— din documentele solicitate si puse la dispozitia comisiei de investigare a accidentului feroviar de
catre gestionarul de infrastructura RC CF TRANS Brasov si din declaratiile personalului de intreti-
nere angajat s-a constatat faptul ca la nivelul societatii nu exista un program minimal anual de veri-
ficarea in stare dinamica cu vagonul de masurat calea ai parametrilor geometrici ai caii. La punctul
1.1, Cap.1 Exploatarea vagoanelor de masurat calea din ,, Instructia pentru folosirea vagoanelor de
masurat calea nr. 329/1972”, se specifica:

., Mdsurarea liniilor cu vagoanele de mdsurat calea se face pe baza unui program anual minimal. /n
programul minimal se prevede frecvensa masurarii fiecarei linii. La stabilirea frecventei de masura-
reaunei linii seva avea in vedere intensitatea traficului, viteza maxima de circulatie admisa, starea
liniel, tipul de sina, etc.

In baza acestor date, districtul de intretinere a ciii trebuie sa isi programeze lucrarile de inliturare a
defectelor inregistrate, precum si lucrarile de intretinere a caii. Prin compararea datelor furnizate in-
tre doua verificari, se cunoaste evolutia in timp a starii cdii, activitatea districtului de intretinere a
caii i se stabilesc de cétre factorii responsabili si de decizie ai societdtii, masurile care trebuie luate
privitoare la imbunatatirea starii caii;

— datele din evidentele tehnice privitoare la parametrii geometrici ai cdii nu sunt identice, nu coincid,
dupa cum rezulta din verificarile documentelor puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastruc-
tura (ex: raza curbei difera in albumul curbelor fata de cea din profilul in lung, iar suprainaltarea
curbel circulare in albumul curbelor nu este identica cu cea din condica de masuratori ale curbelor).
Comisia a luat in considerare datele din condica de masuratori ale curbelor de la districtul de intreti-
nere, care corespund reglementarilor din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intre-
tinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” (corelarea intre raza curbei circulare si supra-
indltare).

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze subi-
acente care reprezintd abateri de la codurile de practica si de tinere sub control a riscurilor de siguranta
feroviara, comisia de investigare nu a considerat necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

* * *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, ges-
tionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila RC-CF TRANS SRL Brasov si operatorului de
transport feroviar de caldtori REGIO CALATORI SRL Brasov.
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