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In cazul accidentului feroviar produs la data de 04.12.2013 la ora 07:30, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionala de Ciai Ferate Brasov, sectia de circulatie Blaj - Praid (linie simpla
neelectrificatd), sectie neinteroperabila gestionata de S.C. R.C.-C.F. TRANS S.R.L. Brasov, intre
Hm Praid si Hm Sovata, prin lovirea automotorului seria 97-0503-9/57-0403-6 ce forma trenul
de calatori nr.14630 de catre un autovehicul, la trecerea de nivel de la km. 109+400,
Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si
analizate informatiile in legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si
determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 30 iunie 2014

Avizez favorabil
Director
Dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 04.12.2013, ora 07:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Blaj-Praid (linie simpla neelectrificata), sectie neinteroperabila
gestionata de S.C. R.C.-C.F. TRANS SRL Brasov, intre Hm Praid si Hm Sovata, prin lovirea
automotorului seria 97-0503-9/57-0403-6 ce forma trenul nr.14630 de cdtre un autovehicul, la
trecerea de nivel de la km. 109+400.
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A. PREAMBUL

A.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 04.12.2013 la ora 07:30, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie neinteroperabild Blaj - Praid (linie
simpla neelectrificatd), in circulatia trenului de caldtori nr.14630 la trecerea la nivel de la km
109+400, prin lovirea automotorului seria 97-0503-9/57-0403-6 de catre un autovehicul,
Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si
analizate informatiile in legdtura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si
determinate cauzele.

Actiunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Roman nu avut ca scop
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art.3 pct.l din
Legea 55/2006 privind siguranta feroviara si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar,
in temerul articolului 19 alin. (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, coroborat cu
art.48, alin. (1) din Regulamentul de investigare a accidentelor §i incidentelor, de dezvoltare §i
Imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare. Astfel, prin decizia nr. 131 din 04.12.2013 a directorului OIFR a fost numita comisia de
investigare formata din:

e Eduard STOIAN - sef serviciu OIFR - investigator principal
e Sever PAUL - investigator OIFR - membru
o Stefan CIOCHINA - investigator OIFR - membru
e Tudor CIOLACU - investigator OIFR - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 04.12.2013, la ora 07:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Blaj - Praid (linie simpld neelectrificatd), sectie neinteroperabila
aflata in gestiunea S.C. R.C.-C.F. TRANS S.R.L. Brasov, intre Hm Praid s1i Hm Sovata, la trecerea
la nivel cu calea feratd de la km. 109+400, s-a produs lovirea automotorului seria 97-0503-9/57-
0403-6 ce forma trenul de calatori nr.14630, de catre un autovehicul.

Automotorul seria 97-0503-9/57-0403-6 apartinea operatorului de transport feroviar de
calator1 S.C. REGIOTRANS S.R.L. Brasov.

Sectia de circulatie neinteroperabila pe care s-a produs accidentul se afla in gestiunea S.C.
R.C.-C.F. TRANS S.R.L. Brasov si este intretinuta de salariatii acesteia.

In urma producerii acestui accident automotorul a deraiat de prima osie in sensul de mers.

Trecerea la nivel este constituita de intersectia caii ferate cu drumul national DN 13A care
face legatura intre localitatile Sovata-Praid, pozitia kilometrica a acesteia masurata pe drumul
national fiind 38+266. Drumul national DN 13A este de clasa tehnica III, are latimea de 3 m (cate o
banda pe sens de circulatie) si este in administrarea Sectiei Nationale de Drumuri Miercurea Ciuc,
din cadrul Directie1 Regionale de Drumuri s1 Poduri Brasov.
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Accidentul a avut urmatoarele consecinte:
- automotorul a deraiat de prima osie in sensul de mers s1 a suferit avarii usoare;
- autovehiculul a fost avariat in proportie de 30%;
- soferul autovehiculului a suferit vatamari in zona membrelor inferioare;
- au fost anulate trenul de calatori nr.14630 pe relatia Sovata-Balauseri si trenul de
calatori nr.14601 pe relatia Balauseri-Sovata;

Nu au fost pagube la linie sau instalatii;
Cauzele producerii accidentului, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie nerespectarea de catre conducatorul
autovehiculului a semnificatiei indicatoarelor rutiere, referitor la prudenta sporitd de care trebuie sa
dea dovada participantii la traficul rutier la apropierea si traversarea liniilor de cale ferata, coroborata
cu nerespectarea prioritatii de trecere a trenului la trecerea la nivel.

Factori care au contribuit :

e conducdtorul autovehiculului nu s-a asigurat inainte de trecerea la nivel si nu a oprit
inaintea acesteia, avand in vedere ca indicatoarele rutiere il avertizau ca se apropie de
un loc deosebit de periculos unde ar fi trebuit sd se asigure inainte de a traversa
pasajul la nivel, chiar daca informatiile referitoare la tipul trecerii la nivel erau
ambigue;

Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente care sa conduca la producerea accidentului.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare care sa conduca la producerea accidentului

Recomandari de siguranta

Prin recomanddrile formulate, comisia de investigare 1si propune sda determine
gestionarii/administratorii de infrastructura feroviara sa efectueze verificari proprii ale trecerilor la
nivel pe care le exploateaza in conditii similare celei de la km 109+400 dintre Hm Praid si Hm
Sovata si a cadrului de reglementare referitor la modul cum se realizeaza traversarea trecerilor la
nivel de catre trenuri in circulatie si sa dispund, acolo unde este cazul, masurile care se impun
pentru tinerea sub control a riscului producerii accidentelor.

Recomandarile de siguranta in cazul acestei investigatii sunt:

1. Armonizarea Regulamentului de Exploatare al sectiei Tarnaveni-Praid (intocmit de
catre CNCF ,,CFR” SA) si a Reglementarilor privind functionarea posturilor de bariera
de la trecerile la nivel de pe sectiile de circulatie Blaj-Praid, Vanatori-Odorhei, Alba
Iulia-Zlatna (intocmite de gestionarul de infrastructura neinteroperabila S.C. R.C.-C.F.
TRANS SRL Brasov) prin coroborarea prevederilor din Regulamentul pentru circulatia
trenurilor s1 manevra vehiculelor feroviare-Nr.005/2005 (aprobat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor, Constructiilor s1 Turismului nr.1816/26.10.2005) cu cele
din standardele SR 1244-3/1990, standardul SR 1244-2/2004 si standardul SR 1244-
1/1996, referitor la clasificarea trecerii la nivel de la km 109+400 dintre Hm Praid si
Hm Sovata s1 la semnalizarea feroviara si rutiera a acesteia;

2. Completarea cadrului de reglementare cu prevederi amanuntite referitoare la modul
cum se realizeaza traversarea unei treceri la nivel din linie curenta pentru care nu este
asigurat rombul de vizibilitate si nu exista post de barierd, de catre trenurile aflate in
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circulatie, dar si a cazurilor in care instalatiile de semnalizare a trecerii la nivel sunt
defecte sau distruse, astfel incat riscul producerii accidentelor sa fie tinut sub control.

3. Organizarea de catre administratorii/gestionarii de infrastructurd feroviara publica
interoperabila sau neinteroperabila a unor actiuni comune cu administratorii drumurilor
si cu Directia Rutiera din cadrul Inspectoratului General al Politiet Romane pentru
verificarea tuturor trecerilor la nivel care functioneaza in conditii similare celei de la
km 109+400 dintre Hm Praid si Hm Sovata si daca este cazul, luarea masurilor care se
impun, pentru tinerea sub control a riscului producerii de accidente.

Recomandarile de sigurantd sunt adresate institutiilor statului si operatorilor economici
implicati direct in mentenanta trecerii la nivel de la km 109+400 dintre Hm Praid si Hm Sovata si in
verificarea conditiilor de exploatare a acesteia, respectiv:

- Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana;

- administratorului de infrastructura feroviara neinteroperabila S.C. R.C.-C.F. TRANS

SRL Brasov;

- operatorului de transport feroviar de calatori S.C. REGIOTRANS SRL Brasov;

- Companiei Nationale de Autostrdazi si Drumuri Nationale din Romania -
administratorului drumului national DN 13A - Sectia Drumuri Nationale Miercurea Ciuc
din cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Brasov;

- Directia Rutierd din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane;

dar si celorlalti administratori/gestionari de infrastructura feroviara publica interoperabila sau
neinteroperabild, care au in exploatare treceri la nivel similare celei care a facut obiectul acestei
investigatii.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 04.12.2013 trenul de calatori nr.14630 a fost expediat din Hm Praid la ora 07:06,
avand ca destinatie statia CFR Tarndaveni, pe sectia de circulatie Praid-Blaj, linie simpla
neelectrificata.

Trenul de calatori nr.14630 a fost condus si deservit de personal aparfinand operatorului de
transport feroviar de calatori S.C. REGIOTRANS S.R.L. Brasov.
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Circulatia trenului de la Hm Praid pand in momentul producerii accidentului s-a derulat fara
probleme tehnice sau de siguranta feroviara.



Traseul trenului de calatori nr.14630 presupunea traversarea trecerii la nivel de la km
109+400 dintre Hm Praid-Hm Sovata (sectia de circulatie Blaj-Praid).

In conformitate cu documentele puse la dispozitie de gestionarul de infrastructuri
neinteroperabild implicat in producerea accidentului, aceasta trecere la nivel se regaseste ca fiind
postul nr.110 din Anexa 1 la Reglementarile privind functionarea posturilor de bariera de la
trecerile la nivel de pe sectiile de circulatie Blaj-Praid, Vanatori-Odorhei, Alba Iulia-Zlatna care nu
sunt deservite de agenti ai punctelor de sectionare.

Interzicerea accesului autovehiculelor rutiere prin pasaj se realizeaza prin manipularea
manuald in plan orizontal a unor ,semicumpene de barierda manuale” (amplasate pe marginea
drumului de o parte si de cealalta a trecerii la nivel) in pozitie perpendicularda pe directia de
circulatie a autovehiculelor. In pozitia normala aceste semicumpene sunt amplasate pe marginea
drumului si sunt pozitionate paralel cu sensul de deplasarea al autovehiculelor.

Conform reglementdrilor in vigoare, intocmite de gestionarul de infrastructura
neinteroperabild S.C. R.C.-C.F. TRANS SRL Basov, privind functionarea posturilor de bariera de la
trecerile la nivel de pe sectiile de circulatie Blaj-Praid, Vanatori-Odorhei, Alba Iulia-Zlatna care nu
sunt deservite de agenti ai punctelor de sectionare, prin includerea unor masuri de tinere sub control
a riscului producerii accidentelor, traversarea trecerii la nivel de cdtre un tren se face numai dupa
executarea urmatoarelor operatiuni:

- trenul opreste pe podetul de la km 109+440, inainte de a traversa trecerea la nivel;

- seful de tren coboara si1 opreste circulatia rutiera prin pasaj si numai dupa ce s-a convins ca
circulatia rutiera este oprita va amplasa ,,barierele mobile” si va da semnale de punere in
miscare a trenului;

- seful de tren deschide ,,semicumpenele de bariera manuale” amplasandu-le in suporti, va
urca in tren si va da semnalul de pornire a trenului. Precizam faptul ca in cuprinsul
reglementarii la care s-a facut referire, se folosesc exprimari diferite pentru acelasi element
constructiv respectiv: semicumpene de bariera manuale, barierele mobile

La ora 07:19 trenul a oprit inaintea trecerii la nivel cu calea ferata de la km. 109+400, unde
seful de tren a coborat, s-a deplasat in partea stanga a sensului de mers al trenului, a oprit circulatia
rutierd, a manipulat semicumpana mobild in pozitie perpendiculard pe directia de circulatie a
autovehiculelor si a blocat-o in aceasta pozitie.

Dupa efectuarea acestor operatiuni, seful de tren s-a deplasat spre cealaltd semicumpana.

Vazand ca nu se apropia nici un autovehicul, a apucat semicumpana de capatul opus
stalpului de sustinere si a rotit-o spre axul drumului pentru a semnaliza oprirea circulatiei
autovehiculelor. Din aceasta pozitie intorcandu-se cu fata spre tren (cu spatele spre autovehiculele
care veneau spre pasaj), a dat semnalul ,.Inainte!” citre mecanicul de locomotiva. Trenul s-a pus in
miscare pentru traversarea pasajului.
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In timp ce trenul traversa pasajul, seful de tren a auzit din spate zgomotul specific franarii
unui autovehicul, s-a intors si a vdzut un autovehicul care se apropia cu vitezi. In acel moment a
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de aproximativ 6 m de capatul pasajului.
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Impactul a avut urmatoarele consecinte:
- avarierea remorcii de automotor si deraierea acesteia de prima osie in sensul de mers;
- avarierea autovehiculului in proportie de 30 %;
- ranirea membrelor inferioare ale soferului.

Materialul rulant a fost repus pe linie la ora 09:20, cu mijloace proprii. Circulatia feroviard a
fost redeschisa la ora 11:07.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazutda la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin HG 117/2010, faptul se clasifica ca
accident feroviar conform art.7, alin. (1) c.

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

Sectia de circulatie neinteroperabila unde a avut loc accidentul feroviar se afla in gestiunea
S.C. R.C.- C.F. TRANS S.R.L. Brasov.

Infrastructura feroviara pe zona unde s-a produs accidentul este intretinutd de catre
Districtului lini1 Tarndaveni — Echipa Praid.

Pe sectia Blaj-Praid, linia este simpla, neelectrificatd, iar circulatia trenurilor se face
utilizand sistemul ,,conducerea centralizata a circulatiei trenurilor”.

Trenul nr.14630 a fost format din automotor cu remorca seria 97-0503-9/57-0403-6
apartinand operatorului de transport feroviar S.C. REGIOTRANS S.R.L. Brasov.

Trecerea la nivel este constituitd de intersectia caii ferate cu drumul national DN 13A care
face legatura intre localitatile Sovata-Praid, pozitia kilometricd a acesteia masuratda pe drumul
national fiind 38+266. Drumul national DN 13A este de clasa tehnica III, are latimea de 3 m si este
in administrarea Sectiei Nationale de Drumuri Miercurea Ciuc, din cadrul Directie1 Regionale de
Drumuri s1 Poduri Brasov.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.14630 a fost compus din automotorul seria 97-0503-9 cu remorca seria 57-0403-6,
a avut 8 osii, tone brute 75, tonaj franat automat dupa livret 64, de fapt 82, tonaj franat de mana
dupa livret 12, de fapt 24 si o lungime de 44 m.

Mecanicul de locomotiva conducerea trenul din cabina remorcii acestuia, remorca fiind
primul vehicul din compunerea trenului.

Frana automata a trenului era activa, dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) si instalatia
de control punctal al vitezei si autostop (INDUSI) erau sigilate, active si in functie, iar frana de
mana in stare de functionare.

C.2.3. Echipamente feroviare

Trecerea la nivel de la km. 109+400 de pe sectia de circulatie Blaj-Praid are o latime de 9 m,
carosabilul este alcatuit din dale de beton si este amplasatd pe un traseu in curba care are raza
R=195 m.



Suprastructura caii ferate este alcatuitd din sina tip 49, traverse din beton armat tip T13,
prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor este de 30 km/h.

Trecerea la nivel era dotatd cu semicumpene mobile care se rotesc in plan orizontal,
manipularea acestora facandu-se manual. Asigurarea semicumpenelor in pozitie transversala pe
directia de deplasare a autovehiculelor se face prin intermediul unui bolg.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, avizarea acestuia si declansarea planului de
interventiec in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG 117/2010, la fata locului au fost prezenti
reprezentantii gestionarului infrastructurii feroviare neinteroperabild S.C. R.C.-C.F. TRANS S.R.L.
Brasov, ai operatorului de transport feroviar S.C. REGIOTRANS S.R.L. Brasov, ai Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana — ASFR si ai Organismului de Investigare Feroviar Roman-OIFR.

Au fost de asemenea prezenti la fata locului reprezentantii S.M.U.R.D. si ai Politiei Rutiere
Odorhei.

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

In urma acestui accident feroviar soferul autovehiculului a fost ranit in zona membrelor
inferioare.

C.3.2. Pagube materiale
Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant este urmatoarea:

e la remorca automotorului
conform devizului nr. 306/06.12.2013 al

SC MARUB SA Brasov 1 230,94 lei
e la linii nu au fost
e la instalatii nu au fost
Valoareamtalﬁapagubelor12303941(31

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident si inchiderea circulatie intre orele 07:30-11.07 s-au
inregistrat urmatoarele perturbatii in circulatia trenurilor:

e trenul nr.14630 anulat pe relatia Sovata-Balauseri;

e trenul nr.14601 anulat pe relatia Balauseri-Sovata;

C.4. Circumstante externe
La data de 04.12.2013, in intervalul de timp 07:00 - 08:00 vizibilitatea a fost buna, cer senin,
fara vant.



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

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus si deservit automotorul

seria 97-0503-9/57-0403-6, ce a format trenul de caldtori nr.14603 se pot retine urmatoarele:

a plecat din Hm Praid la ora 07:02, circuland cu remorca in fata;

ajungand la trecerea la nivel de la km. 109+400, a oprit inaintea trecerii cu fata
automotorului pe mijlocul podetului;

dupa oprire, seful de tren a coborat din automotor si s-a deplasat in partea stanga a sensului
de mers al trenului spre directia Praid si a inchis semicumpana blocand-o in aceasta pozitie
cu cuiul existent la bariera;

dupa ce bariera a fost asiguratd, seful de tren s-a deplasat in partea dreaptd a sensului de
mers al trenului, a inchis semicumpana barierei si s-a pozitionat langa ea, dupa care a dat
semnalul ,,inainte” cu lanterna;

seful de tren a avut vestad reflectorizanta si semicumpana barierei s-a aflat intre el si
automotor;

dupi ce a primit semnalul ,.Inainte!”, a dat semnalul de pornire cu fluierul locomotivei si s-a
deplasat cu automotorul;

ajungand la mijlocul pasajului, a observat ca seful de tren a deschis semicumpana barierei si
s-a ferit, sarind spre marginea soselei;

din partea dreapta a observat doua faruri de masina apropiindu-se cu viteza de automotor si
a luat masuri de franare;

in urma impactului cu autovehiculul s-a produs deraierea osiei nr.1 in sensul de mers si
avarierea remorcii automotorului;

a avizat serviciul de urgenta 112;

Din declaratia sefului de tren care a deservit trenul nr.14630 se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 04.12.2013 in remorcarea trenului nr.14630;

la a doua trecere la nivel dupa plecarea din Praid (trecerea la nivel de la km. 109+400),
dupa oprirea automotorului, s-a deplasat si a inchis mai intdi semicumpana din partea stinga
a sensului de mers al trenului asigurand-o si cu boltul de blocare;

dupa aceea s-a deplasat la cealalta semicumpana pe care a inchis-o fard a o bloca, ci doar
stand langa ea;

in timp ce stdtea cu fata catre tren si dadea semnalul JInainte” citre mecanicul trenului, in
spatele sdu a auzit un zgomot specific franarii unui autovehicul si intorcandu-se a observat
apropierea in mare viteza a unei masini;

a impins semicumpana spre pozitia ,,deschis” si a sarit din fata masinii;

cunoaste obligatiile agentilor de tren in legaturd cu manipularea semicumpenelor la trecerile
de nivel;

cand a inchis cea de a doua semicumpand, nu a observat apropierea vreunei masini din
directia respectiva;

a manipulat cea de a doua semicumpand de la varful acesteia si nu is1 mai aduce aminte
daca era blocata sau nu in pozitia ,,deschis’;

cea de a doua semicumpana nu a fost lovita de autovehicul;

a apreciat ca de la oprirea trenului si pand la sesizarea apropierii autovehiculului a trecut
aproximativ un minut;

Din declaratia unui martor ocular prezent la fata locului se pot retine urmatoarele:

in data de 04.12.2013 s-a aflat la conducerea masinii personale, insotit de trei colegi de
serviciu spre directia Sovata-Balauseri-Ludus;

in jurul orei 07:15, pe drumul national DN13A sensul spre Sovata, dupa ce a trecut de
localitatea Praid a intalnit o bariera in pozitia inchisd pe partea de mers Praid-Sovata iar
trenul se afla in mers spre directia Sovata;
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e 1n acest timp a observat ca o persoanda din sensul opus care era imbrdcat cu vesta
reflectorizanta alerga spre fata trenului;

e 1imediat dupa aceasta a observat ca un autoturism s-a izbit de fata laterald a trenului, care a
si cazut de pe sine;

e nu a parasit masina dar colegii i-au spus ca ,,0 autoutilitard de 3,5 t a intrat in tren”;

e dupa acest incident, au venit la fata locului salvarea, pompierii si polifia, din autoutilitara
fiind scos soferul care a fost transportat la spital;

e nu poate da relatii cu privire la inchiderea barierei de pe partea opusa sensului sdu de mers,
deoarece cand a ajuns in pasaj, bariera din fata sa, era inchisa iar trenul era deja in mers
aproape de capatul pasajului spre directia Sovata;

Din declaratia altui martor ocular prezent la fata locului se pot retine urmatoarele:

e in data de 04.12.2013 s-a aflat in ultimul vagon al trenului de célatori nr.14630 urmand a se
deplasa de la Praid la Sovata;

e cand trenul a ajuns la bariera de la Sovata, a sim{it cd acesta a incetinit si s-a oprit dupa care
a pornit din nou, moment in care a auzit un zgomot puternic;

e s-a deplasat la usa vagonului in care se afla si a vdzut ca o masina a lovit peretele din partea
dreapta a primului vagon, care a sarit de pe linie;

e nu a vazut cum s-au derulat evenimentele, deoarece se afla in ultimul vagon si nu a fost
atent la ce era afara;

Concluzie: Absenta altor marturii referitoare la actiunile pe care seful de tren le-a intreprins in
legatura cu manipularea celei de a doua semicumpene si faptul cd aceasta nu a fost blocata in
pozitie perpendiculard pe directia de deplasare a autovehiculelor, nu exclude posibilitatea ca
seful de tren sa nu fi manipulat aceasta semicumpana.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, S.C. R.C.-C.F. TRANS S.R.L. Brasov in

calitate de gestionar al infrastructurii feroviare se afla in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta - Partea A cu nr. de identificare ASA 08001 — prin care Autoritatea
de Sigurantda Feroviara Romana din cadrul AFER confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara, eliberatd la data de
17.06.2008 cu termen de valabilitate pana la data de 27.06.2018 s1 ultima viza periodica valabila
pana la data de 27.06.2014;

e Autorizatie1 de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB 13001 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméand 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, eliberatd la data de 21.08.2013 cu termen de valabilitate
pana la data de 27.06.2018 si ultima viza periodica valabila pana la data de 27.06.2014.

La momentul producerii accidentului feroviar, S.C. REGIOTRANS S.R.L. Brasov in

calitate de operator de transport feroviar se afla in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:

Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar nr. 17 din data de 13.02.2008 pe
perioada nedeterminatd, modificata la data de 05.02.2010 datorita schimbarii adresei sediului
social, cu revizuire la do1 ani, ultima revizuire fiind efectuata in data de 06.02.2012;

Certificat de siguranta feroviard — Partea A — CSA 0005, cu numar de identificare UE : RO
1120120005 valabil pentru perioada 14.02.2012 — 14.02.2014 pentru ,,servicii de transport
feroviar tip A (transport feroviar de caldtori desfasurat in interes public si/sau in interes

propriu);
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Certificat de sigurantda feroviara — Partea B — CSB 0122, cu numar de identificare UE : RO
1220130122 valabil pentru perioada 21.08.2013 — 14.02.2014 pentru ,,servicii de transport

feroviar tip A (transport feroviar de cdlatori desfasurat in interes public si/sau in interes
propriu);

Din verificarea documentelor puse la dispozitie, s-au constatat urmatoarele:

semnalizarea trecerii la nivel de la km 109+400 nu este in concordantd cu prevederile SR
1244-1/1996 referitoare la categoria trecerii la nivel si cu prevederile din Regulamentul pentru
circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr. 005/2005 — Art.15(2);
tipul de semicumpene folosite la aceasta trecere la nivel nu se regaseste in SR 1244-2/2004;
reglementarile intocmite de gestionarul de infrastructura neinteroperabild referitoare la
circulatia feroviara prin trecerile la nivel nu prevad pentru tipul de semicumpene utilizat:
e cum se realizeaza blocarea acestora de catre agentul trenului dupa manipularea acestora
in pozitie perpendiculara pe directia de deplasare a autovehiculelor;
e Jlocul in care trebuia sd se pozitioneze agentul dupa manipulare, pentru a da semnalul
_Inainte!” citre mecanicul de locomotiva;
reglementdrile intocmite de gestionarul de infrastructurd neinteroperabild referitoare la
circulatia feroviara prin trecerile la nivel nu prevad momentul in care semicumpenele trebuie
manipulate in pozitia ,,deschis”, respectiv dupa trecerea vagonului de semnal prin pasaj.
trecerea la nivel nu este prevazutd in planurile tehnice de exploatare ale Hm Praid sau Hm
Sovata, contrar prevederilor ,.indrumatorului pentru intocmirea planului tehnic de exploatare
a statiei/haltei de miscare CFR”;

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva 1in transportul feroviar
nr.201/2006;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005;
Reglementari privind functionarea posturilor de barierd de la trecerile de nivel de pe
sectiille de circulatie Blaj-Praid, Vanatori-Odorhei si Alba Iulia-Zlatna care nu sunt
deservite de agenti ai punctelor de sectionare;

SR 1244-1 - Siguranta circulatiei-Treceri la nivel cu calea ferata-Conditii tehnice,
clasificare si stabilirea categoriei trecerii la nivel - februarie 1996;

SR 1244-2 - Siguranta circulatiei-Treceri la nivel cu calea ferata-Partea 2: Instalatii
neautomate-Prescriptii - aprilie 2004;

STAS 1244/3-90 - Siguranta circulatiei-Treceri la nivel cu calea feratd-Instalatii de
semnalizare automata;

Ordonanta de urgenta a Guvernului nr.195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, republicata

surse si referinte

copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la
dosarul de investigare;

fotografii realizate dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de investigare;
examinarea si Interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident:
infrastructura, instalatii feroviare si tren;

chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la starea tehnica a instalatiilor de la trecerea la nivel
Dupa producerea accidentului, la fata locului s-au constatat urmatoarele:
e starea tehnica a ,,semicumpenelor” permitea rotirea acestora in plan orizontal prin actionare
manuala;
e partile componente ale ,,semicumpenei” dinspre sensul de deplasare al autovehiculului
implicat in accident nu prezentau urme de lovire;
e _semicumpenele” erau vopsite in alb si rosu si nu aveau indicator luminos cu lumina rosie
spre drum;
e pe partea superioara a ,,semicumpenelor” era montat cate un disc care avea conturul alb, iar
interiorul era vopsit in culoarea rosie.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale

acestuia
Dupa producerea impactului dintre autovehicul si tren, remorca automotorului a deraiat de

prima osie in sensul de mers, circuland in aceasta stare pe o distanta de aproximativ 3 m pana la
oprire. Impactul s-a produs la o distantd de aproximativ 6 m de locul unde a oprit trenul inaintea
traversarii trecerii la nivel.

La verificdrile efectuate la automotor dupd producerea accidentului s-au constatat
urmatoarele:
frana automata si de mana in stare de functionare corespunzatoare;
instalatiile de siguranta si vigilenta sigilate si in functie;
far coltar partea dreaptd sens de mers (remorca) spart;
partea laterald dreapta a remorcii de automotor avariata pe o suprafata de 2 mp;
instalatia de nisipare a liniei si tubul aferent rupte;

Din verificarea si citirea datelor inregistrate de vitezometru s-a constatat faptul ca viteza
maxima de circulatie de la plecare pana la sosirea la trecerea la nivel a fost de 25 km/h. Dupa
oprirea inaintea trecerii la nivel si o stationare de 1 minut, trenul s-a pus in miscare deplasandu-se o
distanta de 5-6 m si s-a oprit, ceea ce Inseamna ca trenul s-a oprit chiar inaintea pasajului si nu la
mijlocul podetului, asa cum a declarat mecanicul de locomotiva (intre axul podetului si axul
pasajului este o distantd de aproximativ 40 m).
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la semnalizarea apropierii de trecerea la nivel pe drumul
national

Din constatarile efectuate pe teren la locul producerii accidentului, a rezultat ca aceasta
trecere la nivel a functionat o perioada de timp ca trecere la nivel cu bariera deservita de pazitor de
bariera, ulterior aceasta transformandu-se in trecere la nivel fara bariera mecanica. Din acel
moment, interzicerea trecerii prin pasaj a vehiculelor rutiere se realizeaza prin intermediul unor
,,semicumpene” care se rotesc in plan orizontal.

Pe calea ferata trecerea la nivel este semnalizata cu stalpi de fluier.

Din punct de vedere al semnificatiei indicatoarelor rutiere, s-au constatat urmatoarele:

e Ja 150 m de prima sind de cale ferata, in sensul de mers al autovehiculului, se afla
panoul suplimentar cu trei dungi inclinate, iar pe stilpul acestuia era montat
indicatorul ,,trecere la nivel cu o cale feratd cu bariere sau semibariere ” (fig.A41 din
SR 1848-1 din 2011)

trecere la nivel cu o cale ferata cu bariere sau semibariere
(fig.A41 din SR 1848-1 din 2011)

Indicator '"'Trecere Ia
mivel coo cale ferata
cu bariere san semiburiere”

foto nr.3

e la 100 m de prima sind de cale feratd, in sensul de mers al autovehiculului, se afla cu
panou suplimentar cu doua dungi inclinate;
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e Ja 50 m de prima sind de cale ferata, in sensul de mers al autovehiculului, se afla
panoul suplimentar cu o dungd inclinatd, iar pe stalpul acestuia era montat

indicatorul ,,trecere la nivel cu o cale ferata fara bariere” (fig.A42 din SR 1848-1 din
2011) ;

trecere la nivel cu o cale ferata fara bariere
(fig.A42 din SR 1848-1 din 2011)

Indicator ""'Trecere la
nivel cu o cale ferata
fara barere

-
e ']

;-';m.h e
oto nr.4

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul care a condus si deservit trenul nr.14630 era autorizat pentru efectuarea functiilor
de mecanic, respectiv sef de tren.

Avizele medicale si psihologice erau in termen de valabilitate, fara recomandari, personalul
fiind evaluat privind confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale pentru functiile
detinute.

C.6. Analiza si Concluzii
A. Analiza cadrului care reglementeaza modul in care se efectueaza circulatia feroviara la
trecerile 1a nivel din linie curenta de pe sectia Blaj-Praid.
In anul 2003 sectia de circulatie Blaj-Tarnaveni-Praid era in administrarea CNCF ,,CFR” SA,
respectiv a Regionalei CFR Brasov.
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Circulatia feroviara pe aceasta sectie era reglementatd prin Regulamentul de Exploatare al
sectiel Tarndveni-Praid intocmit de catre administrator, in conformitate cu prevederile art.6 din
Ordinul Ministerului Lucrarilor Publice, Transporturilor si Locuinte1 nr.1186/29.08.2001 pentru
aprobarea Regulamentului de Exploatare Tehnica Feroviara - 002. In cuprinsul Regulamentului se
face referire la treceri la nivel inzestrate cu bariere mobile nedeservite de agent. Prin cadrul
legislativ national care reglementa circulatia feroviara si rutierd la acea data (standardele SR 1244-
3/1990, standardul SR1244-2/2004, standardul SR 1244-1/1996, Regulamentul de Exploatare
Tehnica Feroviara - 002 si Instructia de miscare nr.100/1997) trecerile la nivel inzestrate cu bariere
mobile nedeservite de agent, nu erau definite. Conform cadrului legislativ barierele mobile sunt
folosite numai in cazurile defectarii barierelor existente.

In anul 2005 Instructia de miscare nr.100/1997 a fost abrogata si inlocuitd cu Regulamentul
pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare-Nr.005/2005 (denumit in continuare
Regulamentul Nr.005/2005), aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si
Turismului nr.1816/26.10.2005. Prevederile Regulamentului referitoare la clasificare trecerilor la

nivel nu au fost schimbate fata de prevederile Instructie1 nr.100/1997, ele ramanand in concordanta
cu cele ale standardelor SR 1244-3/1990, SR1244-2/2004 si SR 1244-1/1996.

Dupa aparitia Regulamentului Nr.005/2005 ar fi trebuit ca Regulamentul de Exploatare al
sectiei Tarnaveni-Praid intocmit de catre CNCF ,,CFR” SA sa fie armonizat cu prevederile
standardelor SR 1244-3/1990, SR1244-2/2004 si SR 1244-1/1996 referitoare la clasificarea
trecerilor la nivel in functie de modul in care este realizatd semnalizarea circulatiei feroviare si
rutiere.

In anul 2006 sectia de circulatie Blaj-Tarniveni-Praid a trecut in administrarea S.C. R.C.-
C.F. TRANS SRL Brasov ca sectie de circulatie neinteroperabile. Pentru reglementarea circulatiei
feroviare si rutiere la trecerile la nivel de pe aceasta sectie de circulatie, dar care nu sunt deservite
de agenti a1 punctelor de sectionare, noul administrator a intocmit ,,Reglementdrile privind
functionarea posturilor de bariera de la trecerile la nivel de pe sectiile de circulatie Blaj-Praid,
Véanatori-Odorhei, Alba Iulia-Zlatna” (actul nr.53/2006 al S.C. R.C.-C.F. TRANS SRL Brasov).

Aceste Reglementari nu sunt armonizate cu legislatia nationala referitoare la clasificarea
trecerilor la nivel in functie de modul in care este realizatd semnalizarea circulatiei feroviare si
rutiere, trecerile la nivel nedeservite de agenti ai punctelor de sectionare nefiind cuprinse in cadrul
legislativ national. De asemenea in legislatia nationald nu se regaseste notiunea de ,,semicumpene
de barierd manuale” folosita in ,,Reglementarile privind functionarea posturilor de bariera de la
trecerile la nivel de pe sectiile de circulatie Blaj-Praid, Vanatori-Odorhei, Alba Tulia-Zlatna”.

B. Concluzii privind producerea accidentului

Din analizarea informatiilor documentelor, inscrisurilor, declaratiilor, fotografiilor, care s-au
constituit ca probe pe parcursul desfdsurarii investigatiei se concluzioneazd, cd accidentul s-a
produs din cauza neasigurarii conducdtorului autovehiculului inainte de a se angaja in traversarea
trecerii la nivel in conditiile in care indicatoarele rutiere il avertizat privind apropierea de un loc
deosebit de periculos, respectiv de o trecere la nivel cu o cale feratad, unde prioritate de trecere o are
traficul feroviar.

Informatiile ambigue date de semnificatia indicatoarelor rutiere, in sensul ca indicatorul
amplasat la o distanta de 150 m de trecerea la nivel indica ,,Trecere la nivel cu o cale ferata cu
bariere sau semibariere”, iar indicatorul amplasat la 50 m de trecerea la nivel indica ,, Trecere la
nivel cu o cale ferata fara bariere” pot fi catalogate ca o deficienta constatatd cu ocazia mvestigarii
cauzelor care au condus la producerea accidentului

Constatarile privind nearmonizarea cadrului de reglementare al gestionarului de
infrastructurd feroviard/operatorului de transport feroviar, cu legislatia in vigoare in legatura cu
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semnalizarea circulatiei feroviare si rutiere existenta la trecerea la nivel si cu reglementarea modului
de traversare a trenului prin pasajul la nivel, pot conduce la a concluziona ca acest fapt ar fi putut
amplifica consecintele accidentului.

Lipsa acestor precizari in cadrul de reglementare au creat agentului trenului, premisele unui
mod gresit de lucru prin:

-  manipularea celei de a doua semicumpene in pozifia ,,inchis” fara a o bloca in
aceastd pozitie;

- pozitionarea agentului trenului (seful de tren), pentru a da semnalul ,,Inainte!” citre
mecanicul trenului, pe partea carosabila, in zona axului drumului, cu spatele la
autovehiculele care circulau pe banda al carei sens de circulatie trebuia sa-1 opreasca,
supunandu-se astfel pericolului accidentarii;

- manipularea in pozitia ,,deschis” a celei de a doua semicumpene inainte ca ultimul
vagon din tren sa fi trecut prin pasaj.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului o constituie nerespectarea de catre conducatorul
autovehiculului a semnificatiei indicatoarelor rutiere, referitor la prudenta sporitd de care trebuie sa
dea dovada participantii la traficul rutier la apropierea si traversarea liniilor de cale ferata, coroborata
cu nerespectarea prioritatii de trecere a trenului la trecerea la nivel.

Factori care au contribuit :

e conducatorul autovehiculului nu s-a asigurat inainte de trecerea la nivel si nu a oprit
inaintea acesteia, avand in vedere ca indicatoarele rutiere il avertizau ca se apropie de
un loc deosebit de periculos, unde ar fi trebuit sa se asigure inainte de a traversa
pasajul la nivel, chiar dacda informatiile referitoare la tipul trecerii la nivel erau
ambigue;

D.2. Cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze subiacente care sa conduca la producerea accidentului.

D.3. Cauze primare.
Nu au fost identificate cauze primare care sa conduca la producerea accidentului

D.4. Observatii suplimentare

In Regulamentul de exploatare a sectiei TArndveni-Praid prevederile referitoare la modul de
semnalizare a circulatiei feroviare si rutiere a trecerii la nivel de la km 109+400 si la modul in care
face circulatia trenurilor la trecerea la nivel din linie curentd unde nu exista post de bariera, nu sunt
corelate cu prevederile Regulamentului pentru circulatia trenurilor s1 manevra vehiculelor feroviare-
Nr.005/2005, referitor la circulatia trenurilor prin pasajele la nivel.

Referitor la semnalizarea circulatiei feroviare si rutiere existentd la trecerea la nivel

a) Din punct de vedere al semnalizarii circulatiei feroviare si rutiere trecerea la nivel de la
km 109+400 nu se incadreaza in niciuna din clasificarile trecerilor la nivel, asa cum sunt
ele prevazute la art.15 din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare Nr.005/2005. De asemenea aceasta trecere la nivel nu se
incadreazd in niciuna din categoriile trecerilor la nivel prevazute in tabelul 2 din
standardul roman SR 1244-1/1996 - Siguranta Circulatiei-Treceri la nivel cu calea
ferata-Conditii tehnice, clasificare si stabilirea categoriei treceri la nivel.

b) Termenul ,semicumpene de barierda manuale” folosit in , Reglementdrile privind
functionarea posturilor de barierd de la trecerile la nivel de pe sectiile de circulatie Blaj-
Praid, Vanatori-Odorhei, Alba Iulia-Zlatna” (intocmite de gestionarul de infrastructura
neinteroperabila S.C. R.C.-C.F. TRANS SRL Brasov), pentru elementele constructive
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ale trecerii la nivel prin intermediul carora seful de tren opreste circulatia rutiera, nu se
regaseste in legislatia nationald in legatura cu trecerile la nivel cu calea ferata.

In actualul cadrul de reglementare, respectiv standardele SR 1244-3/1990, standardul
SR1244-2/2004 si standardul SR 1244-1/1996 este prevazut faptul cd in functie de
semnalizarea circulatiei feroviare si rutierd, trecerile la nivel se clasifica in:

e treceri la nivel cu bariere sau instalatii de semnalizare a apropierii trenurilor cu
semibariere;

e treceri la nivel cu instalatii de semnalizare a apropierii trenurilor fara semibariere;

e treceri la nivel semnalizate numai cu indicatoare rutiere de prioritate,

trecerea la nivel de la km 109+400 neregasindu-se in aceasta clasificare.

In acelasi cadru de reglementare se mai precizeaza c:

e Dbarierele trebuie sa se roteasca in plan vertical;

e in cazul defectarii barierei, pana la reparare se instaleaza bariere mobile simple sau
duble, care se aseaza perpendicular pe axa drumului. Forma dimensiunile acestora fiind
de asemenea prezentate in cadrul de reglementare la care s-a facut referire anterior.

Tipul de ,,semicumpene de bariera manuale” folosit de gestionarul de infrastructura
neinteroperabila S.C. R.C.-C.F. TRANS SRL Brasov, nu se regaseste in cadrul
legislativ national prezentat.

c) Informatiile contradictorii date de indicatoarele de semnalizare rutiera a trecerii la nivel,
respectiv de indicatorul amplasat la 150 m de pasaj, a carui semnificatie este ,,trecere la
nivel cu o cale feratd cu bariere sau semibariere” si indicatorul amplasat la 50 m de
pasaj a carui semnificatie este ,,trecere la nivel cu o cale ferata fara bariere”.

Referitor la reglementarea modului de traversare a trenului prin pasajul la nivel
Reglementarile intocmite de catre gestionarul de infrastructurd privind functionarea
posturilor de bariera de la trecerile la nivel existente pe sectia de circulatie Blaj-Praid,
care nu sunt deservite de agenti ai punctelor de sectionare, nu contin precizari privind:

a) blocarea semicumpenelor in pozitia ,,inchis”, dupa manipularea acestora de catre
agentul trenului (seful de tren) in pozitie perpendiculard pe directia de deplasare a
autovehiculelor, pentru interzicerea accesului acestora prin pasaj;

b) pozifionarea agentului trenului, dupa manipularea semicumpenelor, pentru a da
semnalul ,,Inainte!” citre mecanicul trenului pentru traversarea trecerii la nivel,
astfel incat sa nu fie supus riscului accidentarii, in situatiile in care conducatorii
autovehiculelor nu ar respecta semnificatiile semnalelor rutiere ale trecerii la
nivel;

c) manipularea semicumpenelor in pozitia ,,deschis” de catre agentul trenului,
numai dupa ce acesta s-a asigurat ultimul vagon din compunerea trenului a trecut
prin pasaj;

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Ca urmare a neconformitatilor constatate in legaturd cu semnalizarea trecerii la nivel,
Organismul de Investigare Feroviar Roman, a finaintat proiectul de raport administratorului
drumului, respectiv. Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania
(CNADNR), precum si Directiei Politiei Rutiere din cadrul Inspectoratului General al Politiei
Romane, solicitandu-le o intrevedere pentru analizarea neconformitatilor privind semnalizarea
trecerii la nivel.

In urma acestei intrevederi au reiesit urmatoarele:

- Serviciul Rutier din cadrul Inspectoratului Judetean de Politie Harghita, dupa consultarea
proiectului de raport de investigare, a sesizat administratorul drumului public, respectiv
Directia Regionala de Drumuri si Poduri Brasov - Sectia de Drumuri Nationale Miercurea
Ciuc pentru remedierea neconformitdtilor constatate in legaturd cu semnalizarea rutiera a
acestora;
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- Reprezentantul administratorul drumului a precizat faptul ca, urmare a consultarii
proiectului de raport de investigare si a demersului Serviciului Rutier din cadrul
Inspectoratului Judetean de Politie Harghita, au fost luate toate masurile de semnalizare a
trecerilor la nivel de pe drumurile aflate pe raza de activitate a Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Brasov din cadrul CNADNR.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Prin recomandarile formulate, comisia de investigare 1is1 propune sa determine
gestionarii/administratorii de infrastructura feroviara sa efectueze verificari proprii ale trecerilor la
nivel pe care le exploateaza in conditii similare celei de la km 109+400 dintre Hm Praid si Hm
Sovata si a cadrului de reglementare referitor la modul cum se realizeaza traversarea trecerilor la
nivel de catre trenuri in circulatie si sa dispund, acolo unde este cazul, masurile care se impun
pentru tinerea sub control a riscului producerii accidentelor.

Recomandarile de sigurantd in cazul acestei investigatii sunt:

1. Armonizarea Regulamentului de Exploatare al sectiei Tarnaveni-Praid (intocmit de cétre
CNCF ,,CFR” SA) si a Reglementarilor privind functionarea posturilor de bariera de la
trecerile la nivel de pe sectiile de circulatie Blaj-Praid, Vanatori-Odorhei, Alba Iulia-Zlatna
(intocmite de gestionarul de infrastructura neinteroperabila S.C. R.C.-C.F. TRANS SRL
Brasov), prin coroborarea prevederilor din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra  vehiculelor feroviare-Nr.005/2005 (aprobat prin  Ordinul  Ministrului
Transporturilor, Constructiilor s1 Turismului nr.1816/26.10.2005) cu cele din standardele
SR 1244-3/1990, standardul SR 1244-2/2004 s1 standardul SR 1244-1/1996, referitor la
clasificarea trecerii la nivel de la km 109+400 dintre Hm Praid si Hm Sovata si la
semnalizarea feroviara sirutiera a acesteia;

2. Completarea cadrului de reglementare cu prevederi amanuntite referitoare la modul cum se
realizeaza traversarea unei treceri la nivel din linie curentd pentru care nu este asigurat
rombul de vizibilitate si nu exista post de barierd, de catre trenurile aflate in circulatie, dar si
a cazurilor in care instalatiile de semnalizare a trecerii la nivel sunt defecte sau distruse,
astfel incat riscul producerii accidentelor sa fie tinut sub control.

3. Organizarea de catre administratorii/gestionarii de infrastructurd feroviard publica
interoperabila sau neinteroperabila a unor actiuni comune cu administratorit drumurilor si cu
Directia Rutiera din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane pentru verificarea
tuturor trecerilor la nivel care functioneaza in conditii similare celei de la km 109+400
dintre Hm Praid si Hm Sovata si dacad este cazul, luarea masurilor care se impun, pentru
tinerea sub control a riscului producerii de accidente.

Recomandarile de sigurantd sunt adresate institutiilor statului si operatorilor economici
implicati direct Tn mentenanta trecerii la nivel de la km 109+400 dintre Hm Praid si Hm Sovata si in
verificarea conditiilor de exploatare a acesteia, respectiv:

- Autoritati de Sigurantd Feroviara Romana;

- administratorului de infrastructura feroviarda neinteroperabila S.C. R.C.-C.F. TRANS

SRL Brasov;

- operatorului de transport feroviar de calatori S.C. REGIOTRANS SRL Brasov;

- Companiei Nationale de Autostrdzi s1 Drumuri Nationale din Romania -
administratorului drumului national DN 13 A - Sectia Drumuri Nationale Miercurea Ciuc
din cadrul Directiei Regionale de Drumuri s1 Poduri Brasov;

- Directia Rutierd din cadrul Inspectoratului General al Politie1 Romane;

dar si celorlalti administratori/gestionari de infrastructurd feroviarda publica interoperabila sau
neinteroperabild, care au in exploatare treceri la nivel similare celei care a facut obiectul acestei
investigatii.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabild S.C. R.C.-C.F. TRANS S.R.L. Brasov,
operatorului de transport feroviar S.C. REGIOTRANS S.R.L. Brasov si C.N.A.D.N.R., Directia
Rutierd din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane, administratorilor/gestionarilor de
infrastructurd feroviara publica interoperabild si administratorilor/gestionarilor de infrastructura
feroviard publicd neinteroperabila.

Membrii comisiei de investigare:
e Eduard STOIAN - investigator principal
e Sever PAUL - membru
e Stefan CIOCHINA - membru

e Tudor CIOLACU - membru
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