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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvol-
tare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roma-
nia, aprobat prin hotdrarea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare,
Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru anumite
incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfagoard impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati, inde-
pendent de orice anchetd judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare. Investigatia a
fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovati-

......

ei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau colective.

H

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determina-
rea imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca
este cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1n alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea pro-
ducerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la in-
terpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Brasov din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov din data de 17.05.2021, privind evenimentul produs la ace-
easi data, In halta de miscare Valea Lunga, prin lovirea unor elemente ale infrastructurii feroviare de
catre o usa deschisa a unui vagon aflat in compunerea trenului de marfa nr.90939 care a iesit din gabari-
tul de material rulant, si ludnd in considerare ca acest fapt a fost incadrat preliminar ca incident in con-
formitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.10 din Regulamentul de Investigare, in conformitate cu preve-
derile art.48, alin.(2) din acelasi document, prin Nota nr.1.182/2021 a Directorului General Adjunct
AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investigare, un investigator din cadrul
AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament, investiga-
torul principal, prin decizia nr.1125/31/2021, a numit membrii comisiei de investigare formata din repre-
zentanti ai operatorilor economici implicati Tn incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA si Rail Force SRL.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Tn data de 16/17.05.2021, trenul de marfa nr.90939 a post programat pentru circulatie pe distanta Stupini
- Curtici, fiind format din 40 vagoane si remorcat cu locomotiva electrica cu numarul de Thmatriculare
91 53 425528-3.

Trenul a circulat Tn bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsa intre statia CF Stupini si
halta de miscare (Hm) Valea Lunga. La trecerea prin aceasta halta pe linia 111, personalul drezinei panto-
graf (DP 063) care se afla stationata pe linia IV Tn vederea inceperii unor lucrari in linie curenta, a ob-
servat ca pe partea stanga a trenului Tn sensul de mers, o usa a unui vagon era deschisa si a avizat prin
instalatia de radiotelefon pe IDM.

IDM a avizat la randul lui mecanicul de locomotiva, care a oprit trenul printr-o franare de urgenta. Dupa
oprirea trenului, urmare verificarilor efectuate de catre mecanicul ajutor, s-a constatat ca prima usa a
unui vagon era deschisa, iesind din gabaritul de material rulant.
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Figura nr.1 — locul producerii incidentului

Trenul de marfa nr.90939, locomotiva de remorcarea si personalul de conducere si deservire a locomoti-
vel, au apartinut operatorului de transport feroviar Rail Force SRL.

Vagoanele apartin ERMEWA SA — Franta.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bra-
sov, pe sectia de circulatie Brasov - Coslariu, linie dubla electrificata (Figura nr.1).



Urmarile incidentului
Suprastructura si infrastructura caii

Tn urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la suprastructura si infrastructura caii.

Infrastructura feroviard

Au fost afectati trei stalpi LC, fara punerea in pericol a sigurantei circulatiei si au fost avariate scarile
semnalelor repetitoare R1YIII si R2Y 111 din halta de miscare Valea Lunga.

Vehicule feroviare

Dupa producerea incidentului feroviar s-au constatat avarii la sistemul de inchidere al usii implicate.
Mediu

Nu a fost afectat mediul Tnconjuritor.

Persoane vatamate

Tn urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime.

Perturbatii in circulatia feroviara

Tn urma producerii incidentului, circulatia feroviara nu a fost inchisa si nu au fost nregistrate anulari sau
intarzieri de trenuri de calatori.

Cauza directa a producerii incidentului o constituie intrarea primei usi de pe partea stanga in sensul de
mers a vagonului nr.33876735311-7, in ,, GABARITUL PENTRU ELEMENTE ALE INSTALATIILOR
FEROVIARE” (Plansa nr.4 din Instructiuni nr.328/2008), ca urmare a deschiderii acesteia, consecinta
probabil a actiunii unei persoane in ultima statie cu oprire anterior producerii incidentului.

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.
Grad de severitate

Avand n vedere activitatea in care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica ca
incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.10 din Regulamentul de Investigare — ,, lovirea lucrarilor
de arta, constructiilor, instalatiilor sau altor vehicule feroviare, de catre transpOrturi cu gabarit depasit,
de catre vagoane cu incarcatura deplasata sau cu partile mobile neasigurate sau neinchise, respectiv de
catre piese sau subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ale incarcaturii din acestea, in urma carora
nu au fost inregistrate deraieri de vehicule feroviare ”.

Recomandari de siguranta

Avand n vedere constatarile efectuate si modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu
a considerat necesara emiterea unor recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Tn data de 16.05.2021, trenul de marfa nr.90939 a fost programat pentru circulatie pe distanta Stupini —
Curtici, fiind format din 40 de vagoane goale. Dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei
de frana complete, trenul a plecat in aceeasi data la ora 15:52, urménd a circula in conditiile de circulatie
din livret ale trenului de marfa nr.90800-1, trasd alocata operatorului feroviar Rail Force SRL. Trenul
urma sa fie remorcat, pe intreaga distanta de locomotiva electrica tip BB cu numarul de inmatriculare 91
53 0 425528-3 (denumita in continuare BB nr.528).

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la statia CF Copsa Mica (160 km) unde a
ajuns in data de 16.05.2021 la ora 21:54. Din aceasta statie trenul a plecat in data de 17.05.2021 la ora
08:48, fara ca in perioada de stationare sa se fi intervenit la compunerea trenului sau sa se fi schimbat
locomotiva de remorcare.
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Figura nr.2 — traseul urmat dupa ultima oprire a trenului hainte de producerea incidentului

La trecerea trenului prin Hm Valea Lunga (dupa 18 km de la plecarea din statia CF Copsa Mica — figura
nr.2), pe linia 111, mecanicul DP care se afla stationata la linia 4, in vederea efectuarii unor lucrari in linie
curenta pe distanta Valea Lunga — Micasasa, a observat ca o usa a unui vagon din compunerea trenului
nr.90939, pe partea stanga a sensului de mers, era deschisa si a avizat IDM — figura nr.3
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Figura nr.3 —Hm Valea Lunga

IDM a avizat mecanicul trenului care a luat masuri de oprire prin efectuarea unei frénari rapide.

Tn urma verificarilor efectuate de mecanicul ajutor, s-a constatat ci usa din partea stanga (prima in sensul
de mers) a usii duble de pe partea stanga a vagonului in sensul de mers, era deschisa complet in lateral si
mecanismul de inchidere prezenta urme de lovire — foto nr.1.

Foto nr.1 — pozitia usii in momentul opririi trenulm in Hm Valea Lunga



Pentru eliberarea liniei, mecanicul ajutor a luat masura de inchidere a usii si de asigurare a acesteia cu
sarma. Trenul si-a continuat apoi mersul pana la statia CF Blaj unde a oprit pentru efectuarea constatari-
lor necesare.

Urmare verificarilor pe teren efectuate de personalul drezinei pantograf si a Districtului SCB, s-au con-
statat urmatoarele:

- au fost loviti stalpii LC nr.50, 54 si 56, fara a fi afectati din punct de vedere al sigurantei circula-
tiei — foto nr.2;

- afost lovit si Tndoit superficial un tensor de ancorare de la stalpul LC nr.56, fara afectarea insta-
latiilor din punct de vedere al sigurantei circulatiei — foto nr.3;

- au fost avariate scarile semnalelor repetitoare R1YIII si R2YTII — foto nr.4,5;

- afost lovita si partial indoita, placa de tabla pentru indicarea pozitiei kilometrice 362+700 — foto
nr.6.

Foto nr.2



Foto nr.3

Foto nr.5

Foto nr.4



Foto nr.6

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate
Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate

Brasov (denumita in continuare SRCF Brasov) sectia de circulatie Brasov — Coslariu, linie dubla electri-
ficata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,»CFR” SA - SRCF Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata de catre personalul specializat al
Districtului de linii L.1 Valea Lunga, apartindnd Sectiei L.9 Alba lulia.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar din halta de miscare
Albesti Tarnava sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov si
sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Alba lulia — Districtul SCB 1 Blaj.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salaria-
tii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva de remorcare a trenului BB nr.528 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa Rail Force SRL si sunt intretinute de unitati spe-
cializate.

Vagoanele din compunerea trenului apartin ERMEWA SA Franta.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei de remorcare, apartine operatorului de transport fero-
viar de marfa Rail Force SRL.
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C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.90939 din data de 17.05.2021 a circulat in conditiile din Livretul cu mersul trenurilor
de marfa pe SRCF Brasov pentru trenul 90800-1. Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica BB
nr.528, condusa si deservita in echipa completa (mecanic si mecanic ajutor) de catre personal autorizat.

Trenul de marfa nr.90939 a fost format din 40 vagoane goale, 160 osii, 1015 tone brute, tonajul franat
automat necesar conform livretului de mers 508 t, tonajul franat automat real 1209 t, tonajul franat nece-
sar de mentinere pe loc a trenului cu frana de méana conform livretului de mers 102 t, tonajul franat real
de mentinere pe loc a trenului 105 t, lungimea de 585 m. Pe locomotiva existau suplimentar si trei saboti
de ména pentru asigurarea mentinerii pe loc.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii

Tn zona producerii incidentului feroviar, suprastructura caii in Hm Valea Lunga, linia 11l este alcatuita
din sina tip E1, montata pe traverse de beton T 17-60, prindere directa SKL 14, curba cu raza de 1500 m,
supraindltare h=130 mm, pozitia km 362+200 + 362+700. Declivitatea pe linia 11 este de 5,097 %o, panta
n sensul de mers al trenului — foto nr.7.

Foto nr.7

C.2.3.2. Instalatii

In Hm Valea Lunga s-au efectuat lucriri de modernizare a infrastructurii feroviare, in cadrul ,.Lucrérilor
de reabilitare a liniei de cale feratd, componenta a Coridorului IV Pan-European pentru circulatia trenuri-
lor cu viteza maxima de 160km/h”. Efectuarea acestor lucrari impuneau si montarea unor semnale de
circulatie noi.
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Cele doua semnale implicate in incident au fost montate in anul 2016, pozitia kilometrica a lor fiind sta-
bilita de comun acord ntre reprezentantii SRCF Brasov si antreprenor in data de 30.08.2016, dupa cum
urmeaza: semnalul R1YIII la km.362+253, semnalul R2Y111 la km.362+523.

Conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, respectiv a rapoartelor de verificare instalare
semnal pe catarg, cele doua semnale au fost montate la pozitiile kilometrice mentionate mai sus, cu ga-
baritul asigurat pe ambele parti stanga/dreapta (> 2,2 m, conform Plansei Nr.4 — Instructiuni
nr.328/2008), respectiv: R1Y I — stdnga 2,225 m/dreapta 2,56 m, R2Y 1l — stdnga 2,60 m/dreapta 2,222
m.

C.2.3.3 Vagon

Vagonul nr.33876735311-7 este un vagon tip Fas. Cutia vagonului este prevazuta cu cate o usa dubla pe
fiecare perete lateral al vagonului. Cele doua boghiuri ale vagonului sunt de tip Y 25 CS. Conform in-
formatiilor din Registrul Virtual al Vehiculelor, pus la dispozitie de Rail Force SRL, vagonul a fost con-
struit Tn anul 1977. Proprietarul si entitatea responsabild cu intretinerea este ERMEWA SA. Conform
inscriptiilor de pe vagon, ultima revizie tip RP a fost efectuata la data de 15.01.2020 la entitatea cu acro-
nimul 888 — foto nr.8.

Foto nr.8
Fiecare usa dubla este formata din doua usi simple, stinga/dreapta, articulate de stélpii cutiei vagonului
prin balamale, céate trei pentru fiecare usa. Cele doud usi se inchid cu ajutorul unui dispozitiv special

format din axul inchizator montat pe usa din stdnga cu ajutorul etrierilor de fixare si este prevazut la ca-
pete cu un inchizator care patrunde in fixatorul inchizator superior si inferior — foto nr.9.

12
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Pentru inchiderea/deschiderea usilor, dispozitivul este prevazut cu un maner articulat de axul inchizator.
In pozitia inchis, manerul este introdus ntr-o clema si asigurat cu o siguranta care in pozitie normala, nu
permite iesirea acestuia din clema si deschiderea usilor — foto nr.10.
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Pentru eliberarea manerului din clema si deschiderea usilor, siguranta trebuie manipulata manual prin
tragere - foto nr.11. Dupa manipularea sigurantei, care nu poate sa ramana singura in aceasta pozitie,
pentru deschiderea usilor, manerul trebuie manipulat in sus, cu forta.

Foto nr.11

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare s-a efectuat prin instalatiile de ra-
diotelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgentd feroviar

Dupa avizarea incidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - SRCF
Brasov administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa
Rail Force SRL si ai Agentiei de Investigare Feroviara Roména - AGIFER.

C.3. Urmirile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului, s-a produs avarierea scarilor de la doud semnale repetitoare, respectiv
R1Y III si R2Y IIl. In conformitate cu documentele transmise pana la momentul intocmirii raportului de
investigare de catre administratorul de infrastructurd, valoarea estimativa a pagubelor este de 6500 lei
(fara TVA).

Valoarea pagubelor evidentiatda mai Sus este estimativa, calculata pe baza datelor primite de comisia de
investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate doar pentru clasifica-
rea acestui incident feroviar conform art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare.

14



C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
Nu au fost consecinte Tn circulatia trenurilor.

C.4. Circumstante externe

La ora producerii incidentului, vizibilitatea semnalelor a fost corespunzatoare in conditii de zi. Conditiile
meteorologice nu au influentat producerea incidentului.

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

Rezumatul declarariilor personalului operatorului de transport feroviar Rail Force SRL

Din declaratiile personalului care a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr.90939 in staria
CF Stupini, se pot retine urmatoarele:

A efectuat revizia tehnicad la compunere si proba de frand completd a trenului nr.90939 in statia CF Stu-
pini, dupa ce vagoanele au fost aduse din SC KRONOSPAN SA, in grupuri de cate zece. A efectuat de-
filarea acestor vagoane la sosirea lor in statie pe partea cu cladirea statiei, partea dreapta a trenului la
plecarea spre statia de destinatie.

A efectuat revizia tehnica a vagoanelor pe ambele parti ale trenului. Cu ocazia acesteia, a verificat toate
partile componente ale vagoanelor si functionarea franei de la primul pana la ultimul vagon. A constatat
o singura cupla de legare intre vagoane slabita, pe care a strans-o regulamentar. Nu a constatat alte nere-
guli.

Tn general, pentru verificarea inchiderii usilor, din obisnuinta, atinge cu mana manerele usilor pentru a se
asigura ca sunt inchise, lucru pe care 1-a facut si cu aceasta ocazie. Nu a constatat vreun defect la siste-
mele de Tnchidere ale usilor la niciun vagon.

A semnat foaia de parcurs a locomotivei dupa terminarea reviziei si a probei complete, fapt prin care a
certificat ca vagoanele puteau circula in bune conditii de siguranta circulatiei si ca proba de frana a fost
efectuata si a corespuns.

Considera ca defectele constatate dupa producerea incidentului ar fi putut fi depistate cu ocazia efectuarii
reviziei, dar la plecarea din statia CF Stupini acestea nu existau, toate usile vagoanelor fiind inchise co-
respunzator.

La plecarea trenului din statia CF Stupini, a efectuat defilarea acestuia pe partea opusa cladirii Statiei,
respectiv partea stanga a trenului.

Considera ca dacd usa implicata in incident ar fi fost deschisd la plecarea din statia CF Stupini, acest
lucru ar fi trebuit sa fie depistat si de catre IDM din parcurs pana la statia CF Copsa Mica sau de catre
personalul de locomotiva.

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare, sSe pot
retine urmdtoarele:

Au remorcat trenul nr.90939 cu locomotiva BB nr.528 de la statia CF Stupini pana la statia CF Blaj (du-
pa producerea incidentului).
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La trecerea prin Hm Valea Lunga, a auzit comunicarea facuta de personalul drezinei pantograf care se
afla stationata pe linia 4 catre IDM, referitor la faptul cd la trenul pe care il remorca, pe partea stanga, o
usa era deschisa.

Au luat masura de oprire a trenului 1n acelasi moment in care IDM i-a retransmis informatia prin instala-
tia de radiotelefon.

Dupa oprirea trenului, mecanicul ajutor a constatat ca o usa a vagonului nr.33877673531-7 era deschisa
in lateral. A luat masura de inchidere a usii si asigurarea ei cu sarma. Au continuat circulatia pana la sta-
tia CF Blaj unde impreund cu seful de statie au constatat ca sistemul de inchidere al usii prezenta urme
de lovire.

Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructura feroviara publica

Din declarariile impiegatului de miscare de serviciu in statia CF Copsa Mica in data de 17.05.2021, se
pot retine urmatoarele:

Tn data de 17.05.2021, in jurul orei 08:48, la plecarea trenului nr.90939 de la linia nr.8, s-a pozitionat Tn
vederea defilarii la peronul provizoriu situat intre liniile nr.5 si nr.6 in dreptul semnalelor de iesire.

A supravegheat prin defilare trenul care a iesit din statiec complet si semnalizat, fara a constata nereguli
la materialul rulant din compunerea trenului si a comunicat acest lucru mecanicului de locomotiva.

Din declaratiile impiegatului de miscare de serviciu In Hm Valea Lunga in data de 17.05.2021, se pot
retine urmatoarele:

Dupa defilarea trenului nr.90939 si Tnapoierea in biroul de miscare, a fost avizat prin instalatia de radio-
telefon de catre mecanicul drezinei pantograf care se afla stationata la linia nr.4, ca in corpul trenului, pe
partea opusa cladirii statiei, un vagon are o usa deschisa cu posibilitatea de a lovi semnalele si reperele
existente.

A avizat mecanicul de locomotiva pentru a opri trenul si a face verificari. Dupa o stationare de circa 10
minute, timp in care personalul de locomotiva a inchis si asigurat usa respectiva, trenul si-a continuat
mersul spre statia CF Blaj.

Rezumatul declaratiilor personalului apartindnd SC Electrificare SA

n data de 17.05.2021 s-a deplasat cu DP nr.063 in Hm valea Lunga pentru efectuare de lucriri progra-
mate pe distanta Valea Lunga — Micasasa, firul 1l de circulatie.

Tn timp ce se aflau in stationare pe linia nr.4 a haltei in asteptarea aprobarii scoaterii de sub tensiune, la
trecerea trenului de marfa pe linia nr.III din directia Copsa Mica spre Blaj, a observat cd usa unui vagon
era deschisa si a avizat IDM despre acest aspect.

In urma verificarilor efectuate ulterior cu echipa de pe drezina, s-a constatat lovirea a trei stalpi LC cu
nr.50, 54, 56 si a unui tensor de ancorare la stalpul nr.56. Stalpii loviti nu au fost afectati din punct de
vedere al sigurantei circulatiei, fiind doar sarit stratul protector de pe marginea acestora pe o lungime de
circa 10 + 15 cm. De asemenea, tensorul de ancorare era indoit superficial fara sa afecteze instalatiile din
punct de vedere al sigurantei circulatiei.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se n posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 (reinnoita) — valabila
de la data de 12.12.2019 pana la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roména a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de
infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 (reinnoita) — valabila
de la data de 12.12.2019 pana la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romaéna a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara
pentru Tndeplinirea 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.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a considerat ca este
necesar a se verifica aspectele referitoare la Sistemul de Management al Sigurantei.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar Rail Force
SRL

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

» Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120190036 valabil de la data
de 12.12.2019, prin care ASFR, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

» Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul de identificare RO1220190130 - valabil de la data
de 12.12.2019 - prin care ASFR, din cadrul AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
Rail Force SRL pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea n siguranta
pe reteaua relevantd, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

Ambele certificate sunt refnnoite.
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Tn Anexa | a Certificatului de Siguranti Partea B se regiseste sectia de circulatie pe care s-a produs
incidentul, sectie pe care operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport.

Tn Anexa Il a aceluiasi Certificat, se regaseste si locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53
0 425528-3 de 2940 KW (BB nr.528) care a remorcat trenul implicat in incident.

Conform documentelor puse la dispozitie de Rail Force SRL, vagoanele din compunerea trenului au fost
inchiriate de catre Autogas Impex de la detinatorul ERMEWA SA, prin Express Group Bratislava.

Avand in vedere faptul ca certificatele de siguranta sunt in termen de valabilitate, tinand cont de modul
de producere al incidentului, precum si de constatarile efectuate, comisia de investigare nu a considerat
ca este necesar a se verifica suplimentar, alte aspecte referitoare la Sistemul de Management al
Sigurantei.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse §i referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat n considerare urmatoarele:

> Norme si reglementari:

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

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

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura
feroviara publica nr.328/2008;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare, nr.250 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

Instructiuni de exploatare, intretinere si protectie a muncii pentru vagonul de marfa descoperit
pe 4 osii, autodescarcator, tip UIC, seria Eacs — Gondola, ed. 1983;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania.

Ordinul nr. 1260/1390/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei.

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005,
aprobat prin Ordinul MTCT nt.1816 din 26.10.2005;

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

> surse si referinge:

declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii incidentului;

procese verbale de constatare;

documente ale operatorului de transport.
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Constatarile referitoare la instalatii sunt trecute la capitolele C.1 si C.2.3.2. Modul de constructie si am-
plasare al acestora nu au putut influenta producerea incidentului.

Pe distanta de circulatie Stupini — Valea Lunga, conform declaratiilor (documentelor) personalului SRCF
Brasov, nu au mai fost inregistrate loviri ale elementelor infrastructurii feroviare.

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

Dupa producerea incidentului, la vagonul nr.33877673531-7 s-au constatat urmatoarele:

axul inchizator montat pe usa din stdnga prezenta urme de lovire si indoire — foto nr.9;
la fixatorul superior, un surub de prindere al etrierului lipsea si etrierul era indoit — foto nr.13;

inchizatoarele superior si inferior erau indoite inspre exterior si prezentau urme de lovire spre in-
teriorul vagonului cu fixatorii inchizatori corespunzatori - foto nr.11+14;

fixatorii inchizatori superior si inferior prezentau urme de lovire cu inchizatoarele corespunzatoa-
re — foto nr.15,16;

manerul, clema si siguranta acestuia nu prezentau urme de fortare — foto nr.10,11;

inchizatoarele superior si inferior nu puteau asigura inchiderea regulamentara a usii prin patrun-
derea in fixatorii inchizatori superior si inferior, dar cele doua parti ale usii se puteau apropia iar
manerul se putea manipula corespunzator in pozitia inchis cu siguranta blocata — foto nr.9;

urmare verificarilor efectuate de comisia de investigare prin actionare manuald, acest mod de n-
chidere, chiar neregulamentar, nu permitea deschiderea usii;

distanta masurata de la sina din stanga sens de mers pana la capatul usii deschise a fost de circa
1600 mm. Adaugénd la aceasta valoare, % din valoarea ecartamentului, respectiv 717,5 mm, re-
iese ca marginea usii deschise se afla la o distanta de 2317,5 mm fata de axul cdii ferate, contrar
prevederilor din Instructiunile nr.328, Plansa nr.1, care impune ca aceasta valoare (gabaritul CFR
de vagon) sa fie de maxim 1575 mm.
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Foto nr.13

Foto nr.14 - Foto nr.15

Foto nr.16
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Din examinarea inregistrarilor instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei dotata cu vitezometru
tip Hasler, a reiesit faptul ca dupa plecarea din statia CF Copsa Mica la ora 08:50 si pana la oprirea in
Hm Valea Lunga la ora 09:22, viteza trenului a avut valori cuprinse intre 15 km/h si 50 km/h, conform
livretului de mers si a limitarilor de viteza de pe teren.

Viteza de circulatie a trenului nu a putut influenta producerea incidentului.

C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport (foi de parcurs), personalul de lo-
comotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului, respectiv BB nr.528, a avut pre-
zentarea la serviciu la seful de tura al Rail Force SRL din statia CF Brasov, in data de 16.05.2021 la ora
10:00.

Acelasi personal de locomotiva a remorcat trenul de la statia CF Stupini de unde a plecat in data de
16.05.2021 la ora 15:50 pana la producerea incidentului respectiv in data de 17.05.2021 la ora 09:22.

Conform acelorasi documente, personalul de locomotiva a efectuat odihna Tn afara domiciliului (,,peri-
oada in care personalul de locomotiva se afla la dispozitia angajatorului si efectueaza odihna in dormi-
toare special amenajate sau in unitati de cazare” — Normele privind serviciul continuu maxim aprobate
prin OMT nr.256/2013) in statia CF Sighisoara de la ora 16:05 din data de 16.05.2021 pana la ora 01:00
din data de 17.05.2021.

Conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, respectiv datele de circulatie ale trenului din
programul FOCUS, in statia CF Sighisoara trenul a stationat in data de 16.05.2021 de la ora 19:47 pana
la ora 20:18, fapt ce facea imposibila efectuarea unei odihne din partea personalului de locomotiva.

Conform graficului de circulatie, trenul nr.90939 a stationat in statia CF Copsa Mica din data de
16.05.2021 de la ora 21:54 pana in data de 17.05.2021 la ora 08:48, dar in aceasta statie, nu S-au regasit
documente care sa ateste ca personalul de locomotiva ar fi Tntrerupt serviciul prestat (timpul de munca)
si ar fi avut o noua prezentare la IDM din statie conform reglementarilor in vigoare.

Avand n vedere cele mentionate mai sus, se poate Considera ca la producerea incidentului, personalul de
locomotiva avea serviciul continuu maxim admiS depasit, contrar prevederilor din Ordinul MT
nr.256/2013. Precizam faptul ca o eventuala astfel de depasire a serviciului continuu maxim admis, nu a
putut influenta producerea incidentului.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra incidentului

La data producerii incidentului, personalul de locomotiva detinea aviz medical si psihologic necesare
exercitarii functiei, Tn termen de valabilitate si fara observatii.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Echipa de conducere si deservire a locomotivei a fost formata din doi mecanici de locomotiva, unul din-
tre ei indeplinind atributiile mecanicului ajutor. Ambii mecanici detineau permis de mecanic si certificat
complementar pentru tipul locomotivei conduse si deservite respectiv pentru prestatia si Sectia de circu-
latie pe care s-a produs incidentul.
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C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind modul de producere al incidentului

Avand in vedere modul de producere al incidentului, se poate concluziona ca inainte de producere, usa
vagonului nr.33876735311-7 nu mai era inchisa si asigurata cu manerul in pozitia corespunzatoare.

Acest fapt a permis ca in timpul circulatiei dupa plecarea din statia CF Copsa Mica, aceasta sa se deschi-
da si sa se inchida in mod repetat (nu de foarte multe ori), fapt dovedit prin urmele de lovire de pe inchi-
zatoarele si fixatorii inchizatori superior si inferior (v. cap.C.5.4.2).

Conform informatiilor transmise de Sectia L9 Alba Iulia si a traseului liniei dintre statia CF Copsa Mica
si Hm Valea Lunga (figura nr.2), au existat trei curbe cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului
care ar fi putut favoriza deschiderea usii. Razele acestor curbe au valori mari, de 4404 m (doua dintre
ele) si 10040 m cea dea a treia. Mentiondm faptul ca toate cele trei curbe nu au supraindltare. Aceste
aspecte, viteza de circulatie precum si greutatea usii, au facut ca aceste deschideri sa nu fie atat de ample
pentru a afecta elemente ale infrastructurii feroviare.

De asemenea, pe distanta mentionata, razele mari ale curbelor cu deviatie dreapta in sensul de mers si
viteza mica de circulatie, nu au putut conduce la forte centrifuge mari care sa amplifice deschiderea usii
n exterior.

Tn zona km 362+200 + 362+700, deviatia stinga in sensul de mers al trenului a curbei cu raza de 1500
m, suprainaltare h=130 mm si declivitatea de 5,097 %o, panta in sensul de mers al trenului (foto nr.7) au
facut ca deschiderea usii sa fie maxima si sa loveasca elementele infrastructurii feroviare, respectiv stalpi
LC si semnale.

Mentionam faptul ca pe distanta Stupini — Copsa Mica, nu au fost constatate elemente ale infrastructurii
feroviare lovite si nici nu a fost semnalata usa deschisa de catre impiegatii de miscare care au efectuat
defilarea trenului, pe distanta mentionata existand un numar de 6 statii cu cladirea pe partea stanga a
trenului implicat, in sensul de mers.

Avand in vedere constatarile prezentate n cap. C.5.4.2, comisia de investigare considera ca cea mai
probabila cauza a deschiderii usii a fost actiunea unei persoane asupra manerului usii in timpul stationa-
rii in statia CF Copsa Mic4, lasat apoi neasigurat.

C.7. Cauzele incidentului
C.7.1. Cauza directd

Cauza directa a producerii incidentului o constituie intrarea primei usi de pe partea stanga in sensul de
mers a vagonului nr. 33876735311-7, in ,,GABARITUL PENTRU ELEMENTE ALE INSTALATII-
LOR FEROVIARE” (Plansa nr.4 din Instructiuni nr.328/2008), ca urmare a deschiderii acesteia, conse-
cintd probabil a actiunii unei persoane in ultima statie cu oprire anterior producerii incidentului.

C.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.
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C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele constatari privind unele deficiente si
lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului:

1. Conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, se poate concluziona ca la ora
producerii incidentului feroviar, personalul de locomotiva avea serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva depasit.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere constatarile efectuate si modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a
considerat necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre: Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, Com-
pania Nationalad de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar de marfa Rail Force SRL.
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