AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs la data de 22.12.2019 in jurul orei 05:25, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatiec Coslariu — Simeria
(linie dubla electrificatd), administrata de CNCF ,,CFR” SA, in statia CFR Vintu de Jos, prin scaparea
unui grup de 5 vagoane incarcate (apartinand operatorului feroviar SC CER-Fersped SA) de la linia nr.9
si talonarea aparatelor de cale nr.12 si nr.14 ale statiei.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatiile in legaturd cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, au fost determinate cauzele si au fost emise recomandari
de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Roméana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 03.12.2020

Avizez favorabil
Director General
Dr. ing Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare §i
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe care 1l propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al incidentului feroviar produs la data
de 22.12.2019 in jurul orei 05:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bragsov,
sectia de circulatie Cogslariu - Simeria (linie dubla electrificata), administratd de CNCF ,,CFR” SA, in
statia CFR Vintu de Jos, prin scaparea unui grup de 5 vagoane incarcate de la linia nr.9 si talonarea
schimbatoarelor de cale nr.12 si nr.14 ale statiei.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta
feroviara, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita de Directorul General
al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, 1n scopul identificarii circumstantelor, stabilirii
cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata 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 Roménia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii nr.55/2006
modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structurd juridica, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum si
fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat Tn nici un caz cu

.....

colective.

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

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare la
prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate
conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii utilizate in investigatie si la redactarea raportului in legdatura cu incidentul produs

IMPIEGAT DE MISCARE — IDM - salariat absolvent al unui curs de calificare, autorizat sa organizeze
si sd execute activitdti In legatura cu circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de
cale ferata. (Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

IDM DISPOZITOR — IDMd care are dreptul sa manipuleze instalatiile de siguranta circulatiei, sa ceara si
sa obtind cale liberd, sa dispuna executarea tuturor operatiilor legate de primirea, expedierea, trecerea
trenurilor, executarea manevrei si utilizarea mijloacelor pe care le are la dispozitie, precum si alte operatii
de exploatare. (Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

IDM EXTERIOR — IDMe care din ordinul IDM dispozitor executa sarcini privind activitatea de pregatire
a expedierii trenurilor, expedierea acestora la timp, precum si alte operatii in functie de volumul de lucru
si specificul statiei. (Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

IDM LOCALIST — IDMI care, in statiile de cale ferata cu activitate complexa, preia o parte din sarcinile
IDM dispozitor in special cele legate de comunicarile cu statiile vecine si cu operatorul de circulatie,
aflandu-se in subordinea directd a IDM dispozitor. (Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

MANEVRA - operatia de miscare a vehiculelor feroviare pe aceeasi linie sau de pe o linie pe alta.
(Regulamentul nr.005/2005, art.43(1))

PARCURS DE MANEVRA - portiunea de linii si macazuri pentru care au fost asigurate conditiile de
siguranta circulatiei, necesara efectuarii unei operatiuni de manevra. (Regulamentul nr.005/2005,
art.43(1))

PARTIDA DE MANEVRA - formatie compusd din conducitorul de manevri si cel putin un agent
autorizat pentru efectuarea manevrei. Manevra poate fi efectuatd numai de catre un singur agent autorizat
pentru efectuarea manevrei, denumit conducdtor de manevra, cu respectarea cerintelor din prezentul
regulament si din celelalte norme nationale de siguranta. (Regulamentul nr.005/2005, art.43(1))

PLAN DE MANEVRA - dispozitie scrisd sau verbala transmisi conducitorului manevrei de citre IDM
sau operatorul de manevra, prin care se stabilesc operatiile de manevra ce urmeaza a fi executate precum
si conditiile de efectuare a acestora. (Regulamentul nr.005/2005 — Anexa 4)

PLANUL TEHNIC DE EXPLOATARE A STATIEI — PTE - stabileste modul de aplicare a unor
prevederi din reglementarile specifice, determinat de specificul de lucru al fiecarei statii de cale feratd, in
functie de modul de organizare a activitatii, dotarea tehnica, sistemul de circulatie si modul de lucru. Prin
denumirea de statie in contextul prezentului regulament se intelege si halta de miscare. (Regulamentul
nr.005/2005, art.11(1)).

PLANUL TEHNIC DE EXPLOATARE A STATIEI - PTE- reglementeaza primirea si expedierea
trenurilor in conditii de sigurantd si fara intarzieri, siguranta lucrului la manevrd i securitatea
personalului. (Regulamentul nr.002/2000, art.166 (1)).

TALONARE — manevrarea de catre rotile unui vehicul de cale feratd a acelor unui macaz, prin atacare
falsa pe la calcai. (Regulamentul nr.005/2005 — Anexa 4)



A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, modificata prin
OUG nr.73/2019, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului
Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii 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.

Prin fisa de avizare nr.528 a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, a fost avizat un incident feroviar produs la data de
22.12.2019, in jurul orei 05:25, pe sectia de circulatiec Coslariu - Simeria (linie dubla electrificatd), n
statia CFR Vintu de Jos, prin scaparea unui grup de 5 vagoane incarcate si talonarea a doua schimbatoare
de cale ale statiei.

Avand in vedere faptul cd acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea unui
accident si luand in considerare gravitatea/relevanta/impactul acestuia in reteaua de transport feroviar din
Romania, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel prin Decizia nr.342 a Directorului General AGIFER din data de 22.12.2019, a fost numita comisia
de investigare a acestui incident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

Tn data de 22.12.2019, in jurul orei 04:30, in statia CFR Vintu de Jos, la linia nr.7, a fost format trenul cu
nr.20541, compus din 23 vagoane seria Sggrs, incarcate, avand ca destinatie statia CFR Constanta Ferry
Boat.

In urma verificarii garniturii de vagoane de citre personalul operatorului de transport, s-a constatat ci nu
sunt respectate prevederile regulamentare privind repartizarea franelor active la trenurile de marfa, fiind
necesara efectuarea unor operatii de manevra pentru recompunerea trenului.

In timpul efectudrii operatiilor de manevra, un grup de 5 vagoane incircate, care au fost lisate in
stationare la linia nr.9, fara a le fi asigurata mentinerea pe loc, s-a pus in miscare necomandat, a talonat
schimbatoarele de cale nr.12 si 14, pe care le-a atacat pe la calcai, a parcurs aproximativ 2000 m in linie
curentd, dupa care s-a oprit, fara actionarea sau intrarea in actiune a vreunui sistem de franare, pe
sectiunea izolatd 1AD a statiei CFR Vintu de Jos, pe firul de circulatie 1, inspre statia CFR Blandiana, pe
o zona unde profilul liniei era tip ,,sa”.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Coslariu - Simeria (linie dubla electrificata), aflatd in administrarea CNCF ,,CFR” SA.
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Vagoanele implicate in incident apartin casei de expeditii EP-Rail Romania care este si proprietarul
contractelor de transport. Remorcarea trenului din care faceau parte acestea urma sa fie asigurata de CER-
Fersped SA, care se ocupa si cu obtinerea traselor aferente de la CNCF ,,CFR” SA.

Locomotiva cu care s-a efectuat manevra tip LE-MA 6000 kW cu numarul de identificare 91 53 0 480
037-7 (denumita in continuare LE-MA nr.037), personalul de conducere si deservire al locomotivei
precum si personalul care a format partida de manevra, apartin operatorului de transport feroviar (OTF)
de marfa CER-Fersped SA.

Tn urma producerii acestui incident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite si
nici pagube la infrastructura feroviara sau materialul rulant implicat.

Urmare producerii incidentului, linia curentd Vintu de Jos — Blandiana firul de circulatie 1, a fost inchisa
intre orele 05:28 si 07:37, producandu-se intarzierea a doud trenuri de calatori cu un total de 194 minute.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului a fost punerea in miscare necomandata a convoiului de 5 vagoane,
ramase neasigurate la linia nr.9 a statiei CFR Vintu de Jos pe o zona cu declivitatea de 2,38 %o panta in
sensul spre statia CFR Blandiana, datorita unei cumuléri de factori.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

- acceptarea la manevra efectuatd in statia CFR Vintu de Jos, a unui sistem de lucru gresit referitor
la modul de asigurare a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza, prin aplicarea in toate cazurile a
unor saboti de méana la capetele extreme ale convoiului de vagoane;

- acceptarea efectudrii manevrei cu o partidd de manevra incompletd si preluarea tuturor sarcinilor
acesteia de catre o singura persoana, respectiv seful de manevra;

- neasigurarea convoiului de 5 vagoane in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare,
prin strangerea franelor de mana active si prin aplicarea sabotilor de mana la rotile de la capetele
extreme ale convoiului.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile si
regulamentele Tn vigoare, respectiv:

1. Fisa nr.25 din Planul Tehnic de Exploatare al statiei CFR Vintu de Jos referitoare la modul de
asigurare contra fugirii a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza.
2. Regulamentul pentru circulatia si manevra vehiculelor feroviare, art.67, referitoare la modul de

asigurare contra fugirii a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii incidentului.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor/incidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, evenimentul se incadreaza ca incident feroviar la art.8, grupa A, pct.1.4 —
,scapari de trenuri sau de vehicule feroviare din linie curentd sau din puncte de sectionare, care se
angajeaza pe parcursul de primire sau expediere, pe linia curenta sau pe linia de evitare/scapare;
scapari de trenuri sau de vehicule feroviare din puncte de sectionare cu depdsirea marcii de siguranta”.



Recomandari de siguranta

Avand in vedere modul inadecvat prin care personalul ce a format partida de manevra si-a dus la
indeplinire sarcinile de serviciu, fapt ce a contribuit la producerea incidentului, comisia de investigare
emite urmatoarea recomandare de siguranta:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR va solicita operatorului de transport feroviar de
marfa CER-Fersped SA sa reevalueze riscurile generate de pericolul ,,neasigurarea garniturilor de tren si
a grupurilor de vagoane in statii de formare/compunere (cap de sectie)” si sa dispund masuri
suplimentare pentru tinerea sub control a acestuia.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 22.12.2019 in jurul orei 04:10, in statia CFR Vintu de Jos la linia nr.7, s-a format trenul
nr.20541, compus din 23 vagoane seria Sggrs, pe care se aflau containere Incarcate cu material lemnos,
avand ca destinatie statia CFR Constanta Ferry Boat. Garnitura de vagoane a fost adusa in statie, de pe
linia ferata industriala a SC Timber Sebes SA, de catre operatorul de manevra SC Silva Logistic SA si
predata pe baza unei liste de predare-primire, operatorului de transport CER-Fersped SA, care urma sa
asigure remorcarea trenului pana la statia de destinatie.

In urma verificarii garniturii de vagoane aflate pe linia nr.7 de catre personalul operatorului de transport
CER-Fersped SA, in vederea formarii trenului nr.20541, s-a constatat ca nu sunt respectate prevederile
art.37(2) punctul a) sectiunea a 3-a din ,,Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor 1n
exploatare Nr.250, editia 2005 , privind repartizarea franelor active la trenurile de marfa, care prevede
ca ,, in trenurile de marfa nu trebuie sa se gaseasca unul sau mai multe grupuri de vagoane numai cu
conducta de trecere, fiecare grup cu un numar total de osii mai mare de 12 osii, intre locomotiva si
primul vagon cu frana automata activa, precum si in corpul trenului, intre doud vagoane cu frana
automata activa, pentru trenurile de marfa indiferent de rangul in care s-a prevazut sa circule”.

Astfel, Tn corpul trenului intre doud vagoane cu frana automatd activa erau 3 vagoane, seria Sggrss,
fiecare echipate din constructie cu cate 3 boghiuri — 6 osii, in total 18 osii, cu frAna automata izolata,
vag.6 (33544960226-7), vag.7 (33544960200-2) si vag.8 (33544960249-9) (fig.2). Repartizarea franelor
active nefiind instructionala, partida de tren a operatorului de transport a luat masura recompunerii
trenului.
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Tn acest sens, la ora 05:00, seful de manevra al OTF a facut solicitarea de efectuare a manevrei in
Registrul statiei, cu mentiunea ,, rugam efectuati conditii TR 20541 prin manevrare vagoane de la L7 la
L9”. In baza acestei solicitari, impiegatul de miscare dispozitor (IDMd) din statia CFR Vintu de Jos a dat
dispozitie catre impiegatul de miscare exterior (IDMe) pentru intocmirea unui plan de manevra cu
mentiunea ,, manevrati vagoane de la L7 la L9 pentru creare conditii” .

In aceste conditii, dupd primirea planului de manevra, in jurul orei 05:00, cu locomotiva LE-MA nr.037,
de la linia nr.7 unde se afla garat trenul, s-au inceput operatiile de manevra, prin iesirea cu un grup de 7
vagoane (fig. nr.2), care s-au introdus la linia nr.9 a statiei, libera, n baza parcursului executat de IDMd si
a semnalelor de manevra date de catre seful de manevra, cu rechizitele din dotare — traseu marcat cu
culoarea ,,mov” in fig. nr.3.

STATIA VINTU DE JOS
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Fig. nr.3

Dupa ce convoiul de 7 vagoane a ajuns la linia nr.9, s-a lasat prin dezlegare un grup de 5 vagoane, iar in
jurul orei 05:20, cu celelalte doua vagoane s-a inceput manevra de ducere a acestora inapoi la linia nr.7
unde se aflau celelalte 16 vagoane ale trenului — traseu marcat cu culoarea ,,portocaliu” in fig. nr.3.
Dupa finalizarea acestei manevre, cele 5 vagoane aflate la linia nr.9 trebuiau manevrate fnapoi la linia
nr.7 pentru recompunerea trenului, pe acelasi traseu pe care s-au efectuat operatiile de manevra
anterioare.

Cu ocazia dezlegarii celor doud vagoane, seful de manevra a inchis robinetele frontale de aer dintre
vagoanele nr.2 si nr.3 ale convoiului de 7 vagoane, a desfacut aparatul de legare dintre acestea dar nu a
strans frana de mana de la primul vagon din convoiul ramas la linia nr.9, desi acesta avea frana de mana
activd si nu a aplicat saboti de mana la rotile extreme ale convoiului, Th ambele capete ale acestuia pentru
asigurarea mentinerii pe loc a convoiului de 5 vagoane ramas pe linie.

In aceste conditii, in timpul manevrarii celor doua vagoane Tnapoi spre linia nr.7, grupul de 5 vagoane
aflat in stationare la linia nr.9, s-a pus Tn miscare necomandat, a talonat schimbatoarele de cale nr.12 si
nr.14 ale statiei, cap X, aflate in pozitia pe abatere, pe care le-a atacat pe la calcai, a parcurs o distanta de
circa 2000 m si s-a oprit pe sectiunea 1 AD a statiet CFR Vintu de Jos, pe firul 1 de circulatie, inspre
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statia CFR Blandiana — traseu marcat cu culoarea ,,rosu” in fig. nr.3. Oprirea convoiului de vagoane s-a
produs fara actionarea sau intrarea in actiune a vreunui sistem de franare, pe o zonad unde profilul liniei
era tip ,,sa”.

Dupa asigurarea mentinerii pe loc a grupului de 5 vagoane aflat in linie curentd, efectuarea verificarilor la
linie si la schimbatoarele de cale, vagoanele au fost aduse in statie cu locomotiva LE-MA nr.037 la ora
07:36.

Trenul nr.20541 a fost recompus pe linia nr.7, Tn compunerea gasita pe teren de catre membrii comisiei de
investigare (fig.nr.4), cu mentiunea ca trenul urma sa fie indrumat in directia statiei CFR Blandiana, iar in
figurd locomotiva este pozitionata la urma trenului, datoritd faptului cd operatiunile de manevra au fost
efectuate catre statia Alba Iulia.

ALBA IULIA VINTU DE JOS BLANDIANA
— y LINIA T —_—
POTAL 7 vagoane care au fost manevralt ae———ao—gyg

vag. 3 vag. 4 vag. 5§ vig.a vag. 7 wvag. 1 vag. 2
|I.1|:1rrn.] e I 171-5 IIIE H | 1267 | 200-2 I 213.5 I 193.9 | 2+9-§II 15 VAGOANE CARE XU SE MANEVREAZA

e TOTAL 16 vagoane care nua au fost

ving. 8 i iV i e
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acfiune  activne acfiune izolatd  irolati  acfiune  activne irolata
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fmcldenulud feroviar - sitwaple pdsind
I fafar Peculnd de oditre comisio de fnvestigare

Fig. nr.4

Se constatd cd aceastd compunere nu respecta prevederile art.37(2) punctul b) sectiunea a 3-a din
,Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250, editia 2005°” , privind
repartizarea franelor active la trenurile de marfa, care prevede ca ,, In trenurile de marfa nu trebuie sa se
gaseasca unul sau mai multe grupuri de vagoane numai cu conducta de trecere, fiecare grup cu un numar
total de osii mai mare de 4 osii inaintea ultimelor 3 vagoane din tren care trebuie sa aiba frane automate
active...”. In cazul acestei compuneri vagonul nr.6 (33544960226-7) a fost inaintea ultimelor 3 vagoane
din tren cu frane active, dar a avut un numar de 6 osii numai cu conducta de trecere, repartizarea franelor
active nefiind instructionald, motiv pentru care s-a cerut recompunerea trenului.

Dupa a doua recompunere a trenului nr.20541, au fost respectate prevederile art.37(2) punctul a) si b),
sectiunea a 3-a din ,,Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor n exploatare Nr.250,
editia 2005, privind repartizarea franelor active la trenurile de marfa, conform ,,Aratarii vagoanelor™’.

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 pe sectia de circulatie interoperabila Coslariu - Simeria (linie dubla, electrificata).
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Infrastructura si suprastructura céii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere a infrastructurii se face
de catre personalul specializat al Districtului L.5 Vintu de Jos, apartinand Sectiei L 9 Alba lulia.

Instalatiile de semnalizare si centralizare de pe zona unde s-a produs incidentul sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Districtului SCB 4, apartinand Sectiei CT3 Alba lulia.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatiec Coslariu - Simeria sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva cu care s-a efectuat manevra este proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa CER-Fersped SA si este intretinutd de agenti economici
detinatori de certificate de entitti responsabile cu intretinerea.

Personalul de conducere si deservire al locomotivei precum si personalul de tren care a efectuat manevra
in statie, apartine operatorului de transport feroviar de marfa CER-Fersped SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele convoiului de manevra

Convoiul de manevra a fost compus din 7 vagoane, 42 0sii, incarcate, 544 tone si a avut o lungime de
185 metri. Convoiul a fost manevrat cu locomotiva LE-MA nr.037.

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

Statia CFR Vintu de Jos este o statia tip ,,paralelogram”. Tn zona producerii incidentului, suprastructura
caii ferate este cale fara joante, alcatuitd din sine tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru
prindere elastica T17 W 60, prindere elastica VOSSLOH W14, cu cleme elastice skl 14.

Tn zona producerii incidentului (linia nr.9 din statia CFR Vintu de Jos), traseul cii in plan vertical are
declivitate de 2,38 %o, panta in sensul spre statia CFR Blandiana. Prisma caii este realizata din piatra
sparta noua, completa si ne colmatata.

Intre statiile CFR Vintu de Jos si Blandiana, era deschis pentru circulatie doar firul 1 de circulatie, firul 2
fiind inchis pentru lucrari de reabilitare.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie unde s-a produs incidentul se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

Locomotiva LE-MA nr.037 care a efectuat operatiile de manevra anterior producerii incidentului, este
proprietatea CER-Fersped SA. La sosirea comisiei de investigare in statie, s-a constatat faptul ca instalatia
INDUSI si instalatia de siguranta si vigilenta tip SIFA erau sigilate si In functie. Maneta de pe cofretul
instalatiei INDUSI era la pozitia ,,M”. Mentinerea pe loc a locomotivei era asigurata prin frana de rastare.
Locomotiva avea in dotare saboti de mana.

C.2.3.4. Vagoane

Cele 5 vagoane implicate in incident au fost de tip Sggrss, cu urmatoarele caracteristici tehnice:
- vagoane pe 3 boghiuri Y25Cs;

- frana automata tip DK-GPA,;

- regulatorul de frana de tip DRV 10-450 H2;
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- frana automata este proportionald cu incarcdtura, max:108 t;

- frana de mana este cu actionare pe un boghiu, greutatea franata este de 20 t;
- lungimea peste tampoane este de 26,39 m;

- ampatamentul vagonului, intre boghiuri este de 10,425 m;

- tara vagonului: 25 000 kg.

C.2.3.5. Activitatea de manevra in statia CFR Vintu de Jos

Activitatea de manevra in statie este reglementatd prin Planul Tehnic de Exploatare. Conform fiselor
acestuia, in legdtura cu incidentul investigat, activitatile care trebuie desfasurate respectiv conditiile care
trebuie indeplinite pentru efectuarea manevrei sunt urmatoarele:

» Fisanr.18 - Personalul care executd manevra si modul de executare a acesteia

In cazul partidei de manevra a trenurilor de marfa apartinand OTF, conducitor al manevrei este seful de
manevra al OTF respectiv. Reprezentantul OTF Intocmeste solicitarea scrisa cu operatiile de manevra ce
se vor executa si alte conditii pe care trebuie sa le cunoasca IDM dispozitor si o preda acestuia
mentionand ora predarii-primirii. Operatiile de manevra se executd in baza planului de manevra intocmit
in scris de catre IDM exterior din dispozitia IDM dispozitor.

Principalele operatii de manevra ce se pot execut sunt: compuneri-descompuneri de trenuri, detasarea
vagoanelor, grupelor de vagoane din tren, descompunerea grupelor de vagoane detasate de la tren in
vederea introducerii la fronturile de incarcare-descarcare, atasarea vagoanelor, grupelor de vagoane la
tren, etc.

Parcursurile de manevra se executa de catre IDM dispozitor de la aparatul de comanda numai la cererea
conducatorului manevrei care va da semnale de inceperea manevrei numai dupa ce IDM dispozitor i-a
confirmat executarea parcursului cerut iar conducatorul manevrei s-a convins de indicatia permisiva a
tuturor semnalelor de manevra din parcursul cerut.

Partida de manevra va avea obligatoriu RTF portabil in buna stare de functionare si prevazut cu frecvente
pentru manevre.

» Fisa nr.20 - Tonajul maxim cu care se executd manevra si procentul de masa franata care trebuie
asigurat convoiul de manevra, limitéri de viteza la manevra

Procentul de franare la manevra care trebuie asigurat convoiului la manevra este de 34 %, corespunzator
declivitatii maxime, vitezei maxime de 25 km/h si drumului de franare de 50 m.

Conducdtorul manevrei este obligat nainte de iesirea la manevra, sa verifice daca convoiul are asigurata
franarea la procentul stabilit cu franele automate in actiune, respectiv cu franele de mana ocupate de
agenti.

» Fisanr.25 - Reglementari de amanunt privind asigurarea vehiculelor feroviare contra fugirii

Declivitatea maxima pe liniile statiei intre marcile de sigurantd este de 2,37 mm/m, panta spre Hm
Blandiana.
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In toate cazurile, pe toate liniile statiei, necesarul de masd franata pentru mentinerea pe loc ce se
realizeaza prin strangerea franelor de mana bune este de 8% (valabil si pentru cazul cu vant puternic),
corespunzator declivitatii maxime a acestor linii.

Necesarul de masa franata pentru mentinere pe loc se stabileste de catre seful de tren/manevra, iar n cazul
trenurilor descompuse fara sef tren/manevra acesta se va stabili de catre IDM exterior in functie de tonajul
brut al trenului.

Asigurarea vagoanelor aflate la incarcare-descarcare, mentinerea pe loc contra fugirii pe aceste linii se
face prin strangerea franelor de mana la toate vagoanele inzestrate cu frane de mana in buna stare de
functionare dar cel putin pana la asigurarea procentului de 8 % si cu saboti de mana asezati sub rotile
vagoanelor extreme de pe aceasta linie.

Asigurarea vagoanelor cu frane de mana si saboti de mana pe linia de Incarcare-descarcare se face de un
agent din partida de manevrda a OTF care a executat manevra din ordinul sefului de manevra care
urmareste si se convinge de executarea ordinului dat.

Asigurarea materialului rulant cu care nu se mai manevreaza sau care stationeaza fara locomotiva (grupuri
de vagoane si garnituri de trenuri), pe liniile statiei, Se va face prin strangerea franelor de mana necesare
asigurarii procentului minim de mentinere pe loc de 8 % gi cu saboti de ména asezati la capetele extreme
ale grupului de vagoane sau al garniturii.

Asigurarea materialului rulant aflat in stationare, fara locomotiva, pe liniile de primire-expediere, se face
de un agent din partida de manevra a OTF care a executat manevra din ordinul sefului de manevra care
urmareste si se convinge de executarea ordinului dat.

Sabotii de mand folositi pentru asigurarea vagoanelor se asazd pe ciuperca sinei si se imping sub roata
vagonului pana ce vor fi prinsi sub ea pentru a nu se putea ridica decat la aducerea locomotivei.

In toate cazurile, sabotii de man cu care urmeaza si se asigure materialul rulant in stationare, nu vor fi
ridicati de pe suportul din biroul de miscare decat numai cu aprobarea si in prezenta IDM exterior de
serviciu, dupa ce agentul OTF a inscris in registru IDM exterior: ,,Azi ...(data/ora), se ridica sabotul nr.
....pentru asigurarea, la linia ...., Semnatura”

In planul de manevra inmanat conducitorului de manevra (atunci cand se inméneaza program de manevra
— fisa 18) IDM exterior va preciza numarul vagonului si numdrul sabotului cu care este asigurat (cazul in
care, la Tnceperea manevrei, pe liniile de incarcare-descarcare sau pe liniile de primire-expediere exista
material rulant, de orice fel, asigurat contra fugirii)

IDM exterior, Tnainte de Inceperea manevrei precum si dupd terminarea ei, este obligat sa facd
inventarierea sabotilor de mana.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva, partida de manevra si impiegatul de miscare a fost asigurata
prin statii radiotelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgentda feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai gestionarului de
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infrastructura feroviara din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, ai operatorului de transport
CER-Fersped SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara Roméana - AGIFER.

C.3. Urmarile 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 nu s-au inregistrat pagube la infrastructura feroviara, la instalatiile SCB
sau la vehiculele feroviare implicate.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii incidentului, linia curenta Vintu de Jos — Blandiana firul de circulatie 1, a fost
inchisa la data de 22.12.2019 intre orele 05:28 si 07:37, producandu-se intarzierea a doud trenuri de
calatori cu un total de 194 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 22.12.2019, in intervalul orar in care s-a produs incidentul, vizibilitatea indicatiilor semnalelor
fixe a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe timp de noapte. Vizibilitatea
semnalelor mobile transmise de partida de manevra a fost buna. Starea timpului nu a influentat modul de
producere a incidentului.

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

Declaratiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfa CER-Fersped SA
Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva cu care s-a efectuat manevra, in sistem
simplificat, se pot retine urmatoarele:

Planul de manevra i-a fost comunicat verbal de catre seful de manevra, prin ordin de circulatie si prin
instalatia de radiotelefon de catre impiegatul de miscare din statie. Partida de manevra a fost formata
dintr-un sef de manevra si un manevrant.

Asigurarea vagoanelor cu care nu se manevreaza, conform PTE, trebuia efectuata prin strangerea franelor
de mana la vagoane si cu saboti de mand la ambele capete ale convoiului. Nu stie cati saboti de méana au
avut membrii partidei, dar lui i s-a comunicat de catre seful de manevra ca vagoanele sunt asigurate si ca
se poate Tncepe manevra.

In timpul manevrei, partida de manevri trebuie si fie pozitionata astfel: conducatorul manevrei la primul
vagon dupa locomotiva iar cel de al doilea agent, la ultimul vagon. La Thceperea manevrei, respectiv a
deplasarii grupului de 7 vagoane de la linia 7 la linia 9, pe convoiul de manevra s-a aflat doar seful de
manevra la ultimul vagon, manevrantul fiind pe peron la linia 9. Desi nu erau indeplinite conditiile pentru
efectuarea manevrei, nu a oprit manevra, deoarece a considerat ca poate face miscarile de manevra in
siguranta, avand semnale optice si comunicare prin instalatiile de radio-telefon. Nicio instructie nu-i
permitea o astfel de abordare, respectiv de a considera cd se poate face manevrd si fard respectarea
componentei partidei de manevra.
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Din declaratiile personalului care a format partida de manevra, se pot retine urmadtoarele:

Partida de manevra a fost formatd din 1+1, respectiv sef de manevra si manevrant. Ambele persoane
aveau autorizatie de exercitarea functiei pentru functia de ,sef tren”, dar nominalizarea pentru
indeplinirea functiilor la manevra din data respectiva a fost efectuata de catre dispecerul de serviciu
apartinand operatorului de transport, prin programul de lucru. Persoanele nominalizate cunosteau acest
fapt, precum si functiile si obligatiile de serviciu aferente pe care trebuiau sa le indeplineasca.

Nu s-a putut da o explicatie referitor la faptul ca solicitarea pentru efectuarea manevrei a fost intocmita
incomplet, fapt ce a condus la Intocmirea unui plan de manevra asemanator, astfel cd, asa cum acestea
aratau, trebuia efectuatd doar manevra unui grup de vagoane de la linia 7 la linia 9. Au continuat
efectuarea manevrei pentru finalizarea conditiilor de circulatie.

Le-au fost prelucrate si cunosteau prevederile PTE al statiei CFR Vintu de Jos. Conform acestuia,
vagoanele cu care nu se manevra trebuiau asigurate cu saboti de mana la ambele capete ale convoiului si
cu strangerea franelor de méana. La plecarea din biroul de miscare nu s-a ridicat niciun sabot de mana si
nici nu li s-a cerut acest lucru, pentru ca inainte de producerea incidentului, in statia CFR Vintu de Jos
niciodata nu s-au asigurat vagoanele cu care nu se manevra si cu saboti de mana.

Vagoanele cu care nu se mai manevra trebuiau asigurate contra fugirii de catre manevrant, la ordinul si
sub supravegherea sefului de manevra. Personalul implicat nu a putut preciza daca la inceperea manevrei
s-a facut un instructaj referitor la obligatiile ce revin manevrantului, dar acesta stia care 1i sunt obligatiile.

Toate operatiile de manevrd s-au efectuat doar cu seful de manevra, persoana care trebuia sa
indeplineasca functia de manevrant, nefiind pe convoiul de manevra. Acesta s-a aflat in timpul manevrei,
in statie, fiind ocupat cu preluarea documentelor trenului de la seful de tren care a asigurat aducerea
trenului in statie din SC Timber Sebes SA, deoarece acesta se grabea sa plece inapoi, iar el urma sa plece
mai departe cu trenul. Desi conditiile de efectuare a manevrei in ceea ce priveste componenta partidei de
manevra nu erau indeplinite, s-a continuat manevra pentru a se termina mai repede de compus trenul.
Seful de manevra si-a asumat efectuarea manevrei in aceste conditii, preluand atributiile manevrantului,
dar, Tnainte de plecarea cu cele 2 vagoane de la linia 9, nu a asigurat cele 5 vagoane nici cu sabot de mana
nici prin strangerea franelor de mana la vagoane, bazdndu-se pe faptul ca acestea ramaneau franate cu
frana automata, dupa oprirea convoiului anterior dezlegarii celor 2 vagoane. Modul de procedare a fost
neinstructional.

Nu a existat o presiune din partea operatorului de transport pentru finalizarea intr-un timp scurt a
operatiilor de manevra, iar de documentele necesare pentru expedierea trenului se puteau ocupa si dupa
finalizarea manevrei. Faptul cd ambele persoane aveau aceeasi functie nu a influentat activitatea acestora,
respectiv cea de impartire a atributiilor. Le-au fost prelucrate riscurile de producere a unor accidente in
timpul activitatilor desfasurate, dar seful de manevra, cand a ldsat grupul de vagoane neasigurat, nu s-a
gandit cd acesta s-ar putea pune In miscare.

Declaratiile personalului apartinind administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR”
SA

de Jos avand functia de impiegat de miscare dispozitor, se pot retine urmadtoarele:

La data de 22.12.2019 in jurul orei 05:00, s-a prezentat la biroul de miscare, un reprezentant al OTF CER-
Fersped cu functia de sef de manevra, care a scris in registru o solicitare de manevra pentru executare
conditii de circulatie la tr.20541 prin manevrare vagoane, de la linia 7 la linia 9. A fost clar pentru el ce
operatii trebuiau facute si a dat dispozitie IDMe de intocmire a planului de manevra, cu aceleasi precizari
ca cele din solicitare.

15



Desi nu a fost trecut in planul de manevra, a efectuat parcurs pentru manevrarea a doud vagoane de la
linia 9 napoi la linia 7 si ldsarea unui grup de 5 vagoane la linia 7 In baza solicitérii sefului de manevra
prin instalatia de radio-telefon. Operatia de manevrare a celor doua vagoane trebuia trecuta in planul de
manevra.

Partida de manevra a fost formata dintr-un mecanic de locomotiva, un sef de manevra si un manevrant. I-
a vazut pe acestia n biroul de miscare dar nu poate preciza daca au venit toti in acelasi timp.

Conform instructiilor de serviciu, personalul OTF care a efectuat manevra, ar fi trebuit sd inscrie in
Registrul Unic de Cai Libere Comenzi si Miscare (RUCLCM) aflat in biroul de miscare, inainte de
Tnceperea manevrei, modul de asigurare a grupului de 16 vagoane ramase la linia 7, dar nu a facut acest
lucru. Considera ca nici el nici IDMe nu aveau obligatia sa solicite acest lucru personalului OTF, acest
fapt fiind obligatia exclusiva a sefului de manevra.

Asigurarea vagoanelor cu care nu se manevreaza se face cu saboti de mana ai statiei din biroul de
migcare. Cu toate acestea, este de parere ca nu se poate considera cd prin neinscrierea in registru, la
inceperea manevrei, cele 16 vagoane de la linia 7au ramas neasigurate, deoarece ele au fost asigurate de
personalul OTF care a adus trenul in statie din SC Timber Sebes SA.

Pe toate liniile statiei, convoaiele de vagoane cu care nu se manevreaza trebuie asigurate cu saboti de
mana doar spre capatul dinspre statia CFR Blandiana, Inspre aceastd statie fiind tendinta de fugire din
statia CFR Vintu de Jos. Aceste prevederi 1i sunt clare si sunt prevazute in PTE.

A efectuat verificarea functionarii instalatiilor de radio-telefon atat cu mecanicul de locomotiva cat si cu
seful de manevra si acestea functionau corespunzator. Prin aceasta instalatie, a avut comunicari cu seful
de manevra referitor la executarea parcursurilor de manevra, incadrarile pe sectiuni si linii, asigurarea
vagoanelor si cand sunt gata pentru manevrd. A intrebat si seful de manevra i-a confirmat ca cele 5
vagoane radmase la linia 9 au fost asigurate.

Producerea incidentului a fost sesizatd prin faptul ¢i s-au ocupat sectiunile pe capatul Y al statiei. Tn acel
moment, a Incercat sd ia legatura cu seful de manevra care nu i-a raspuns si a avizat in acelasi timp IDM
din statia CFR Blandiana si operatorul de la RC Sibiu pentru oprirea circulatiei pe distanta Vintu de Jos-
Blandiana. Vagoanele s-au oprit singure pe o sectiune cuprinsa intre statiile Vintu de Jos — Blandiana.

La data producerii incidentului, linia de evitare nu era functionald, ceea ce inseamna ca nu se putea face
parcurs de evitare in cazul scaparii unor vagoane de la liniile 7+10 deoarece macazul care da acces la linie
era blocat electric pe cealalta pozitie.

Nu a fost consultat la intocmirea PTE, i-au fost aduse la cunostinta care sunt riscurile de producere a unor
accidente n activitatea proprie si nu a identificat alte riscuri pe care sa le aducd la cunostinta organelor
ierarhice.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea circulatiei trenurilor in statia CFR Vintu
de Jos avand functia de impiegat de miscare exterior, se pot retine urmatoarele:

In legaturd cu efectuarea manevrei in statie are atributii referitoare a verificarea personalului de manevra,
intocmirea planului de manevra in baza cererii de manevra si emiterea ordinelor de circulatie. La data de
22.12.2019 a efectuat verificarea personalului care urma sa efectueze manevra, respectiv 1 mecanic de
locomotiva, 1 sef de manevra si 1 manevrant.

Pentru efectuarea conditiilor la tren, trebuiau efectuate doud manevre de la linia 7 la linia 9. In acest sens,
in planul de manevra mai trebuia trecutd inca o miscare de la linia 7 la linia 9. Considera ca solicitarea de
efectuare a manevrei nu a fost intocmitd corespunzitor tuturor operatiilor ce trebuiau efectuate. IDMd
trebuia sa 1i solicite completarea solicitarii.
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Referitor la faptul cd in planul de manevra intocmit, el trebuia sa facd mentiuni referitoare la modul de
asigurare a vagoanelor ramase cu frane de mana si saboti, dar nu a facut-o deoarece nu a avut numarul
vagoanelor cu frane bune. Considera ca aceastd neinscriere nu insemna ca la inceperea manevrei, grupul
de 16 vagoane a ramas neasigurat, intrucat acestea au fost asigurate cu franele de mana de catre seful de
tren care a venit cu trenul din SC Timber Sebes SA. Conform PTE, vagoanele trebuiau asigurate si cu
saboti de mana, dar cele 16 vagoane ramase la linia 7, nu au fost asigurate si cu saboti de mana.

Nu a solicitat sefului de manevra mentionarea franelor de mana stranse la grupul de 16 vagoane ramas la
linia 7 deoarece a avut de indrumat la acea ora un tren de calatori, iar seful de manevra nu le-a trecut in
solicitarea de efectuare a manevrei.

Nu cunoaste dacd anterior producerii incidentului, asigurarea vagoanelor cu care nu se manevra, in statie,
se facea si cu saboti de mana daca nu se asigura procentul de masa franat.

Tine evidenta sabotilor de mana ai statiei, privind locul unde se afla, respectiv dacd sunt pe suport sau pe
teren, la ce linie si la ce vagon. La inceperea manevrei, toti sabotii 1+10 se aflau in biroul de miscare, pe
suport. La plecarea sefului de manevra din birou, nu i-a solicitat ridicarea vreunui sabot pentru utilizare,
deoarece nu stia ca asigurarea vagoanelor trebuia efectuata si cu saboti de mana.

Efectueaza serviciu in statie de 1 an si 6 luni, i-au fost prelucrate prevederile PTE si nu a avut neclaritati.
C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,.CFR” SA 1in 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 cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din Romania,
aflandu-se n posesia:

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 (reinnoitd) — valabila de la
data de 12.12.2019 pana la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romand a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de
infrastructura feroviara;

e  Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB19004 (reinnoitd) — valabila de la
data de 12.12.2019 pana la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romand a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd 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.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, n
principal:

declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.
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Pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare si Stabilirea masurilor pentru tinerea sub
control a acestora administratorul infrastructurii feroviare are intocmita procedura de sistem

,Managementul riscurilor”, cod PS 0-6.1. La data producerii incidentului era in vigoare editia 3, de la
data de 19.11.2018.

In documentele de referinta, au fost incluse atat Regulamentele (UE) nr.1169/2010 si nr.402/2013, cat si
Regulamentul (UE) nr.762/2018.

Conform acestei proceduri, toate structurile organizatorice din companie (central companie, central
Sucursale Regionale si cele din subordine), participd la managementul riscurilor, prin identificarea
riscurilor aferente domeniului de activitate propriu, pornind de la activitatile/procesele desfasurate. Pentru
riscurile identificate se asigurd evaluarea, stabilirea si implementarea masurilor pentru implementarea
acestora. De asemenea, se asigurd monitorizarea, revizuirea si raportarea acestora.

In ceea ce priveste identificarea/semnalarea riscurilor, aceasti actiune constituie un atribut al oricirui
salariat al companiei. Acestia participa la identificarea riscurilor care pot afecta activitatea desfasurata si
obiectivele stabilite, prin identificarea pericolelor, identificareca si analizarea tuturor riscurilor
operationale, organizationale, etc. si stabilirea masurilor de control aferente. Printre aceste riscuri se
numdra si cele generate de factori umani si organizationali, precum volumul de munca, organizarea
muncii, etc. Procesul de identificare, fiind unul continuu, personalul din cadrul subunitatilor care
identifica noi riscuri potentiale, le aduce la cunostinta sefului subunitatii printr-un raport de eveniment.

In procedura amintitd se mai precizeazi faptul ci ,problemele dificile identificate nu trebuie ignorate
pentru ca pot deveni riscuri, in special in situatii repetitive”.

Urmare verificdrii registrului de riscuri al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, in legaturd cu
incidentul produs, s-au constatat urmatoarele:

A fost identificat la data de 05.06.2018, cu ultima revizuire la data de 08.10.2018, riscul ,,Scapari de
trenuri sau de vehicule feroviare din linie curenta sau ori din puncte de sectionare, care se angajeaza pe
parcursul de primire sau expediere, pe linia curenta ori pe linia de evitare/scapare. Scapari de trenuri sau
de vehicule feroviare din puncte de sectionare cu depasirea marcii de siguranta”.

Pentru acest risc, in legatura cu activitatea la care s-a produs incidentul si a factorilor care au contribuit,
nu au fost identificate pericole care I-ar fi putut genera, ci cauze. Una dintre cauzele identificate care I-ar
fi putut favoriza a fost: neasigurarea contra fugirii a vehiculelor feroviare.

Masurile stabilite pentru tinerea sub control, au fost prevederi din instructiile si regulamentele in vigoare,
respectiv: Instructia nr.250, Regulamentul nr.005, Regulamentul nr.006 si Instructiunile nr.201.

Prevederile din Regulamentul nr.005 referitoare la asigurarea vehiculelor feroviare contra fugirii ar fi
trebuit sa fie suficiente pentru impiedicarea producerii incidentului, avand in vedere Art.67 — ,, Vehiculele
feroviare cu care nu se manevreaza trebuie garate intre marcile de siguranta ale liniei de garare, cu usile
inchise, fiind legate intre ele si asigurate contra fugirii, prin strangerea franelor de mana si cu saboti de
mana asezati la rotile extreme ale primului si ultimului vagon din grup”.

De asemenea, conform Art.69 (1) din acelasi regulament - , Asigurarea trenurilor si a grupurilor de
vagoane se face Thainte de dezlegarea locomotivei, astfel:

a) cand stationeaza pe linii cu declivitate pana la 2 %o inclusiv, prin strangerea numarului de frane de
mand necesare mentinerii pe loc,

b) cdnd stationeaza pe linii cu declivitate peste 2 %o, prin strangerea numarului de frane de mdna
necesare mentinerii pe loc si cu saboti de mana asezati la rotile osiilor extreme ale ultimului vagon in
capatul spre panta;,
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Precizam faptul ca potrivit prevederilor mentionate, in cazul efectudrii manevrei de catre un OTF cu
personal propriu, responsabilitatea asigurdrii vehiculelor feroviare contra fugirii revine acestui personal.
Impiegatii de miscare (IDM) care nu apartin unui OTF, dacd nu efectueazd manevra, nu au
responsabilitati directe in ceea ce priveste aceastd asigurare. Avand Tn vedere acest aspect, cauzele
identificate si implicit masurile pentru tinerea sub control nu vizau direct activitatea impiegatilor de
miscare.

In anumite conditii, impiegatii de miscare au implicatii indirecte referitor la asigurarea contra fugirii, cum
a fost si in cazul incidentului produs. Astfel, conform PTE al statiei CFR Vintu de Jos, IDMe are
obligatia, Tnainte de inceperea manevrei, de a inventaria sabotii de méana din statie, in conditiile in care in
aceasta statie, In toate cazurile, asigurarea vehiculelor feroviare cu care nu se mai manevreaza trebuia
efectuata si cu saboti de mana, la ambele capete ale convoiului de vagoane.

In aceste conditii, inainte de inceperea manevrei care a precedat incidentul, la plecarea personalului OTF
din biroul de miscare, pe rastel, cu ocazia inventarierii, nu trebuiau sd se regaseasca cel putin 4 saboti,
care ar fi trebuit ridicati de catre personalul OTF care urma sd efectueze manevra. Doi ar fi trebuit
amplasati la convoiul de 16 vagoane ce urma sa ramana la linia nr.7, iar ceilalti doi trebuiau utilizati in
timpul efectudrii manevrei, pentru asigurarea celor 5 vagoane care urmau sa ramana la linia nr.9.

In cursul actiunii de investigare, S-a constatat faptul ca de la data cand s-a identificat riscul mentionat si
pana la producerea incidentului, nu au mai fost identificate alte riscuri sau pericole care sd genereze acest
risc, nici de cétre personalul responsabil cu evaluarea riscurilor, nici de cétre personalul de executie.

De asemenea, pentru activitatea din statia CFR Vintu de Jos, nu s-a efectuat o actiune de evaluare si
apreciere a riscurilor, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.402/2013, avand in vedere
modificarea conditiilor de exploatare din statie, ca urmare a inceperii actiunii de reabilitare a culoarului
IV Pan European, din anul 2014 care a implicat si anularea accesului spre linia de evitare din statie — fig.
nr.3.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de marfa CER-
Fersped SA

La momentul producerii incidentului feroviar, CER-FERSPED SA, in calitate de operator de transport
feroviar de marfa, 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 OMT nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare)
privind acordarea certificatului de sigurantd 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:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120190014, valabil pana la data
de 31.05.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220190083, valabil pana la data de
31.05.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.
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Ambele certificate sunt reinnoite.

Conform cu Anexa I a Certificatului de Siguranta Partea B, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze
servicii de transport feroviar pe sectia de circulatie si in statia CFR unde s-a produs incidentul. Tn Anexa
I a aceluiasi Certificat, se regaseste locomotiva electrica tip LE-MA 6000 kW cu numarul de identificare
91 53 0 480 037-7 cu care s-a efectuat manevra in statie.

Tn cursul actiunii de investigare, operatorul de transport a obtinut Declaratia de recunoastere a centrului de
formare profesionald a mecanicilor de locomotiva cu numarul de referinta intern RO 20200153, valabila
pana la data de 09.03.2022. Centrul de formare poate efectua cursuri de formare in ceea ce priveste
cunostinte profesionale de material rulant si de infrastructura.

Pentru respectarea criteriului ,,A - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
intreprinderii feroviare” si a cerintei ,,A.1 - Exista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitdtile profesionale, organizarea muncii
sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de evaluare a conformitatii cu
cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd din Regulamentul (UE) NR.1158/2010, operatorul
feroviar are intocmita Procedura de sistem — ,,Managementul riscului feroviar”, cod PO-SMS-01. La data
producerii incidentului, era in vigoare editia 3, de la data de 06.03.2018.

Procedura are scopul de a Tmbunatéti nivelul de siguranta al sistemului feroviar al CER-FERSPED SA
prin implementarea unui proces iterativ de management al riscurilor de siguranti feroviara. Tn procesul de
identificare a pericolelor se vor avea in vedere atat factorii permanenti din interiorul sistemului feroviar
respectiv factorul tehnic si factorul uman, cat si factori aleatorii din exteriorul sistemului feroviar.
Conform procedurii amintite, analizarea celor doua categorii de factori trebuie facuta pe mai multe
sectiuni, printre care si efectuarea manevrei vehiculelor feroviare, activitate unde s-a produs si incidentul
investigat.

Procedura propune utilizarea mai multor metode de identificare a pericolelor, una dintre ele fiind ,, What-
if ?— Ce-ar fi daca?” — o verificare care foloseste experienta personalului care intreaba despre posibile
deviatii, de exemplu: ,,ce se Intdmpla daca se depdseste serviciul continuu maxim admis?”.

Procedura prevede si criterii de acceptabilitate a riscurilor.

Gestionarea pericolelor consta in mentinerea urmatoarelor documente: lista pericolelor, registrul
pericolelor interne si registrul pericolelor externe. Primele doua vor fi actualizate ori de cate ori este
necesar.

In opinia comisiei de investigare, procedura amintitd este de natura sa respecte criteriul mentionat si sa
asigure tinerea sub control a riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

Urmare verificarii documentelor puse la dispozitie de catre OTF, s-a constatat ca in activitatea de
circulatie si manevra trenurilor de marfa, in legaturd cu modul de producere al incidentului, a fost
identificat pericolul ,neasigurarea garniturilor de tren si a grupurilor de vagoane in statii de
formare/compunere (cap de sectie)”. Masurile de siguranta stabilite au fost art.67+76 din Regulamentul
nr.005 si art.80 din Regulamentul nr.006. Acest pericol, precum si masurile pentru tinerea sub control, au
fost prelucrate cu personalul de executie, inclusiv cu personalul implicat in producerea incidentului.

Comisia de investigare considera ca pericolul identificat si masurile pentru tinerea sub control au fost de
natura sa previna producerea incidentului, avand in vedere prevederile din Regulamentul nr.005, Art.67 —
,, Vehiculele feroviare cu care nu se manevreaza trebuie garate intre marcile de siguranta ale liniei de
garare, cu usile inchise, fiind legate intre ele si asigurate contra fugirii, prin strangerea franelor de mana
i cu saboti de mand asezati la rotile extreme ale primului si ultimului vagon din grup ”.
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C.5.3. Norme si reglementdri. Surse i referinte pentru investigare

In actiunea de investigare a incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005 aprobat prin Ordinul
MTCT nr.1816/2005;

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

Regulamentul 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
nr.117/2010;

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

Regulamentul (UE) Nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara;

Regulamentul de punere in aplicare (UE) Nr.402/2013 al Comisiei, privind metoda de sigurantd
comunad pentru evaluarea si aprecierea riscurilor si de abrogare a Regulamentului (CE) nr.352/2009;

surse si referinte

declaratiile personalului de locomotiva si de tren care a efectuat manevra in statia CFR Vintu de Jos;
declaratiile personalului care a asigurat circulatia trenurilor pe zona producerii incidentului;

fise de post ale personalului implicat;

fise ale Planului Tehnic de Exploatare al statie CFR Vintu de Jos.

ordine de serviciu si reglementari proprii;

procese verbale de constatare tehnica.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii

Starea tehnica a suprastructurii cai ferate nu a influentat producerea incidentului feroviar.

La momentul producerii incidentului, linia de evitare de dupa schimbatorul de cale nr.12 (fig. nr.3) nu era
functionald deoarece schimbatorul de cale care putea da acces la aceastda linie era blocat electric pe
cealalta directie. Aceasta situatie data de la data inceperii lucrarilor la coridorul IV Pan European din anul
2014.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de incidentul
feroviar.
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Constatari privind vagoanele implicate in incident

La cele 5 vagoane care s-au pus 1n miscare necomandat si au produs incidentul s-au constatat urmatoarele:

Vagonul nr.33544960101-2 cu reparatia planificatd (RP) efectuata la data de 25.11.2018 RC (2 ani),
frana automata 1n actiune si in stare de functionare, este dotat cu frand de mana, in stare de functionare.

Vagonul nr.33544960171-5 cu RP efectuata la data de 27.05.2019 WMN (2 ani), frdna automata in
actiune si in stare de functionare, nu este dotat din constructie cu frana de mana.

Vagonul nr.33544960216-8 cu RP efectuatd la data de 14.06.2019 WMN (2 ani), frina automata in
actiune si in stare de functionare, nu este dotat din constructie cu frand de mana.

Vagonul nr.33544960226-7 cu RP efectuata la data de 13.02.2019 MT (2 ani), frdna automata izolata
notificatda cu Nota seria CER nr.00081 cu defectul ,.distribuitor de aer defect”, nu_este dotat din
constructie cu frana de mana.

Vagonul nr.33544960200-2 cu RP efectuata la data de 27.05.2019 MT (2 ani), frana automata izolata
notificatd cu Nota seria CER nr.00082 cu defectul ,,distribuitor de aer defect”, nu_este dotat din
constructie cu frana de mana.

Starea tehnicd a vagoanelor era corespunzatoare, neavand alte defectiuni in afara de cele doua cu frana
automata defectd. Vagoanele erau incdrcate cu containere (cite doud bucati pe fiecare vagon).
Containerele erau incarcate cu cherestea.

Tn momentul in care grupul de 5 vagoane a fost lasat la linia nr.9, vagonul nr.33544960101-2, de unde s-a
facut dezlegarea, era dotat cu frana de mana — fig. nr.2.

Constatari privind locomotiva cu care s-a efectuat manevra

Locomotiva LE-MA nr.037 cu care s-a efectuat manevra, nu a avut probleme tehnice in functionare care
ar fi putut distrage atentia mecanicului care o conducea si deservea. Instalatia de radio-telefon a functionat
normal asigurand schimbul de mesaje intre mecanic si partida de manevra.

C.5.4.4. Documentatie privind sistemul de operare
Referitor la cadrul legislativ

Instructiile si regulamentele in vigoare (coduri de practicd) contin prevederi care sd asigure efectuarea
manevrei in conditii de sigurantd, inclusiv prevederi prin care sd se asigurare mentinerea pe loc a
vagoanelor cu care nu se mai manevreaza. Aceste prevederi au fost prelucrate cu personalul implicat in
efectuarea manevrei apartinand atat administratorului de infrastructurd cat si operatorului de transport,
care le cunosteau la data producerii incidentului.

Fisele PTE al statiei CFR Vintu de Jos prin care erau reglementate conditiile de efectuare a manevrei in
statie, au fost intocmite cu respectarea prevederilor din codurile de practica in vigoare. Asa cum au fost
intocmite, acestea puteau asigura efectuarea manevrei in conditii de siguranta circulatiei si prevenirea
producerii incidentului investigat. PTE a fost prelucrat cu personalul apartinand administratorului de
infrastructura care efectua serviciu in statie la momentul producerii incidentului.

Prin fisa de post a IDMe (luatd la cunostintd), au fost stabilite clar responsabilitdtile acestuia in ceea ce
priveste sabotii de mana, asa cum era prevazut si in fisa PTE nr.25, respectiv — ,, supravegheaza si
raspunde pentru evidenta si utilizarea sabotilor de mana din dotarea postului, cunoscand in orice
moment linia la care se gasesc si numerele vagoanelor care sunt asigurate cu acestia”.
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PTE a fost transmis operatorului de transport implicat, care l-a prelucrat sub semnaturd cu intreg
personalul interesat, inclusiv cu personalul implicat in producerea incidentului.

Operatorul de transport a asigurat conditii de efectuare a manevrei in statie prin stabilirea componentei
partidei de manevrd in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare, respectiv dintr-un
conducator de manevra si un agent autorizat pentru efectuarea manevrei. De asemenea, avand in vedere
faptul ca ambele persoane din partida de manevrd aveau aceeasi autorizare, respectiv de ,,sef de tren”,
operatorul de transport a stabilit prin serviciul dispecerat, la inceperea programului, functia pe care fiecare
dintre acestea urmau sa o indeplineasca pentru efectuarea manevrei.

CER-Fersped SA a asigurat instruirea personalului implicat atat in ceea ce priveste pericolele identificate
n activitatea desfasuratd, a masurilor de sigurantd pentru tinerea sub control, cat si in ceea ce priveste
obligatiile de serviciu ce i revin referitor la efectuarea manevrei, inclusiv a modului de asigurare a
mentinerii pe loc a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza.

Masuri luate de personal pentru controlarea traficului si semnalizare

Seful de manevra a intocmit solicitarea de manevra, fard mentionarea tuturor operatiilor de manevra ce
urmau a fi efectuate pentru crearea conditiilor de indrumare a trenului din statie. IDMd a acceptat o astfel
de solicitare si a dispus intocmirea unui plan de manevra in aceleasi conditii. Astfel, conform planului de
manevra intocmit, dupd ajungerea cu convoiul de 7 vagoane la linia nr.9, manevra trebuia incheiata, fara a
fi asigurate conditiile de indrumare a trenului din statie.

IDMe a intocmit planul de manevra conform dispozitiilor IDMe, luat la cunostintd sub semnatura de catre
seful de manevra, cu mentionarea procentului de franare la mentinerea pe loc de 8%, precum si procentele
de franare la manevra pentru fiecare capat al statiei. De asemenea, a fost trecutd si ,.tendinta de fugire a
vagoanelor”, spre statia CFR Blandiana. Pe formularul de manevra, in josul paginii, se regaseste si
mentiunea ,,dupi terminarea manevrei, asigurati vagoanele cu frane si saboti de mana”. in planul de
manevra, nu a fost trecut modul de asigurare cu frane de mana stranse si cu saboti de mana aplicati, la
vagoanele care ramaneau pe linie, deoarece seful de manevra nu a facut o astfel de mentiune in registrul
impiegatului de miscare, iar IDMe nu i-a solicitat acest lucru, desi avea aceasta obligatie conform fisei de
post.

Inainte de inceperea manevrei, IDMe a ficut inventarierea sabotilor de mani, acestia aflandu-se toti pe
rastelul din biroul de miscare. Desi, conform prevederilor din PTE, in toate cazurile asigurarea vagoanelor
cu care nu se mai manevreaza trebuie efectuata si cu saboti de mana, IDMe nu a solicitat reprezentantilor
OTF, ridicarea sabotilor de mand necesari efectuarii operatiilor de manevra (4 buciti).

Dupa inceperea operatiilor de manevra, al doilea agent al partidei de manevra, care avea ca sarcina
asigurarea mentinerii pe loc a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza, nu si-a mai indeplinit atributiile
de serviciu si nu a mai participat la manevra efectuata, cu acceptul sefului de manevra, care si-a asumat
rolul de a indeplini sarcinile de asigurare a mentinerii pe loc a grupului de 5 vagoane cu care urma sa nu
se mai manevreze.

Desi nu erau indeplinite conditiile de efectuare a manevrei, in ceea ce priveste componenta partidei de
manevrd, mecanicul de locomotiva nu a oprit manevra si a acceptat un mod de lucru gresit.

C.5.4.5. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform 1inregistrarilor instalatiei IVMS, in timpul efectudrii operatiilor de manevrd a fost respectata
viteza de circulatie impusa de reglementarile in vigoare, valoarea maxima a acesteia fiind de 24 km/h.
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C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa CER-Fersped SA care a efectuat manevra in statia
CFR Vintu de Jos, a respectat conditiile impuse pentru serviciul continuu maxim admis, atat pentru
personalul de locomotiva cat si pentru partida de manevra.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

La data producerii incidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa, detinea
permis de mecanic si certificat complementar pentru locomotiva condusa si deservita respectiv pentru
prestatia si sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, precum si autorizatii de exercitarea functiei
pentru personalul din partida de manevra. De asemenea, intreg personalul, detinea aviz medical si
psihologic necesare exercitarii functiei, In termen de valabilitate si fara observatii.

La data producerii incidentului feroviar, personalul apartindnd administratorului de infrastructurd cu
atributii de coordonare a traficului in statia CFR Vintu de Jos, detinea autorizatii de exercitarea a functiei
indeplinite, aviz medical si psihologic in termen de valabilitate si fara observatii.

Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masind

Instructiile si regulamentele in vigoare (coduri de practicd), precum si PTE al statiei CFR Vintu de Jos,
contin prevederi care puteau sa asigure efectuarea manevrei in conditii de sigurantd, inclusiv prevederi
prin care sd se asigurare mentinerea pe loc a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza. Aceste prevederi
au fost prelucrate cu personalul implicat in efectuarea manevrei apartindnd atdt administratorului de
infrastructura cat si operatorului de transport, care le cunostea la data producerii incidentului.

Desi operatorul de transport feroviar a asigurat conditiile de efectuare a manevrei in conformitate cu
prevederile instructionale, personalul implicat, respectiv mecanicul de locomotiva, seful de manevra si
agentul de manevra, au efectuat manevra cu partida de manevra incompleta. In aceste conditii, seful de
manevra si-a asumat indeplinirea sarcinilor de serviciu ale agentului de manevra. Conform prevederilor
PTE, in momentul efectudrii manevrei ce a precedat punerea in miscare a grupului de 5 vagoane, acesta ar
fi trebuit sa fie in posesia a doi saboti de mana si sa dea si semnale de mana pentru efectuarea manevrei,
cu instrumente portative.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

La data de 22.12.2019, in statia CFR Vintu de Jos, in timpul efectuarii operatiilor de manevra pentru
crearea conditiilor de circulatie a trenului nr.20541 apartindnd operatorului de transport CER-Fersped SA,
ce urma sa circule pe relatia Vintu de Jos - Constanta Ferry Boat, un grup de 5 vagoane cu care nu s-a mai
manevrat, neasigurate pentru mentinerea pe loc conform reglementarilor in vigoare, s-a pus necomandat
in miscare, a talonat schimbdtoarele de cale nr.12 si 14, pe care le-a atacat pe la calcai, a parcurs
aproximativ 2000 m 1n linie curenta, dupa care s-a oprit, pe firul de circulatie 1, intre statiiile CFR Vintu
de Jos si Blandiana.

Incidentul s-a produs ca urmare a acceptarii si practicarii de catre personalul implicat in efectuarea
manevrei in statia CFR Vintu de Jos, a unor sisteme de lucru gresite, fara ca asupra lui sa se fi facut
presiuni Tn acest sens din partea administratorului de infrastructura sau operatorul de transport feroviar, si
fara ca cei doi operatori economici implicati sa fi efectuat instruirea personalului din subordine
necorespunzator. De asemenea, cadrul de reglementare asigura conditiile ca operatiile de manevra sa se
desfasoare in conditii de siguranta.
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Modul de lucru al intregului personal implicat, a favorizat producerea incidentului, dupa cum urmeaza:

Inainte de inceperea manevrei, seful de manevra a intocmit solicitarea necesard, dar aceasta a fost
incompleta si confuza, intrucat nu continea toate operatiile de manevra ce urmau a fi efectuate, avand
doar mentiunea de manevrare de vagoane de la linia nr.7 la linia nr.9. IDMd a acceptat o astfel de
solicitare si a dat dispozitie de intocmire a unui plan de manevra identic.

In aceste conditii, conform planului de manevra intocmit, miscarea de manevri care a precedat punerea in
migcare necomandatd a grupului de 5 vagoane, respectiv de manevrare a doud vagoane de la linia nr.9
Tnapoi la linia nr.7 (care a fost efectuatd in baza unei solicitari verbale prin radiotelefon), nu trebuia
efectuata decat dupa scrierea unei noi solicitari si intocmirea unui nou plan de manevra.

In noul plan de manevra, IDMe ar fi trebuit si faca inscrisuri referitoare la numarul vagoanelor din grupul
de 5 ce urma sa ramana la linia nr.9, cu frane de mana stranse si cu saboti de mana aplicati. Aceste
informatii trebuiau primite din partea sefului de manevra, care la randul lui, trebuia sa le obtina de la
agentul de manevra, dupa ce se convingea despre modul de asigurare a vagoanelor. De asemenea, odata
cu Intocmirea unei noi solicitari, seful de manevra ar fi trebuit sa ridice din biroul de miscare doi saboti de
mana pe care sa i utilizeze la urmatoarele miscari de manevra.

La inceperea operatiilor de manevrd, seful de manevra nu a ridicat din biroul de miscare numarul de
saboti de mina necesari pentru a asigura vagoanele cu care urma sa nu se mai manevreze, desi acest mod
de asigurare era obligatoriu in statie, in toate cazurile. IDMe nu a solicitat sefului de manevra luarea
sabotilor de mana cu care trebuiau asigurate vagoanele conform PTE, desi la inceperea manevrei a facut
inventarierea acestora si toti se aflau in biroul de miscare.

Conform reglementarilor in vigoare, pentru operatiile de manevra solicitate, respectiv de manevrare a
grupului de 7 vagoane de la linia nr.7 la linia nr.9, partida de manevra ar fi trebuit sa ia din biroul de
miscare, un numar de 2 saboti de mana, cate unul pentru fiecare persoana. O astfel de actiune ar fi trebuit
sa nu permita agentului de manevra sa paraseascd convoiul de manevra, intrucat seful de manevra nu ar fi
putut sd duca cei doi saboti si sd dea si semnale cu instrumentele portative pentru efectuarea manevrei.

In timpul efectuarii manevrei, agentul de manevri, care avea ca atributii si asigurarea mentinerii pe loc a
vagoanelor cu care nu se mai manevra, nu si-a mai indeplinit obligatiile de serviciu si nu s-a mai aflat pe
convoiul de manevra, astfel ca manevra s-a efectuat doar cu o singura persoana in partida de manevra.

Seful de manevra a acceptat aceasta situatie si nu a oprit manevra, asumandu-si efectuarea atributiilor
agentului de manevra referitoare la asigurarea grupului de vagoane prin stringerea franelor de mana si
aplicarea sabotilor de mana (saboti de mana pe care nu ii avea asupra sa), in loc de a le efectua doar pe ale
sale, respectiv doar de a verifica modul de asigurare a mentinerii pe loc.

Mecanicul de locomotiva ar fi putut si ar fi trebuit sa opreasca si el manevra, deoarece nu avea indeplinite
conditiile Tn ceea ce priveste componenta partidei de manevra. Acest lucru ar fi putut atrage atentia
personalului din partida de manevra asupra obligatiilor ce le reveneau, fard a mai lasa toata raspunderea
asupra sefului de manevra.

Cele 5 vagoane ramase la linia nr.9 au avut in total un tonaj de 398 tone, rezultand ca pentru mentinerea
pe loc a grupului de vagoane era nevoie de un tonaj necesar de franat de 32 tone (8%), iar in compunerea
grupului, la vagonul nr.33544960101-2 masa franata cu frana de mana putea avea valoarea de 20 tone,
daca ar fi fost activata.

Astfel, respectdnd prevederile art.31(6) sectiunea a 2-a din ,,/nstructiuni privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250, editia 2005 , privind masa franata la vagoanele de marfa
in cazul utilizarii franei de mana sau de tintuire, care prevede ca ,, \n cazul in care franele de mdna si de
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tintuire nu sunt suficiente pentru mentinerea pe loc a trenului, se admite ca diferenta pana la tonajul
necesar de franat sa se completeze cu saboti de mand, avand in vedere ca un sabot echivaleaza cu 10
tone de masa franata”, pe langa activarea franei de mana a vagonului nr.33544960101-2 mai trebuiau
utilizati un numar de 2 saboti de mana.

In aceste conditii, desi nu avea asupra sa saboti de mana pentru a fi aplicati la rotile extreme ale
convoiului de 5 vagoane, pentru a elimina tendinta de fugire comunicatd prin planul de manevra spre
statia CFR Blandiana, seful de manevra nu a strans nici frAna de méana la primul vagonul din convoi, de la
care a dezlegat mecanic si pneumatic, respectiv vagonul nr.33544960101-2, care era dotat cu frana de
mana in stare de functionare (singurul din cele 5 vagoane). Mentionam faptul ca prin strangerea acestei
frane de mana, nu se putea asigura procentul necesar pentru mentinerea pe loc, fiind necesara si punerea a
doi saboti de mana la rotile extreme.

Réamas neasigurat, dupd consumarea aerului din instalatia de frana automatd a vagoanelor, convoiul de 5
vagoane s-a pus necomandat in miscare.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant
Locomotiva

Starea tehnica a locomotivei nu a influentat modul de producere al incidentului.

Vagoane

Vagoanele erau Tncarcate cu containere, cate 2 bucati pe fiecare vagon, containere incarcate cu cherestea.
Starea tehnica a vagoanelor si modul de incarcare si asigurare a marfurilor Incarcate pe aceste vagoane nu
au influentat modul de producere al incidentului.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Pentru evitarea scaparii in linie curenta de la liniile 7+10 in sensul tendintei de fugire, a unor vagoane cu
care nu se mai manevra si care din anumite motive s-ar fi pus In miscare, statia a fost dotata din
constructie cu o linie de evitare pe care puteau fi indrumate automat aceste vagoane.

La data producerii incidentului, aceasta linie nu era functionald deoarece schimbatorul de cale care putea
da acces la aceasta linie era blocat electric pe cealalta directie. Aceasta situatie data de la data inceperii
lucrarilor la coridorul IV Pan European din anul 2014.

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

Cauza directa a producerii incidentului a fost punerea in miscare necomandatd a convoiului de 5
vagoane, ramase neasigurate la linia nr.9 a statiei CFR Vintu de Jos pe o zona cu declivitatea de 2,38 %o
pantd in sensul spre statia CFR Blandiana, datorita unei cumuléri de factori.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

- acceptarea la manevra efectuata in statia CFR Vintu de Jos, a unui sistem de lucru gresit referitor
la modul de asigurare a vagoanelor cu care nu se mai manevreazd, prin aplicarea in toate cazurile a
unor saboti de mana la capetele extreme ale convoiului de vagoane;

- acceptarea efectudrii manevrei cu o partidd de manevrd incompletd si preluarea tuturor sarcinilor
acesteia de catre o singura persoana, respectiv seful de manevra;

- neasigurarea convoiului de 5 vagoane in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare,
prin strangerea franelor de mana active si prin aplicarea sabotilor de mana la rotile de la capetele
extreme ale convoiului.
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C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile si
regulamentele in vigoare, respectiv:

1. Fisa nr.25 din Planul Tehnic de Exploatare al statieci CFR Vintu de Jos referitoare la modul de
asigurare contra fugirii a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza.
2. Regulamentul pentru circulatia si manevra vehiculelor feroviare, art.67, referitoare la modul

de asigurare contra fugirii a vagoanelor cu care nu se mai manevreaza.

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

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere modul inadecvat prin care personalul ce a format partida de manevrad si-a dus la
indeplinire sarcinile de serviciu, fapt ce a contribuit la producerea incidentului, comisia de investigare
emite urmatoarea recomandare de siguranta:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR va solicita operatorului de transport feroviar de
marfa CER-Fersped SA sa reevalueze riscurile generate de pericolul ,,neasigurarea garniturilor de tren si a
grupurilor de vagoane in statii de formare/compunere (cap de sectie)” si sa dispund masuri suplimentare
pentru tinerea sub control a acestuia.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa CER-Fersped SA.
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