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. PREAMBUL

1.1. Introducere

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare a
incidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010, denumit in
continuare Regulament a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor incidente cu
cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari
de siguranta.

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

La data constatarii, fapta a fost Thcadrata preliminar ca ,,incident produs in circulatia trenurilor”
conform prevederilor art. 8, Grupa A, pct. 1.12. din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a siguransei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Roménia, aprobat prin HG nr. 117/2010.

1.2. Procesul investigatiei

Organismul de Investigare Feroviar Roman afost avizat la data de 03.04.2012 de Revizoratul
Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei “Centrul Regional de Exploatare,
Tntretinere si Reparatii CF” Brasov cu privire la incidentul constatat de catre personalul de
exploatare al statiei CF Brasov, la data de 03.04.2012, ora 12:00, referitor la circulatia trenului de
marfa nr. 30640 (apartinand operatorului de transport feroviar DB Schenker Rail Romania) care nu
avea asigurat procentul de masa franata pentru mentinerea pe loc.

Fapta produsa a fost incadrata preliminar ca incident feroviar conform prevederilor la art.8,
pct.1.12 din Regulament, drept pentru care s-a procedat la asigurarea de catre Organismul de
Investigare Feroviar Roman a investigatorului principal, conform prevederilor art.48 alin.(2) din
acelasi act normativ.

Prin actul nr.4110 / 245 / 06.04.2012 al investigatorului sef a fost desemnat ca investigator
principal al comisiei de investigare dl. Paul Sever, investigator in cadrul Compartimentului
Investigare Accidente Feroviare si Solutionare Divergente din cadrul OIFR.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul
nr.4130 / 246 / 2012, investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii
membrii:

e Marcel CONSTANTIN - revizor regional SC M -  Sucursala ,,Centrul
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii
CF” Brasov;

e Vlad BARBUCEANU - revizor regional SC T -  Sucursala ,,Centrul
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii
CF” Brasov;

e DanNIT - revizor SC — DB Schenker Rail Romania;



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 02.04.2012, trenul de marfa nr. 30640 (apartindnd DB Shenker Rail Romania) format
din 21 vagoane, 84 osii goale, 441 tone, frAnat automat cu masa necesara 304 tone, reala 441 tone,
franare de mentinere pe loc cu frane de méana cu masa necesara de 75 tone, reala 182 tone, in
lungime de 319 m, fiind remorcat cu locomotiva EA 589 a fost programat in circulatie avand ca
statie de destinatie Statia CF Malina

La data de 02.04.2012 la ora 20:15, trenul de marfa nr. 30640 a plecat din Statia CF Curtici, si a
circulat in conditiile din livret ale trenului direct de marfa nr. 40669-2 (Curtici-Livezeni-Craiova-
Videle) pana la Statia CF Simeria unde a efectuat revizie tehnica in tranzit. De la Statia CF
Simeria, trenul a circulat in conditiile din livret ale trenului de marfa nr. 30702 (Curtici-Simeria-
Coslariu-Brasov-Bucuresti Triaj) pana la Statia CF Bucuresti Triaj, cu efectuarea reviziei tehnice n
tranzit In Statia CF Brasov.

Dupa sosirea in data de 03.04.2012 in statia CF Brasov, in urma verificarilor efectuate la trenul
mentionat de catre IDM exterior in conformitate cu prevederile Regulamentului de remorcare si
franare nr.006 — editia 2005, art.70 punctul 13, s-a constatat ca in loc de 7 frdne de mana cét erau
inscrise pe formularul ,,aratarea vagoanelor”, trenul avea doar o singura frana de mana in dotarea
ultimului vagon (care frana 20 de tone in loc de 26 de tone cat era inscris in formularul ,,aratarea
vagoanelor”).

Tn aceste conditii, deoarece pentru panta caracteristica de 10 %o (intre punctele de sectionare Beia-
Racos) de pe distanta de circulatie Simeria — Brasov era necesar un procent de masa franata pentru
mentinerea pe loc cu frAne de mana de 8% (adica 36 tone) conform Anexei nr. 33 din
Regulamentul de Remorcare si Franare Nr. 006, iar in realitate erau asigurate doar 30 de tone (20
de tone cu frdna de mana a ultimului vagon din tren si 10 tone cu sabotul de méana aflat in
locomotiva EA 589), IDM exterior a avizat verbal si In scris neregula constatata.

Deasemenea, deoarece pentru panta caracteristica de 25 %o de pe distanta de circulatie Brasov —
Bucuresti Triaj (intre punctele de sectionare Timisul de Jos-Predeal) era necesar un procent de
masa franata pentru mentinerea pe loc cu frane de mana de 16% (adica 71 tone), iar in realitate erau
asigurate doar 30 de tone (20 de tone cu frana de mana a ultimului vagon din tren si 10 tone cu
sabotul de mana aflat in locomotiva EA 589), IDM exterior a solicitat operatorului de transport
feroviar DB Shenker Rail Romania, echiparea trenului cu numarul necesar de saboti de méana
pentru mentinerea pe loc a trenului si deservirea lor de catre agenti, conform reglementarilor
specifice n vigoare.

Tn urma producerii acestui incident nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.

Locul constatarii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei “Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov.

A.2. Cauzele producerii incidentului
A2.1 Cauza directa
Cauza directa a producerii acestui incident o constituie indrumarea trenului de marfa nr. 30640

din Statia CF Curtici si circulatia acestuia pe distanta cuprinsa intre punctele de sectionare Beia —
Racos, fara a avea asigurat procentul de masa franata pentru mentinerea pe loc a trenului cu franele



de ména (lipsa a 6 sase tone din masa franata necesara pentru mentinerea pe loc a trenului cu
franele de mana), datorita neverificarii corespunzatoare a trenului si a completarii eronate a
formularului ,,aratarea vagoanelor” de catre personalul de tren.

A.2.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.

A.2.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

A.3. Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta la art.8 din Regulamentul de investigare a accidentelor
si incidentelor, de dezvoltare si imbunatzagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea in care s-
a produs, fapta se clasifica, ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct. 1.12.

A.4. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite CNCF ,,CFR” SA Bucuresti, DB Shenker Rail
Romania si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descriere

Trenul de marfa nr. 30640 apartindnd DB Shenker Rail Romania a fost programat pentru circulagie
cu plecare n data de 02.04.2012 din statia CF Curtici, avand ca destinatie statia CF Malina, fiind
format din 21 vagoane, 84 osii goale, 441 tone, franat automat cu masa necesara 304 tone, reala
441 tone, franare de mentinere pe loc cu frane de mana cu masa necesara de 75 tone, reala 182 tone
(conform formularului ,,aratarea vagoanelor”), in lungime de 319 m, fiind remorcat cu locomotiva
EA 5809.

Dupa sosirea garniturii de vagoane de pe reteaua MAV, in statia CF Curtici pentru trenul 30640 s-a
intocmit formularul ,,aratarea vagoanelor” de catre seful de tren si s-a efectuat revizie tehnica la
compunere, proba completa si s-a intocmit formularul ,,nota de frana” de catre revizorul tehnic de
vagoane, ambii apartinand DB Shenker Rail Romania.

Seful de tren a verificat garnitura trenului pe o singura parte, a constatat existenta la ultimul vagon
a franei de semnal, a semnalizat cu ,fine de tren” si a completat eronat formularul ,aratarea
vagoanelor”, mentionand existenta a sapte frane de mana in loc de una.

Din statia CF Curtici, trenul de marfa nr. 30640 a plecat in data de 02.04.2012 la ora 20:15 n
conditiile din livret ale trenului de marfa nr. 40669-2 (conform dispozitiei RC Arad nr. 24) si a
circulat pana la statia CF Simeria unde a efectuat revizie tehnica in tranzit.
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Din statia CF Simeria, trenul de marfa nr. 30640 a plecat in data de 03.04.2012 la ora 00:40, in
conditiile din livret ale trenului de marfa nr. 30702 (conform dispozitiei RC1 Deva nr. 60), urmand
a circula pana la stagia CF Bucuresti Triaj cu revizie tehnica in tranzit in statia CF Brasov.




Trenul de marfa nr. 30640 a circulat pe sectia de circulatie Simeria — Brasov, avand panta
caracteristica de 10 %o (intre punctele de sectionare Beia — Racos) in conformitate cu prevederile
Anexei nr. 17 din Instructia de Remorcare si Franare nr. 6 /1970 coroborat cu prevederile actului
nr. 115-7b/147/ col. 1998 al CNCF "CFR” SA.
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Dupa sosirea in data de 03.04.2012 in statia CF Brasov, in urma verificarilor efectuate la trenul
mentionat, de catre IDM exterior din stagia CF Brasov in conformitate cu prevederile
Regulamentului de remorcare si franare nr.006 — editia 2005, art.70 punctul 13, s-a constatat ca in
loc de sapte frAne de mana cat erau nscrise pe formularul ,,aratarea vagoanelor”, trenul avea doar o
singura frana de mana in dotarea ultimului vagon (care frana 20 de tone in loc de 26 de tone cat era
nscris in ,,aratarea vagoanelor”) si un singur sabot de méana aflat in locomotiva de remorcare.

Tn aceste conditii, deoarece pentru panta caracteristica de 10 %o (intre punctele de sectionare Beia-
Racos) de pe distanta de circulatie Simeria — Brasov era necesar un procent de masa franata pentru
mentinerea pe loc cu frAne de ména de 8% (adica 36 tone), conform Anexei nr. 33 din
Regulamentul de remorcare si franare Nr. 006, iar in realitate erau asigurate doar 30 de tone (20 de
tone cu frna de mana a ultimului vagon si 10 tone cu sabotul de mana aflat Tn locomotiva EA 589),
deci cu o lipsa a 6 tone franate, IDM exterior a avizat verbal si in scris neregula constatata.

Deasemenea, deoarece pentru panta caracteristica de 25 %o de pe distanta de circulatie Brasov —
Bucuresti Triaj (intre punctele de sectionare Timisul de Jos-Predeal) era necesar un procent de
masa franata pentru mentinerea pe loc cu frane de mana de 16% (adica 71 tone), iar in realitate erau
asigurate doar 30 de tone (20 de tone cu frana de mana a ultimului vagon si 10 tone cu sabotul de
mana aflat in locomotiva EA 589), IDM exterior a solicitat operatorului de transport feroviar DB



Shenker Rail Romania, echiparea trenului cu numarul necesar de saboti de mana pentru mentinerea
pe loc a trenului si deservirea lor de catre agenti, conform reglementarilor specifice in vigoare.

De la statia CF Brasov trenul de marfa nr. 30640 a plecat in data de 03.04.2012 la ora 21:15 dupa
asigurarea de catre operatorul de transport feroviar DB Shenker Rail Romania in conformitate cu
prevederile Tn vigoare a inca cinci saboti de mana in locomotiva, deserviti de agentii trenului.

wugustin
1enis-hc

Apata
ierus-hc

Locul constatarii incidentului

B.2. Circumstantele
B.2.1. Partile implicate

Trenul de marfa nr. 30640 a fost compus de operatorul de transport feroviar DB Shenker Rail
Romania.

Trenul de marfa nr. 30640 a circulat pe infrastructura publica administrata de CNCF ,,CFR” SA,
Sucursalele ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Timisoara si Brasov.
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B. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Compunerea trenului de marfa nr. 30640 conform formularului ,,aratarea vagoanelor” intocmit in
statia CF Curtici a fost urmatoarea: 21 de vagoane, 84 osii goale, 441 tone, 319 metri, franat
automat necesar/real: 304/441, franat de ména necesar/real: 75/182.
B.2.3. Echipamente feroviare
Nu au fost identificate echipamente feroviare care sa determine producerea incidentului feroviar.
B.2.4. Mijloace de comunicare
Nu au fost identificate implicatii ale mijloacelor de comunicare in producerea incidentului feroviar.
B.3. Urmarile
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii acestui incident nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
B.3.2. Pagube materiale
Tn urma producerii acestui incident nu s-au Inregistrat pagube materiale.
B.3.3. Consecintele in traficul feroviar
Tn urma producerii acestui incident, trenul de marfa nr. 30640 a intarziat un numar de 415 minute.
B.4. Circumstante externe
Circumstantele externe nu au avut implicatii in producerea incidentului feroviar.
B.5. Desfasurarea investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.
Din chestionarea Sefului de tren care a efectuat operatiile necesare in vederea indrumarii trenului
din statia CF Curtici se pot retine urmatoarele:
e latrenul de marfa nr. 30640 din data de 02.04.2012 din cauza vremii nefavorabile, ploaie
si vant, nu a reusit sa scrie trenul pe teren si a verificat trenul doar pe o parte;
e avazut catrenul avea frana de semnal si a pus discul la urma trenului;
e s-adeplasat la biroul DBSR fara a retine vagoanele care aveau frana de mana si a intocmit
formularul ,,aratarea vagoanelor” dupa documentele primite de la partea maghiara;
e cunoaste faptul ca datele inscrise in formularul ,aratarea vagoanelor” trebuie sa
corespunda cu situatia de pe teren, iar in cazul in care nu se asigura procentul de franare la

mana se completeaza cu saboti de mana care se afla pe locomotiva;
e recunoaste faptul ca a intocmit eronat formularul ,,aratarea vagoanelor”;

11



Din chestionarea Revizorului tehnic de vagoane care a efectuat proba completa la indrumarea
trenului din stagia CF Curtici se pot retine urmatoarele:

a efectuat revizia tehnica la compunere si proba completa a franei;

trenul a corespuns din punct de vedere al sigurantei circulatiei;

are obligatia de a verifica franele de ména active ale trenului iar acestea trebuie sa fie Tn
stare de functionare;

la trenul mentionat a verificat frana de semnal dupa care a executat proba frénei;

nu a putut verifica care este panta caracteristica a sectiei pe care urma sa circule trenul
deoarece anexa din instructia de remorcare si frinare nu este trecuta in noua instructie;

Din chestionarea Revizorului tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit a
trenului in statia CF Simeria se pot retine urmatoarele:

a efectuat revizia tehnica in tranzit a trenului fara proba completa intrucét nu s-a schimbat
mijlocul de remorcare;

dispozitiile pentru efectuarea reviziilor tehnice se primesc de la operatorii centrali de la
Bucuresti;

Din chestionarea Mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a
trenului pe distanta Curtici - Brasov se pot retine urmatoarele:

a remorcat trenul 30640 din data de 02/03.04.2012 pe distanta Curtici-Brasov;

n statia Curtici s-a efectuat proba completa;

Tnainte de indrumarea trenului a verificat legarea locomotivei la tren si frana si revizie in
sala masinilor;

a primit de la IDM din statia Curtici documentele trenului inclusiv nota de repartizare a
franelor de mana dar la sosirea acestuia semnalul de iesire era pe liber;

a verificat procentul real de franare din documente care corespundea fiind mai mare decét
necesar;

deoarece semnalul era pe liber si trebuia pus trenul Tn miscare nu a trimis mecanicul ajutor
sa verifice franele de ména din aratarea vagoanelor repartizate;

Din chestionarea Mecanicului ajutor de locomotiva care a deservit locomotiva de remorcare a
trenului pe distanta Curtici - Brasov se pot retine urmatoarele:

a Indeplinit functia de mecanic ajutor in remorcarea trenului pana la statia Brasov;

fnainte de plecarea trenului din statie, a verificat locomotiva si a efectuat legarea
locomotivei de primul vagon din tren;

nu a mai avut timp pentru verificarea franelor de mana din nota de repartizare a franelor
deoarece cand s-au adus documentele semnalul era pe liber;

Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructura.
Din chestionarea Impiegatului de miscare care a efectuat serviciu in data de 02/03.04.2012 in
statia CF Curtici se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu n statia Curtici in data de 02/03.04.2012;

pentru expedierea trenului 30640 a primit dispopzitia RC nr. 24 Arad din data de
02.04.2012 ora 19:16 prin care s-a dispus ca trenul sa circule Tn conditiile trenului 40669-2
(DBSR);

conditiile de circulatie ale trenului 40669-2 nu impuneau verificari suplimentare din partea
IDM deoarece sectia de circulatie pe care urma sa circule acest tren nu era prevazuta in
Anexa nr. 12 din Regulamentul nr. 006;
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e dupa primirea aratarii si a notei de frana de la seful de tren al OTF (DBSR), a verificat
datele din aratarea vagoanelor din care a rezultat ca sunt 7 frane de mana in buna stare de
functionare asigurand un procent de masa franata de 182 tone, necesarul fiind de 75 tone;

e in baza datelor din aratarea vagoanelor, a intocmit nota de repartizare a franelor de méana
n care a consemnat numarul vagoanelor cu frana de mana in stare buna de functionare iar
nota a inmanat-o sub semnatura personalului de locomotiva;

Din chestionarea Impiegatului de miscare care a efectuat serviciu in data de 02/03.04.2012 in
statia CF Simeria se pot retine urmatoarele:
e aefectuat serviciu in statia Simeria Tn data de 02/03.04.2012;
e pentru primirea trenului 30640 in statie, a primit dispozitia RC 2 Deva Nr. 35 la ora 23:17
care dispunea circulatia suplimentara a trenului 30640 in Simeria Calatori, revizie tehnica
n tranzit, la dispozitia RC 1 Deva;
e pentru expedierea trenului, a primit dispozitia RC 1 Deva Nr. 60 la ora 23:24 prin care s-a
dispus circulatia trenului 30640 n conditiile din livret ale trenului nr. 30702;
e a verificat revizorul tehnic de vagoane apartindnd DBSR la prezentarea acestuia pentru
efectuarea reviziei tehnice in tranzit;
e dupa inscrierea in registrul de miscare de catre RTV ca trenul poate circula Tn conditii de
SC, a pus trenul la dispozitia IDM dispozitor si trenul a fost expediat la statia Turdas la ora
00:40;

Din declaratia Impiegatului de miscare care a efectuat serviciu in data de 03.04.2012 in statia CF
Brasov se pot retine urmatoarele:

e aefectuat serviciu in statia Brasov la cabina 3 in data de 03.04.2012;

e la sosirea trenului 30640 la linia 9 la ora 10:55 in vederea urcarii spre varf de panta, a
verificat pe teren daca datele inscrise Tn aratarea vagoanelor corespund cu datele reale de
pe vagoane;

e a constatat ca trenul nu avea decat o singura frana de mana la semnal iar pe aratare la
sosire erau trecute 6 frane in plus;

e aconstatat faptul ca nu era asigurat procentul de franare pentru mentinere pe loc si a avizat
conducerea statiei;

B.5.2. Sistemul de Management al Sigurantei

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, 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.

La momentul producerii incidentului feroviar, DB Shenker Rail Romania 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 Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari
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e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr. 005, aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1816 din
26.10.2005;

e Regulamentul de remorcare si franare Nr. 006, aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1815 din 26.10.2005;

e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare Nr. 250, aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;

e Anexa 17 — Datele caracteristice ale intervalelor dintre punctele de sectionare respectiv
punctele din linie curenta ale retelei CFR din Instructia de remorcare si franare Nr. 6 /
1970;

e Actul nr. 115-7b/147/ col. 1998 al CNCF ”"CFR” SA.

e Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala ,,Centrul Regional de Exploatare,
Tntretinere si Reparatii CF” Timisoara (editia 2011/2012), Livretul cu mersul trenurilor de
marfa pe Sucursala ,,Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF” Brasov
(editia 2011/2012);

surse si referinge
e chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Nu au fost identificate implicatii in producerea incidentului feroviar.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Nu au fost identificate implicatii in producerea incidentului feroviar.

B.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

a) La locomotiva:
In locomotiva de remorcare se afla un sabot de méana care se preda prin condica de bord.
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b) La vagoane:
Nu au fost identificate implicatii in producerea incidentului feroviar.

B.6. Analiza si Concluzii

Dupa analizarea documentelor si chestionarea salariatilor implicati, se poate concluziona ca
incidentul investigat s-a produs in urmatoarele imprejurari:

- dupa sosirea garniturii de vagoane de pe reteaua MAV, 1n statia CF Curtici pentru trenul
de marfa nr. 30640 Tn vederea expedierii acestuia, s-a efectuat revizie tehnica la
compunere, proba completa si s-a intocmit formularul ,,nota de frana” de catre revizorul
tehnic de vagoane apartinand DB Shenker Rail Romania;

- datorita timpului nefavorabil (ploaie puternica si vant), seful de tren apartindnd DB
Shenker Rail Romania a verificat garnitura trenului doar pe o singura parte, a constatat
existenta la ultimul vagon a franei de semnal, a semnalizat trenul cu ,fine de tren” si a
completat eronat formularul ,,aratarea vagoanelor” in birou, mentionand existenta a sapte
frane de mana in loc de una, folosindu-se doar de documentele primite de la operatorul
maghiar;

- dupa primirea documentelor insotitoare ale trenului, inclusiv a ,,notei de repartizare a
franelor”, deoarece semnalul de iesire avea indicatie permisiva pentru plecarea trenului
din statie, personalul de locomotiva nu a mai procedat la identificarea si verificarea
franelor de mana din compunerea trenului repartizate pentru mentinerea pe loc;

- pentru panta caracteristica a sectiei de circulatie Simeria-Brasov, de 10 %o cuprinsa ntre
punctele de sectionare Beia-Racos, procentul de masa franata pentru mentinerea pe loc a
trenului (conform prevederilor din Anexa nr. 33 — Regulamentul de remorcare si franare
nr. 006) este de 8 % din tonajul trenului, respectiv 36 de tone franate, iar in realitate erau
asigurate doar 30 de tone franate (20 de tone cu frana de méana a vagonului de semnal si
10 tone cu sabotul de mana aflat in locomotiva de remorcare), deci lipsa a 6 tone franate;

Fata de cele mentionate anterior, rezultd ca indrumarea trenului de marfa nr. 30640 din statia
CF Curtici si circulatia acestuia pe distanta Simeria-Brasov (respectiv intre punctele de
sectionare Beia-Racos) fara asigurarea procentului de masa franata pentru mentinerea pe
loc, poate fi clasificata ca incident feroviar asa cum este prevazut la art.8, Grupa A, pct.1.12
din Regulamentul de Investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
siguranzei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010.

B.7. Cauzele producerii incidentului
B.7.1 Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui incident o constituie indrumarea trenului de marfa nr. 30640
din Statia CF Curtici si circulatia acestuia pe distanta cuprinsa intre punctele de sectionare Beia —
Racos, fara a avea asigurat procentul de masa franata pentru mentinerea pe loc a trenului cu franele
de ména (lipsa a 6 sase tone din masa franata necesara pentru mentinerea pe loc a trenului cu
franele de ména), datorita neverificarii corespunzatoare a trenului si a completarii eronate a
formularului ,,aratarea vagoanelor” de catre personalul de tren.

B.7.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.
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B.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite CNCF « CFR » SA Bucuresti, DB Shenker Rail
Romania si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.

Membrii comisiei de investigare:

e Sever PAUL - investigator principal
e Marcel CONSTANTIN - investigator
e Vlad BARBUCEANU - investigator
e DanNIT - investigator
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