AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 07.06.2017, ora 07:04,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in statia CFR Golesti, pe linia II directa, in
circulatia trenului de calatori nr.1872, format din AM 2053 DESIRO, apartinand operatorului de
transport cdldtori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin depasirea semnalului YII, aflat pe "oprire" urmata de
deraierea de primele doua boghiuri in sensul de mers al trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legitura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti 06 iunie 2018

Avizez favorabil
Director
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 07.06.2017, ora 07:04, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in statia
CFR Golesti, pe linia Il directa, in circulatia trenului de calatori nr.1872, format din AM 2053 DESIRO,
apartinand operatorului de transport calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin depasirea semnalului
YII, aflat pe "oprire" urmata de deraierea de primele doua boghiuri in sensul de mers al trenului.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviard, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare
Feroviara Roméana — AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER, are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare i prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu se ocupd in niciun caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare
si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

A.2.Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 07.06.2017, in jurul orei 07:04, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia nr.2 din statia CFR Golesti, in circulatia
trenului de calatori nr.1782, apartindnd operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin
depasirea semnalului de iesire Yll, care avea unitatea luminoasd de culoare rosie (semnificatia fiind
“OPRESTE fara a depasi semnalul”), de catre automotorul Desiro 2053 urmata de deraierea acestuia de
primele doud boghiuri in sensul de mers si ludnd in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de
Investigare, directorul general AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si a numit
comisia de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.233 din data de 08.06.2017, directorul general AGIFER a numit comisia
de investigare:
a. Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal,
b. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - membru;
c. Florin Cristian STOICA investigator AGIFER - membru;



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 07.06.2017, in jurul orei 07:04, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, in statia CFR Golesti, pe linia nr.2, in circulatia trenului de calatori nr.1782 s-a produs
depasirea semnalului luminos de iesire YII, care a avut indicatia 0 unitatea luminoasa de culoare rosie Cu
semnificatia “OPRESTE fara a depasi semnalul” de catre automotorul Desiro 2053 urmata de
deraierea acestuia de primele doua boghiuri in sensul de mers.

Trenul de calatori nr.1782, compus din automotorul Desiro 2053 apartine operatorului de
transport de calatori SNTFC ,,CFR Cailatori” SA.

Locul producerii accidentului feroviar.

Stalpeni

Ciumesti

Stefanesti Arges

Pitesti N. GOleSti

Pitesti

Bradul de Sus
Parvu

Urmarile accidentului
suprastructura caii

In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii nu a fost afectata.
materialul rulant

Automotorul Desiro 2053, a deraiat de boghiul numarul 2 si boghiul Jakobs (de sub articulatie) in
sensul de mers la km 100+100, ruland in stare deraiatd circa 30 metri. Automotorul nu a suferit avarii
semnificative.
instalatii feroviare

Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor de pe traseul pe care automotorul a
rulat in stare deraiata.

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




perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii acestui accident circulatia feroviara in statia CFR Golesti nu a fost inchisa.
Trenul de calatori nr.1890 si-a reluat mersul cu o intarziere de 13 minute si nu au fost anulate trenuri de
calatori i marfa.

Cauza directa, factori care au contribuit:
Cauza directd a producerii accidentului o constitue imposibilitatea adaptarii vitezei vehiculului de catre
operatorul uman in vederea opririi acestuia la linia nr.ll, urmare functionirii necorespunzitoare a
echipamentului de frana al automotorului.

Factori care au contribuit
e intretinerea necorespunzatoare a automotorului fapt ce a condus la aparitia unor defecte in functionarea
instalatiei de frana in momentul efectuarii operatiilor de franare a automotorului Desiro 2053;
e mentinerea in exploatare a automotorului Desiro 2053, dupd realizarea normei de timp pentru
efectuarea reparatiilor planificate.
Cauze subiacente
Nu au fost respectate prevederile Capitolului 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilorplanificate ale vehiculelor feroviare si periodicitatea acestora (ciclul) din Normativul Feroviar
67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp
saunormele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul
MTI nr.1359/2012, astfel:
- subpunctul 3.1, in sensul ca automotorul Desiro 2053 nu a fost retras din circulatie la realizarea
normei de timp prevazuta pentru efectuarea reparatiilor planificate;
- tabelul 3.1, lit.A, pozitia nr.10, in sensul cd nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate pentru
automotorul Desiro 2053.

Cauza primara
Neintocmirea caietului de sarcini pentru Serviciul ,,Revizie tip R9 la automotoarele Desiro SR 20
D — Revizie Capitala”.

Grad de severitate

In conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare prevazutd in Regulamentul de investigare si
avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7,
alin.(2), lit.b.

Recomandari de siguranta

Avand in vedere cauzele si factorii care au generat accidentul feroviar, comisia de investigare
recomanda ASFR sa se asigure ca operatorul de transport feroviar dispune masurile necesare pentru
tinerea sub control a riscurilor generate de nerespectarea prevederilor privind reparatiile la vehiculele
feroviare.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 07.06.2017, la ora 05.36, trenul de calatori nr.1782 compus din Automotorul Desiro
2053, apartinand operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia CFR
Campulung cu destinatia statia CFR Golesti.

Dupa expedierea din statia CFR Campulung, trenul de calatori nr.1782 a circulat fara probleme
pana la garare pe linia nr.II directa in statia CFR Golesti.
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La intrare 1n statia CFR Golesti automotorul a trecut pe langd semnalul de intrare YC la ora
07.03'.28" cu viteza de 27 km/h, instalatia PZB a luat influentd de 1000 Hz, deoarece semnalul a avut
indicatia “o unitate luminoasd de culoare galbena spre tren — Liber cu viteza stabilita, ATENTIE!
Semnalul urmétor ordona oprirea.”, apoi pe o distatd de 525 m viteza automotorului creste de la 27
km/h la 62 km/h dupa care mecanicul a actionat frana electropneumatica unde a efectuat o franare de
serviciu (ordinara) din maneta controlerului tractiune/franare, astfel viteza automotorului a scazut de la
62 km/h la 35 km/h.

Dupa inscrierea pe linia nr.II directd, mecanicul a actionat maneta controlerului tractiune/franare
in pozitie de franare totala si apoi rapida in acest interval instalatia PZB a automotorului la ora
07.04'.22" a luat influenta de 500 Hz de la inductorul de cale

Automotorul a rulat in continuare pe linia nr.II directa, dupa care instalatia PZB a automotorului
la ora 07.04'.40"” a luat influenta de 2000 Hz cu franare de urgenta de la inductorul de cale al semnalului
luminos de iesire YlI care a avut indicatia “o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — OPRESTE
fara a depasi semnalul!”

Ulerior, dupa efectuarea franarii rapide din mansa controlerului, mecanicul a efectuat si franare
rapida din robinetul franei indirecte inainte de depasirea semnalului luminos de iesire Y1l si a actionat si
frana electromagnetica manual din comutatorul de pe pupitru.

Dupa depasirea semnalului luminos de iesire Yl (care a avut indicatia “o unitatea luminoasa de
culoare rosie — OPRESTE fira a depasi semnalul”) al statiei CFR Golesti, automotorul a continuat
mersul (rulat), a trecut peste schimbatorul de cale nr.39 talonandu-l, schimbator care se afla in cuprinsul
traversarii cu jonctiune dubla (denumita in continuare TJD) nr.39/41, a depasit opritorul fix si a deraiat
de primul boghiu (TDG 1) si de boghiul 2 (Jakobs). Automotorul a circulat in stare deraiata circa 30 de
metri, oprindu-se la km 100+100 (Foto 1).




Foto 1. Pozitia automotorului Desiro 2053 dupi deraiere
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C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe linia nr.2T din statia CFR Golesti (sector de linie scos din circulatie).

Infrastructura i suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul specializat al Districtului de Linii nr.1 Golesti,
din cadrul Sectiei L1 Pitesti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Golesti sunt in administrarea
CNCFI ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtului SCB Pitesti, apartindnd Sectiei CT3 Rosiori
din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Golesti sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe automotorul Desiro 2053 este in proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinuta de catre
personalul specializat al Societatii de Reparatii Locomotive “CFR- SCRL Brasov” SA.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la automotorul Desiro 2053 DESIRO
din proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFC ,,CFR Calatori” SA, este intretinuta
de catre personalul specializat al Societatii de Reparatii Locomotive “CFR- SCRL Brasov” SA.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenului de calatori nr.1782, la data de 07.06.2017,
apartinea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.1782 a fost compus din automotorul Desiro 2053, avand 6 osii, 69 tone
brute, masa franata automat necesara dupa livret 83 tone, de fapt 114 tone, masa franata de mana dupa
livret 13 tone, de fapt 45 tone, lungime 42 metri.



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

In zona producerii deraierii, traseul ciii in plan orizontal este aliniament. Pe aceasti zoni linia
era inchisa din punct de vedere SC din data de 17.05.2001, datorita starii tehnice necorespunzatoare, la
data producerii accidentului lipsind mai multe elemente componente ale acesteia (sine, traverse, material
marunt).

Profilul transversal al caii este rambleu cu inadltimea <lm.

STATIA CFR GOLESTI

Zona producert accidentulin

Craiova Bucuresti
37T Lumia I1T directd 56
PERCN ]
Limia 2T ,i:sg.-'d Linia 2a Limna [ directa
[ PERON |
/ Linga 1T 45 Lima la T Cinia 1o
Locul producern deraierii
LEGENDA:

parcurs trem 1872
linii directe

limii primivi-expedier
alte linii

Fig. 1. Schita zonei producerii accidentului

Traseul caii in profilul in lung, pe zona producerii accidentului are o declivitate cuprinsa intre
1,30 si 2,40%o (panta in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii
Trenul a parcurs, de la intrarea in statie, liniile II (directa), linia 2a (primiri-expedieri) si linia 2T
(alte linii), depdsind semnalul YII aflat pe pozitia "OPRIRE" si talonand TJD 39/41.
Caracteristicile acestor linii sunt urmatoarele:
- linia II: lungime constructivd 865m, sind tip 65/49, traverse de beton T17 si T13, prindere
indirectd de tip K, prisma de piatrad sparta completa;
- linia 2a: lungime constructivd 266m, sind tip 49, traverse de beton T13 si de lemn normale,
prindere indirecta de tip K, prisma de piatra sparta completa;
- linia 2T: lungime constructivd 381m, sina tip 49, traverse de beton T13, prindere indirecta de tip
K. Linia a fost inchisd din data de 17.05.2001 din cauza starii tehnice, la data producerii
accidentului lipsind majoritatea elementelor constructive ale acesteia (sine, traverse, material
marunt).
TJD 39/41 care a fost talonata in deplasarea automotorului este de tipul 49, R 190m, tg. 1/9, ace
articulate, prindere indirecta de tip K, centralizata. Pe TJD se afla introdusd o restrictie de viteza de
15km/h din anul 2015, cauzata de starea tehnica a acesteia.




C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Campulung — Golesti se efectueaza dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.
Instalatia de centralizare electrodinamica (CED) din statia CFR Golesti este de tip CR-2.
C.2.3.3. Automotorul
Trenul de calatori nr.1782 a fost compus din automotorul Desiro 2053 care se afla in parcul de
exploatare al depoului de locomotive Bucuresti Calatori — remiza de automotoare , apartinind
operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
Date tehnice
= tip-DESIROSR 20D
= tip constructiv - automotor compus din 2 vagoane articulate pe boghiu de tip Jakobs;
= formula osiilor - B’ (2)’ B’
= ecartament - 1 435 mm;
= |ungimea totala peste cupla automata - 41 700 mm;
= |ungimea carcasei vagonului - 20 350 mm;
= distanta dintre axele boghiurilor - 16 000 mm;
= ampatamentul boghiului motor - 1 900 mm;
= ampatamentul boghiului tip Jakobs - 2 650 mm;
= indltimea maxima peste esapament - 4 230 mm;
= latimea maxima - 2 830 mm;
= diametrul rotii noi/uzate - 770/710 mm;
* masa proprie - 68,2 t;
= sarcina maxima pe osie - 16 t;
= viteza maxima - 120 km/h;
= capacitate rezervor combustibil - 2x750 I;
* raza minima in curba in exploatare si in depou - 125/100 m;
= parcurs maxim anual - 250 000 km;
= tipul constructiv al franei - Retarder hidrodinamic, directa electropneumatica si indirecta pneumatica, cu
discuri de frana, frana magnetica de cale;
= tipul motorului - motor diesel cu 6 cilindrii, cu turbina de supraalimentare si racirea aerului de alimentare;
= putere motoare diesel - 2x275 kW;
= cutie de viteze - cutie automata de viteze in 5 trepte cu convertizor de cuplu si retarder integrat;
= dispozitiv de tractiune - cupla centrala automata (inclusiv electrica si pneumatica), Scharfenberg cu
suprafata frontala incalzita electric;
= incalzire si ventilatie - incalzire prin convectie cu circuit de apa calda, cu aparat de incalzire suplimentar,
instalatie de climatizare a aerului (in cabina de conducere si in spatiul calatorilor);
= comanda vehiculului - SIBAS 32 cu memorie de diagnosticare;
= dispozitive de siguranta - SIFA timp-timp, PYB | 60 R, radiotelefon CFR tip RTM 9100 VLE;
= capacitate locuri - 213.
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C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile pe unde a
circulat trenul implicat n accidentul feroviar a fost asigurata prin statii radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declangarea 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
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si ai Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au nregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In urma accidentului feroviar au fost inregistrate pagube

- la automotorul Desiro 2053, valoarea estimativa a acestora nu a fost pusa la dispozitia comisiei de
investigare pana la data Intocmirii proiectului de raport;

- lucréri ce s-au efectuat cu TIS cu Vh in statia CFR Golesti pentru repunerea automotorului deraiat
pe linie, valoarea estimativa a acestora fiind de 28.056,93 lei cu TVA, conform devizului pus la dispozitie de
CNCF ,,CFR” SA.
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C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Circulatia in statia CFR Golesti nu a fost afectatd de acest accident, linia 2T a rdmas inchisa in
continuare.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 07.06.2017, in jurul orei 07:04, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer 19° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFC ,,CFR
Calatori” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= mecanicul de locomotiva care a condus automotorul Desiro 2053 la data de 07.06.2017 care a format
trenul de calatori nr.1872.

A fost de serviciu in data de 07.06.2017 in conducerea automotorului Desiro 2053 care a format
trenul de calatori nr.1872 pe distanta Campulung — Golesti, iar pe distanta Campulung — Stefanesti nu a
avut probleme cu instalatia de frana a automotorului.

A plecat din statia CFR Stefanesti in juruj orei 06.55 si a ajuns la statia CFR Golesti unde a avut
semnalul luminos de intrare cu indicatia “o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren — Liber cu
viteza stabilita, ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea.”’cu acces in statie la linia nr.II directa.

Pana la statia CFR Golesti a respectat restrictia de viteza de 30 km/h dupa care a sporit viteza la 62
km/h dupa care a efectuat o franare ordinara din maneta controlerului tractiune/franare, a observat ca
automotorul nu reactioneazd corespunzitor la franare, a manipulat maneta controlerului tractiune/franare
in pozitia de franare totald. A observat cd nici in aceastd pozitie automotorul nu a reactionat
corespunzator la franare, a manipulat maneta controlerului in pozitia de franare rapida, apoi a manipulat
s1 maneta robinetului mecanic al franei indirecte in pozitia de franare rapida si a actionat butonul de
activare al franei magnetice de pe pupitrul de conducere.

A depasit semnalul luminos de parcurs care a avut o indicatie “0 unitate luminoasa de culoare rosie,
spre tren — Opreste fira a depasi semnalul!”, a fost franat si de instalatia INDUSI cu influenta de 2000
Hz la trecerea peste inductorul de cale al semnalului luminos de parcurs, dar in acel moment in conducta
generald presiunea aerului indica valoarea “0”.
= mecanicul de locomotiva care a condus automotorul Desiro 2053 la data de 14.12.2016 care a format

trenul de calatori nr.1780.

A fost de serviciu in data de 14.12.2016 in conducerea automotorului Desiro 2053 in remorcarea
trenului de calatori nr.1780 pe distanta Pitesti — Bucuresti Nord, iar pe distanta respectiva nu a avut
probleme cu instalatia de frand a automotorului.

La manevra care a fost efectuatd in remiza de automotoare Bucuresti cu automotorul Desiro 2053
acesta s-a franat, nu s-a putut defrana, a efectuat operatiile de punere pe regim avarie a automotorului,
acesta s-a defranat, a efectuat apoi operatiile de punere a automotorului pe regim normal, a pus
automotorul Tn miscare iar dupa parcurgerea unei anumite distante a efectuat o franare in vederea opriri
automotorului si acesta nu a raspuns la comenzile de oprire. A actionat toate sistemele de franare in
vederea opriri automotorului si a observat ca acesta nu s-a Oprit avand tractiunea cuplata si maneta
controlerului tractiune/franare in pozitie de franare.
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= mecanicul de locomotiva care a condus si a insotit automotorul Desiro 2053 la data de 01.08.2017
care a circulat in stare remorcatd in compunerea trenului de calatori nr.1784.

A fost de serviciu in data de 01.08.2017 in conducerea si insotirea automotorului Desiro 2053 care a
circulat in stare remorcata in compunerea trenului de calatori nr.1784 pe distanta Pitesti — Bucuresti
Nord.

A luat in primire automotorul in depoul Pitesti unde a efectuat o proba de frana care la terminarea
ctapelor de verificare rezultatul afisat pe displayul calculatorului a fost cu eroare, apoi s-a trecut la
efectuarea probei cu frana indirecta a automotorului.

A efectuat in depou manevra de cuplare cu automotorul Desiro 2108 si au iesit din depou,
automotorul Desiro 2053 fiind manipulat de la postul nr.l de conducere, in statia CFR Pitesti in vederea
formarii trenului de céldtori nr.1784.

La schimbarea postului de conducere al automotorului Desiro 2053 (remorcat) si al automotorului
Desiro 2108 (titular) in statia CFR Pitesti in vederea indrumarii ca tren de calatori nr.1784, mecanicul
automotorului titular a constatat cd automotoarele au ramas franate afisand in postul de conducere pe
display “Avarie grea calculator de frand”, s-a intervenit la instalatia de frana conform ghid si nu s-a
reusit defranarea lor si s-a hotarat sd circule in regim de avarie pand la depoul de domiciliu conform
ghid.

Dupa plecarea din statia CFR Pitesti la efectuarea probei de eficacitate mecanicul titular de pe
automotorul Desiro 2108 a observat ca automotoarele nu au corespuns normal la efectuarea acestei probe
a franei, a luat legatura prin statia radiotelefon cu mecanicul de la automotorul Desiro 2053 (remorcat)
unde acesta i-a comunicat c¢d in postul de conducere nr.I presiunea aerului indicatd de manometru in
cilindrii de frana este”0” la franare si la defranare.

Au circulat in continuare conform instructiunilor si ghidului pentru astfel de situatii, defectul la
instalatia de frAna mentinandu-se pe tot parcursul pana la statia CFR Bucuresti Nord.
= mecanicul de locomotiva care a condus automotorul Desiro 2108 la data de 01.08.2017 care a

circulat in stare remorcata in compunerea trenului de calatori nr.1784.

A fost de serviciu in data de 01.08.2017 in conducerea automotorului Desiro 2108 care a circulat
titular in compunerea trenului de calatori nr.1784 pe distanta Pitesti — Bucuresti Nord.

A luat in primire automotorul in depoul Pitesti unde a efectuat o proba de frana dupa cuplarea cu
automotorul Desiro 2053, dupa care la terminarea etapelor de verificare rezultatul afisat pe displayul
calculatorului a fost cu eroare, apoi s-a trecut la efectuarea probei cu frana indirectd a automotorului.

Dupa plecare din statia CFR Pitesti in vederea indrumadrii ca tren de calatori nr.1784, a constatat ca
automotoarele au ramas franate afisand in postul de conducere pe display “Avarie grea calculator de
frana”, la automotorul Desiro 2053, s-a intervenit la instalatia de frana conform ghid si nu s-a reusit
defranarea lor si s-a hotarat sa circule in regim de avarie pana la depoul de domiciliu conform ghid.

La efectuarea probei de eficacitate a franei in parcurs a observat efect scazut la franare, a luat legitura
cu mecanicul insotitor unde acesta i-a comunicat ca vagonul 1 de la automotorul Desiro 2053 nu
franeaza si s-a trecut la circulatia cu viteza redusa conform ghid.
= geful de tren care a deservit automotorul Desiro 2053 la data de 07.06.2017 care a format trenul de

calatori nr.1872.

A fost de serviciu in data de 07.06.2017 in conducerea automotorului Desiro 2053 care a format
trenul de calatori nr.1872 pe distanta Campulung — Golesti.

Dupa intrare 1n stagia CFR Golesti trenul de célatori nr.1872 nu a oprit la peron in statie, a depasit
semnalul luminos de iesire Y1l dupa care s-a produs deraierea.

A condus calatori din automotorul Desiro 2053 la peron, dupa care s-a deplasat la automotorul
deraiat, a luat legatura cu mecanicul care i-a comunicat ca a avut probleme cu franarea automotorului si
nu a putut opri In statie.

Din marturiile personalului apartinind gestionarului feroviar CNCF ,,CFR” SA au rezultat
urmdtoarele aspecte relevante:
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= impegatul de miscare dispozitor care a fost de serviciu la data de 07.06.2017 in statia CFR Golesti.

A fost de serviciu in data de 07.06.2017 in statia CFR Golesti.

Dupa primirea avizului de plecare a trenului de calatori nr.1872, aviz care 1-a transmis impegatului de
miscare dispozitor care a dat dispozitie de inchidere a barierei si a efectuat comanda de intrare a trenului
la linia nr.II directa.

In momentul in care trenul de calatori nr.1872 a trecut prin fata biroului de miscare fard tendinta de a
opri impegatul de miscare dispozitor a luat legitura cu mecanicul automotorului Desiro 2053 prin
radiotelefon dar acesta nu i-a raspuns.

A observat din biroul de miscare ca trenul de célatori nr.1872 format din automotorul Desiro 2053 a
intrat pe linia nr.2T care a fost Inchisa si a deraiat.

» impegatul de miscare blochist care a fost de serviciu la data de 07.06.2017 in statia CFR Golesti.

A fost de serviciu in data de 07.06.2017 in statia CFR Golesti.

Dupa primirea avizului de plecare a trenului de calatori nr.1872, aviz care 1-a primit de la impegatului
de miscare dispozitor a dat dispozitie de in chidere a barierei si a efectuat parcurs de intrare la linia nr.I1
directd cu comanda normala in bloc, cu semnalul de intrare luminos YC pe liber (indicatia “0 unitate
luminoasa de culoare galbena spre tren — Liber cu viteza stabiliti, ATENTIE! Semnalul urmétor
ordona oprirea.”).

A comunicat mecanicului trenului de calatori nr1872 prin statia radiotelefon ca are parcurs de intrare
la linia nr.II directa cu oprire in statia CFR Golesti iar acesta i-a confirmat comunicatia.

In momentul in care trenul de calitori nr.1872 a trecut prin fata biroului de miscare cu tendinta de a nu
opri, a luat legatura cu mecanicul trenului prin statia radiotelefon dar acesta nu a raspuns.

Dupa depasirea semnalului luminous de iesire Y1l care avea indicatia“o unitate luminoasa de culoare
rosie, spre tren — Opreste fara a depasi semnalul!”, a constatat cd macazul nr.39 a fost talonat si a
inceput sa sune soneria de talonare.

A observat din biroul de miscare ca trenul de célatori nr.1872 format din automotorul Desiro 2053 a
intrat pe linia nr.2T care a fost Inchisa si a deraiat.
= impegatul de miscare expeditor care a fost de serviciu la data de 07.06.2017 1n statia CFR Golesti.

A fost de serviciu in data de 07.06.2017 in statia CFR Golesti.

La defilarea trenului de calatori nr.1872 a observat ca trenul nu a oprit la pasajul pietonal in dreptul
cladirii de calatori continuindu-si mersul iar la partea de rulare nu a observat nimic deosebit.

In momentul in care a trecut prin fata biroului de miscare a observat cd mecanicul automotorului
Desiro 2053 a fost agitat in timp ce manipula comenzi pe pupitru de conducere al automotorului.

Dupa depasirea semnalului luminos de iesire YlI, trenul de célatori nr.1872 s-a incadrat pe linia nr.2T
inchisa unde a deraiat si s-a oprit.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare 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 infrastructura feroviara din

Romania, aflandu-se 1n posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviara pentru Indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
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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, in principal:

e declaratia de politica in domeniul sigurantei;

e manualul de management;

e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,

e procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
»CFR Calatori” SA
La momentul producerii accidentului SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de

transport feroviar de calatori 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 feroviard si a Ordinul Ministrului Transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania si detinea:

= Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare UE RO1120150018 emis de
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirmd acceptarea sistemului de management
al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabil;

= Certificatul de sigurantd - Partea B, cu numar de identificare UE RO1220150099 emis de
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta
pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Din analiza documentelor puse la dispozitie au fost constatate urmdtoarele aspecte in legdturd cu
sistemul de management al sigurantei:

SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de transport feroviar de calatori avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare si utilizeaza in activitatile de transport pe care le
desfasoara, automotoare pe care le repard/revizuieste la operatori economici autorizati si agrementati
tehnic de catre Autoritatea Feroviara Romana — AFER.

Intrucat, din verificirile efectuate asupra automotorului implicat in accident au rezultat
neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenantd, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca:

» determinarea cerintelor/standardelor/proceselor de intretinere pe baza datelor privind siguranta si a
repartizarii materialului rulant;

= adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere in functie de tipul si de amploarea serviciilor prestate
si/sau de datele privind materialul rulant;

= responsabilitatea Intretinerii este clar definitd, pentru a identifica competentelor necesare pentru
posturile din domeniul Intretinerii si pentru a repartiza in mod adecvat responsabilitatile.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul cd SNTFC ,,CFR Calatori” SA a intocmit si difuzat celor
interesati procedura Procedura Operationald cod PO-0-7.1.3-09 ,MENTENANTA PARCULUI DE
MATERIAL RULANT MOTOR”.
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Din Procedura Operationala cod PO-0-7.1.3-09 la punctul 4.2 Realizarea lucrarilor de
mentenantad se precizeaza:

- La subpunctul 4.2.1 Realizarea lucrarilor de mentenantd implicd efectuarea lucrarilor de
intretinere curentd, revizii si reparatii planificate si au drept scop:

e mentinerea stdrii tehnice corespunzdtoare a locomotivelor, automotoarelor si ramelor
electrice in vederea exploatarii acestora In remorcarea trenurilor de calatori;

e reducerea timpilor de imobilizare datorati defectarilor accidentale ale vehiculelor feroviare;

e pregatirea vehiculelor feroviare pentru perioada de iarna;
vehiculelor feroviare (incendii, etc.);

e reducerea sistematica a cheltuielilor de mentenanta corectiva;
si subansamblelor.

- La subpunctul 4.2.2 din procedurd se precizeaza ca: “Mentinerea locomotivelor, automotoarelor si
ramelor electrice intr-o stare tehnica corespunzatoare pentru efectuarea serviciului de remorcare a
trenurilor de calatori in conditii de siguranta a circulatiei, se realizeaza atat prin executarea la termen,
periodic si la un nivel calitativ ridicat al reviziilor si reparatiilor planificate, cat si prin respectarea
prescriptiilor privind Intretinerea curentd in exploatare de cétre personalul insdrcinat cu aceasta”.

La punctul 4.9 Planificarea reviziilor si reparatiilor din Procedura Operationala cod PO-0-7.1.3-
09 se precizeaza:

- La subpunctul 4.9.3. "Scadentarele pentru reparatii planificate la locomotive, automotoare si
rame electrice la data ....... , intocmite anual de catre personalul responsabil de intretinerea
vehiculelor feroviare din cadrul depourilor/SELC-urilor cu colaborarea personalului desemnat
din cadrul Sectiilor de reparatii sunt transmise la SRTFC-uri in trimestrul IV al fiecarui an, in
vederea centralizarii. Dupa centralizare, SERT/SERMR din cadrul SRTFC 1-8 transmit
scadentarele la reparatii planificate ale MRM din parcurile depourilor din subordine la Directia
Mentenantd M.R. - Serviciul Reparatii Curente Tractiune".

- La subpunctul 4.9.4. ,La intocmirea scadentarelor mentionate este obligatorie respectarea
normelor de timp sau km parcursi de vehiculele feroviare motoare stabilite prin O.M.T. nr.
1359/2012”.

Analizand prevederile procedurii cod PO-0-7.1.3-09 ,MENTENANTA PARCULUI DE
MATERIAL RULANT MOTOR?”, comisia de investigare a constatat faptul ca, in cazul locomotivelor si
automotoarelor scadente la reparatii planificate, la punctele mentionate mai sus, din aceasta procedura
unde este stabilit cine decide, aproba, raspunde, in vederea introducerii acestora la reparatii, dar nu este
mentionat cum se procedeaza cu locomotivele si automotoarele aflate in exploatare care sunt scadente la
reparatii planificate si cine decide retragerea lor din circulatie.

Conform procedurii cod PO-0-7.1.3-09 ,MENTENANTA PARCULUI DE MATERIAL
RULANT MOTOR?”, comisia de investigare a constatat faptul ca la punctul 4.14. Riscurile acceptabile
§i neacceptabile / oportunitdtile ce pot apare in derularea activitatii descrise in P0O-0-7.1.3-09,
subpunctul 4.14.1 , Lista riscurilor acceptabile si neacceptabile / oportunitatilor asociate procesului
descris in PO-0-7.1.3-09 — Formular cod F-PGS-6.1-18, se regdseste in Anexa nr. 7 a prezentei
proceduri operationale, unde la CAPITOLUL | — Riscuri acceptabile, pct.l este mentionata
“Neefectuarea reviziei/reparatiei planificate la termen conform reglementarilor in vigoare”. Tot in Anexa
nr. 7 la coloana “Descrierea riscului” sunt mentionate:

e cresterea numarului de defectari;

e cresterea timpului de imobilizare necesar remedierii MRM si repunerii lui in circulatie;
e cresterea consumurilor de combustibil al motoarelor termice in functionare;

e distrugere/uzura dotari interioare a automotorului;
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e neasigurarea confortului termic ca urmare a neetanseitdtilor si nefunctiondrii la capacitate
normala a instal. de incalzire/climatizare-imposibilitatea obtinerii avizelor tehnice conform OMT
1484/2008;

dar nu este specificat ca in exploatarea automotorului pot aparea nereguli tehnice care pot duce la

provocarea de incidente/accidente datoritd functiondrii necorespunzitoare a anumitor instalatii din
dotarea automotorului.

Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare se face in conformitate
prevederile procedurii operationale ,,Registrului pericolelor interne/externe”, cod: F-PO-0-8.5.3-05-04.
Conform acestei proceduri operationale, actiunea de identificare si evaluare a riscurilor asociate
sigurantei feroviare se finalizeaza prin intocmirea ,,Fisei de identificare pericole/evaluare riscuri
generate, cod: F-PO-0-8.5.3-05-03 .

Conform ,,Fisei de identificare pericole/evaluare riscuri generate, cod: F-PO-0-8.5.3-05-03 ", la
rubrica pericol poz. 156 ,,Defecte la instalatia de franare a vehiculelor din compunerea trenurilor” si la
poz.356 ,,Nerespectarea proceselor tehnologice de revizii / reparatii MR”, avand drept posibila
consecinta producerea de accidente/incidente feroviare si/sau accidente de munca. Pentru factorii de risc
identificati a fost stabilit un nivel de severitate al consecintei pericolului ca ,,acceptabil”.

Cadrul de reglementare privind efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate la automotoarele
Desiro SR 20 D si modul de aplicare al acestuia:

e Conform Normativului Feroviar 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.1359/2012, tabelul 3.1 nr.crt.10, automotoarele diesel hidraulice Desiro-Simens
efectueaza revizii planificate tip R1-R6 si reparatii planificate tip R7-R9;

Concluzie: automotorul Desiro 2053 era scadent la reparatia planificata tip RS din data de
13.08.2010 iar la reparatie planificata tip R9 din data de 13.08.2016;

e Conform Caietului de Sarcini T22/1/69/2013 pentru Serviciul ,,Revizie tip R8 la automotoarele
Desiro SR 20 D — Revizie Capitala” in cadrul reviziei tip R8 la calculatorul de frana este
prevazuta verificarea cu soft de diagnoza a traductorilor antipatinaj si se citesc erorile se
evalueaza si se sterg.

Concluzie: nu sunt prevazute verificari ale calculatorului sau a componentelor calculatorului
(cartele),verificari din care sa rezulte daca aceste componente pot fi mentinute in explatare sau
trebuie reparate sau inlocuite;

e La solicitarea comisei de investigare privind caietul de sarcini pentru revizia tip R9, SNTFC
“CFR Calatori” SA nu a prezentat documentatia solicitatd, avand in prezent in parcul de
exploatare automotoare Desiro SR20D scadente la acest tip de revizii din anul 2014.

Concluzie: nu s-a intocmit pana in prezent caietul de sarcini pentru revizia tip R9;

e Conform Specificatiei Tehnice Cod ST 12-2005 ,,Revizii planificate tip IS200, F1, F2, F3, F4, F5
la automotorul Desiro SR20D” ce constituie document de referinta pentru serviciul feroviar critic
,Revizii planificate tip R1, R2, R3, R4, RS, R6 la automotorul Desiro SR 20 D”, la
automotoarele Desiro SR 20 D se efectueaza revizii planificate tip 15200, F1, F2, F3, F4, F5;

e Conform Listei de modificari ST12-2005 cod: LM 12-2014 precum si a adresel
nr.11/7/247/07.03.2016 al Serviciului Reparatii si Modernizari Tractiune din cadrul SNTFC
,,CFRCalatori” SA se precizeaza ca, exista urmatoarea corespondenta intre aceste tipuri de
revizii: 1S200=R1, F1=R2, F2=R3, F3=R4, F4=R5, F5=R6;

e Conform Manualului de intretinere al automotorului Desiro SR 20 D sunt prevazute verificari ale
dulapurilor de comanda (componente electrice, barele cu borne, conexiuni) la tipurile de revizii:
F4=RS5 si F5=R6;
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Concluzie: aceasta prevedere din Manualul de intretinere al automotorului Desiro SR 20 D nu
este transpusa in totalitate si in Specificatia Tehnica Cod ST 12-2005 ,,Revizii planificate tip
S200, Fl, F2, F3, F4, F5 la automotorul Desiro SR20D” respectiv NU se aplica in cadrul
reviziilor F4=R5 si F5=R6;

e In urma verificirilor documentatiei inaintate de Sectia Reparatii Locomotive Bucuresti Calatori —
Remiza Automotoare la comenzile de lucru intocmite pe canalul de revizie, comenzile de lucru
unificate intocmite cu ocazia reviziilor planificate la automotorul AM 2053 DESIRO si copiile
dupa registrul sefului de atelier nu s-a regasit nici un document referitor la efectuarea reviziilor
intermediare
Concluzie: la automotoarele Desiro SR 20 D nu se efectueaza revizii intermediare.

e In Decizia Comuni nr.4/100/2/26.01.2016, privind efectuarea reviziilor planificate si a reviziilor
intermediare la materialul rulant motor apartinind SNTFC ,,CFR Cailatori” SA, modificata prin
Decizia Comuna nr.10/100/5/24.02.2016 a Directorului General al Societatii Nationale
deTransport feroviar de Calatori ,,CFR Calatori” SA si a Directorului de Reparatii Locomotive al
SC,,CFR-SCRL Brasov” SA, pentru automotoarele Desiro SR 20 D nu a fost stabilit tipul reviziei
intermediare care se efectueaza si nici periodicitatea acestora.

e In procedura cod PO-0-7.1.3-09 ,MENTENANTA PARCULUI DE MATERIAL RULANT
MOTOR” la punctul 4.5.4 se precizeaza cd “Verificarea starii tehnice a ansamblurilor si
subansamblurilor se face, de regula pe vehicul, fard demontare. In cazul in care este necesar
demontarea totala sau partiald a acestora in vederea repararii, ansamblurile si subansamblurile
reparate se verifica in ateliere cu dispozitive specializate si pe standuri de proba, atestate in
conformitate cu O.M.T. nr. 410/1999 ”

Concluzie: la automotoarele Desiro SR 20 D nu se efectueaza verificari la asamblurile si
subansamblurile reparate deoarece remiza de automotoare la atelier nu are in dotare astfel de
standuri.

La momentul producerii accidentului SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Bucuresti
Calatori, in calitate de operator economic care desfasoard activitati conexe si adiacente transportului
feroviar a detinut si detine certificatele pentru functii de intretinere nr.RO/FIV/L/0016/0009, eliberat la
data 09.05.2016, cu valabilitate pentru perioada 10.05.2016 - 09.05.2017, reinoit cu nr.
RO/FIV/L/0017/0011, eliberat la data 07.06.2017, cu valabilitate pentru perioada 07.06.2017 -
06.06.2019, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si OMT 635/2015. Conform anexei nr.1 a certificatului Sectia Reparatii Locomotive
Bucuresti Calatori — Remiza Automotoare poate efectua urmatoarele functii de intretinere ,,Revizii
planificate tip R1, R2, R3, R4, RS, R6 la automotorul Desiro SR 20 D” ce are ca document de referinta
specificatia tehnica Cod ST 12 - 2005 ,,Revizii planificate tip IS200, F1, F2, F3, F4, F5 la automotorul
Desiro SR20D”. In perioada 09.05.2017 — 07.06.2017 s-a efectuat reevaloarea furnizorului feroviar SC
,,CFR-SCRL Brasov” SA.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari:
e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;
e Legeanr.55/2006 privind siguranta feroviara;
e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
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e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

e Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012;

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

e Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologicd a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

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

e Specificatia Tehnici Cod ST 12-2005 ,Revizii planificate tip 1S200, F1, F2, F3, F4, F5 la
automotorul Desiro SR20D,, cu lista de modificari cod: LM 12-2014;

e Manualul de intretinere al automotorului Desiro SR 20 D, editia in limba roméana 2009;

e Decizia Comuna nr.4/100/2/26.01.2016, privind efectuarea reviziilor planificate si a reviziilor
intermediare la materialul rulant motor apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA, modificata prin
Decizia Comuna nr.10/100/5/24.02.2016 a Directorului General al Societatii Nationale de
Transport feroviar de Calatori ,,CFR Calatori” SA si a Directorului de Reparatii Locomotive SC
,CFR-SCRL Brasov,, SA;

e Indrumitor de exploatare Desiro 642 CFR (SR 20 D), editia in limba roméani 2004

e KNORR-BREMSE MRP SYSTEME FUR SCHIENENFAHRZEUGE GMBH & Co. KG

e Caiet de Sarcini T22/1/69/2013 pentru Serviciul ,,Revizie tip R8 la automotoarele Desiro SR 20 D
— Revizie Capitald”

e Caiet de Sarcini D33/3/14/2017 pentru Serviciul ,,Revizie tip R8 la automotoarele Desiro SR 20 D
— Revizie Capitala”

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatie
In statia CFR Golesti este folositi o instalatie de centralizare a comenzii semnalelor si
macazurilor de tip CR-2 (centralizare cu relee).
La sosirea comisiei de investigare s-a constatat:

macazul 39 din TJD 39/41 a fost gasit talonat.
EM 39/45 fara control iar becul rosu de pe manipulator a fost aprins
la exterior plumburile de la capacele EM 39/45 si 37/41 au fost intacte
EM 37/41 au fost pe pozitia “plus”, EM 39 a fost pe pozitia “plus” si EM 45 a fost pe pozitia
“minus”
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Deraierea a avut loc pe linia 2T, la circa 30m de calcaiul TJD 39/41, dupa ce automotorul a
depasit semnalul de iesire YII de la linia 2a si a talonat macazul 39 din TJD 39/41. Aceasta deraiere s-a
produs 1n contextul in care linia 2T era Inchisa din anul 2001 si din cuprinsul acesteia lipseau majoritatea
elementelor de cale constructive (sine, material marunt, traverse).

C.5.4.3. Date privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia.

C.5.4.3.1. Data constructiei si a efectuarii reparatiilor planificate la automotorul Desiro 2053 :
Automotorul Desiro 2053 a fost construit la data 13.08.2004 la CN SIEMENS AG si pana in anul 2017
nu a efectuat reparatii planificate avand 1.083.947 km de la data constructiei.
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C.5.4.3.2. Data si locul efectuarii ultimilor revizii planificate:

Automotorul Desiro 2053 a efectuat ultima revizie planificata tip R1 la data de 08.05.2017 in cadrul
Sectiei Reparatii Locomotive Bucuresti — Remiza Automotoare, avand 12.420 km parcursi de la ultima
revizie.

C.5.4.3.3. Constatari relevante efectuate la locul producerii accidentului:
Automotorul Desiro 2053

- automotorul a fost condus de catre mecanic de la postul de conducere nr.1 acesta fiind postul din
fata;

- maneta controlerului tractiune/franare de pe pupitrul mecanicului sa aflat in ultima pozitie ,,franare
rapida”(Fig.2);

- robinetul de franare pneumatica (indirectd) sa gasit n pozitia ,,0”;

- tasta de alarma Ackermann neactionat;

- comutatorul de comanda al franei electromagnetice de pe pupitrul mecanicului ,,actionat”(Fig.2);

- manometru presiune aer in cilindrii de frana a avut indicatia ,,0”;

- manometru presiune aer conductd principalda 10 atm §i conducta generald 5 atm a avut indicatia
»07;

- automotorul a avut ambele motoare diesel oprite;

- calculatorul de frand BSG a afisat cod defect 5151 — Frand electromagnetica 2 nu functioneaza

(Fig.3)

M 28A01.5K2

e
-

Fig. 2 Fig. 3
- automotorul deraiat de primul boghiu TDG 1 si de boghiul al 2-lea Jakobs circa 30 metri de la
joanta macazului;

C.5.4.3.4. Constatari efectuate cu ocazia probelor si verificarilor efectuate la automotorul Desiro 2053:
- suprafetele de rulare a rotilor nu prezentau locuri plane;
- S-au verificat traductorii de presiune E/P din blocurile de frana BGE 1 si BGE 2, prin masurarea
presiunilor de aer de lucru cu ajutorul manometrului. Presiunile de aer au avut urmatoarele valori:
o BGE 1 — traductor E/P (poz. 5/1) osia 3 (LRS 3) boghiu Jakobs = 2,8 bar;
BGE 1 — traductor E/P (poz. 5/2) boghiu TD 1 = 2 bar;
BGE 1 — traductor E/P (poz. 5/1) osia 3 (LRS 4) boghiu Jakobs = 2,8 bar;
BGE 1 — traductor E/P (poz. 5/2) boghiu TD 2 = 2 bar;

- S-au realizat probe de parcurs pe o linie liberd din incinta remizei de automotoare unde s-au
efectuat franari ordinare, totale si rapide din maneta controlerului tractiune/franare, franari rapide
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din robinetul de franare pneumatica (indirectd) si franari de urgrnta din tasta de alarma Ackermann
atat cu postul 1 de conducere cat si cu postul 2 de conducere. La probele efectuate automotorul a
corespuns (mentionam ca probele s-au efectuat la viteze sub 15 km/h);

cu soft de diagnoza s-au verificat traductorii de presiune E/P (poz. 5/1 si 5/2, fig.4 si 5) din
blocurile de frana BGE 1 si BGE 2, prin verificarea presiunilor de aer comandate de calculatorul
de frana BSG, prin comanda anumitor valori ale presiunilor de aer;
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Fig.4 Fig.5
s-a verificat cu soft de diagnoza functionarea releelor comandate din calculatorul de frana BSG
(tractiune, franare, franare de urgenta);
calculatorul central ZSG si calculatorul de frana BSG s-au demontat de pe automotorul Desiro
2053 si s-au montat pe automotorul Desiro 2084 sosit din circulatie, apoi s-au realizat probe de
parcurs pe o linie liberd din incinta remizei de automotoare unde s-au efectuat franari ordinare,
totale si rapide din maneta controlerului tractiune/franare, franari rapide din robinetul de franare
pneumatica (indirectd) si franari de urgrntd din tasta de alarma Ackermann atat cu postul 1 de
conducere cat si cu postul 2 de conducere. La probele efectuate automotorul a corespuns
(mentionam ca probele s-au efectuat la viteze sub 15 km/h);
in data de 26.09.2017 calculatorul central ZSG si calculatorul de frana BSG ale automotorul
Desiro 2053 s-au montat pe automotorul Desiro 2091 la care s-a efectuat o proba de parcurs in
circulatie. La manevra de iesire din remiza, aflat in stationare la Postul de macaze nr.18, avand
maneta controlerului tractiune/franare in pozitia ,,0”, motoarele diesel s-au turat timp 1-2 secunde
de 4 ori in jurul orei 11.07, iar in jurul orei 11.12 motorul diesel de la vagonul 2 s-a oprit afisand
pe displayul postului de conducere nr.2 ,,Oprire necomandata motor”. S-a realizat proba de parcurs
pe distanta Bucuresti Nord — Ploiesti Sud — Ploiesti Vest si retur unde s-au efectuat franari
ordinare, totale si rapide din maneta controlerului tractiune/franare, franari rapide din robinetul de
frAnare pneumatica (indirectd) si franari de urgrntd din tasta de alarma Ackermann atat cu postul 1
de conducere cat si cu postul 2 de conducere. La probele efectuate automotorul a corespuns;
dupa montarea calculatorului central ZSG si calcultorului de frand BSG pe automotorul Desiro
2053 s-a realizat o proba de parcurs pe distanta Bucuresti Nord — Ploiesti Sud — Ploiesti Vest si
retur. S-au efectuat de la viteze de 90-92 km/h, 60-64 km/h, 40+47 km/h franari totale si rapide din
maneta controlerului tractiune/franare, franari rapide din maneta robinetului de franare pneumatica
(indirectd), frinare de urgenta din tasta de alarma Ackermann si din instalatia de vigilenta Sifa, sau
efectuat frinari suprapuse din instalatiile enumerate mai sus. La probele efectuate automotorul a
corespuns.
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C.5.4.3.5 Constatari efectuate cu ocazia citirii datelor furnizate de instalatia de inregistrare a vitezei
I60R, a calculatorului central ZSG si calculatorului de frana BSG, ale automotorului Desiro

2053:

1. Inregistrarile din memoria instalatiei I6GOR a automotorului au aritat ca:

- instalatiile PZB (INDUSI) si SIFA erau in functie;

- la data de 07.06.2017, la ora 05.36, trenul de calatori nr.1782 compus din automotorul Desiro
2053, apartinand operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia
CFR Campulung cu destinatia statia CFR Golesti;

- pana la plecare din statia CFR Golesti la efectuarea probei de frana asistata de calculatorul de frana
BSG, la trecerea prin toate etapele probei, aceasta s-a finalizat cu rezultat “eroare” si s-a trecut la
efectuarea probei de frinda manual cu frana indirecta a automotorului conform ghid,

- dupa expedierea din statia CFR Campulung, trenul de calatori nr.1782 a circulat fara probleme
pana la garare pe linia nr.II directa in stagia CFR Golesti,

- din datele inregistrate si apoi interpretate ale instalatiei de vitezometru I60R au rezultat
urmatoarele:

e la intrare in statia CFR Golesti automotorul trece pe langa semnalul de intrare YC la ora
07.03".28" cu viteza de 27 km/h (1000 Hz influnta instalatie INDUSI deoarece semnalul a
avut indicatia “galben”), apoi pe o distatd de 525 m viteza automotorului creste de la 27
km/h la 62 km/h dupa care mecanicul efectueaza o franare de serviciu (ordinard) din mansa
controlerului  (maneta  controlerului de tractiune/franare), actioneaza  frana
electropneumatica, astfel viteza automotorului a scazut de la 62 km/h la 35 km/h pe o
distanta de 90 m;

e Vviteza de la 35 km/h creste la 46 km/h pe o distantd de 20 m dupa care mecanicul
actioneazd mansa controlerului in pozitie de franare totald si apoi rapidd iar viteza
automotorului scade de la 46 km/h la viteza de 6 km/h pe o distanta de 60 m, apoi viteza
automotorului creste de la 6 km/h la 16 km/h pe o distantd de 20 m iar de la 16 km/h viteza
scade la 6 km/h;

e de la viteza de 6 km/h viteza automotorului creste la viteza de 7 km/h pe o distanta de 10
m, moment in care la ora 07.04".40" pe langd influentele de 1000 si 500 Hz se observa
influenta de 2000 Hz cu franare de urgenta (inductorul de cale al semnalului de iesire YlI),
dupa care viteza scade de la 7 km/h la 3 km/h pe o distanta de 5 m, apoi de la viteza de 3
km/h creste la viteza de 16 km/h pe o distantd de 10 m si scade la 0 km/h pe o distantd de 5
m.

2. Dupa descarcarea vizualizarea si interpretarea datelor furnizate de calculatorul central ZSG al
automotorului Desiro 2053, date transmise de la calculatorul de frand BSG, inaintea de producerea
deraierii automotorului la aparitia unor defecte in functionarea instalatiei de frana, au rezultat
urmatoarele:

- din datele descarcate din memoria calculatorului central au rezultat ca in intervalul 1 — 4 de pe
diagrama (Fig.10) turatiile motoarelor diesel MD 1 si MD 2 au fost constante 793 — 802 rot/min — turatie
de functionare la ralanti iar pozitia manetei controlerului tractiune/franare a fost “Fahrschalter in
Stellung Bremsen = 1” — Maneta de actionare in pozitia franare !;

- din analiza datelor din calculatorul central descarcate si afisate pe displayul leptopului (Fig.6 si
Fig.7) se observa ca dupa efectuarea de catre mecanic a franarii rapide din mansa controlerului in jurul
orei 07.04'.22" apare ca informatie din calculatorul central in urma mesajelor transmise de la calculatorul
de frana “Defectiune frana rapida vagon 1: Frana rapida sau stare releu blocare tractiune’’ si “Defectiune
frana rapida vagon 2: Frana rapida sau stare releu blocare tractiune”;

- aceasi informatie apare si la ora 07.04'.33", lucru care ne conduce la concluzia cd dupa ce
mecanicul a efectuat franarea rapida din maneta (mansa) controlerului tractiune/franare, la instalatia de
frana au aparut nereguli in procesul de efectuare a franarii automotorului;
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- din datele transmise de catre firma SC Siemens SRL se confirma neregulile aparute si afisate
anterior in procesul de franare a automotorului dupd ce mecanicul a efectuat franarea rapida din maneta
controlerului traciune/franare in vederea opririi automotorului pe linia nr.II directda pana in semnalul de
iesire luminos Y| al statici CFR Golesti astfel:

Interval de timp: 07:04:22 — 07:04:30: Defectiune frani rapida vagon 1

post conducere nr.1
sens Tnainte
viteza 5,90 km/h
conducta 10 bari: peste 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%
Interval de timp: 07:04:22 — 07:04:30: Defectiune frani rapida vagon 2
post conducere nr.1
sens Tnainte
viteza 5,90 km/h
conducta 10 bari: peste 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%
Interval de timp: 07:04:29 — 07:04:46: Blocaj tractiune SIFA frana de alarma
post conducere nr.1
sens inainte
viteza 20,68 km/h
conducta 10 bari: peste 7 bari dar sub 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%
Interval de timp: 07:04:33 — 07:05:20: Defectiune frana rapida vagon 1
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post conducere nr.1
sens inainte
viteza 12,19 km/h
conducta 10 bari: peste 7 bari dar sub 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%
Interval de timp: 07:04:29 — 09:09:50: Defectiune frana rapida vagon 2
post conducere nr.1
sens inainte
viteza 12,19 km/h
conducta 10 bari: peste 7 bari dar sub 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%
Interval de timp: 07:04:40 — 07:05:54: Blocaj tractiune — PZB franare de urgenta (frdnare

de urgenta INDUSI)

post conducere nr.1
sens inainte
viteza 8 km/h
conducta 10 bari: peste 7 bari dar sub 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%
Interval de timp: 07:04:53 — 07:04:59: Nu functioneaza frinia magnetica 1
post conducere nr.1
sens inainte
viteza 0 km/h
conducta 10 bari: peste 7 bari dar sub 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%
Interval de timp: 07:04:53 — 08.06.2017 06:06:26: Nu functioneazi frana magnetici 2
post conducere nr.1
sens inainte
viteza 0 km/h
conducta 10 bari: peste 7 bari dar sub 8,5 bari
conducta 5 bari: sub 4,5 bari
frana: 150%

Interval de timp: 07:04:53 din 07.06.2017 pana la ora 06:06:26 din 08.06.2017 : BSG mediu
avariat
- din datele cu cod descarcate din calculatorul de frana BSG, date (mesaje de defect) care au fost

transmise de acest calculator catre calculatorul central ZSG pentru data de 07.06.2017 au rezultat o serie
de nereguli in functionarea franei astfel:

5181 — frana de blocaj nu se elibereaza

5151 — frana electromagnetica 2 nu functioneaza

95 — nu se cunoaste

5020 — s-a terminat timpul de sigurantd pentru alimentarea ventilului antiblocaj LRS 3
5030 — s-a terminat timpul de sigurantd pentru alimentarea ventilului antiblocaj LRS 4
5040 — s-a terminat timpul de sigurantd pentru alimentarea ventilului antiblocaj TDG 2
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AEQ2 — intrare analogica 2 perturbata

0555 — intreruperea legaturii cu FSG (ZSG)

5170 — presiune de alimentare a panoului de frana 1 este prea mica
5171 — presiune de alimentare a panoului de frana 2 este prea mica
5130 — frana cu aer comprimat din TDG 1 nu actioneaza

5131 — frana cu aer comprimat din LRS 3 nu actioneaza

5132 — frana cu aer comprimat din TDG 2 nu actioneaza

5133 — frana cu aer comprimat din LRS 4 nu actioneaza

5100 — presiune de functionare TGD 1 incorecta

5101 — presiune de functionare LRS 3 incorecta

5102 — presiune de functionare TGD 2 incorecta

5103 — presiune de functionare LRS 4 incorecta

5140 — retarder 1 este scos din functie

5141 — retarder 2 este scos din functie

5145 — comanda retarder 2 perturbat

- din datele descarcate si transmise de catre firma SC Siemens SRL pentru data de 01.08.2017 atunci
cand automotorul Desiro 2053 a fost deplasat de la depoul Pitesti la remiza de automotoare Bucuresti au
rezultat o serie de nereguli in functionarea franei astfel:

intervalul de timp: 08:54:42 - 09:12:09 Instalatia electronica antipatinaj perturbata — defect
generat de tensiunea slaba in BA;

intervalul de timp: 09:12:11 - 09:35:34 BSG usor avariat;

intervalul de timp: 11:03:21 - 11:03:22 Blocaj tractiune: frana de rastare nu se slabeste (mesaj
tranzitoriu) ;

intervalul de timp: 11:13:02 - 11:13:15 Blocaj tractiune: frana de rastare nu se slabeste;
intervalul de timp: 11:14:44 - 14:19:44 Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30,31) — Acest
mesaj este generat si cazul in care se scoate siguranta la comanda franei generand la randul lui
mesajele “Sifa mereu activ”;

intervalul de timp: 11:14:53 - 14:19:44 Comutator remorcare actionat exterior — Pregatire in
vederea remorcarii automotorului sau a mersului de avarie cu acesta;

intervalul de timp: 11:14 - 14:19 calculatorul central (ZSG) nu mai inregistreaza, posibil
datorita scoaterii sigurantei automate de alimentare cu tensiune a ZSG,;

intervalul de timp: 14:19:45 - 14:24:01 La realimentarea calculatorului central ZSG sunt
generate defectele: a cazut suspensia pneumatica TDG 2/BSG mediu avariat;

intervalul de timp: 14:19:45 - 14:27:40 Nu franeaza frana de rastare

intervalul de timp: 14:26:50 - 14:41:58 Comutator remorcare actionat exterior — S-a pregatit
din nou pentru mersul pe avarie. Se scoate siguranta automata de alimentare cu tensiune a
calculatorului de frand BSG — comanda franei generand mesajele: Sifa mereu activ;
comunicare perturbata cu BSG (Ports 30,31);

intervalul de timp: 14:41:58 - 15:34:56 Nu frineaza frana de rastare

intervalul de timp: 14:41:58 - 17:27:02 BSG mediu avariat

intervalul de timp: 17:10:54 - 17:27:02 Nu functioneaza frana magnetica 1 (mesaj tranzitoriu)
intervalul de timp: 17:12:50 - 17:12:52 Frana cu aer comprimat nu slabeste LRS4 (mesaj
tranzitoriu)

intervalul de timp: 17:12:50 - 17:12:53 Frana cu aer comprimat nu slabeste TDG2 (mesaj
tranzitoriu)
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e intervalul de timp:

17:27:01 - 17:27:13 Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30,31) — se

reseteaza BSG prin scoaterea sigurantei automate. Mesaje generate prin resetarea
calculatorului de frana BSG: sifa mereu activ;

e intervalul de timp:

17:27:13 - 0:00:00 A cazut suspensia pneumatica TDG2 — din acest mesaj

rezulta ca s-a resetat si calculatorul central ZSG

intervalul de timp:
intervalul de timp:
intervalul de timp:
intervalul de timp:
intervalul de timp:
intervalul de timp:
intervalul de timp:

17:27:13 - 0:00:00 BSG mediu avariat

1.08.17/17:27:13 — 23.08.17/13:45:08 Nu functioneaza frana magnetica 2
17:50:32 - 17:52:16 Semnal slabire frana rastare, perturbat

17:53:52 - 17:55:16 Nu franeaza frana de rastare

17:57:52 - 17:58:55 Nu franeaza frana de rastare

18:00:04 - 18:00:31 Nu franeaza frana de rastare

18:02:15 - 18:04:03 Semnal slabire frana rastare, perturbat

- din analiza mesajelor de defect memorate de calculatorul central ZSG pe perioada 04.05.2017
pana in data de 05.07.2017 cand au fost descarcate sau retinut urmatoarele mesaje:

7 cazuri — defectiune frana rapida vagon 1
11 cazuri — defectiune frana rapida vagon 2
62 cazuri — BSG grav avariat

27 cazuri — BSG mediu avariat

322 cazuri — BSG usor avariat

In urma mesajelor de defect memorate in calculatorul central ZSG si apoi descircate si
interpretate comisia de investigare a solicitat schimbarea calculatorului de frina BSG in vederea punerii
in circulatie a automotorului, operatie care nu s-a putut efectua deoarece in remiza de automotoare nu
exista calculator de frana de rezerva iar cele care se aflau in dotarea automotoarelor retrase din circulatie

erau defecte

3. Din analiza inregistrarilor informatiilor stocate in memoria instalatiei I60R si a calculatorului
central ZSG ale automotorului AM 2053, pe durata intrarii si efectudrii operatiilor de franare in vederea
opririi in statia CFR Golesti au rezultat urmatoarele:

e mecanicul a manipulat automotorul din postul de conducere nr.1 pana la statia CFR Golesti unde
a avut parcurs de intrare la linia nr.II directa,;
e corelarea intre datele inregistrate de instalatia de vitezometru 160R si informatiile descarcate din
calculatorul central ZSG legat de defectele aparute la instalatia de frana din momentul in care a
fost comandatd franarea automotorului in vederea opririi acestuia in statia CFR Golesti sunt
prezentate in figurile 9 si 10. Diferenta dintre ora indicatd de instalatia de vitezometru I60R si
calculatorul central ZSG este de 23'50"
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e dupa ce a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare care a avut indicatia “0 unitate
luminoasd de culoare galbena spre tren — Liber cu viteza stabiliti, ATENTIE! Semnalul
urmator ordona oprirea.”) unde instalatia PZB (INDUSI) a automotorului a luat influenta de
1000 Hz de la inductorul de cale in jurul orei 07.27.14 — I60R (07.03.24 — ZSG), dupa care
mecanicul a sporit viteza automotorului de la 27 km/h la 62 km/h;

e de la viteza de 62 km/h mecanicul in intervalul 1 — 2 a efectuat o frinare ordinara si apoi o franare
totala din maneta controlerului tractiune/franare (Fig.10), intervalul 2 — 4 (Fig.9);

e inintervalul 2 — 3 de pe diagrama (Fig.10) si intervalul 4 — 5 de pe diagrama (Fig.9), mecanicul a
efectuat franare rapidd din maneta controlerului tractiune/franare unde apare o scadere a presiunii
aerului in conducta generala sub 2,8 bar (Fig.8). Tot in acest interval apare ca informatie
transmisa in calculatorul central de la calculatorul de frina BSG “Defectiune frana rapida vagon
1 si 2: Frana rapida sau stare releu blocare tractiune’’ in jurul orei 07.28.12 — 160R (07.04.22 —
7ZSG) iar instalatia PZB a automotorului a luat influenta de 500 Hz de la inductorul de cale;
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in intervalul 3 — 4 de pe diagrama (Fig.10) si intervalul 5 — 6 de pe diagrama (Fig.9), mecanicul a

efectuat o franare rapida din maneta robinetului de franare pneumatica (indirectd) si apoi a
actionat comutatorul de pe pupitru de conducere al franei electromagnetice. Tot 1n acest interval
apare in jurul orei 07.28.23 — I60R (07.04.33 — ZSG), ca informatie transmisa in calculatorul
central de la calculatorul de frana BSG “Defectiune frana rapida vagon 1 si 2: Frana rapida sau
stare releu blocare tractiune’’ iar in jurul orei 07.28.30 — I60R (07.04.40 — ZSG), instalatia PZB a
automotorului a luat influentd de 2000 Hz cu franare de urgenta de la inductorul de cale al
semnalului luminos de iesire Yl care a avut indicatia “o unitate luminoasa de culoare rosie, spre
tren — Opreste fara a depasi semnalul!”;
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e Tot in intervalul 3 — 4 (Fig.10), dupa depasirea semnalului luminous de iesire Y1l a aparut ca
informatii transmise in calculatorul central de la calculatorul de frdna BSG 1in jurul orei 07.28. 43
— 160R (07.04.53 — ZSG), “Nu functioneaza frana magnetica 1 si 2” si in jurul orei 07.28. 47 —
I60R (07.04.57 — ZSG), “BSG mediu avariat”;

e la verificarea si analizarea datelor de pe diagrama de viteza s-a observant ca intre punctele unde
instalatia PZB a automotorului a luat influentele de 500 Hz si apoi de 2000 Hz de la inductorii de
cale ai semnalului luminos de iesire YII, automotorul ar fi parcurs doar aproximativ 60 metri
(dupa interpretarea datd de personal autorizat al remizei de automotoare) dar in realitate pe teren
distanta intre cele doua puncte este de 250 metri (Fig.10), iar intre inductorii de cale ai
semnalului luminos de intrare YC respectiv semnalul luminos de iesire Y1l unde instalatia PZB a
automotorului a luat influentele de 1000 Hz si apoi de 2000 Hz, automotorul ar fi parcurs doar
aproximativ 740 metri dar in realitate pe teren distanta intre cele doua puncte este de 1038 metri
(Fig.8);

e de aici se poate trage concluzia ca In momentul ludri masurilor de franare de catre mecanic in
vederea opririi automotorului pe linia nr.II directa din statia CFR Golesti rotile automotorului au
rulat semiblocate inregistrand prin traductorul de viteza al instalatiei 160 R (montat pe osia nrl a
automotorului), o distanta parcursd mai micd decat distanta reald parcursd de automotor iar
valorile vitezei de pe diagrama intre punctele 1 si 4 (Fig.10), sa nu fie cele reale ale deplasarii
automotorului.
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C.5.4.3.6. Constatari privind echipamentul de frana al automotorului Desiro 2053 si prezentarea lui
Automotorul este format din 2 vagoane (642.0 si 642.5) iar din punct de vedere al franei este
alimentat de la ambele vagoane. In acest scop pe langa aparatul de comanda (calculatorul de frani) BSG
care se afla montat an vagonul 642.0 mai exista blocurile de frand BGE 1 si BGE 2 dispuse pe cele 2
vagoane (Fig.11).
Aparatul de comanda al franei (calculatorul de frand) BSG are in principal urmatoarele functii:
supravegherea buclei de siguranta;
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Fig.11

comanda franei si supravegherea franei (electropneumatice) ;

antipatinaj si evaluarea sarcinii;

functia de diagnosticare;

semnalele de viteza (traductorii de vitezd) ;

proba de franare partial automats;

interfata, respectiv comunicarea cu magistrala bus vehicul MVB.

Blocul de frand (calculatorul de frand) BSG este cuplat la aparatura perifericd prin fise
codificate, pentru a se evita confundarea acestora iar cablurile de legaturd sunt ecranate si lipsite de
halogeni.

Prin cartela MVB comanda franei (calculatorul de frana BSG) poate transmite date pe magistrala
locala MVB (a automotorului), respectiv le poate citi de pe magistrala, astfel ca erorile (mesaje de
defect) stocate in memoria de date a BSG pot fi apelate si evaluate separat, mesaje de defect in
functionarea instalatiei de frana care se transmit prin reteaua MVB si la calculatorul central ZSG.

Tot prin reteaua localda MVB calculatorul de frand BSG primeste informatii de la controlerul
tractiune/franare legat de comanda de franare sau de mers si trimite semnal la calculatorul central ZSG
pentru blocarea/deblocarea tractiunii si la blocul de comanda motor pentru frana hidrodinamica(Fig.11).
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De aici comisia de investigare a ajuns la concluzia ca in timpul efecturii de catre mecanic a operatiilor de
franare, franarea hidrodinamica (retarderele) nu a functionat corespunzator la cele doud boghuri motoare
TDG 1 si 2 deoarece calculatorul de frana a memorat si afisat erorile:

e 5140 — retarder 1 este scos din functie;

e 5141 — retarder 2 este scos din functie;

e 5145 — comanda retarder 2 perturbata.

Calculatorul central ZSG prin reteua locala MVB primeste informatii de la calculatorul de frana
BSG prin intermediul modulului optocuplor 28-U01 si modulului SKS1 (Fig.12), de la controlerul
tractiune/franare si transmite comenzi la blocul de comanda motor (Fig.11).

Blocul de frand BSG actioneazd prin sistemele sale traductoarele E/P electromagnetice de
reglare a presiunii aflate in cele 2 blocuri de frana BGE 1 si BGE 2 care transmite prin intermediul
amplificatorilor magnetici comenzile de franare, respectiv de slabire a cilindrilor de frana de pe fiecare
boghiu, astfel ca de la instalatie de frana blocul de frana BGE 1 sa franeze osiile de la boghiul motor
TDG 1 si osia alergatoare LRS 3 de la boghiul Jakobs iar blocul de frinda BGE 2 sd franeze osiile de la
boghiu motor TDG 2 si osia alergatoare LRS 4 de la boghiul Jakobs (Fig.11).

Calculatorul de frana BSG preia prin sistemele hardware si software anumite functii necesare de
comanda a frandrii pentru 3 boghiuri, respectiv 6 osii prin comanda a celor doud blocuri de frand BGE.
Pentru cazul nostru o sa ludm numai urmatoarele tipuri de franare si comenzi care se realizeaza prin
software:

e franarea pneumatica de serviciu si comanda intarzierii la suprapunere efecte de franare;

e franarea totala;

e frinare rapida cu comanda ventilelor de franare rapida si a franei magnetice MG;

e asigurarea alimentarii de 24 V cu potential separat pentru componentele periferice
electropneumatice;

e comunicare cu calculatorul central ZSG prin magistrala locala MVB;

e supravegherea si comanda tuturor aparatelor perifice, cum sunt robinete de aer, traductoarele P/I
si presostate;

e citirea semnalelor de comanda de la controlerul tractiune/franare;

e Stocarea continud a tuturor erorilor din partea electronica si a periferiei pneumatice.

De aici comisia de investigare a ajuns la concluzia ca desi mecanicul a utilizat prin comanda
controlerului tractiune/franare operatiile de franare de serviciu, franare totala si franare rapida datorita
aparitiei unor nereguli si erori la instalatia de frana, frnarea comandatd nu a avut efectul necesar pentru
oprirea normald a automotorului.

In calculatorul de frand BSG se afla doud blocuri, unul de comandi a frandrii BSE iar celalalt de
protectie la antiblocare GSE care sunt alimentate de doua surse independente care furnizeaza o tensiune
de 24 V pentru iesirile digitale iar pe de altd parte tensiuni de 5 V si 15 V pentru circuitele
microelectronice si senzori (sursele sunt in compunerea calculatorului de frani BSG). In blocul de
comanda a franarii BSE din BSG se afla:

e cartela (modulul) DIGI 1/O exista intrari si iesiri digitale, precum si iesiri de relee;

e cartela CPU unde piesa centrala este microcontrolerul SAB 80C167, unde printr-un FLASH,
software-ul primeste comanda pentru franare, respectiv protectia la blocare;

e cartela analogica ANA 1/0O serveste la schimbul analogic de date cu blocul de frana BGE. Printre
acestea se numara si valorile reale analogice ale traductoarelor P/I, respectiv ale ventilului
(traductorului) E/P (Fig.11) precum si alte comenzi la robineti si de la ventile. Canalele analogice
sunt prevazute cu separare galvanica fatd de tensiunea de alimentare de 24 V, alimentarea
procesorului, precum si fata de fiecare canal,

o Afisajul formeaza interfata intre partea electronicd de comanda a franarii si cea de protectie la blocare.
Cele doua comenzi pot afiga datele pe un afisaj alfanumeric cu opt digitii, resp. pot efectua un schimb de
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date cu un PC de serviciu prin MMS. O memorie RAM prevazuta cu o baterie tampon serveste ca

memorie de erori. Vizualizarea datelor are loc prin 5 taste, amplasate pe afisaj.

Deoarece calculatorul de frand BSG a afisat si memorat mesajul de defect “AE02 — Intrare analogica 2
perturbatd” si In urma discutiilor cu personalul de atelier legat de acest mesaj s-a motivat ca In toate cazurile s-a
depistat nereguli la sursa de alimentare pentru tensiunea de alimentare de 24 V (sursa din BSG).

Datorita faptului ca imediat dupd mesajul de defect mentionat mai sus calculatorul de frana BSG a afigat
si memorat mesajul de defect “0555 — Intreruperea legaturii cu FSG” (cu ZSG) exista posibilitatea ca mesajul de
defect “AE02 — Intrare analogicd 2 perturbata” sa nu fi existat posibilitatea transmiterii lui catre calculatorul
central ZSG.

I
i i ‘ 6
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De aici comisia a ajuns la concluzia posibild ca in momentul franarilor efectuate de catre mecanic
din maneta controlerului tractiune/franare robinetele de inchidere 60/1 si 60/2 momentan sa nu mai fi
fost alimentate corespunzator cu presiunea de aer necesara, acestea fiind deschise — informatie transmisa
calculatorului de frana BSG (Fig.12). Acest lucru a condus la intreruperea patrunderii corespunzatoare a
aerului de la rezervoarele de aer in blocurile de frinda BGE 1 si 2 si la efectuarea unei franari ineficiente.

De la rezervoarele de aer, aerul patrunde in blocul BGE 1 (Fig.12) prin intermediul robinetului de
inchidere 60/1 care este comandat de calculatorul de frana BSG, in blocul de frana prin intrarea 1.

Presiunea de aer de la rezervoarele de aer (poz.21/1 si 21/2) la intrare in blocul de frand BGE 1
este controlatd de un presostat (poz.6), unde daca aceasta presiune scade sub valoarea reglatd de 6 bar, se
emite un mesaj de diagnoza catre calculatorul de frana BSG. Dupa intrare in blocul de frana BGE 1 aerul
patrunde traductoarele (ventile proportionale) E/P (poz.5.1 si 5.2) care comanda presiunea de aer pentru
cilindrii de frana in functie de franarea comandata. Pentru comanda acestor traductoare E/P, calculatorul
de frana BSG furnizeaza un semnal intre valori de 4 — 20 mA 1in functie de franarea comandata. De la
traductoarele E/P aerul patrunde in supapele duble de retinere (poz.2/2 si 2/3), de aici la robinetii de
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inchidere (poz.32/1 si 32/2), robineti care au fost deschisi conform informatiei transmise calculatorului
de frana BSG iar de aici aerul patrunde la ventilele de protectie antiblocare si apoi in cilindrii de frina.

106/1

21/2() | | HLL
1)@@ 60/1 1 5 bar
21/1 () -

23/1

1
e DN

Cilindrii de frana =~ 1 In | 7. Cilindrii de frana
Ventil protectie blocare—— <H2.1 41 42 22_’>|<i Ventil protectie blocare

—\—32/2 —NF 32/1

Fig.13

La iesire din blocul de frana BGE 1 valoarea reala a presiunii de aer este verificata de traductorii
P/I (p0z.9/3 si 9/4) iar informatia este transmisa catre calculatorul de frana BSG.

Comisia de investigare a ajuns la concluzia ca presostatul care verifica presiunea aerului la intrare
in blocul de frana BGE 1 (poz.6) a sesizat scaderea presiunii aerului informatie care a transmis-0 la
calculatorul de frand BSG (Fig 13) unde acesta a fost memorata si a afigat erorile:

e 5170 — presiune de alimentare a panoului de frana 1 este prea mica,

e 5171 — presiune de alimentare a panoului de frand 2 este prea mica.

In timpul efectudrii franarilor de citre mecanic, traductoarele E/P care regleazi presiunea aerului
pentru cilindrii de frana in functie de franarea comandata si traductoarele P/I care verifica presiunea
aerului la iesire din blocul de frana BGE 1 catre cilindrii de frana, acestea au masurat valorile scazute ale
presiunii de aer si au transmis informatiile catre calculatorul de frind BSG. Acesta a sesizat ca valorile
presiunilor de aer nu sunt suficiente pentru franarea comandata a memorat si a afisat urmatoarele mesaje
de defect (erori) care au fost transmise si calculatorului central ZSG:

5130 — frana cu aer comprimat din TDG 1 nu actioneaza;
5131 — frana cu aer comprimat din LRS 3 nu actioneaza,
5132 — frana cu aer comprimat din TDG 2 nu actioneaza,
5133 — frana cu aer comprimat din LRS 4 nu actioneaza,
5100 — presiune de functionare TGD 1 incorecta,
5101 — presiune de functionare LRS 3 incorect;
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e 5102 — presiune de functionare TGD 2 incorecta;

e 5103 — presiune de functionare LRS 4 incorecta.

Calculatorul central ZSG a memorat mesajele de defect transmise de catre calculatorul de frana
BSG iar la descarcarea lor si afisarea lor pe displayul leptopului si a datelor interpretate si transmise de
firma SC Siemens SRL au rezultat expunerile si datele mentionate la subcapitolul C.5.4.3.5 Constatari
efectuate cu ocazia citirii datelor furnizate de instalatia de inregistrare a vitezei I60R, a calculatorului
central ZSG si calculatorului de frana BSG, ale automotorului Desiro 2053, punctul 2, paragrafele 1, 2,
3.

La actionarea robinetului de franare a mecanicului (frdna indirectd), presiunca de aer este
comandata cu ventilul de comanda (poz.106/1) si de rezervorul (poz.109/1). Ventilul de comanda este
conectat prin racordul 1 de conducta generala de aer HLL si este alimentat cu presiune preliminara prin
racordul 3 din aceleasi rezervoare (poz.21/1 si 21/2) care sunt folosite si pentru si pentru alimentarea
blocurilor de frana BGE. Presiunea de franare comandata ajunge de la ventilul de comanda prin iesirea 2
la racordul 5 ale blocurilor de frana BGE (in cazul nostru BGE 1). De aici aerul este directionat spre
cilindrii de frana prin supapa dubla de retinere (poz.2/1 pe BGE-uri), ventilul de sarcina (poz.8/1 si 8/2
pe BGE-uri) si supapele duble de retinere (poz.2/2 si 2/3 pe BGE-uri (Fig 13).

C.5.5. Interfata om — masinda — organizatie

Mecanicul de locomotiva s-a prezentat la serviciu in data de 06.06.2017 la ora 09.45 la tura
depoului Pitesti, apoi s-a deplasat regie la statia CFR Golesti unde la ora 11.40 a luat in primire
automotorul Desiro 2005 si a plecat din statie la ora 11.50 ca tren de calatori nr.1873 in directia
Campulung — Parcu Kretulescu unde a ajuns la ora 12.46.

De la Parcu Kretulescu pleacd la ora 12.50 in conducerea si deservirea automotorului Desiro
2005 ca tren de calatori nr.1874 si a ajuns in statia CFR Golesti la ora 14.05 unde preda automotorul
Desiro 2005 si la ora 14.30 a luat in primire automotorul Desiro 2053.

La ora 18.30 pleaca din statia CFR Golesti in conducerea si deservirea automotorului Desiro 2053
ca tren de calatori nr.1875 si a ajuns la statia CFR Golesti la ora 19.56 dupa care intrad in odihna din data
de 06.06.2017 de la ora 20.48 pina in data de 07.06.2017 la ora 04.45.

La data de 07.06.2017 mecanicul de locomotiva care a condus si deservit automotorul Desiro
2053 a plecat la ora 05.36 din statia CFR Campulung ca tren de célatori nr.1872 si a ajuns in statia CFR
Golesti la ora 07.05.

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit automotorul Desiro 2053, ce a format trenul
de calatori nr.1872 din data de 07.06.2017, a efectuat pana la ora producerii accidentului un serviciu
continuu de 1 ord si 29 minute, aceastd durata incadrandu-se in limita admisa de prevederile Ordinului
MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Mecanicul de locomotiva implicat in conducerea si desrvirea trenului de céldtori nr.1872 ce a
circulat la data de 07.06.2017 detinea permise de conducere si autorizatii pentru conducerea trenurilor de
calatori valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR Golesti
detinea, in conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005, autorizatii de exercitare pe proprie
raspundere a functiei valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
In perioada anterioari a fost inregistrat un eveniment cu caracter similar la automotoarele Desiro
SR 20 D din parcul operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA petrecut la
data de 29.07.2011, in statia CFR Craiova la gararea trenului de calatori nr. 1891, format din
automotorul Desiro 2004 unde:
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pe distanta Bucuresti Nord - Craiova, trenul de calatori nr. 1891 a circulat fara probleme de
siguranta feroviara si a trecut prin dreptul semnalului prevestitor al statiei Craiova PrXB, in jurul
orei 10:30 cu viteza de 81 km/h;

dupa depasirea semnalului prevestitor mecanicul trenului a redus viteza la aproximativ 21 km/h
iar la ora 10:34, la trecerea peste inductorul de 1000 Hz aferent semnalului de parcurs XIIP a
actionat butonul ,,Atentie”;

Imediat dupa depasirea semnalului de parcurs XIIP mecanicul trenului a redus viteza trenului la
aproximativ 15 km/h intr-un spatiu de 60 m, Intrucat trenul urma sa gareze la o linie infundata.
trenul si-a continuat deplasarea cu viteza de 15km/h, a parcurs un spatiu de 290 m apoi, la o
distanta de circa 25 m de parapetul de protectie al liniei 27, mecanicul trenului a facut franare de
serviciu 1n vederea opririi trenului Tn urma careia viteza trenului a scazut la 6 km/h intr-un spatiu
de circab5m;

in momentul in care viteza de circulatie a trenului a scazut la aproximativ 6 km/h, datorita
faptului ca pe suprafata de rulare a sinei se depusese un amestec format din apa, iarba zdrobita si
grasimi aflate in suspensie rotile automotorului au avut tendinta de blocare;

acest efect de blocare a rotilor a fost sesizat de instalatia de frand si antiblocaj, care a intrat in
actiune, deblocand intermitent rotile automotorului, fapt ce a condus la deplasarea trenului cu
viteza constantd de 6 km/h pe un spatiu de aproximativ 15 m si implicit la marirea drumului de
franare apreciat de mecanicul trenului;

in momentul in care a constatat ca trenul nu-si micsoreaza viteza, la o distanta de circa 6 m de
parapetul de protectie al liniei 27, mecanicul trenului a actionat si celelalte sisteme de franare din
dotarea automotorului operatiuni Tn urma carora acesta si-a micsorat viteza de la 6 km/h la 0
km/h intr-un spatiu de 5 m si s-a oprit in parapetul de protectie pe care 1-a avariat usor.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii, dupa producerea

accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii caii nu a favorizat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare
Din declaratiile personalului implicat, documentele puse la dispozitie de partile implicate precum

si verificarile efectuate la automotorul Desiro 2053, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:

de la data de 13.08.2004 cand a fost construit automotorul Desiro 2053 si pana la data producerii
accidentului au trecut un numar de 12 ani si 10 luni, parcurgandu-se un numar de 1.083.947 km.
In aceste conditii, incepand cu data de 12.08.2010, a fost atinsa norma maxima de timp impusa
pentru efectuarea reparatiilor planificate tip R8, conform prevederilor Normativului feroviar
,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele
de kilometric parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” si incepand cu
aceasta data automotorul trebuia retras din circulatie;

incepand cu data de 12.08.2016, a fost atinsa norma maxima de timp impusa pentru efectuarea
reparatiilor planificate tip R9, conform prevederilor Normativului feroviar ,,Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometric
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” si incepand cu aceasta data
automotorul trebuia retras din nou din circulatie;

din analiza datelor descarcate din memoria calculatorului central ZSG (date care au fost
interpretate si memorate in urma mesajelor transmise de calculatorul de frana BSG) rezulta ca la
efectuarea comenzii de franare rapida din maneta controlerului tractiune/franare apare informatia
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“Defectiune frana rapida vagon 1: Frana rapida sau stare releu blocare tractiune’’, informatie care
apare de doud ori consecutiv, aspect care ne-a condus la concluzia ca in timpul procesului de
franare a aparut nereguli sau erori in functionarea instalatiei de frana;

exista posibilitatea ca Tn momentul franarilor efectuate de catre mecanic din maneta controlerului
tractiune/franare, bobinele de actionarea robinetelor de inchidere a aerului pentru alimentarea
blocurilor de frand momentan sa nu mai fi fost alimentate corespunzator datorita unei defectiuni
la sursa de alimentare sau a unei erori de comnda a calculatorului de frana BSG. Acest lucru
conduce la intreruperea patrunderii corespunzatoare a aerului de la rezervoarele de aer in
blocurile de frind BGE 1 si 2 si la efectuarea unei franari ineficiente;

din analiza datelor descarcate din calculatorul central ZSG pentru data de 01.08.2017 atunci cand
automotorul a circulat remorcat pe distanta Pitesti — Bucuresti Nord datorita defectelor si erorilor
aparute 1n functionarea instalatiei de frana a automotorului Desiro 2053 trenul de calatori nr.1784
format din doud automotoare a trebuit sa circule pana la destinatia finala in regim de avarie;
numai in perioada 04.05.2017 pana in 05.07.2017 din analiza datelor descarcate din calculatorul
central ZSG legat de functionarea calculatorului de frand BSG a rezultat un numar de 411 cazuri
de avarii grave, medii si usoare ale acestui calculator;

la automotoarele Desiro SR 20 D nu s-au efectuat revizii intermediare si nici nu a fost intocmit
proces tehnologic pentru acest tip de revizii, contrar prevederilor art.44 din Instructiunile pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201, care reglementeaza efectuarea
lor cel putin o data la 7 zile.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a materialului

rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona cd dinamica
producerii acestui accident a fost urmatoarea:

la data de 07.06.2017, la ora 05.36, trenul de calatori nr.1782 compus din automotorul Desiro
2053, apartinand operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia
CFR Campulung cu destinatia statia CFR Golesti;
dupa expedierea din statia CFR Campulung, trenul de célatori nr.1782 a circulat fara probleme
pana la garare pe linia nr.II directa in statia CFR Golesti;
automotorul a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare al staiei CFR Golesti care a avut
indicatia “o unitate luminoasd de culoare galbena spre tren — Liber cu viteza stabilita,
ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea.”) unde instalatia PZB (INDUSI) a
automotorului a luat influenta de 1000 Hz de la inductorul de cale, dupa care mecanicul a sporit
viteza automotorului de la 27 km/h la 62 km/h;
cauzele posibile ale depasirii semnalului luminos de iesire Yl al statiei CFR Golesti sunt:

e actionarea necorespunzdtoare de catre mecanic a sistemelor de franare

e functionarea necorespunzatoare a sistemului de frana
ipoteza privind actionarea necorespunzdtoare a sistemelor de franare de catre mecanic este
exclusd deoarece calculator]l automotorului a inregistrat primul efect de franarea la o distanta de
468 metri inainte de semnalul luminos de iesire YII (fig.9);
dupa Inscrierea trenului pe linia nr.II directa si dupa inceperea franarii automotorului mecanicul a
actionat frana electropneumatica unde a efectuat o franare de serviciu iar in continuare o franare
totala si apoi o franare rapida la distanta de 403 metri inaintea semnalului luminos de iesire YllI,
din maneta controlerului tractiune/franare;
dupa efectuarea franarii rapide din maneta controlerului tractiune/franare, apare inregistrata
informatia ,,Defectiune frana rapida vagon 1” si ,,Defectiune frana rapida vagon 2” la ora
07:287:12” — 160R (07:04°:22” - ZSG);
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la ora 07:28°:19” — I60R (07:04°:29” - ZSG) se repeta mesajul de defect ,,Defectiune frana rapida
vagon 2” iar la ora 07:28°:23” (07:04°:33” ora calculator ZSG) se repeta mesajul de defect
,,Defectiune frana rapida vagon 17;

la ora 07:287:30” — I60R (07:04°:40” - ZSG) instalatia PZB a automotorului a luat influenta de
2000 Hz cu franare de urgenta de la inductorul de cale al semnalului luminos de iesire YlI care a
avut indicatia “o unitate luminoasd de culoare rosie, spre tren — Opreste fira a depasi
semnalul!”;

conform diagramelor din fig. 9 si fig. 10 dupa efectuarea franarii de serviciu, totale si apoi rapide,
a aparut tendinta de blocare a osiilor (semiblocare), fapt rezultat din distantele mai mici fata de
cele reale si din fluctuatiile nejustificate ale vitezei inregistrate de instalatia de vitezometru 160R
datorita intrarii in actiune a sistemului de antiblocare

Dupa depasirea semnalului luminos de iesire Yl al statiei CFR Golesti care a avut indicatia “0
unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — Opreste fira a depasi semnalul!”, automotorul a
continuat mersul (rulat), a trecut peste schimbatorul de cale nr.39 talonandu-1, schimbator care se
afla in cuprinsul traversarii cu jonctiune dubla (denumita in continuare TJD) nr.39/41 si a deraiat
de primul boghiu (TDG 1) si de boghiul 2 (Jakobs), circuland in stare deraiata circa 30 de metri.

C.6.4. Observatii suplimentare

Totodata, cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare, au fost identificate urmatoarele deficiente

fara relevanta asupra cauzelor producerii accidentului:

nu sunt respectate prevederile art.44 din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201, in sensul cd la automotorul/automotoarele Desiro -
Siemens nu sunt efectuate revizii intermediare;
norma de timp prevazuta pentru efectuarea reviziilor planificate tip R5 si R6 la automotoarele
diesel hidraulice Desiro — Siemens, in conformitate cu prevederile Normativului feroviar NF 67-
006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat de
Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012, nu este in
concordantd cu norma de kilometri. Astfel pentru efectuarea reviziilor planificate tip RS si R6
norma de timp este stabilita la 1 zi, respectiv 2 zile, iar norma de kilometri la 160 mii,
respectiv320 mii de kilometric;
in procesul investigatiei a fost constatat faptul cd, exista diferente intre Manualul de intretinere al
automotorului Desiro SR 20 D si Specificatia Tehnica Cod ST 12-2005 ,,Revizii planificate tip
1S200, F1, F2, F3, F4, F5 la automotorul Desiro SR20D”, privind tipul reviziilor la care se
efectueaza verificari ale dulapurilor de comanda in sensul ca:

e in manualul de intretinere sunt prevazute verificari ale dulapurilor de comanda la tipurile

de revizii planificate F4=RS5 si la F5=R6;

e in specificatia tehnicd nu sunt prevazute aceste verificari la reviziile planificate;
in Specificatia Tehnica Cod ST 12-2005 nu este consemnat nimic despre verificarea
calculatorului de frana BSG, a traductoarelor, electroventilelor sau a altor elemente periferice din
comanda instalatiei de frana;
Pentru efectuarea reviziilor, remedierilor si reparatiilor la instalatiile electrice ale automotorului
Desiro SR20D nu existd documentatie (indrumator, instructii) privind interpretarea si explicarea
schemelor electrice ale automotorului, personalul de atelier avand la dispozitie numai schemele
electrice in limba germana,;
Caietul de de Sarcini T22/1/69/2013 pentru Serviciul ,,Revizie tip R8 la automotoarele Desiro SR
20 D — Revizie Capitald” a fost intocmit in anul 2013 dar SNTFC “CFR Calatori” SA a avut
primele automotoare scadente la acest tip de revizie din anul 2008;
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- nu se respecta Ordinul 148 din 15 mai 2012 al Biroului Roman de Metrologie Legala privind
verificarea periodica a instalatiei de vitezometru I60R la automotoarele Desiro SR 20 D in sensul
ca nu s-a efectuat pana in prezent verificari la acest tip de instalatie.

- Cu ocazia descarcdrilor si interpretarilor datelor din calculatorul central ZSG si din instalatia de
vitezometru 160R s-a depistat ca ora acestuia este decalatd cu 23'50" inainte fata de ora reala

afigata de calculatorul central, ora care trebuia reglata de personalul de atelier cu ocazia reviziilor

planificate conform Structurii nr.75 035 001 — Instructiune de lucru si verificare PZB din

manualul de intretinere.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1.Cauza directd, factori care au contribuit.

Cauza directd a producerii accidentului o constitue imposibilitatea adaptarii vitezei vehiculului de catre
operatorul uman in vederea opririi acestuia la linia nr.ll, datorita functionarii necorespunzitoare a
echipamentului de frana al automotorului.

Factori care au contribuit

e intretinerea necorespunzatoare a automotorului fapt ce a condus la aparitia unor defecte in functionarea
instalatiei de frana in momentul efectudrii operatiilor de franare a automotorului Desiro 2053;

e mentinerea in exploatare a automotorului Desiro 2053, dupa realizarea normei de timp pentru efectuarea
reparatiilor planificate.

D.2. Cauze subiacente
Nu au fost respectate prevederile Capitolului 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si

reparatiilorplanificate ale vehiculelor feroviare si periodicitatea acestora (ciclul) din Normativul Feroviar 67-
006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp saunormele de
kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prinOrdinul Ministrului
Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, astfel:

- subpunctul 3.1, in sensul ca automotorul Desiro 2053 nu a fost retras din circulatie la realizarea normei

de timp prevazuta pentru efectuarea reparatiilor planificate;

- tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.10, in sensul ca nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate pentru

automotorul Desiro 2053.

D.3. Cauza primara
Neintocmirea caietului de sarcini pentru Serviciul ,,Revizie tip R9 la automotoarele Desiro SR 20
D — Revizie Capitala”

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Dupa producerea accidentului s-a trecut la intocmirea unui nou caiet de sarcini nr. D33/3/14/2017
pentru Serviciul de Revizie tip R8 la automotoarele Desiro SR 20 unde la capitolul “Lista lucrarilor ce se
executd la revizia tip R8 la automotoarele Desiro SR 20D — revizie capitald” la punctul 14, subpunctul
14.4 calculator frana s-a introdus ”’Se verifica functionarea calculatorului de frana, cu soft de diagnoza, si
daca este cazul se inlocuiesc urmatoarele constatate defecte (cartele din calculatorul de frand): modul
K2, MODUL K3-K4, modul K5, modul K7. Modul K8, modul K9, modul MVB, modul Sursa”

S-a renuntat la contractul cu SC ELECTROPUTERE VFU Pascani si la Specificatia tehnica
intocmitd de acestia pentru Serviciul de Revizie tip R8 la automotoarele Desiro SR 20D — Revizie
Capitala.

Dupa intocmirea noului caiet de sarcini s-a incheiat un nou contract cu SC REMARUL 16
FEBRUARIE S.A. in vederea efectuarii Serviciului de Revizie tip R8 la automotoarele Desiro SR 20D
unde s-a intocmit o noua Specificatie tehnica pentru Serviciul de Revizie tip R8 la automotoarele Desiro
SR 20D — Revizie Capitala.
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F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere cauzele si factorii care au generat accidentul feroviar, comisia de investigare
recomanda ASFR si se asigure ca operatorul de transport feroviar dispune masurile necesare pentru
tinerea sub control a riscurilor generate de nerespectarea prevederilor privind reparatiile la vehiculele
feroviare.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Siguranfd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructurd feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Membrii comisiei de investigare:
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