RAPORT DE INVESTIGARE

privind incidentul feroviar produs la data de 27.12.2015, in jurul orei 14:25, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, in statia CFR Arad, prin tamponarea violenta a
garniturii trenului de calatori regio nr.3115, la manevra de introducere a locomotivei de tractiune
DA 1097 pe garnitura trenului, aflata in stationare la linia 7A1
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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii de guvern
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului 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 Hotararea guvernului
nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de Investigare.

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviara, coroborat cu art.49, pct(1) din
Regulamentul de Investigare, precum si cu art.l alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER,
in cazul producerii anumitor incidente feroviare, poate deschide actiuni de investigare si sa constituie
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 siguranta Tn scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru
Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu
are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigariei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, cu privire la incidentul feroviar produs la data
de 27.12.2015, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, in statia CFR
Arad, prin tamponarea violenta a garniturii trenului de calatori regio nr.3115 (apartinand operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), la manevra de introducerea a
locomotivei de tractiune DA 1097 pe garnitura trenului aflata Tn stationare la linia 7A1l, fapta
constatata a fost incadrata preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8, gr.B, pct.2.5
din Regulamentul de investigare.

Datorita faptului ca acest incident, in conditii usor diferite, ar fi putut duce la un accident
feroviar, In temeiul art.49, pct.(1) din Regulamentul de investigare, directorul general AGIFER a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.186 din data de 28.12.2015 a directorului general AGIFER, a fost
numita comisia de investigare formata din:

Toma Macu MOVILEANU Investigator AGIFER - investigator principal
Tudor CIOLACU Investigator AGIFER - membru
Ovidiu Aurel ROSA Investigator AGIFER - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 27.12.2015, ora 14:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
n statia CFR Arad, in timpul procesului tehnologic de manevrare pentru introducerea locomotivei
de tractiune DA 1097 pe garnitura trenului de calatori regio nr.3115, aflata in stationare la linia 7A1,
s-a produs tamponarea violenta a primului vagon din compunerea trenului de catre locomotiva DA
1097.

Locul producerii accidentului este prezentat in fig. nr.1.

e a12 T W
p:p.g“ L4713 ,}) Tibou \l\
v ZaTéu o

3RADEA

Alesd
= Gherli
300 -~

&

Cheresig

Dobresti L=

{OSalonta 31¢ o
Holod 7 N@)—fea

52 ) ]
Clameghiu Belus g CLUJ-NAPOCALY
314K
Germei
Gréniceri
O cmsmeu—cmsb Oste Turd?
3 ~ = I

313 e e
A/ il OVascau “PQ;';

£ ! Razboien
ool ) cry Bala de Aries 0%

- & Aiud!

=1
Nacioe S Oabrud
Cenadi ¥e ay Pezica 4] - Teius 4 30q
Sénpicolau Mare() I Brad(3270 Ziaina v- E
.& eriam Crigcior
Valcani » 210
Nerau 3 Al lulia
q = Sibi
L,arp inis \ S mera '/ % 200G
Jimbolia A 5 - =—Brastie O Cugir

TIMISOA o salisti
O _ pcaia "

Locul producerii incidentului

Fig. nr.1

Statia CFR Arad este o statie electrificata, situata in vestul tarii, administratai de CNCF
,CFR” SA, fiind un important nod de cale ferata la intersectia liniilor CF interoperabile 200
(magistrala Curtici — Bucuresti Nord) cu linia 310 (Timisoara Nord — Oradea).

Trenul de calatori regio nr.3115, locomotiva de remorcare DA 1097 si personalul de
conducere si deservire al trenului, apartineau operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,,CFR Calatori” SA

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar au fost ranite sapte persoane din randul
pasagerilor, fiind totodata inregistrate avarii la vagonul nr.50532055099-7.

Infrastructura feroviara aferenta liniei 7Al din statia CFR Arad nu a fost afectata.

Trenul de calatori regio nr.3115 a fost expediat din statia CFR Arad cu o intarziere de 110

minute.
Tn urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie neadaptarea vitezei locomotivei
DA 1097 la spatiul rezervat manevrei, fapt ce a condus la tamponarea violenta a garniturii trenului.

Factorii care au contribuit

= neefectuarea unei franari rapide de catre mecanicul de locomotiva cand a constatat ca
siguranta circulatiei a fost periclitata;



= defectarea locomotivei EGM 920, care a redus timpul de punere n serviciu si iesirea din
depou a locomotivei DA 1097 pentru remorcarea trenului de calatori regio nr.3115.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost:

= nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.179(3) si art.198(1) si din Regulamentul de remorcare si franare
nr.006/2005, art.5(3) cu privire la obligatia mecanicului de locomotiva de a regla viteza cu care se
efectueaza manevra astfel incat sa se poata asigura oprirea locomotivei la locul stabilit, fara a se
produce deteriorarea materialului rulant;

= nerespectarea prevederilor din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 - art.73(1)
privind obligatia luarii masurilor de franare rapida in conditiile in care siguranta circulatiei a fost
periclitata;

= nerespectarea Normativului Feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, anexa nrl, tabelul 3.1, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul nr.1359/2012 al Ministrului
Transporturilor si Infrastructurii, cu privire la reparatiile planificate la locomotive.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor feroviare, prevazuta la art.8 din Regulamentul de
investigare, avand in vedere activitatea Tn care s-a produs, evenimentul se clasifici ca incident
feroviar, conform art.8, Grupa B, pct.2.5.

Recomandairi de siguranta

Avénd in vedere cauza si factorii care au condus la producerea acestui incident feroviar,
precum si masurile luate de catre operatorul de transport feroviar ca urmare a producerii incidentului,
comisia de investigare considera ca nu este necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 27.12.2015 trenul de calatori regio nr.3115 apartindnd operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din stagia CFR Timisoara Nord si
avea ca destinatie statia CFR Oradea. Trenul de calatori regio nr.3115 era compus din 3 vagoane de
calatori si a fost remorcat cu locomotiva electrica pe relatia Timisoara — Arad, urmand ca pe relatia
Arad — Oradea remorcarea sa se efectueze conform turnusului, cu locomotiva diesel electrica.

Pentru remorcarea trenului de calatori regio nr.3115 pe relatia Arad — Oradea, cu plecare din
statia CFR Arad la ora 14:25, a fost progamata locomotiva EGM 920, iar pentru conducerea acesteia
mecanicul de locomotiva a avut prezentarea la tura depoului Arad la ora 13:20.

Mecanicul de locomotiva, dupa prezentarea la tura depoului, a luat masuri de punere in
serviciu a locomotivei EGM 920, dar la proba de verificare a instalatiei INDUSI, constata ca nu se
mai poate alimenta conducta generala de aer de 5 atm. a locomotivei, fapt pentru care locomotiva
EGM 920 a fost inlocuita, prin dispozitia sefului de tura, cu locomotiva DA 1097.



Dupa punerea in serviciu a locomotivei DA 1097 si eliberarea liniei de iesire a locomotivelor
din depou, ocupata cu locomotiva EGM 920, defecta, la ora 14:15 s-a solicitat iesirea locomotivei in
statie, iar la ora 14.22 locomotiva DA 1097 a iesit in statia CFR Arad cu o intarziere de 22 minute
fata de programul normal de iesire a locomotivei din depou pentru remorcarea trenului de calatori
regio nr.3115. Datorita timpului limitat pentru iesirea locomotivei din depou, mecanicul de
locomotiva a efectuat probele de punere n serviciu a acestei locomotive doar din postul 1l de
conducere, post cu care locomotiva a iesit din depou si de unde mecanicul de locomotiva a condus
locomotiva pentru iesirea acesteia in statie.

Viteza maxima de circulatie a locomotivei la iesirea din depou si intrarea pe liniile statiei,
conform Planului Tehnic de Exploatare al statiei CFR Arad a fost de 30 km/h.
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Efectuarea parcursului de manevra si manevra locomotivei de la iesirea locomotivei din depou
pana la intrarea locomotivei pe garnitura trenului de calatori regio nr.3115 au impus urmatoarele
operatii:

- darea dispozitiei, de catre impiegatul de miscare (IDM) dispozitor, responsabil pe capul X al

statiei CFR Arad, la cabina 628, de inchidere a barierei la trecerea la nivel de la km 628+785;

- efectuarea de catre IDM dispozitor, responsabil pe capul X al statiei, a parcursului de

manevra centralizat de la semnalul luminos de manevra M 3 pana la linia statiei 5A1, libera
(fig. nr.2);

- efectuarea de catre IDM dispozitor, responsabil pe capul Y al statiei, a parcursului de

manevra centralizat de la linia 5A1 pana la semnalul luminos de manevra M 90 (fig. nr.2);

- efectuarea de catre IDM dispozitor, responsabil pe capul Y al statiei, a parcursului de

manevra centralizat de la semnalul luminos de manevra M 90 péana la linia statiei 7A1, unde
se afla garata garnitura trenului de calatori regio nr.3115 (fig. nr.2);



Deplasarea locomotivei izolate, de la iesirea din depou si pana la oprirea acesteia dupa
semnalul luminos de manevra M 90, s-a efectuat prin conducerea locomotivei din postul Il de
conducere, cu 0 viteza cuprinsa intre 0 si 32 km/h.

Ultima miscare de manevra, dupa trecerea locomotivei de semnalul luminos de manevra M
90, pentru cuplarea locomotivei pe garnitura trenului de calatori regio nr.3115, a impus schimbarea
sensului de mers al locomotivei si implicit schimbarea postului de conducere al locomotivei de catre
mecanicul de locomotiva (din postul 11 de conducere n postul I de conducere).

Aceasta ultima deplasare a locomotivei, de la semnalul luminos de manevra M 90 pana la
garnitura trenului de calatori regio nr.3115, s-a efectuat cu o viteza de pana la 28 km/h, iar la
apropierea locomotivei de garnitura trenului, la viteza de 25 km/h, mecanicul de locomotiva ia
masuri de franare a locomotivei, fara a putea asigura oprirea locomotivei la locul stabilit si
tamponeaza violent garnitura trenului de calatori regio nr.3115 cu viteza de 17 km/h.

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar au fost ranite sapte persoane din randul
pasagerilor. Dintre acestea, sase persoane au primit asistenta medicala la fata locului, o persoana
refuzand interventia personalului medical. Din cele sase persoane care au primit asistenta medicala,
patru au fost transportate la spitalul judetean Arad, doua dintre ele fiind internate pentru investigatii.

Totodata, au fost Tnregistrate avarii la vagonul de calatori nr.50532055099-7.

Infrastructura feroviara aferenta liniei 7A1 din statia CFR Arad nu a fost afectata.

Trenul de calatori regio nr.3115 a fost expediat din statia CFR Arad cu o intarziere de 110

minute.
Tn urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate din statia CFR Arad sunt n administrarea CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare
este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.5 Arad, apartinand Sectiei L8
Arad.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si sunt ntretinute de salariati ai districtului 3 SCB Arad, sectia CT2 Arad, Sucursala Regionala CF
Timisoara.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Arad este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva DA 1097 si vagoanele din compunerea trenului de calatori regio nr.3115 sunt in
proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, iar activitatea
de intretinere, revizii planificate si reparatii este asigurata de agenti economici autorizati ca furnizori
feroviari.

Personalul de conducere si deservire a trenului de calatori regio nr.3115 apartinea
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Garnitura trenului de calatori regio nr.3115, care urma sa fie remorcat cu locomotiva DA
1097, avea in compunere 3 vagoane clasa, 12 osii, 125 tone tara, 17 tone neto, franat automat 195
tone, franat de mana 63 tone.

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



Linia 7Al din statia CFR Arad, n zona producerii incidentului, are traseul in planul orizontal
n aliniament, iar pozitia caii in planul vertical este in palier (declivitate 0 %o). Lungimea utila a liniei
este de 505 m.

Suprastructura caii este formata din cale fara joante - CFJ, sina tip 60, traverse din beton,
prindere SKL 12, linie electrificata.

Viteza maxima de circulatie, conform planului tehnic de exploatare — PTE al statiei CFR
Arad, n cazul iesirii locomotivelor din depou pe liniile statiei, este de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Statia CFR Arad, la data producerii incidentului, era dotata cu instalaiie de centralizare
electronica ALCATEL, tip ESTWL 90 RO, temporar scoasa din functie si inlocuita provizoriu cu
CED de tip CR2. Circulatia trenurilor si manevra vagoanelor se executa pe parcursuri centralizate, n
baza indicatiilor permisive ale semnalelor luminoase de circulatie si manevra.

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de calatori regio nr.3115 au fost din seria 20-55, avand
urmatoarele caracteristici tehnice:

- lungimea peste tampoane - 24.500 mm;

- ampatamentul - 17.200 mm;

- inaltimea de la NSS - 4.050 mm;

- inaltimea podelei de la NSS - 1.255 mm;

- masa vagonului gol - 42 tone;

- viteza maxima de circulatide - 140 km/h;

- boghiuri - Minden-Deutz cu fréna cu saboti si roti cu bandaje;

- frana pneumatica - KE — GPR;

- ampatamentul boghiului - 2500 mm;

- sarcina maxima pe osie - 16 tone;

Locomotiva

Caracteristici tehnice:
- tip LDE 2100 CP
- lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
- distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
- distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;
- Tnaltimea maxima a locomotivei - 4 272 mm;
- latimea maxima a locomotivei - 3 000 mm;
- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1 100 mm;
- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;
- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;
- viteza maxima - 100 km/h;
- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
- tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
- transmisia - electrica curent continuu;
- frana automata - tip KD2;
- frana directa - tip FD1.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
statii radiotelefon.



C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de urgenta pentru
Inlaturarea pagubelor si restabilirea circulagiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER si ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ISF Timisoara.

Totodata, avand in vedere urmarile incidentului, la fata locului au fost prezenti reprezentanti
ai serviciului SMURD si descarcerare din cadrul Inspectoratului Judetean pentru Situatii de Urgenta
,,Vasile Goldis” ai judetului Arad, Inspectoratului de Politie TF si ai Municipiului Arad — Serviciul
Criminalistica.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar au fost ranite sapte persoane din randul
pasagerilor. Dintre acestea, sase persoane au primit asistenta medicala la fata locului, o persoana
refuzand interventia personalului medical. Din cele sase persoane care au primit asistenta medicala,
patru au fost transportate la spitalul judetean Arad, doua dintre ele fiind internate pentru investigatii.
Persoanele internate au fost externalizate dupa 48 de ore de spitalizare.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma incientului feroviar au fost inregistrate pagube materiale doar la vagonul de cilatori
nr.50532055099-7, valoare estimativa a acestora fiind de de 9.211 lei + TVA.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
Urmare a acestui incident feroviar trenul de calatori regio nr.3115 a intarziat 110 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
Nu au fost urmari asupra mediului in urma producerii acestui incident feroviar.

C.4. Circumstante externe

La data de 27.12.2015, in jurul orei 14:25, vizibilitatea Tn zona producerii incidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer fiind de +10°C.

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

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

Din marturiile personalului aparfindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
- mecanicul de locomotiva desemnat pentru remorcarea trenului de calatori regio nr.3115 s-a
prezentat de serviciu la tura depoului la ora 13:20;
- la punerea in functie a locomotivei EGM 920, in vederea remorcarii trenului de calatori regio
nr.3115, la verificarea instalatiei INDUSI, dupa trecerea locomotivei peste inductorul de
proba de 2000 Hz, nu s-a mai putut realimenta conducta generala de aer de 5 atm;




locomotiva EGM 920 a fost inlocuita cu locomotiva DA 1097, pentru care s-a cerut iesirea
din depou la ora 14:15, locomotiva iesind 1n statie Tn vederea remorcarii trenului de calatori
regio nr.3115 la ora 14:20, cu o intarziere de 20 minute fata de ora stabilita;

la locomotiva DA 1097, inainte de iesirea din depou, au fost efectuate probe functionale doar
din postul 11 de conducere, post de conducere din care locomotiva a fost condusa la iesirea din
depou;

nu au fost cunoscute deficiente la sistemul de frana al locomotivei anterior datei de
27.12.2015;

cu 25-30 m Tnainte de apropierea locomotivei DA 1097 de garnitura trenului, mecanicul de
Icomotiva a luat masuri de franare a locomotivei cu frana directa, dar ntrucat efectul de
franare nu a fost realizat, a efectuat o franare rapida, dupa slabirea franei directe;

ca raspuns la o alta intrebare, se precizeaza ca actionarea franei directe a fost efectuata la o
distanta de 50 m de garnitura trenului, iar efectuarea franarii rapida prin actionarea franei
automate a fost efectuata la 25 m de garnitura trenului.

Din marturiile personalului apar¢indnd administratorului de infrastructurg feroviaré CNCF ,,CFR”

SA au rezultat urmgatoarele aspecte relevante:

la ora 14:15 s-a solicitat, de la tura depoului, iesirea in statie a locomotivei DA 1097 pentru
remorcarea trenului de calatori regio nr.3115;

iesirea locomotivei din depou a fost inregistrata la ora 14:20;

parcursul de manevra al locomotivei de la iesirea din depou péana la introducerea locomotivei
pe garnitura trenului de calatori regio nr.3115 a fost efectuat in trei etape: de la iesirea din
depou pana la linia 5A1, libera, de la linia 5A1 pana la trecerea de semnalul luminos de
manevra M 90, de la semnalul luminos de manevra M 90 la linia 7A1 ocupata cu garnitura
trenului;

efectuarea parcursurilor de manevra au fost comunicate mecanicului de locomotiva si prin
intermediul statiilor de radio telefon;

n jurul orei 14:35, IDM exterior, a comunicat la IDM dispozitor, ca locomotiva de remorcare
a trenului a tamponat violent garnitura trenului regio nr.3115.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului 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 caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea

de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare

cuprindea, in principal:

declaratia de politica in domeniul sigurantei;
manualul de management;
obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;
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- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului
sigurantei feroviare™ pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia nr.1/3/487/19.08.2015 sefii
compartimentelor din cadrul Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara au fost desemnati ca
responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul diviziei/serviciului pe
care 1l conduc.

B. La momentul producerii incidentului feroviar SNTFC ,,CFR Cailatori” 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 feroviara 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 siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0018 prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului

de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia

nationala aplicabila;
= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0099 prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor

adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru

functionarea Tn siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala
aplicabila;

La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
implementat la nivelul SNTFC ,,CFR Calatori” SA cuprindea in principal:
- declaratia privind politica in domeniul sigurantei feroviare;
- manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;
- obiectivele calitative si cantitative ale sistemului de management al sigurantei feroviare;
- procedurile operationale elaborate/actualizate, pe care operatorul de transport feroviar le-a
difuzat celor interesati.

La nivelul SRTFC Timisoara exista decizii emise de directorul sucursalei regionale prin care
au fost desemnati responsabilii cu gestionarea riscurilor asociate sigurantei feroviare la nivelul
fiecarui compartiment sau subunitate. Prin Decizia nr.TM1/D/553/30.09.2015 a fost desemnat
responsabilul la nivelul depoului CFR Arad, iar prin Decizia nr.TM1/D/336/2015 a fost numita
comisia de evaluare a pericolelor asociate sigurantei feroviare.

C. La momentul producerii incidentului feroviar SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia de
reparatii Arad, Tn calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente
transportului feroviar detinea urmatoarele:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.6092 emisa la data de 05.12.2013 valabila pana
la data de 05.12.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii si reparatii la materialul rulant
motor”;

- Agrement Tehnic seria AT nr.425/2012, cu valabilitate pana la data de 02.04.2016 pentru
serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTH3, RT, R1, R2, 2R2, R3, reparatii
accidentale, lucrari de pregatiri pentru iarna si lucrari la instalatiille modernizate la
locomotivele diesel electrice de 2100”;

- Atestat seria AS nr.4817/2015, cu valabilitate pana la date de 01.03.2017 pentru ,,Stand de
probat robinetul pentru franare directa FD1”.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
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La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

Planul tehnic de exploatare al statiei CFR Arad;

Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012 pentru
modificarea si completarea Normativului feroviar ,,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;

Specificatia Tehnica, cod ST6 — 2004, ,,Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2, 2R2 si R3, la
locomotivele diesel electrice de 2100 CP;

Prescriptii tehnice pentru intretinerea si repararea LDE 2100 CP, partea pneumatica - AFER
1999;

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

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica a materialului rulant implicat si cel pentru verificarea si
citirea benzii de vitezometru;

fotografii efectuate la locul producerii incidentului de catre membrii comisiei de investigare;
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

documentatie privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalayiile feroviare

Instalatia CED de tip CR2, a fost gasita in stare de functionare, fara a influenta sau a fi

afectata de incidentul feroviar produs.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Suprastructura caii este formata din cale fara joante - CFJ, sina tip 60, traverse din beton,

prindere SKL 12, linie electrificata.

Prisma de piatra sparta completa si necolmatata.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
La locomotiva EMG 920

date constructive, de Tnretinere si reparati:

- constructie noua la data de 05.04.1973;
- ultima reparatie de tip RK, efectuata in IEPC Craiova la data de 29.11.2004;
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- kilometri efectuati de la ultima reparatie 1.142.042 km;

- conform Normativului feroviar, norma de timp sau norma de kilometri parcursi pentru
efectuarea reparatiilor planificate, pentru acest tip de locomotiva, este de 5 + 1 ani, sau
750.000 km;

- ultima revizie planificata, de tip RT, efectuata la data de 26.11.2015;

- kilometri efectuati de la ultima revizie planificata 9.908 km;

- data efectuarii ultimei revizii intermediare tip PTh3 24.12.2015.

constatarea tehnica efectuata la locomotiva in depoul Arad, de personal specializat al SCRL Arad, ca
urmare a defectarii locomotivei Tnhainte de iesirea acesteia din depou pentru remorcarea trenului de
calatori regio nr.3115, din data de 27.12.2015:
- s-a constatat garnitura de la circuitul de comanda A al releului RH3-EP, crapata, ceea ce a
facut sa nu se mai poata realimenta conducta generala de aer de 5 atm dupa efectuarea
probei la instalatia INDUSI la trecerea locomotivei peste inductorul de proba de 2000 Hz.

analiza si interpretarea datelor din instalatia de vitezometru tip IVMS

Din analiza datelor furnizate de instalatia de vitezometru rezulta ca prima informatie legata de
punerea in serviciu a locomotivei a fost la ora 13:16:09, iar prima miscare de manevra a locomotivei
n vederea iesirii din depou a fost la ora 13:29:47.

Dupa efectuarea a trei miscari de manevra, la ora 13:45:57, la verificarea instalagiei INDUSI
de pe locomotiva, la trecerea peste inductorul de cale de 2000 Hz de la iesirea locomotivei din depou,
locomotiva este franata ramanand fara aer in conducta generala.

De la ora 13:45:57 locomotiva a ramas pe loc péna la ora 14:15:32, cand dupa izolarea
instalagiei DSV, locomotiva a mai efectuat cateva miscari de manevra pana la ora 14:44:04.

Pe tot acest interval de timp conducta generala de aer a locomotivei a ramas nealimentata.

La locomotiva DA 1097

date constructive, de intretinere si reparatii:

- constructie noua la data de 01.05.1975;

- ultima reparatie de tip RGgr, efectuata in IEPC Craiova la data de 29.11.2004;

- kilometri efectuati de la ultima reparatie 672.227 km;

- conform Normativului feroviar, norma de timp sau norma de kilometri parcursi pentru
efectuarea reparatiilor planificate, pentru acest tip de locomotiva, este de 4 + 1 ani, sau
480.000 km;

- ultima revizie planificata, de tip R2, efectuata la data de 19.11.2015;

- kilometri efectuati de la ultima revizie planificata 7.927 km;

- data efectuarii ultimei revizii intermediare tip PTh3 25.12.2015.

constatari efectuate la locomotiva, la data de 27.12.2015, in statia CFR Arad, la locul producerii
incidentului, conform procesului verbal de constatare nr.1/365/2013:

- instalatiile DSV si INDUSI in functie si sigilate;

- instalatia INDUSI cu functionare pe regim P;

- statia RER in stare buna de functionare;

- in postul I de conducere (post din care a fost condusa locomotiva in timpul tamponarii

garniturii trenului de calatori regio nr.3115):
o0 manerul robinetul franei directe FD1 pe pozitia de franare;

manerul robinetului mecanicului KD2 pe pozitia de franare rapida;
inversorul de mers pe pozitia inainte;
comutatorul compresorului pe pozitia automat;
compresorul in functie;
frana de mana in pozitia strans;
inzavorarea robinetului KD2 functionalg;
presiunea in cilindrii de frana:

O O0OO0OO0OO0OO0OOo
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- la actionarea frénei directe presiunea a fost de 1,2 atm. realizata in 7
secunde, iar presiunea maxima la care s-a ajuns de 2,2 atm. a fost realizata
n 22 secunde;
- la actionarea franei automate, la efectuarea unei frénari rapide, presiunea a
fost de 3,5 atm. realizata in 6 secunde;
- inpostul Il de conducere (post cu care locomotiva a iesit din depou):
0 manerul robinetului mecanicului KD2 pe pozitia 111 si incuiat;
o0 presiunea in cilindrii de frana:
- la actionarea franei directe presiunea a fost de 3,2 atm. realizatd in 6
secunde;
- la actionarea franei automate, presiunea la efectuarea unei franari rapide, a
fost de 3,6 atm. realizata in 7 secunde;
Actionarea robinetilor de franare, pentru verificarea functionarii franei directe si a franei
automate, a fost efectuata de catre mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva in timpul
tamponarii garniturii trenului de calatori regio nr.3115.

analiza si interpretarea datelor din instalatia de vitezometru tip IVMS, de la luarea in primire a
locomotivei si pana la momentul producerii incidentului feroviar:

Prima informatie privind punerea in functie a locomotivei a fost la ora 14:12:20, iar la ora
14:17:13 s-a executat prima miscare de manevra in vederea iesirii locomotivei din depou. La ora
14:19:28 s-a nregistrat influenta de 2000 Hz ca urmare a verificarii instalagiei INDUSI la inductorul
de proba de la iesirea locomotivei din depou.

Dupa Tinregistrarea locomotivei la iesirea din depou, la cabina 628, la ora 14:22:11,
locomotiva si-a continuat mersul de intrare in statie, iar dupa un parcurs de 1648,18 m, cu o viteza de
pana la 33 km/h, s-a oprit la ora 14:25:49 la semnalul luminos de manevra M 90. In vederea
efectuarii acestei opriri, mecanicul de locomotiva a luat masuri de franare de la viteza de 30 km/h,
locomotiva fiind oprita intr-un interval de 9,7 secunde pe o distanta de 46,96 m (fig. nr.3, franarea de
la prima curba de viteza).

Toate aceste miscari de manevra, de la punerea locomotivei in serviciu si pana cand
locomotiva a ajuns la semnalul luminos de manevra M 90, au fost executate din postul Il de
conducere al locomotivei.

Tn continuare, datorita necesitatii schimbarii sensului de mers al locomotivei, mecanicul de
locomotiva schimba postul de conducere trecand in postul | de conducere, locomotiva fiind pusa in
miscare din dreptul semnalului luminos de manevra M 90 la ora 14:26:15, iar dupa parcurgerea unei
distante de 441,74 m, in 70,1 secunde, cu o viteza de pana la 28 km/h, la viteza de 17 km/h, la ora
14:27:24, locomotiva tamponeaza garnitura trenului regio nr.3115, aflata garata la linia 7ALl (fig.
nr.3, a doua curba de viteza).

Tnainte de producerea tamponarii, pe curba vitezei s-a putut observa o scadere a vitezei
locomotivei de la 28 km/h la 25 km/h, pe o distanta de 124,69 m in 17,5 secunde, ca apoi viteza
locomotivei sa scada de la 25 km/h la 17 km/h pe o distanta de 25,43 m in 4,6 secunde (fig. nr.3, a
doua curba de viteza).
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Fig. nr.3

Verificand prezenta aerului in conducta generala de frana, premergator opririi locomotivei
Tnainte de tamponarea garniturii, se observa ca valoarea presiunii aerului nu a scazut sub 1,5 bari,
ceea ce arata ca mecanicul de locomotiva nu a efectuat o frinare rapida Tn timpul acestui ultim proces
de franare a locomotivei (fig. nr.3).

constatarea tehnica efectuata in depoul CFR Arad, la instalatia de frana a locomotivei, la data de
29.12.2016, (proces verbal nr.T32/S1/7792/29.12.2015):

Din verificarea carnetului de bord al locomotivei, si a documentelor care evidentiaza modul
de Tntretinere, revizie si reparatie a locomotivei, puse la dispozitie de sectia de reparatii locomotive
SCRL Arad, cu privire la functionarea nstalatiei de frana de pe locomotiva, au rezultat urmatoarele:

- din carnetul de bord al locomotivei nu rezulta ca in ultima perioada de timp au fost efectuate
solicitari de catre vreun mecanic de locomotiva pentru verificarea instalatiei de frana si implicit
verificarea franei directe de pe locomotiva;

- prin comanda de lucru unificata nr.462, intocmita cu ocazia efectuarii ultimei revizii
planificate de tip R2 din data de 19.11.2015, nu au fost efectuate lucrari suplimentare solicitate sau
constatate cu privire la functionarea necorespunzatoare a instalatiei de frana si implicit a franei
directe de pe locomotiva;

- ultima comanda de lucru nr.532, emisa pe procesul tehnologic de echipare a locomotivelor,
Tnainte de producerea incidentului de cale ferata a fost la data de 25.12.2015 si nu continea nicio
solicitare de verificare si remediere cu privire la functionarea instalatiei de frana si a franei directe de
pe locomotiva,

- ultima solicitare, prin emiterea unei comenzi de lucru, cu privire la functionarea
necorespunzatoare a unui robinet de franare de pe locomotiva, a fost pentru inlocuirea robinetului
mecanicului KD2 din postul Il de conducere la data de 13.08.2015.

Pentru verificarea instalatiei de franare de pe locomotiva, au fost executate din postul | de
conducere, prin actionarea in mod succesiv a robinetului KD2, franari ordinare, franari totale, precum
si franari rapide, constatandu-se la fiecare caz cresterea presiunii in cilindrii de frana, precum si
golirea acestora in urma actionarii valvei de descarcare, presiunea maxima obtinuta in cilindrii de
frna atat In cazul franarii totale cat si in cazul franarii rapide a fost de 3,5 atm.

Tn cazul instalatiei franei directe, n urma probelor executate din postul | de conducere, s-a
constatat realizarea presiunii maxime de 3,2 atm. (valoarea presiunii la care a intrat in actiune supapa
de sigurantd) Tn urma executarii unei franari totale prin actionarea robinetului FD1 in pozitia
corespunzatoare, timpul de umplere a cilindrilor de frana fiind de 8 secunde.
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La acest robinet s-a constatat faptul ca in cazul efectuarii unei franari totale, supapa de
siguranta intrand in actiune, méanerul de actionare a robinetului loveste rama ferestrei laterale dinspre
partea mecanicului. Ca urmare, acest robinet a fost demontat de pe locomotiva si verificat pe stand
unde, s-a constatat realizarea presiunii de 3,6 atm. prin actionarea manerului in pozitia de franare
totala, corespunzatoare prescriptiei tehnice din fisa P3 — Robinet pentru frana directa FD1, iar
unghiul descris de manerul acestuia, corespunzator intregului domeniu de lucru (intre pozitia de
slabire totala si cea de franare totala) a fost de 150°. Fisa tehnica P3 prevede ca acest unghi de rotatie
a manerului de la robinetul FD1 sa fie de 110° + 10°. Unghiul de 150° corespunzator intregului
domeniu de lucru al manerului robinetului franei directe, mai mare decét cel inscris in fisa tehnica, nu
a fost generat de o dereglare in exploatare, acesta fiind realizat cu ocazia reglarii presiunii de lucru de
3,6 atm, Tnainte de montarea sa pe locomotiva.

Aceleasi probe functionale prin actionarea robinetului KD2 au fost executate si din postul Il
de conducere, instalatia franei automate corespunzand la toate comenzile realizate, presiunea maxima
in cilindrii de frana obtinuta in urma franarii totale, respectiv a celei rapide, avand valoarea de 3,5
atm.

Verificarile efectuate asupra functionarii instalatiei franei directe, prin actionarea in pozitie de
franare totala a manerului de la robinetul FD1 din postul Il de conducere al locomotivei, au condus la
obtinerea presiunii de 3,2 atm. (valoarea presiunii la care a intrat Tn actiune supapa de siguranta) in
cilindrii de frana, intr-un timp de 8 secunde. La acest robinet s-a constatat faptul ca manerul de
actionare a robintului, actionat in pozitia corespunzatoare franarii totale s-a aflat la o distanta de 20
mm in raport cu rama ferestrei laterale dinspre partea mecanicului.

La efectuarea acestor probe, in conditiile statice ale locomotivei, actionarea robinetilor pentru
verificarea functionarii franei directe si a franei automate a fost efectuata de un reprezentant al
comisiei de investigare.

constatarea tehnica privind modul de functionare a instalatiei de frdna a locomotivei, efectuata in
statia CFR Arad, la data de 26.01.2016 (proces verbal nr.T32/S1/678/26.01.2016):

Au fost efectuate, din ambele posturi de conducere, probe la instalatia de franare a
locomotivei pentru identificarea drumului de franare si a timpului necesar de franare al locomotivei,
de la viteza de 27 km/h, la 0 km/h. Probele au fost efectuate atat pentru verificarea franei directe, prin
actionarea robinetului FD1, cat si a franei automate, prin actionarea robinetului mecanicului KD2.

Probele de frana au fost efectuate in aceleasi conditii tehnice de echipare si functionare a
locomotivei, ca la momentul producerii incidentului.

Tn urma probelor efectuate din postul | de conducere al locomotivei, post din care a fost
condusa locomotiva la momentul producerii incidentului feroviar, conform diagramei de viteza a
instalagiei IVMS, au fost obtinute urmatoarele valori:

- la efectuarea unei franari parsiale prin actionarea robinetului frénei directe FD1 pe 2/3
din cursa, locomotiva a fost franata in 11,7 secunde pe un interval de 48 m (pct.1 si 3 din
procesul verbal);

- la efectuarea franari totale prin acfionarea manerului robinetului franei directe FD1,
locomotiva a fost franata in 7,4 respectiv 7,8 secunde pe un interval de 29 respectiv 30 m (
pct.2 si 5 din procesul verbal);

- la executarea unei franari rapide prin acgionarea robinetului mecanicului KD2,
locomotiva a fost franata in 5,4 respectiv 5,5 secunde pe o distanta de 20 respectiv 21 m
(pct.6 si 7 din procesul verbal);

La probele efectuate din postul Il de conducere, conform diagramei de viteza a instalatiei
IVMS, au fost obtinute valori apropiate cu cele obtinute la probele efectuate din postul | de
conducere al locomotivei.

Conducerea locomotivei, si efectuarea probelor de frana in acest caz, au fost executate de un
mecanic de locomotiva pus la dispozitie de depoul CFR Arad.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
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Mecanicul de locomotiva desemnat pentru remorcarea trenului de calatori regio nr.3115 din
data de 27.12.2015 a lucrat in regim de turnus, dispunand de peste 36 ore de odihna la domiciliu
premergator acestei comenzi, iar de la ora preluarii serviciului pentru efectuarea acestei prestagii si
pana la momentul producerii incidentului feroviar a efectuat o ora si cinci minute (1h si 57) serviciu.

Autorizatiile detinute de personalul de locomotiva pentru serviciul prestat cu responsabilitati in
siguranta circulatiei si avizele medicale si psihologice au fost in termen de valabilitate.

Tn ceea ce priveste pregatirea profesionala, mecanicul de locomotiva a fost instruit teoretic si
practic in cursul anului 2015.

Tn 30% din competentele functiei identificate In ”Fisa individuala de instruire profesionald
teoretica” mecanicul de locomotiva a luat calificativul ,,A”, in restul cazurilor luand calificativul ,,B”,
iar conform "Figei individuale de instruire profesionala practica de serviciu” n 11% din competentele
functiei a luat calificativul ,,A”, la restul competentelor luand calificativul ,,B”.

Conform Fisei personale a mecanicului de locomotiva nr.T32/RU/2/1733/28.12.2015,
intocmita de depoul de locomotive Arad, acesta a avut 4 sanctiuni disciplinare in perioada decembrie
2014 — decembrie 2015, un avertisment si 3 sanctiuni cu reducerea salariului pe o perioada de o luna
cu 5%. Aceste sanctiuni au avut in vedere evidenta si consumul nejustificat de combustibil,
neconsultarea fisei de mers inainte de plecarea trenului din statie si mentinerea locomotivei in stare
necorespunzatoare de curatenie.

Mecanicul de locomotiva a efectuat in cursul lunii decembrie de mai multe ori serviciu cu
locomotiva DA 1097, ultima data la 23.12.2015 in remorcarea trenului de calatori regio nr.3115/3118,
fara a sesiza 0 neadaptabilitate fata de modul de actionare al robinetului franei directe din postul | de
conducere al locomotivei.

Tn evaluarea distantei de la care a nceput procesul de franare al locomotivei, fata de locul in
care trebuia oprita locomotiva, aprecierile mecanicului de locomotiva au fost intre 25 si 50 m.

Incidentul feroviar produs la data de 27.12.2015 in statia CFR Arad s-a datorat unei erori a

mecanicului de locomotiva, care nu a apreciat spatiul de manevra in momentul apropierii locomotivei
de garnitura trenului aflata Tn stationare. Acesta a luat cu intarziere masurile de franare a locomotivei
pentru cuplarea ei la garnitura trenului de calatori.

Incidentul s-a produs in conditiile presiunii timpului, deoarece locomotiva EGM 920 care
urma sa remorce trenul de calatori nr.3115 a fost identificata ca fiind defecta si a trebuit inlocuita.

Pentru a evita acumularea minutelor de intarziere, mecanicul de locomotiva a efectuat probele
de punere in serviciu a celei de-a doua locomotive, DA 1097, numai pentru postul 1l de conducere,
post cu care locomotiva a iesit din depou. Aceasta este 0 eroare de omisiune, care desi nu a contribuit
la producerea incidentului, ofera o imagine asupra modului in care mecanicul de locomotiva a
perceput in mod subiectiv presiunea timpului.

Operatiile de manevra au fost efectuate in conditiile Tncercarii de a realiza cat mai rapid
sarcina de munca, pentru a diminua timpul de Tntarziere. Astfel, viteza locomotivei Thainte de a
incepe franarea pentru operatia de cuplare a fost apropiata de viteza maxima de circulatie de 30 km/h,
stabilita conform Planului Tehnic de Exploatare al statiei CFR Arad.

Mecanicul de locomotiva a luat tarziu masurile de franare a locomotivei, neapreciind corect
spatiul necesar pentru oprirea acesteia. Acest tip de eroare este o eroare de perceptie, favorizata de
necesitatea efectuarii sarcinii sub presiunea timpului

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate
cu privire la instalayii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu au influentat producerea
acestui incident.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea
acestui incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor

Din constatarile efectuate la capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea materialului
rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia rezulta:

- lalocomotiva EMG 920

Locomotiva era cu norma de reparatii din punct de vedere al kilometrilor parcursi depasita cu
peste 52%, iar norma de timp depasita cu dublul timpului normat, 11 ani in loc de 5 + 1 ani.

Craparea garniturii care a facut sa nu se mai poata realimenta conducta generala de aer de 5
atm. dupa efectuarea probei la instalatia INDUSI la trecerea locomotivei peste inductorul de proba de
2000 Hz, s-a provocat ca urmare a unei degradari in timp a materialului. Cu ocazia efectuarii reviziei
planificate, aceasta componenta nu se verifica vizual, verificindu-se doar modul in care asigura
etanseitatea.

Defectarea locomotivei la iesirea din depou nu a cauzat incidentul feroviar produs, dar a
diminuat timpul necesar pentru punerea in serviciu si iesirea la timp a locomotivei din depou pentru
remorcarea trenului de calatori regio nr.3115.

- lalocomotiva DA 1097

Locomotiva are norma de reparatii din punct de vedere al kilometrilor parcursi depasita cu
peste 40%, iar din punct de vedere al normei de timp depasita cu 175%, 11 ani in loc de 4 + 1 ani.

La punerea in serviciu a locomotivei, mecanicul de locomotiva nu a efectuat probe
functionale din postul I de conducere. Acest lucru a fost generat de timpul limita in care mecanicul de
locomotiva a ajuns la locomotiva (aprox. 12 minute dupa ora programata de iesire a locomotivei din
depou si cu 13 minute Tnainte de ora programata pentru plecarea trenului de calatori regio nr.3115 din
statia CFR Arad).

Cu ocazia probelor efectuate, s-a constatat ca la momentul efectuarii unei franari totale cu
robinetul franei directe FD1, din postul | de conducere al locomotivei, manerul robinetului a lovit
rama ferestrei laterale dinspre partea mecanicului, dar fara a limita cursa acestuia, supapa de
siguranta intand Tn actiune.

Din punct de vedere al geometriei, in cazul unei franari totale, pozitia manerului robinetului
franei directe FD1, din postul | de conducere al locomotivei, depasea pozitia uzuala de lucru al unui
robinet FD1.

Efectuarea probelor statice, cat si a celor de parcurs cu locomotiva izolata, au aratat o
functionare normala a robinetului franei directe FD1 din postul | de conducere, functionarea sa
nefiind afectata de intrarea in actiune a supapei de siguranta la valoarea de 3,2 atm.

Proba efectuata la fata locului cu robinetul franei directe FD1, din postul | de conducere, dupa
producerea incidentului feroviar, a fost realizata doar prin efectuarea unei franari partiale si nu a unei
franari totale cu ducerea manerului robinetului pana la capat de cursa.

Analizand diagrama vitezei de la momentul producerii incidentului feroviar, comparand curba
vitezei de la acel moment cu curba vitezei si drumul de franare de la franarea precedenta, efectuata
din celalalt post de conducere al locomotivei (fig. nr.3), cat si cu curbele de viteza si drumurile de
franare realizate cu ocazia probelor efectuate, rezulta ca franarea locomotivei a fost efectuata cu
intarziere, ceea ce a facut ca locomotiva sa nu poata fi oprita la locul stabilit.

Din analiza datelor furnizate de instalatia de vitezometru tip IVMS, a rezultat faptul ca,
premergator lovirii garniturii trenului de calatori regio nr.3115, nu a fost efectuata o franare rapida in
conditiile Tn care siguranta circulatiei era periclitata (fig. nr.3).
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Unghiul de rotatie al méanerului robinetului franei directe FD 1 din postul I de conducere al
locomotivei, necesar pentru efectuarea unei franari totale, nu a afectat parametrii functionali ai
robinetului. Modul de actionare al méanerului robinetului franei directe FD 1, din postul | de
conducere nu a fost semnalat ca un inconvenient de niciun mecanic de locomotiva care a efectuat
serviciu cu aceasta locomotiva n ultima perioada de timp. Mecanicul de locomotiva care a deservit
locomotiva in timpul incidentului feroviar, produs la data de 27.12.2015, a prestat ultima data
serviciu cu aceasta locomotiva la date de 23.12.2015 si de asemena nici acesta nu a semnalat
probleme legate de pozitia manerului robinetului, sau modul de franare al locomotivei.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului feroviar

Tn urma observatiilor facute la fata locului, a constatarilor tehnice efectuate la locomotive, din
analiza datelor si a marturiilor personalului implicat, membrii comisiei de investigare au concluzionat
urmatoarele:

- conform programului de circulatie al locomotivelor, pentru remorcarea trenului de calatori
regio nr.3115, din data de 27.12.2015, a fost programata locomotiva EMG 920, dar Tntrucat
aceasta s-a defectat la iesirea din depou, s-a stabilit ca trenul sa fie remorcat de locomotiva
DA 1097, remizata la acea ora in depou;

- cu 13 minute Tnainte de ora programata pentru plecarea trenului, mecanicul de locomotiva
incepe punerea in serviciu a locomotivei DA 1097 (conditie Tn care a efectuat probe la
locomotiva doar din postul Il de conducere), iar dupa eliberarea liniei de iesire din depou,
ocupata cu EGM 920 defecta, locomotiva iese in statie pentru remorcarea trenului de calatori
regio nr.3115 cu 3 minute Tnainte de ora de plecare a trenului (minutele precizate sunt
conform datelor furnizate din instalatia de vitezometru tip IVMS);

- manevra de iesire a locomotivei Tn statie si pe liniile din statie, pana dupa trecerea
locomotivei de semnalul luminos de manevra M 90, a fost executata din postul Il de
conducere al locomotivei, dupa care, in vederea schimbarii sensului de mers a locomotivei,
mecanicul de locomotiva a luat masuri de schimbare a postului de conducere a locomotivei, Tn
postul I;

- ultima miscare de manevra executata de locomotiva DA 1097 in vederea intrarii pe garnitura
trenului de calatori regio nr.3115, s-a efectuat de la semnalul luminos de manevra M 90 pe o
distanta de 441,74, cu o viteza de pana la 28 km/h. De la 28 km/h, viteza locomotivei a scazut
la 25 km/h intr-un interval de 124,69 m, dupa care viteza a scazut de la 25 km/h la 17 km/h,
pe o distanta de 25,43 m, in 4,6 secunde, viteza la care s-a produs tamponarea garniturii
trenului;

- din analiza curbei vitezei locomotivei, inainte de producerea tamponarii garniturii trenului de
calatori regio nr.3115, prin compararea acesteia si a drumului de franare cu a celei de la
franarea precedenta, efectuata din celalalt post de conducere, precum si cu a celor executate
cu ocazia probelor efectuate la locomotiva, rezulta ca tamponarea s-a produs datorita franarii
cu ntarziere a locomotivei, si fara a se lua masuri de franare rapida in conditiile in care
siguranta circulatiei era periclitata;

- toate actiunile de punere in serviciu a locomotivei DA 1097, manevrarea locomotivei pentru
iesirea n statie si intrarea locomotivei pe garnitura trenului regio nr.3115, au fost executate
sub presiunea timpului, cauzat de defectarea locomotivei EGM 920, care a scurtat timpul de
punere n serviciu si iesirea locomotivei din depou.

D. Cauzele producerii incidentului
D.1. Cauza directa
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Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie neadaptarea vitezei locomotivei
DA 1097 la spatiul rezervat manevrei, fapt ce a condus la tamponarea violenta a garniturii trenului.

Factorii care au contribuit

= neefectuarea unei franari rapide de catre mecanicul de locomotiva cand a constatat ca
siguranta circulatiei a fost periclitata;

= defectarea locomotivei EGM 920, care a scurtat timpul de punere in serviciu si iesirea din
depou a locomotivei DA 1097 pentru remorcarea trenului de calatori regio nr.3115.

D.2. Cauze subiacente

= nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007 art.179(3) si art.198(1) si din Regulamentul de remorcare si franare
nr.006/2005, art.5(3) cu privire la obligatia mecanicului de locomotiva de a regla viteza cu care se
efectueaza manevra astfel incat sa se poata asigura oprirea locomotivei la locul stabilit, fara a se
produce deteriorarea materialului rulant;

= nerespectarea prevederilor din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 - art.73(1)
privind obligatia luarii masurilor de franare rapida in conditiile Tn care siguranta circulatiei a fost
periclitata;

= nerespectarea Normativului Feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, anexa nrl, tabelul 3.1, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul nr.1359/2012 al Ministrului
Transporturilor si Infrastructurii, cu privire la reparatiile planificate la locomotive.

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare a acestui incident feroviar, pentru prevenirea unor tamponari in activitatea de
manevra, operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA a intreprins
urmatoarele masuri:

- adispus personalului abilitat, acordarea unei atentii deosebite Tn activitatea de manevra pentru
depistarea si eliminarea deprinderilor gresite de lucru ale personalului de locomotiva, inclusiv
prin modul Tn care se realizeaza descarcarea si interpretarea datelor din instalatiile de
vitezometru de pe materialul rulant motor, cu identificarea sistemelor gresite de lucru care pot
constitui factori favorizanti in producerea de incidente si accidente;

- tratarea disciplinara, in conformitate cu prevederile din Codul Muncii, a personalului implicat
n producerea incidentului feroviar.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere cauza si factorii care au condus la producerea acestui incident feroviar,
precum si masurile luate de catre operatorul de transport feroviar ca urmare a producerii incidentului,
comisia de investigare considera ca nu este necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

*
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A, operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Toma MOVILEANU investigator principal...........cooooi i
Tudor CIOLACU [£00T00] o] U P
Ovidiu ROSA (007001 o] 1 P
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