MINISTERUL TRANSPORTURILOR

AGIFERD

ENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 08.05.2016 in jurul orei 22:48 pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, intre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal, linie dubla
electrificata, prin producerea unui incendiu la locomotiva titulara EA nr.40-0852-0 ce a remorcat trenul
de marfa nr.33304 pe firul | de circulatie

Edirie finala
03 mai 2017



CUPRINS

APREAMBUL ...ttt ettt e bt b b et ea bbb et er e bt er e
AL INIFOAUCETE. ...ttt et et st eb e es et bt e se e e e
A.2. ProCESUL INVESTIGAFICE. ... cvvieeie ittt ettt eneas

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.........ccoiiiiiii e

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE.......co oottt e
C.1. Descrierea aCCidentUIUIL.........c.ccuviirieie et et e
C.2. Circumstangele acCidentulUi...........c.ccoooociiiiiiiiiic i

C.2.1. Parfile IMPICALE. .......oeie ittt e
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului............ccooviiein i
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
ACCHABNEUTUI vt ettt en s
C.2.3.2. INSEAIALT ...t
C.2.3.3. LOCOMOLIVE. .. ...t cet et e et e e et e e eee s
C.2.4. Mijloace de COMUNICAIE. .......cceieeieerieeeiee ittt
C.2.5 Declansarea planului de urgensa feroviar............ccoooo oo
C.3.Urmarile aCCidentUlUi..........ocuiiiiiiiiiieee e
C.3.1. Pierderi de viefi OMenesti $1 FaNIfl......ccccooveeieieiiiiiise e
C.3.2. Pagube materiale......... ..o
C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar.............ccooeoi i
C.4. CIrcumstanfe EXIEIME. .........ccuiuiieie it e
C.5. Desfasurarea iNVESHIgagil............ccouciiiiiiiiiiiiie s
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat..............ccooeeiiiiniiniiinn
C.5.2. Sistemul de management al SIQUIANZEI.........cccooeiirii i
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare............ccccceuee.
C.5.4. Functionarea instalayiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a
materialului rulant... ... ...
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie..........ccoocoiiiiiiiiniiie e
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalariile feroviare .............cccceeee.
C.5.4.3. Date constatate cu privire la funcsionarea locomotivei si a
instalasiilor tehnice ale acesteia............oovviiiiiiiiii
C.5.4.4.Date constatate cu privire la circulagia trenului...................coenee
C.5.5. Interfaza om-masing-0rganizaie...........c.ouiiiiiiieeiiiee e e
C.6. ANANZA $T CONCIUZIT......ooiiiviiiiiciist s
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei.. :
C.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a aCC|dentuIU| .................
C.7. Cauzele producerii accidentului...
C.7.1 Cauza directa, factori care au contrlbun ......................................................
C.7.2. CaUZE SUDIACENTE ...ttt ettt et
C.7.3. CAUZE PIIMAIE ...ttt ettt ettt et b e sttt eebean e s e enae e
C.8. Observagii SUPIIMENTAIE...........cooouiiiiiiiii i

11
11
11

12
12
12
12
12
13
13
13
13
13
13
13
13
18
26

27
27
27

27
36

37
38
38
40
42
42
42
43
43



D. RECOMANDARI DE SIGURANTA ....oooeitoeeeeeeeee e eeeeeteee et ee e enene s enennens 43

A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfisoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumita Tn continuare Legea privind siguransa feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunaratire a sigurangei feroviare pe caile
ferate si pe rereaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin Hotirarea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranza feroviard, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta n
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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 Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
08.05.2016, in jurul orei 22:48, pe raza de activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Bragov Triaj —
Ploiesti Vest (linie dubla electrificata), intre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal, la km 148+125,
prin producerea unui incendiu la locomotiva titulara EA nr.40-0852-0 cea a remorcat trenul de marfa
nr.33304 si ludnd in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de Investigare, AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare, Directorul General numind comisia de investigare prin Decizia nr.202 din data de
10.05.2016, formata din:

Sever PAUL investigator AGIFER - investigator principal
Riazvan CIRJAN investigator AGIFER - membru
Tudor CIOLACU investigator AGIFER - membru

Datorita incetarii contractului individual de munca a unuia dintre membri, componenta initiala a comisiei
a fost modificata prin nota nr.1110/685/2016, membrii comisiei care au finalizat investigatia fiind:

Sever PAUL investigator AGIFER - investigator principal
Tudor CIOLACU investigator AGIFER - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 08.05.2016, in jurul orei 22:48, in circulatia trenului de marfa nr.33304 remorcat cu
locomotiva titulara EA nr.40-0852-0 si locomotiva Tmpingatoare ED nr.91530-474-019-3 s-a produs un
incendiu la locomotiva titulara la km 148+125 intre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov Triaj — Ploiesti Vest (linie dubla electrificata).

e

Locul producerii accidentului

Vagoanele si locomotivele de remorcare ale trenului de marfa nr.33304 au apartinut operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, personalul de conducere si deservire fiind angajat
al aceluiasi operator de transport feroviar.

Vagoanele din compunerea trenului reprezentau cuplul 1l al trenului de marfa nr.93200 programat pentru
circulatie pe relatia Suplacu de Barcau — Brazi, fiind incarcate cu titei brut.
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Urmarile accidentului

materialul rulant
In urma producerii accidentului, s-au produs pagube la locomotiva prin degradarea cutiei locomotivei in
proportie de 50 % si arderea echipamentului electric in proportie de 90 %.

suprastructura caii
Suprastructura caii nu a fost afectata.

instalariile feroviare
Nu au fost inregistrate pagube la instalatiile feroviare.

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

perturbayii in circulagia feroviara

Intre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal, circulatia a fost inchisa pe firul | intre orele 22:48 + 03:13
si pe firul Il intre orele 00:48 + 01:59, fapt ce a condus la intarzierea a trei trenuri de calatori cu un total
de 144 minute.

Cauza directa a producerii accidentului a constituit-o supraincalzirea motorului de tractiune nr.4 si a
depunerilor de produse petroliere provenite din functionarea defectuoasa a compresoarelor de aer, care
sub actiunea curentilor de aer din tunelul unde a fost oprita locomotiva, a condus in final la aprinderea
cablurilor de alimentare a motorului.



Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

- puternica solicitare a motoarelor de tractiune la valori si variatii mari ale intensitatii curentului electric,
0 perioada mare de timp, pe fondul conditiilor in care s-a efectuat remorcarea trenului de marfa nr.33304
din data de 08.05.2016 (ploaie abundenta, profilul liniei in rampa cu o declivitatea medie de 24,43%o,
reducerea capacitatii de remorcare a locomotivei impingatoare datorita tendintei de patinare a acesteia si
a intrarii Tn actiune a protectiei antipatinaj);

- nefunctionarea instalatiilor de nisipare a liniei la locomotivele de remorcare ale trenului;

- Intretinerea necorespunzatoare a locomotivei prin neremedierea pierderilor de ulei la compresoarele de
aer;

- mentinerea in exploatare a locomotivei EA nr.40-0852-0 cu un potential tehnic care nu asigura conditii
de siguranta, confort si securitate a circulatiei, dupa depasirea normelor de timp si kilometrii impuse
pentru efectuarea reparatiilor si a reviziilor planificate.

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost:

- nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007, Art.40, lit.h, care interzice ,,iesirea locomotivelor din unitarile de tractsiune pentru
remorcarea trenurilor sau manevra, cu urmatoarele piese, instalasii si echipamente lipsa sau defecte:...
instalasia de nisipare a liniei”’;

- nerespectarea prevederilor din Specificatia tehnica ST-LE 5100 kW-Rev.-Revizii planificate tip PTAE
(PTh), RAC, RI, RT, R1, R2 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de
5100 kW din anul 2015, care stipuleaza la punctul 95, ,,remedierea pierderilor de ulei si aer” in cadrul
reviziilor planificate tip RT, R1, R2;

- nerespectarea prevederilor 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 modificat si
completat prin OMTI nr.1359/2012, pct.3.1, de retragere a locomotivei din serviciu pentru efectuarea
reparatiilor planificate;

- nerespectarea normelor de timp pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate stipulate n
Normativul 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, modificat si completat prin OMTI
nr.1359/2012, tabelul nr.3.1.

Cauza primara a producerii accidentului a fost Tntocmirea necorespunzatoare a procedurii operationale
~Intretinere si reparatii material rulant tractiune” cod PO 74.3, elaborata in anul 2011, care nu prevede
retragerea locomotivelor din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate, ci efectuarea acestora in
functie de fondurile alocate. Astfel, aceasta procedura nu respecta Normativul 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 modificat si completat prin OMT]I nr.1359/2012.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare, avand in vedere activitatea
in care s-a produs, evenimentul se incadreaza ca accident feroviar la art.7, alin.(1) lit.e — ,,incendii la
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.



Recomandadri de siguranta

1. Tn cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ca locomotiva implicata in accidentul feroviar nu
avea potential tehnic care sa asigure conditii de siguranta, confort si securitate a circulatiei, avand
normele de timp si kilometrii pentru efectuarea atét a reparatiilor planificate cat si a reviziilor planificate
depasite, contrar prevederilor Ordinului MTI nr.1359/2012 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, acest fapt constituind un factor care a
contribuit la producerea accidentului.

De asemenea, locomotiva nu avea functionala instalatia de nisipare a liniei, defect ce interzicea iesirea
acesteia dintr-o unitate de tractiune conform codului de practica ,Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr.201/2007, Art.40, acest fapt constituind un factor
care a contribuit la producerea accidentului.

Tn ceea ce priveste potentialul tehnic al locomotivei, operatorul de transport feroviar de marfa nu a putut
pune la dispozitie raportul de evaluare tehnica, care sta la baza introducerii acesteia in certificatul de
siguranta, contrar prevederilor din OMT nr.535/2007.

Tn acest sens, comisia de investigare considera ci la reinnoirea certificatului de siguranta partea B cu nr.
de identificare RO1220150100 detinut de operatorul de transport feroviar de marfa, ASFR nu a respectat
in totalitate prevederile ordinului mentionat, respectiv Art.19(3), Art.15(4), pct.12 din Anexa 2 —
NORME pentru acordarea certificatelor de siguranta.

Avand n vedere ca aceste constatari reprezinta abateri de la reglementarile in vigoare precum si faptul
ca supravegherea operatorilor economici din sistemul de transport feroviar si acordarea certificatelor de
siguranta sunt atributiile Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare nu
considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta, dar propune acordarea unei atentii sporite in
efectuarea acestor atributii.

2.Tn cursul actiunii de investigare, In ceea ce priveste sistemul de management al sigurantei operatorului
de transport feroviar de marfa, s-au constatat deficiente la intocmirea unor proceduri si instructiuni asa
cum sunt ele semnalate in capitolul C.5.2. Sistemul de management al siguransei din prezentul raport,
fapt pentru care comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR sa
solicite operatorului de transport feroviar de marfa revizuirea sistemului de management al siguranteli,
prin ntocmirea unor proceduri sau instructiuni in conformitate cu normele nationale si europene n
vigoare pentru tinerea sub control a riscurilor asociate operatiunilor feroviare si respectarea acestora.

3. Din analiza documentelor puse la dispozitie, comisia de investigare a constatat faptul ca personalul de
locomotiva este instruit teoretic si din prevederile Tndrumatorului pentru prevenirea incendiilor la
locomotive aprobat cu Ordinul 17 RL/1/1988, in ceea ce priveste efectuarea reviziilor la locomotive,
numarul de stingatoare necesare pe locomotiva si incadrarea incendiilor la vehiculele feroviare motoare.

Tn conformitate cu actul Directiei Generale de Reglementari si Calitatea Serviciilor in Sistemul Feroviar
din cadrul MLPTL, transmis si catre ,,SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Ordinul 17 RL/1/1988 a devenit caduc
(fara putere legala).

Avéand 1n vedere acest aspect, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara
Roména — ASFR ca in conformitate cu atributiile ce 1i revin conform Legii privind siguransa feroviara
respectiv ,,monitorizarea, promovarea si, daca este cazul, aplicarea si dezvoltarea cadrului de

reglementare in domeniul sigurangei, inclusiv sistemul de norme nationale de siguranga”, sa procedeze



la actualizarea cadrului de reglementare in ceea ce priveste activitatea de prevenire a incendiilor la
locomotive.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.33304 implicat in accidentul feroviar a reprezentat cuplul 1l al trenului de marfa
nr.93200 care a sosit in statia CFR Brasov Triaj in data de 08.05.2016 la ora 18:33.

Trenul de marfa nr.93200 (cuplul 1), compus din 19 vagoane seria Z, 76 osii toate incarcate, a fost format
n data de 07.05.2016 in statia CFR Suplacu de Barcau, fiind expediat la ora 16:55 remorcat cu o
locomotiva titulara si o locomotiva Tmpingatoare legata la tren si frana, ambele Diesel electrice. Revizia

tehnica la compunere si proba de frana au fost efectuate de personal apartinand SNTFM ,,CFR Marfa
SA.

Trenul a circulat Th aceste conditii si compunere pana la statia CFR Zalau Nord unde a sosit la ora 19:10,
iar dupa schimbarea locomotivei impingatoare, a plecat la ora 20:00 si a sosit in statia CFR Dej Triaj ora
22:38.

Din statia CFR Dej Triaj, trenul avand aceeasi compunere a fost expediat in data de 08.05.2016, ora
01:57, remorcat cu locomotiva EA nr.40-0847-0 la statia CFR Campia Turzii unde a sosit la ora 05:00.

Cuplul 11 al trenului de marfa nr.93200 compus din 10 vagoane seria Z, 40 osii toate incarcate, a fost
format Tn data de 05.05.2016 in statia CFR Suplacu de Barcau, fiind expediat ca tren de marfa nr.42844
la ora 15:08, remorcat cu locomotiva DA nr.68-1404-0.

Compunerea trenului s-a modificat in statia CFR Simleul Silvaniei, urméand a fi format din 18 vagoane
seria Z, 72 osii, toate incarcate, de unde a fost expediat la ora 20:30 remorcat cu locomotiva DA nr.68-
1404-0 la statia CFR Zalau Nord unde a sosit la ora 21:56 si a plecat la ora 23:40.

Trenul de marfa nr.42844 a sosit in statia CFR Dej Triaj in data de 06.05.2016, la ora 01:50 si a fost
expediat in data de 07.05.2016 ca tren de marfa nr.33302, compus din 18 vagoane, 72 osii, toate
incarcate, remorcat cu locomotiva EA nr.40-0439-6 la statia CFR Campia Turzii unde a sosit la ora
02:56 in data de 08.05.2016.

Tn statia CFR Campia Turzii trenul de marfa nr.93200 a combinat cu cuplul 11 care a circulat ca tren de
marfa nr.33302, rezultdnd urmatoarea compunere: 37 vagoane, 148 osii toate incarcate, tonaj 2793 tone,
lungime 563 metri.

Dupa efectuarea reviziei tehnice n tranzit si a probei de frana de catre personal apartinand SNTFM
,»CFR Marfa” SA, trenul a fost expediat la ora 06:15 remorcat cu locomotiva titulara EA nr.40-0847-0 si
locomotiva impingatoare legata la tren si frana EA nr.40-0439-6 la statia CFR Calarasi Turda unde a
sosit la ora 06:35 si s-a detasat locomotiva impingatoare.

In statia CFR Calarasi Turda, dupa detasarea locomotivei Tmpingatoare, trenul a fost expediat cu aceeasi
compunere, remorcat cu locomotiva EA nr.40-0847-0 la ora 06:41 la statia CFR Sighisoara unde a sosit
la ora 13:48.

Trenul de marfa nr.93200 a fost expediat din statia CFR Sighisoara la ora 14:21 fiind remorcat cu
locomotiva titulara EA nr.40-0847-0 si locomotiva impingatoare legata la tren si frana ED seria 47
nr.91530-470-016-7 la statia CFR Brasov Triaj unde a sosit la ora 18:33.



Tn statia CFR Brasov Triaj trenul a fost descompus in dous cupluri, care au fost expediate cu nr. 93200 si
nr.33304 astfel :

- trenul de marfa nr.93200 compus din 18 vagoane, 72 osii, toate incarcate, 1354 tone, 270 metri
lungime remorcat cu locomotiva titulara ED seria 47 nr.91530-470-016-7 si locomotiva
impingatoare EA nr.40-0847-0 a fost expediat la ora 19:55 si a sosit la statia CFR Predeal la ora
20:47. Dupa detasarea locomotivei Tmpingatoare trenul a plecat la ora 21:36 si a sosit la statia
CFR Brazi in data de 09.05.2016 ora 01:10;

- trenul de marfa nr.33304 cuplu Il al trenului de marfa nr.93200 (la care s-a produs accidentul
feroviar) remorcat cu locomotiva titulara EA nr.40-0852-0 si locomotiva impingatoare ED seria
47 nr.91530-474-019-3 a fost expediat din stagia CFR Brasov Triaj la ora 20:30.

Trenul de marfa nr.33304 a oprit in statia CFR Dérste la ora 20:49 si a fost expediat la ora 21:09 pe
firul 11 de circulatie Darste — Timisu de Sus, unde a avut parcurs de trecere ,,pe linie In abatere” peste
schimbatoarele de cale Tn capatul Y al statiei, urmand sa circule pe firul 1 Timisu de Sus — Predeal, cu
parcurs ,,pe linie directa” peste schimbatoarele de cale la iesire, in capatul X al statiei.

Dupa iesirea din Hm Timisu de Sus, viteza trenului a inceput sa scada treptat de la valoarea de 50 km/h
pana la valoarea de 36 km/h, dupa care brusc la 0 km/h, trenul oprindu-se la ora 21:34.

Dupa verificarile efectuate de catre mecanicul ajutor privind cauza opririi (intrarea in actiune a releului
maximal de curent S7.38:7 pentru suprasarcind 25 kV, conform declaratiilor personalului de
locomotiva), trenul si-a continuat mersul cu viteza redusa de max. 12 km/h pana in tunelul de la km.148
unde, conform declaratiilor personalului de locomotiva s-a produs o noua deconectare a disjunctorului si
oprirea completa a trenului, Tn jurul orei 22:14.

Tn urma verificarilor efectuate de catre mecanicul ajutor s-a constatat intrarea in actiune a aceluiasi releu
ca si la prima deconectare dar si o degajare de fum in sala masinilor din zona capacului de vizitare a
motorului de tractiune nr.4.

Urmare acestor constatari, avand in vedere ca trenul se afla in tunel si nu se putea comunica prin
instalatia radio-telefon, mecanicul a luat decizia de a trimite mecanicul ajutor spre locomotiva
Tmpingatoare pentru ca mecanicul acesteia sa solicite acordarea locomotivei de ajutor.

La intoarcere, mecanicul ajutor s-a intalnit cu mecanicul locomotivei titulare care i-a comunicat faptul ca
degajarea de fum s-a transformat in incendiu. Tn aceasta situatie, mecanicul locomotivei impingatoare a
fost avizat pentru a trage trenul Tnapoi din tunel intr-o zona de unde sa se poata interveni pentru
lichidarea incendiului.



Timisu de Sus Locul unde s-a intervenit Predeal
e B~ pentru stingerea incendiului T
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Pentru interventia pompierilor, la solicitarea operatorului RC s-a scos linia de contact aferenta firului |
de circulatie de sub tensiune la ora 23:10 si cea aferenta firului Il de circulatie la ora 00:56, incendiul
fiind stins complet la ora 01:20. De la aparitia degajarii de fum si pana la interventia pompierilor,
incendiul s-a propagat treptat intr-un interval de 56 minute.

Dupa verificarea liniei de contact, repunerea sub tensiune a acesteia aferenta firului | de circulatie si
efectuarea probei de frana, trenul de marfa nr.33304 a fost retras in Hm Timisu de Sus la ora 03:13.

Firul Il de circulatie Timisu de Sus — Predeal a fost redeschis la ora 01:59 dupa stingerea incendiului, iar
firul I de circulatie a fost redeschis la ora 03:13 dupa retragerea trenului in Hm Timisu de Sus.

Tn urma producerii incendiului s-a produs degradarea cutiei locomotivei n proportie de 50 % si arderea
echipamentului electric in proportie de 90 %.
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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
Brasov pe sectia de circulatie Brasov Triaj — Ploiesti Vest (linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt ih administrarea CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata de catre
personalul specializat al Districtului de linii L.1 Predeal, apartinand Sectiei L.1 Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR
Predeal sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Districtului nr.1 SCB Predeal, apartinand Sectiei CT1 Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt intretinute de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotivele de remorcare a fost
asigurata de catre SC ,,CFR IRLU” SA.

Activitatea de Tntretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de marfa
nr.33304 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.33304 din data de 08.05.2016, a
apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.33304 a fost compus din 19 vagoane, 76 osii, 985 tone neto, 1439 tone brute, masa
franata automat necesara dupa livret 835 t - de fapt 886 t, masa franata de mana dupa livret 245 t - de
fapt 448 t, a avut o lungime 318 m si a fost remorcat cu o locomotiva titulara 060 EA nr.40-0852-0 si 0
locomotiva Tmpingatoare ED seria 47 nr.91530-474-019-3.

11



Tn conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov, conform tonajului avut, trenul ar fi trebuit remorcat de o locomotiva EA
ca locomotiva titulara pentru jumatate din tonaj si 0 locomotiva Tmpingatoare EA identica pentru cealalta
jumatate.

Potrivit prevederilor aceleiasi anexe, ’tonajele trenurilor de marfa remorcate pe rereaua CFR de
locomotive electrice ED seria 47 sunt echivalate cu tonajele trenurilor de marfa remorcate pe refeaua
CFR cu locomotive electrice 060 EA”, respectandu-se in acest caz modul de remorcare impus.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal este linie dubla electrificata, traseul in plan

Pana in zona producerii accidentului, traseul in planul orizontal al caii este constituit dintr-o succesiune
de curbe cu deviatii stdnga - dreapta in sensul de mers al trenului, cu raze cuprinse intre 285 m si 330 m,
viteza maxima de circulatie fiind de 50 km/h.

Declivitatea liniei de la Hm Timisu de Sus si pana la locul in care s-a produs accidentul, respectiv pe o
distanta de 4,697 km, are valori cuprinse intre 20,5 %o si 28,8 %o, valoarea medie fiind de 24,43 %o,
rampa in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii incendiului suprastructura caii ferate este constituitd din sina tip 60, cale cu joante
(CCJ), traverse de beton T 26 si traverse de lemn, prindere indirecta tip K, completa si activa.

Prisma de piatra sparta in zona producerii accidentului era completa si necolmatata.
C.2.3.2. Instalayii

Circulatia feroviara intre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.33304 a fost remorcat de locomotiva titulara 060 EA nr.40-0852-0 si locomotiva
impingatoare ED seria 47 nr.91530-474-019-3, ambele apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Locomotiva 060 EA nr.40-0852-0 a fost construita Tn anul 1989 si a efectuat ultima reparatie planificata
tip RR in anul 2004, parcurgand de la data respectiva si pana la producerea accidentului 735 911 km. De
la data constructiei si pana la producerea accidentului, locomotiva a parcurs 2 006 390 km.

Locomotiva ED seria 47 nr.91530-474-019-3 a efectuat lucrari de modernizare si transformare din 060
EA in ED seria 47 in anul 2009. Dupa efectuarea acestor lucrari si pana la data producerii accidentului,
locomotiva a parcurs un numar de 338 978 km.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.
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C.2.5. Declansarea planului de urgengi feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai ISU Brasov, ai
SMURD Brasov, ai Sectiei Regionale de Politie Transporturi Brasov, ai CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viegi omenesti si raniti

Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si operatorul
de transport feroviar de marfa implicati In producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a
pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 880 862 lei fara TVA (cca. 195 747 euro),
reprezentand costurile de reparatie ale locomotivei.

Contravaloarea minutelor de intarziere a trenurilor de calatori este de 1 584,00 lei cu TVA.
C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, a fost inchisa circulatia feroviara intre Hm Timisu de Sus si statia
CFR Predeal pe firul I de circulatie intre orele 22:48 + 03:13 si pe firul 1l de circulatie intre orele 00:48 +
01:59, motiv pentru care au intarziat 3 trenuri de calatori cu un total de 144 minute.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 08.05.2016, in intervalul orar 20:30 + 22:00, in zona Darste - Timisu de Sus au fost ploi
abundente. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

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

Declaratiile personalului aparzinand operatorului de marfa SNTEM ,,CFR Marfa” SA

Din declarayiile personalului care a condus gsi deservit locomotiva titulara 060 EA nr.40-0852-0
(mecanic si mecanic ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr.33304 la data de 08.05.2016, se pot
refine urmatoarele:

Au luat Tmpreuna locomotiva in primire la cabina nr.6 in Depoul de locomotive Brasov, au efectuat
verificarea acesteia la interior si exterior, fara intrarea pe canalul de revizie, in prezenta revizorului de
locomotiva de serviciu care a certificat ca locomotiva este buna de serviciu.

La luarea in primire a locomotivei s-au efectuat probe statice, fara a se constata nereguli in functionarea
instalatiilor, dar in sala masinilor exista ulei rezultat din pierderile de la compresoarele de aer, care in
opinia lor se datorau exploatarii Tndelungate a acestora.
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Tn condica de bord a locomotivei erau ficute mentiuni doar in ceea ce priveste pierderile de ulei la
compresoare, nivelul de ulei la acestea fiind Tntre minim si maxim, iar la transformatorul principal erau
circa 3 cm lavizor.

Nu s-a putut efectua verificarea functionarii instalatiei de nisipare a liniei, deoarece nu exista nisip n
cutiile locomotivei, dar nici pe procesul tehnologic de echipare din depou, locomotiva iesind din depou
n aceasta stare.

Au considerat ca locomotiva era aptd pentru efectuarea serviciului, avand in vedere si mentiunea
revizorului de locomotiva, dar starea de curatenie a acesteia nu era prea buna.

Tn remorcarea trenului, instalatiile locomotivei au functionat normal pana la trecerea prin Hm Timisu de
Sus, fiind efectuata o verificare tehnica a locomotivei de catre mecanicul ajutor, apoi si de catre mecanic
cu ocazia opririi din statia CFR Darste. Cu aceasta ocazie nu s-au constatat nereguli la locomotiva, dar
nu s-a putut verifica temperatura uleiului de la transformatorul principal deoarece nu exista termometru
pentru inregistrarea acesteia.

Circulatia trenului pe firul 1l pe distanta Darste - Timisu de Sus s-a desfasurat in conditii normale, in
continuare urmand a se circula pe firul I (intrare in Hm Timisu de Sus in abatere, iesire ,pe linie
directa”).

Dupa trecerea prin Hm Timisu de Sus, in apropiere de primul semnal BLA, s-a produs scaderea vitezei
de circulatie datorita profilului liniei (rampa 24,3 %o in sensul de mers) si a timpului nefavorabil (ploaie
abundentd) precum si datorita deconectarii disjunctorului. De asemenea, scaderea vitezei s-a produs si
datorita faptului ca a crescut foarte mult valoarea curentului pe motoarele de tractiune, fiind necesara
reducerea acestuia la valoarea de 1000 + 1050 A dar si pentru evitarea patinarii locomotivei.

Tnainte de scaderea vitezei de circulatie, locomotiva a avut tendinte de patinare, dar reducandu-se
valoarea curentului pe motoarele de tractiune, acestea au disparut. Tn aceasta perioada nu s-a putut nisipa
linia deoarece nu exista nisip n instalatia de nisipare, instalatia de antipatinaj nu a intrat in actiune, dar
miliampermetru ,diferenta curent motoare de tractiune” indica uneori patinarea locomotivei.
Locomotiva impingatoare functiona in acel moment cu 1000 A la motoarele de tractiune.

Dupa prima deconectare a disjunctorului, la verificarea efectuata in sala masinilor de catre mecanicul
ajutor, acesta a constatat intrarea in actiune a releului maximal de curent pentru suprasarcina 25 kV cu
semnalizare prin releul pozitia S 7.43:7, fara a se constata miros de izolatie arsa si fara a se observa fum
in sala masinilor. Dupa rearmarea releului de semnalizare si conectarea disjunctorului, s-a circulat cu
viteza redusa pana la intrarea in tunel, unde s-a produs a doua deconectare a disjunctorului, in tot acest
timp Tncercandu-se sa nu se depaseasca valoare de 1000 + 1050 A la motoarele de tractiune.

Dupa oprirea trenului Tn tunel, urmare verificarii facute, mecanicul ajutor a constatat intrarea in actiune a
aceluiasi releu, dar si prezenta fumului in zona capacului de vizitare a motorului de tractiune nr.4.

Tn acele conditii, mecanicul locomotivei a luat decizia ca mecanicul ajutor sa se deplaseze la locomotiva
impingatoare pentru a solicita locomotiva de ajutor deoarece statia RTF nu mai putea fi folosita in tunel,
la plecarea acestuia, nefiind observat fum sau flacara in alta zona a locomotivei.

Dupa asigurarea locomotivei contra pornirii din loc si coborarea pantografului, mecanicul a intrat in sala
masinilor unde a constatat flacara deschisa in zona motorului de tractiune nr.4 si a intervenit cu
stingatoarele din dotare pentru lichidarea acesteia, fara a reusi, flacara activandu-se si datorita curentilor
de aer din tunel. Tn consecinta, avand in vedere manifestarea incendiului la locomotiva, mecanicul a luat
decizia de a se deplasa si el spre locomotiva impingatoare pentru a aviza incendiul, pentru a solicita
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interventia pompierilor militari si pentru a solicita tragerea trenului Thapoi intr-o zona unde acestia ar fi
putut interveni.

Dupa iesirea trenului din tunel, mecanicul a sunat de pe telefonul mobil pe instructorul de tractiune
pentru a relata cele intdmplate si pentru ai solicita sa anunte pompierii militari.

Conform declaratiilor date, intre cele doua deconectari ale disjunctorului, in perioada n care trenul se
deplasa cu viteza redusa, IDM din statia CFR Predeal i-a intrebat ce probleme sunt la locomotiva si daca
se solicita locomotiva de ajutor. Mecanicul de locomotiva a comunicat ca roata locomotivei inca se
nvarte si spera sa ajunga in tunel, unde fiind uscata linia, sperau sa poata creste viteza. Tn aceste conditii
personalul de locomotiva nu a solicitat locomotiva de ajutor.

Din declarayiile personalului care a condus gsi deservit locomotiva ED seria 47 nr.91530-474-019-3
(mecanic si mecanic ajutor de locomotiva), ca impingatoare in remorcarea trenului de marfa nr.33304
la data de 08.05.2016, se pot refine urmatoarele:

Au luat locomotiva in primire in Depoul de locomotive Brasov la cabina nr.6 si urmare reviziei efectuate
nu au constatat probleme la aceasta, remorcand trenul ca locomotiva impingatoare in bune conditii de
siguranta circulatiei, cu respectarea prevederilor instructionale pana la trecerea pe linie abatuta prin Hm
Timisu de Sus.

Dupa trecerea prin Hm Timisu de Sus, viteza trenului a inceput sa scada progresiv pana la oprire cand
mecanicul locomotivei titulare a comunicat ca la locomotiva a intrat Tn actiune releul pentru suprasarcina
25 KV si este necesara rearmarea acestuia.

Din cauza intemperiilor, dupa prima oprire, trenul a circulat cu viteza redusa pana la intrarea in tunel,
unde trenul s-a oprit pentru a doua oara, locomotiva avand tendinte de patinare a osiei nr.1 cu intrarea in
actiune a instalatiei de antipatinaj.

Au participat la Tmpingerea trenului cu o valoare a curentului pe motoarele de tractiune de 800 + 900 A,
iar in momentul in care locomotiva a avut tendinte de patinare, au redus valoarea curentului pe
motoarele de tractiune.

Tn momentul ultimei opriri a trenului, se aflau Tn tunel, iar dupa cca 5 minute, mecanicul de ajutor de la
locomotiva titulara a venit la locomotiva pe care o deserveau si a cerut solicitarea locomotivei de ajutor,
intrucdt locomotiva titulara era defecta si nu mai poate remorca trenul. Dupa schimbarea postului de
conducere, mecanicul ajutor a venit din nou si a comunicat sa solicite interventia pompierilor deoarece la
motorul de tractiune nr.4 s-a produs o degajare de fum cu flacara.

Tn continuare, au procedat la tragerea trenului din tunel si pozitionarea locomotivei pentru a permite
interventia pompierilor. In aceasta perioada nu a observat flacari la locomotiva titulara, cei doi mecanici
ajutori intervenind cu stingatoarele din dotare in incercarea de a localiza incendiul, fara a reusi acest
lucru.

Din declarariile personalului care a condus si deservit locomotiva 060 EA nr.40-0852-0 (mecanic de
locomotiva), anterior datei de 08.05.2016, se pot regine urmatoarele:

A condus si deservit locomotiva in data de 07.05.2016, in remorcarea unui tren de marfa pe distanta
Buzau - Brasov Triaj, locomotiva comportandu-se normal.

Dupa sosirea in statia CFR Brasov Triaj, a participat la efectuarea reviziei in vederea remizarii pe
procesul tehnologic la cabina 6 Tn Depoul de locomotive Brasov, impreuna cu revizorul de locomotiva
de serviciu.
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Tn opinia personalului intervievat starea tehnici a locomotivei era buni, existau pierderi de ulei la
compresoare dar nu exagerate, pe care le-a sters mecanicul ajutor, inclusiv pe boghiuri si pe rotile
locomotivei. A facut mentiuni in condica de bord referitoare la pierderile mari de ulei la compresoare si
la nefunctionarea franei reostatice, fara a intocmi comanda de reparatie sau raport de eveniment,
precizand ca nu are obligatii Tn acest sens. Nu a intocmit raport de eveniment pentru semnalarea
pierderilor de ulei deoarece a considerat ca se puteau sterge cu carpa de catre mecanicul ajutor.

Cutiile pentru nisip trebuiau completate, dar nu a avut cu ce sa le completeze deoarece nu exista nisip la
locul de efectuare a reviziei, acest fapt fiind cunoscut de catre conducerea unitatii.

Din declarariile personalului cu atriburii de indrumare a personalului de exploatare si a locomotivelor
din cadrul Punctului de Indrumare si Instruire Brasov, de serviciu In data de 07/08.05.2016, se pot
refine urmatoarele:

Dupa efectuarea operatiilor de verificare a locomotivei 060 EA nr.40-0852-0 in vederea remizarii din
data de 08.05.2016 incheiate n jurul orei 04:00, nu a fost instiintat de catre mecanicul locomotivei care a
sosit cu locomotiva sau de catre revizorul de locomotiva ca ar fi probleme tehnice la aceasta, fiind
remizata in zona cabinei nr.6 din Depou.

Din declarayiile personalului cu atriburii de instruire si control din cadrul Centrului Zonal de Marfa
Brasov si Punctul de Indrumare si Instruire Brasov, se pot refine urmatoarele:

Tn cadrul sedintelor de instruire, n ceea ce priveste activitatile de revizie sau verificare tehnica a
locomotivelor, personalul de locomotiva este instruit din Instructiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006 dar si din ordinul nr.17RL/1/1988, tematica anuala de
instruire a personalului de locomotiva fiind elaborata si aprobata de personal din centralul SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

Conform prevederilor instructionale, problemele tehnice aparute la locomotiva sunt consemnate de catre
mecanicul de locomotiva in condica de bord si aduse la cunostinta conducerii prin raport de eveniment,
comanda de reparatii urmand a fi Tntocmita de catre revizorul de locomotiva.

Cu ocazia insotirilor de trenuri efectuate, nu s-au constatat tendinte din partea mecanicilor de locomotiva
de a utiliza frana directa a locomotivei pentru evitarea patinarii osiilor.

Tnainte de producerea accidentului, trenul a circulat cu viteza redusi din cauza intrarii In actiune a
instalatiei de antipatinaj a locomotivei Tmpingatoare si reducerea fortei de tractiune la ambele
locomotive, la locomotiva titulara reducandu-se forta de tractiune pentru evitarea patinarii rotilor, lucru
confirmat si de inregistrarea IVMS.

Declarayiile personalului aparfinand operatorului de calatori SNTEC ,,CER Calatori” SA

Din declarayiile personalului de serviciu pe procesul tehnologic de la cabina nr.6 din Depoul de
locomotive Bragsov ce a efectuat revizia locomotivei 060 EA nr.40-0852-0 in vederea remizarii in data de
08.05.2016, ora 03:00 se pot refine urmatoarele:

A efectuat revizia locomotivei in vederea remizarii impreuna cu personalul de locomotiva ce a efectuat
serviciu cu aceasta, in baza reglementarilor si instructiilor in vigoare.

Cu ocazia efectuarii acestei revizii pe procesul tehnologic, se verifica condica de bord pentru a se vedea
daca mecanicul a semnalat probleme tehnice aparute in exploatare, se fac probe la instalatiile de
siguranta si vigilenta si se face un control amanuntit a locomotivei atat la interiorul cat si la exteriorul
acesteia.
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Tn opinia personalului intervievat, comanda de introducere In reparatie a locomotivei trebuie ficuta de
catre mecanicul de locomotiva care a efectuat serviciu cu aceasta.

Tn ceea ce priveste mentiunile din condica de bord referitoare la pierderile de ulei la compresoare, nu s-a
Tntocmit comanda de reparatie deoarece locomotiva avea aceste probleme de mai mult timp si desi a mai
fost trimisa la depoul de domiciliu pentru remediere, s-a intors in aceeasi stare. Referitor la mentiunile
din condica de bord referitoare la nefunctionarea franei reostatice, locomotiva nu ar fi putut fi indrumata
conform instructiei dintr-o unitate de tractiune. Pentru problemele constatate nu s-a intocmit comanda de
reparatii.

Apreciaza starea de curatenie a locomotivei ca fiind ,,partiala”, avand in vedere pierderile de ulei de la
compresoare, stare care nu permitea utilizarea locomotivei. A intocmit fisa de revizie si a pus stampila
cu mentiunea ,,locomotiva apta de serviciu” in condica de bord.

S-a mai precizat faptul ca au mai fost cazuri de locomotive expediate in stare ,,remorcata” spre depourile
de domiciliu Tn vederea remedierii, dar acestea s-au intors in aceeasi stare. Nu a tntocmit raport de
eveniment pentru a informa conducerea unitatii asupra acestui aspect.

Din declarayiile personalului de serviciu pe procesul tehnologic de la cabina nr.6 din Depoul de
locomotive Brasov ce a efectuat revizia locomotivei 060 EA nr.40-0852-0 in vederea punerii in serviciu
pentru remorcarea trenului de marfa nr.33304 din data de 08.05.2016, se pot regine urmatoarele:

A efectuat revizia locomotivei impreuna cu personalul de locomotiva ce urma sa efectueze serviciu cu
locomotiva, la probele statice aceasta comportandu-se normal. Locomotiva nu a avut ihtocmita comanda
de reparatii la intrarea in depou.

Considera ca problemele tehnice mentionate Tn carnetul de bord la remizarea locomotivei ar fi impus
intocmirea unei comenzi de intrare a locomotivei in reparatie.

Instalatia de nisipare a liniei nu functiona din cauza lipsei de nisip. A considerat ca locomotiva este apta
de serviciu si a Intocmit fisa de revizie cu mentiunea ,,Jocomotiva apta de serviciu”.

Declaratiile personalului aparginand administratorului de infrastructura
Din declarayiile impiegarilor de miscare care au fost de serviciu la data de 08.05.2016 la ora producerii
accidentului, in halta de miscare Timisu de Sus si in stagia CFR Predeal, se pot refine urmatoarele:

La trecerea prin Hm Timisu de Sus nu au fost constatate nereguli la tren care sa fi putut pune in pericol
siguranta circulatiei.

Pentru ca trenul se deplasa cu viteza foarte mica si afara ploua, mecanicul a fost intrebat daca solicita
locomotiva de ajutor, existand una in statia CFR Predeal. Mecanicul a comunicat faptul ca atat timp cat
rotile locomotivei se misca, el nu solicita locomotiva de ajutor.

Tn jurul orei 22:48 s-a auzit prin statia RTF o discutie intre cei doi mecanici, din care a reiesit faptul ca
locomotiva titulara a luat foc si s-a luat masura avizarii pompierilor prin Serviciul Unic de Urgenta.

Pentru a se facilita interventia pompierilor s-a luat legatura cu mecanicul locomotivei Tmpingatoare
pentru a i se da informatii Tn vederea pozitionarii intr-o zona usor accesibila. in acelasi timp s-a luat
masura scoaterii de sub tensiune a liniei de contact, iar la ora 23:10, dupa confirmarea efectuarii acestei
operatiuni, s-a inceput interventia pompierilor.

17



C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii privind siguransa feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se 1n posesia:
Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara;
Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul/gestionarul 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.
B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
privind siguranga feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind
acordarea certificatului de siguranta n vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare:

- Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120150019, valabil pana la data de

10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220150100, valabil pana la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea Tn siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Tn certificatul mentionat sunt trecute ambele locomotive de remorcare a trenului si sectia de circulatie pe

care s-a produs accidentul.

Tntrucat, din verificarile si constatirile efectuate la locomotiva au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si exploatare a acesteia, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca intretinerea si exploatarea locomotivelor este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.
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Referitor la activitatea de intrezinere a vehiculelor feroviare motoare
a) Proceduri operagionale si instructiuni

Operatorul de transport feroviar de marfa are elaborate proceduri operationale si instructiuni privind
activitatea de Tntretinere si reparatii si de tinere sub control a riscului de depasire a termenelor de
efectuare areviziilor planificate.

Urmare verificarii acestor proceduri, au fost constatate mai multe neconformitati, dupa cum urmeaza:

1. Tn procedura operationala ,,Intretinere si reparatii material rulant tractiune” cod PO 74.3, elaborata in
anul 2011 este precizat faptul ca ,,Analiza starii parcului de locomotive se face funcrie de intervalul
de timp (de la ultima reparatie), starea tehnica si de fondurile de repararii alocate in conformitate cu
prevederile NTF nr.67-006-2011 aprobata prin OMTI nr.315/2011.

Aceasta procedura nu respecta norma nationala mentionata (NTF nr.67-0062011 aprobata prin OMTI
nr.315/2011), unde este stipulat faptul ca locomotivele ,,trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea
reparayiilor planificate atunci cand una din normele de timp sau kilometri impuse este atinsa prima™.
Se mai precizeaza faptul ca normativul feroviar mentionat a fost modificat si completat prin OMTI
nr.1359/2012, fara ca operatorul de transport sa revizuiasca procedura mentionata. Din documentele
puse la dispozitia comisiei de investigare, a reiesit faptul ca locomotiva implicata in accident a fost
construita in anul 1989, si pana la producerea accidentului, a efectuat doar doua reparatii planificate
de tip RR, ultima fiind finalizata la data de 24.04.2004. De la aceasta reparatie planificata si pana la
producerea accidentului locomotiva a parcurs 735 911 km si a efectuat serviciu un numar de 12 ani.
Tn acest sens, se constata o nerespectare a prevederilor:

- normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate”, aprobat prin OMT
nr.364/2008, valabil pana la data de 14 iulie 2011, care prevede obligativitatea efectuarii reparatiilor
planificate tip RR sau RG la un interval de 5+1 ani sau parcurgerea unui numar de 500 000 km (in
baza caruia locomotiva ar fi trebuit sa efectueze o reparatie planificata in cursul anului 2010);

- normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Norme de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” aprobat
prin Ordinul MTI nr.315/2011 si modificat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, care prevede
obligativitatea efectuarii reparatiilor planificate tip RR sau RG la un interval de 5+1 ani sau
parcurgerea unui numar de 600 000 km.

Tn ultimul normativ mentionat (valabil la data producerii accidentului) este prevazut faptul ca
locomotivele trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate, atunci cand una din
cele doua norme este realizata prima. De asemenea, in acelasi normativ este specificat faptul ca
lucrarile efectuate in cadrul reviziilor si reparatiilor planificate la termenele stabilite, asigura
vehiculelor feroviare potentialul tehnic necesar desfasurarii transporturilor feroviare in conditii de
siguranta, confort si securitate a circulatiei intre doua revizii sau reparatii planificate consecutive.

La data producerii accidentului, ambele norme erau depasite si impuneau retragerea locomotivei
din serviciu pentru efectuarea unei reparatii planificate.

In ceea ce priveste analiza financiara efectuati de operator, prin stabilirea ca o conditie pentru
efectuarea reparatiilor planificate, ,,fondurile de reparatii alocate”, comisia de investigare atrage
atentia asupra faptului ca potrivit documentelor puse la dispozitie, costurile de efectuare a unei
reparatii planificate de tip RR pentru o locomotiva electrica sunt de 475 500 lei, in timp ce costurile
de reparatie a locomotivei implicata in accident sunt de 880 862 lei.
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2. In instructiunile privind ,,Programarea efectuarii intretinerii la vehiculele feroviare motoare” cod IP-
BIRML-04 elaborate in luna martie 2016, la documente de referinta este mentionat OMT
nr.315/2011, desi acest ordin a fost modificat si completat prin OMTI nr.1359/2012.

3. In instructiunile ,,Gestionarea comenzilor de intretinere” privind modul cum se intocmeste, cum se
urmareste si cum se inchide o comanda de Tntretinere a vehiculelor feroviare este mentionat faptul ca
activitatea de intocmire, de urmarire si de inchidere a comenzilor de intretinere a materialului rulant
motor este realizata de RSMI — Responsabil Sistem de Management al Tntretinerii din cadrul depoului
de locomotive - biroul T2. Aceasta instructiune nu respecta codul de practica ,,Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007”°, care prevede in Anexa 4
la Art.2(1) lit.d., ca acest lucru trebuie efectuat si de catre revizorul de locomotiva, pentru remedierea
problemelor tehnice aparute la locomotiva in parcurs.

Tn acest sens, se precizeaza faptul ca la Art.16 din contractul pentru activitatea de Intretinere in sistem
full service a parcului de locomotive propriu, incheiat de SNTFM ,,CFR Marfa” SA cu SC IRLU
,CFR IRLU” SA, este prevazut faptul ca in cazul reviziilor pe procesul tehnologic, respectiv a
reviziilor PTAE, RAC la locomotivele electrice, reprezentantii operatorului de transport vor completa
si vor Tnainta reprezentantilor SC IRLU ,,CFR IRLU” SA, comenzi de lucru cu mentionarea in clar a
deficientelor prezentate de locomotiva la functionarea in exploatare. Conform codului de practica
mentionat anterior, acest lucru trebuia efectuat de catre revizorul de locomotiva.

Din verificarea comenzilor de lucru din luna septembrie 2015 si pana la producerea accidentului, s-a
constatat faptul ca din totalul de 21 de comenzi puse la dispozitie, doar una singura continea
mentiunea ,,pierderi de ulei la compresoare”, in data de 11.11.2015, desi 1n toata perioada mentionata,
in condica de bord exista mentiunea respectiva in fiecare zi. Desi la data de 11.11.2015 s-a nlocuit
compresorul nr.1, in continuare, locomotiva a functionat cu acelasi defect mentionat in condica de
bord, respectiv ,,pierderi mari/foarte mari de ulei la compresoare”.

Mentionam faptul ca in condica de bord aflata pe locomotiva ih momentul producerii accidentului (si
singura care a putut fi pusa la dispozitia comisiei de investigare de catre operator), existau mentiuni
privind pierderile de ulei la compresoare din data de 16.09.2015.

Aceste mentiuni ar fi impus completarea in comenzile de lucru a problemei tehnice existente, pentru
solicitarea personalului tehnic de specialitate in vederea remedierii, asa cum este prevazut atat in
contractul cat si in codul de practica mentionate.

4. SNTFM ,,CFR Marfa” SA are intocmite ”Instructiuni pentru tinerea sub control a riscului de depasire
a termenelor de efectuare a reviziilor planificate la vehiculele feroviare motoare” — cod IP-BIRML-
01.

In aceste instructiuni este prevazut faptul ca, ,.planificarea locomotivelor la revizii se face n
conformitate cu OMTI nr.1359/2012 — Anexa nr.1, Tabel 3.1”, care reprezinta un cod de practica.

Tn codul de practica mentionat este stipulat faptul ca norma de timp pentru efectuarea reviziilor
planificate este de 60 zile de serviciu intre doua revizii, iar norma de kilometri este de 20-30 mii.

Tn ceea ce priveste respectarea termenelor de efectuare a reviziilor planificate, conform documentelor
puse la dispozitie (fise prestatii), s-a constatat ca in cursul anului 2015, nu in toate cazurile a fost
respectata norma de timp pentru efectuarea reviziilor planificate.

Astfel:
- Intre revizia planificata de tip RT din data de 01.07.2015 si cea de tip R1 din data de 16.09.2015,
locomotiva a efectuat serviciu un numar de 66 zile;
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- intre revizia planificata de tip R1 din data de 16.09.2015 si cea de tip RT din data de 13.12.2015
(ultima revizie efectuata inainte de producerea accidentului), locomotiva a efectuat serviciu un numar
de 72 zile (avand 61 zile serviciu la sfarsitul lunii noiembrie);

- de la aceasta ultima revizie planificata din data de 13.12.2015 si pana la data producerii
accidentului, locomotiva nr.40-0852-0 a efectuat un numar de 65 zile de serviciu, contrar prevederilor
codului de practica OMT nr.1359/2012 si “Instructiuni pentru tinerea sub control a riscului de
depasire a termenelor de efectuare a reviziilor planificate la vehiculele feroviare motoare”.

Mentionam faptul ca in Specificatia tehnica pentru efectuarea reviziilor planificate, pentru
compresoarele principale si auxiliare de aer este prevazuta remedierea pierderilor de ulei si aer la
toate tipurile de revizii planificate, RT, R1 si R2. Prin efectuarea reviziilor la termenele stabilite, ar fi
trebuit teoretic sa se remedieze pierderile de ulei la compresoarele de aer.

Tn ceea ce priveste reparatiile planificate, operatorul de transport feroviar de marfa nu are intocmite
instructiuni pentru tinerea sub control a riscului de depasire a termenelor de efectuare a acestora la
vehiculele feroviare motoare, dar tine evidenta scadentei la reparatiile planificate. Mentionam faptul
ca n Planul anual de reparatii locomotive fizic si valoric pentru anul 2016, COD F 74.3-2, locomotiva
nr.40-0852-0, nu a fost prevazuta pentru efectuarea unei reparatii planificate.

5. Procedura operationala ,,dentificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare cod PO 431-
SMS” descrie modul de identificare continua si evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare,
precum si stabilirea controalelor necesare pentru diminuarea nivelului de risc.

Tn exemplarul pus la dispozitie comisiei de investigare, utilizat la data producerii accidentului, este
mentionat ca document de referinta Regulamentul UE nr.352/2009 privind adoptarea unei metode de
siguranta comune pentru evaluarea riscului, desi acest regulament nu mai este valabil din data de 21
mai 2015, fiind inlocuit de Regulamentul UE nr.402/2013.

Din analiza Fisei de evaluare a riscurilor pentru procesul tehnologic ,,Circulagia trenurilor’, a reiesit
faptul ca nu a fost evaluat riscul de producere a unui incendiu in timpul circulatiei, acest pericol
nefiind identificat.

Din analiza Fisei de evaluare a riscurilor pentru procesul tehnologic ,,Activitatea de receprie a
lucrarilor de revizie si reparagie a locomotivelor”, a reiesit faptul ca in ceea ce priveste efectuarea
verificarilor si probelor de functionare la partea pneumatica de catre personalul cu atributii de revizor
de locomotive, la receptia locomotivei dupa revizie sau reparatie, nu a fost identificat ca pericol si
factor de risc, punerea Tn exploatare a locomotivelor cu pierderi de ulei la compresoare.

De asemenea nu au fost identificate pericolele ce ar putea apare ca urmare a neretragerii
locomotivelor din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate conform normelor nationale in
vigoare care sunt si coduri de practica ale operatorului.

Comisia de investigare atrage atentia asupra faptului, ca identificarea si analiza temeinica a factorilor
care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea mdasurilor pentru ¢inerea sub
control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al managerului, al
personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurangei (inclusiv a
managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmdgrirea modului de aplicare a
managementului riscurilor.

Neretragerea din serviciu a locomotivelor conform normelor de timp atinse, pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate, precum si mentinerea in exploatare a unor locomotive cu serioase
probleme tehnice, constituie un pericol pentru siguranga feroviara. In acceptiunea Regulamentului
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UE nr.402 din 2013 acest pericol ar fi trebuit sa fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost
realizat de catre operatorul de transport.

b) Contracte intretinere vehicule feroviare motoare

Pentru activitatea de intretinerea in sistem full service a parcului de locomotive propriu, SNTFM ,,CFR
Marfa” SA are incheiat un contract cu SC IRLU ,,CFR IRLU” SA, prelungit prin acte aditionale valabil
la data producerii accidentului.

La punctul 5.6 din acest contract este prevazuta obligativitatea SC IRLU ,,CFR IRLU” SA de a efectua
toate lucrarile de intretinere prevazute in nomenclatoarele de lucrari si de a lua din timp masurile ce se
impun pentru a preveni uzurile premature ale agregatelor locomotivelor. Comisia de investigare a
constatat faptul ca la locomotiva implicata in accident, au existat pierderi de ulei la compresoare cel
putin din data de 15.01.2014 (perioada analizata de comisia de investigare), fara ca acestea sa fie
remediate.

La acelasi punct se mentioneaza si faptul ca pentru evitarea pe cat posibil a imobilizarilor prelungite
cauzate de inlocuirea unor echipamente importante sau defectiuni majore, cele doua societati vor
coopera in privinta lucrarilor ce se vor efectua la locomotive.

Tn actele aditionale la contractul mentionat nu sunt prevederi prin care operatorul de transport si se
asigure ca masurile de control a riscurilor puse in aplicare de catre contractant, sunt monitorizate in
conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1078/2012. Tn conformitate cu prevederile
regulamentului mentionat, Art.3 (1) lit.b), operatorul de transport feroviar ar fi trebuit sa aplice un proces
de monitorizare (ceea ce nu s-a facut, SNTFM ,,CFR Marfa” SA neputand pune la dispozitie documente
referitoare la actiuni de audit efectuate la contractant) sau sa impuna contractantului aplicarea acestuia
prin dispozitii contractuale. De asemenea, contractul de intretinere nu are prevederi prin care sa se
asigure schimbul reciproc al tuturor informatiilor relevante referitoare la siguranta care rezulta din
aplicarea procesului de monitorizare, asa cum este prevazut in acelasi regulament mentionat, Art.4(1).

Pentru efectuarea reviziilor intermediare pe procesul tehnologic (PTh3) si a reparatiilor accidentale,
operatorul de transport are din anul 2013, un contract incheiat cu SCRL ,,CFR-SCRL Brasov” SA. Nici
n acest contract nu sunt prevederi in conformitate cu Regulamentul UE nr.1078/2012 privind aplicarea
procesului de monitorizare.

Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare considera ca operatorul de transport nu respecta
in totalitate criteriul ”A.1 - Exista documente cu rezultate care demonstreaza ca normele specifice si
riscurile specifice asociate exploatarii reselei pentru care se depune cererea de certificat partea B au
fost luate In considerare si ca intreprinderea feroviara poate respecta orice norme specifice rezelei si
orice exceprii sau derogari de la aceste norme” din Anexa Il a Regulamentului nr.1158/2010 de
acordare a certificatului de siguranta partea B.

Referitor la activitatea de analizg a siguranzei circulatiei

Operatorul de transport feroviar de marfa respecta prevederile Regulamentului de Investigare in ceea ce
priveste organizarea periodica a analizelor de siguranta circulatiei, avand Tintocmita procedura
operationala ,,Organizarea si desfasurarea analizelor de siguranta circulatiei”, cod PO SMS-002.

Din verificarea proceselor verbale ntocmite cu ocazia desfasurarii acestor analize la subunitatile
operatorului de transport a caror mecanici au efectuat serviciu cu locomotiva in perioada ianuarie 2015 si
pana la producerea accidentului, referitor la cauzele si factorii producerii accidentului s-au constatat
urmatoarele:
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@ in perioada analizata, nu s-au facut referiri concrete la starea tehnica necorespunzatoare a
locomotivei EA nr.40-0852-0;

@ problema starii tehnice necorespunzatoare a locomotivelor inclusiv a pierderilor de ulei la
compresoare era trecutda la general (,,toate locomotivele prezinta pierderi de ulei la
compresoare’), periodic, in mai multe luni;

@ o alta problema semnalatd de asemenea periodic a fost aceea ca ,,pe timp ploios toate
locomotivele patineaza™;

@ personalul de locomotiva a mai semnalat ca ,,sunt probleme mari cu reparayiile facute de secria
IRLU”, in unele cazuri, locomotivele iesind dupa o revizie planificata, cu aceleasi probleme ca la
intrarea n revizie, respectiv pierderi foarte mari de ulei la compresoare — ex. Depoul Craiova,
analiza SC din data de 13.10.2015 - locomotiva EA 214, sau efectuarea mentiunilor de remediere
a defectelor in condica de bord, cand in realitate, aceste remedieri nu erau efectuate —ex. Depoul
Buzau, analiza SC din data de 15.04.2015;

@ alte probleme ridicate de catre personalul de locomotiva se refereau la starea covoarelor de
cauciuc, care ,,sunt dezlipite si pline de ulei’”, precum si la pierderile de ulei de la tobele de
angrenaj, toate acestea constituind surse de producerea a unor incendii, in conformitate cu
ordinele interne n vigoare.

Tn concluzie, comisia de investigare a constatat faptul ca desi personalul de locomotiva a semnalat
problemele tehnice ale locomotivelor, precum si aspecte negative ale reparatiilor efectuate, acestea
constituind factori de producere a accidentului, toata aceasta stare de fapt s-a pastrat Tn continuare.

Referitor la activitatea de instruire profesionala a personalului de locomotiva

Instruirea profesionala a personalului de locomotiva se realizeaza prin instruirea profesionala teoretica
sl prin instruirea practica de serviciu, in conformitate cu prevederile OMTI nr.815/2011.

Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara — CENAFER, a intocmit Planul cadru de instruire
pentru functiile mecanic de locomotiva si mecanic ajutor de locomotiva pentru toti operatorii de
transport feroviar care desfasoara operatiuni specifice pe calea ferata din Romania, stabilind module de
instruire si unitati de competenta. CENAFER nu a stabilit si bibliografia in baza careia sa se efectueze
aceasta instruire. Tn opinia comisiei de investigare, acest lucru este necorespunzitor, avand in vedere
faptul ca totii mecanicii de locomotiva efectueaza serviciu pe aceeasi administratie de cale ferata, cu
necesitatea respectarii acelorasi reguli de circulatie si manevra, respectiv coduri de practica.

Tn baza acestui plan cadru, SNTFM ,,CFR Marfa” SA si-a intocmit planuri specifice de instruire cu
stabilirea Bibliografiei necesare pentru toate unitatile din subordine.

Din verificarea documentelor puse la dispozitie, s-a constatat faptul ca personalul de locomotiva este
instruit din prevederile Tndrumatorului pentru prevenirea incendiilor la locomotive aprobat cu Ordinul
MTTc nr.17RL/1/1988. Tn anul 2004, Directia Generala de Reglementari si Calitatea Serviciilor n
Sistemul Feroviar din cadrul MLPTL, a transmis AFER si operatorilor de transport, printre care si
»ONTFM ,,CFR Marfa” SA un act prin care s-a precizat faptul ca prevederile ordinului mentionat au
devenit caduce (fara putere legala).

Mentionam faptul ca, prevederile acestui ordin sunt in contradictie cu prevederile codului de practica
»Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007” referitor
la reviziile/verificarile tehnice ale locomotivelor, dar si cu cele ale Regulamentului de Investigare
referitor la incadrarea incendiilor.

Tn ceea ce priveste modul de procedare a personalului de locomotiva in cazul producerii unei degajari de
fum si/sau a aparitiei flacarii la toate tipurile de locomotive, SNTFM ,,CFR Marfa” SA a emis actul
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nr.L.1.2/306/09.11.2015. Tn conformitate cu acest act, in astfel de cazuri, dupa deconectarea si coborarea
pantografului la locomotivele electrice, personalul de locomotiva ,,va proceda la depistarea locului
defectului in funcrie de degajarea de fum sau aparifia flacarii, va pregati locul de interventie,
deschizand dupa caz, capace, trape, etc. si va actiona cu stingatoarele din dotare. Acest ordin face
parte din Bibliografia necesara in cazul modulului ,,Capacitatea de analiza si operare in situatii de pericol
pentru tren si infrastructura”, competenta profesionala ,,CAPABILITATEA de a determina unde sa
opreasca trenul in cazul unui incendiu si de a facilita evacuarea pasagerilor, daca este cazul”. Tn cazul
incendiului investigat, dupa constatarea degajarii de fum, mecanicul ajutor s-a deplasat la locomotiva
impingatoare pentru solicitarea mijlocului de ajutor, iar mecanicul de locomotiva a intervenit pentru

ameliorarea acesteia.

Pentru acelasi modul si aceeasi competenta profesionala, Bibliografia mai contine si Dispozitia SNTFM
nr.40/2013 — prevenirea aparitiei inceputurilor de incendiu la locomotivele din parcul de exploatare al
SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Tn aceasta dispozitie se mentioneaza faptul ci ,,la locomotivele electrice de
5100 KW Tinceputurile de incendiu apar cu precadere in zona motoarelor de tractiune afectate de
scurgerile de ulei de la compresoarele (de aer) 3EC2/compresorul elicoidal respectiv MT 3 — 4 i
blocurile aferente S3/S4 si in zona blocurilor S7 si S8, la fel ca si in cazul investigat.

Prin dispozitia mentionata, pentru evitarea aparitiei la locomotive a unor incidente de natura electrica ce
se pot solda cu Tnceputuri de incendiu s-a dispus unitatilor gestionare de parc intocmirea unui program
de verificare, remediere a deficientelor si restabilire a starii de curatenie n zonele vizate, a intregului
parc de exploatare locomotive, incepand cu data de 01.08.2013. Pentru locomotivele electrice,
programul cuprindea printre altele, ,,restabilire a starii de curagenie a cablajului de forza din zona EMT3
si EMT4”, ,.eliminarea tuturor scurgerilor de produse petroliere (ulei) ce deterioreaza starea de
curagenie si constituie una din principalele surse in producerea si intrefinerea incendiilor la
locomotive™ si ,,verificarea si refacerea etanseitarilor pe partea de ungere la compresorul de aer cu
verificarea si refacerea sistemului de scurgere din tava colectoare si eliminarea pierderilor de ulei la
selector”. Tn aceeasi dispozitie, au fost facute si precizari referitoare la modul de procedare al
personalului de locomotiva in astfel de cazuri.

Desi termenul de finalizare a acestor actiuni pentru intregul parc de exploatare repartizat Sucursalelor a
fost 31.12.2013, aceasta dispozitie se regaseste in Bibliografia de instruire a personalului de locomotiva
si Tn anii verificati de comisia de investigare, respectiv 2015 si 2016. Operatorul de transport nu a putut
pune la dispozitie documente prin care sa dovedeasca daca verificarile dispuse prin dispozitia mentionata
s-au mai efectuat si in anii 2015 si 2016, comunicand faptul ca aceasta dispozitie se respecta in limita

Tn concluzie, desi operatorul de transport a recunoscut ca exista pericolul de aparitie a unui incendiu,
exact n zonele in care s-a produs incendiul investigat, precum si cauzele de producere, asemanatoare
cazului investigat, programul de verificare a parcului de locomotive nu a mai fost respectat. Din
dispozitia mentionata, la data producerii accidentului, nu se respecta decat modul de procedare a
personalului de locomotiva dupa aparitia unei degajari de fum sau incendiu, prin aceasta, operatorul de
transport neluand toate masurile necesare eliminarii pericolului recunoscut.

Mentionam faptul ca pericolul de aparitie a unui incendiu mentionat in dispozitia mentionata, nu se
regaseste si in actiunea de identificare si evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare efectuate de
operator.
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Referitor la activitatea personalului de locomotiva

Tn cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ca de la data de 15.09.2015 si pana la producerea
accidentului (corespunzator condicii de bord existente pe locomotiva si singura pusa la dispozitie de
operatorul de transport), personalul de locomotiva care a efectuat serviciu cu aceasta (peste 200
mecanici), nu a Tntocmit niciun raport de eveniment sau comanda de reparatie (cu o0 singura exceptie)
prin care sa aduca la cunostinta in scris persoanelor competente spre rezolvare faptul ca locomotiva avea
pierderi mari de ulei la compresoare, desi au consemnat acest lucru in condica de bord. Prin acest fapt,
nu s-a respectat codul de practica ,Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007”, care prevede la Art.34 (3) aceasta obligativitate.

C. Sistemul de management al sigurangi la nivelul operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA

DELM Teius din cadrul SNTFM ,,CFR Marfa” SA a incheiat cu Depoul de locomotive Brasov din
cadrul SNTFC ,,CFR Calatori” SA o conventie comuna privind unele prestatii ce se vor efectua de catre
acesta din urma. Printre aceste prestatii (avand in vedere accidentul investigat), se regasesc:
@ efectuarea reviziilor pe procesul tehnologic conform reglementarilor in vigoare;
@ emiterea de comenzi de lucru pentru efectuarea de revizii si remedieri ale locomotivelor
apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA de catre revizorul de locomotiva apartindnd SNTFC ,,CFR
Calatori” SA si personalul de locomotiva apartindnd SNTFM.

Comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFC ,,CFR Calatori” SA detine proceduri pentru
efectuarea acestor prestatii, respectiv procedurile operationale ,,Efectuarea si urmarirea respectarii PT si
PTh3 la MR de tractiune”, cod PO-5-7.5.1-13 si ,,Comanda, urmarirea si receptia lucrarilor de reparatii
accidentale si revizii tehnice planificate, pentru MR de tractiune”, cod PO-5-7.5.1-29.

Urmare verificarii acestor proceduri, s-a constatat ca ele contin prevederi contrare referitor la
desemnarea persoanei care trebuie sa intocmeasca comanda de lucru, in PO 5-7.5.1-13 fiind mentionat
ca mecanicul locomotivei la sosirea de la drum intocmeste comanda de lucru pentru remedierea
problemelor aparute in exploatare, contrar prevederilor din codul de practica ,Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007”, care prevede ca acest lucru
trebuie efectuat de catre revizorul de locomotiva.

Se mentioneaza faptul ca dupa efectuarea operatiilor de remizare la locomotiva nr.40-0852-0 din data de
08.05.2016, desi in condica de bord au fost facute mai multe mentiuni referitoare la unele probleme
tehnice aparute n exploatare, nu a fost intocmita comanda de lucru pentru remedieri.

Tn cadrul operatiilor de remizare, in codul de practica mentionat anterior, este prevazuti obligativitatea
verificarii cantitatii si calitatii nisipului din instalatia de nisipare a liniei, acest lucru fiind mentionat si in
PO 5-7.5.1-13. La locomotiva implicata n accident s-a constatat ca instalatia de nisipare a liniei nu
functiona din cauza lipsei nisipului din cutiile corespunzatoare. Conform documentelor puse la dispozitie
de catre operatorul de transport de marfa si a declaratiilor date de catre personalul care a efectuat atat
revizia in vederea remizarii cat si a celui care a efectuat revizia in vederea punerii in serviciu, a reiesit
faptul ca pe procesul tehnologic nu exista nisip pentru efectuarea completarilor necesare, acest fapt
constituind un factor care a contribuit la producerea accidentului.

Comisia de investigare a mai constatat faptul ca formularele tip pentru revizia locomotivelor utilizate de
cei doi revizori de locomotiva apartinand Depoului de locomotive Brasov care au efectuat verificarile
tehnice in vederea remizarii/punerii in serviciu a locomotivei in/din depou, sunt diferite intre ele, desi ar
trebui sa arate la fel, si nici unul nu respecta procedura operationala cod F-PO-5-7.5.1-13-01.
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D. Autoritatea de Siguranga Feroviaré Romand - ASFR

Tn conformitate cu prevederile OMT nr.535/2007, cu modificarile si completirile ulterioare, pentru
obtinerea sau reinnoirea unui certificat de siguranta partea B, pentru fiecare vehicul feroviar motor este
necesar un raport de evaluare tehnica (aviz tehnic) eliberat de ONFR, in care sa fie mentionat ca
vehiculul este apt din punct de vedere tehnic pentru efectuarea serviciului respectiv.

Tn luna noiembrie 2015, SNTFM ,,CFR Marfa” si-a reinnoit certificatul de siguranta partea B, valabil la
data producerii accidentului. Operatorul de transport feroviar de marfa nu a putut pune la dispozitie
raportul de evaluare tehnica pentru locomotiva nr.40-0852-0, care sa stea la baza introducerii acesteia Th
certificatul de siguranta.

Comisia de investigare considera ca la reinnoirea certificatului de siguranta partea B cu nr. de
identificare RO1220150100 detinut de operatorul de transport feroviar de marfa, ASFR nu a respectat in
totalitate prevederile OMT nr.535/2007, respectiv Art.19(3), Art.15(4), pct.12 din Anexa 2 — NORME
pentru acordarea certificatelor de siguranta.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
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 investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a siguranteli
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romaénia, aprobat prin HG
nr.117/2010;
OMT nr.364/2008 privind aprobarea normativului feroviar ,Vehicule de cale feratd. Revizii si
reparatii planificate”, valabil pana la data de 14 iulie 2011;
Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate;
Ordinul MTI nr.1359/2012 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;
Ordinul MTI nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar
si a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din
Romania;
Regulamentul (UE) nr.1078/2012 privind 0 metoda de siguranta comuna pentru monitorizarea pe care
trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura dupa primirea unui
certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;
Regulamentul (UE) NR. 1158/2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,;
Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, valabil de la 13
decembrie 2015;
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Mihai Marcu — Schemele electrice si comenzile locomotivelor, Ed. Tehnica 1992;

A. Draghici, I. Calceanu — Cartea mecanicului de locomotive electrice — MTT, ed.1980;

E. Cincu — Indrumator pentru utilizarea lubrifiantilor si combustibililor la locomotive si autovehicule,
Ed. Porto-Franco Galati, 1991;

SNCFR - Regionala CF Brasov — Indrumator de exploatare si depanare a defectelor pentru
locomotiva electrica 060 — EA si 060 — EA1 — 5100 kW, ed. 1990;

Specificatia tehnica ST-LE 5100 kW-Rev.-Revizii planificate tip PTAE (PTh), RAC, RI, RT, R1, R2
sl reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de 5100 kW din anul 2015.

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la locomotiva, la locul producerii accidentului si Tn unitati specializate;

procese verbale de constatare tehnica pentru locomotiva si cele pentru verificarea si citirea benzilor de
vitezometru si a inregistrarilor consumurilor de energie electrica;

documentele Tnsotitoare ale trenului;

procese verbale incheiate urmare probelor efectuate de comisia de investigare.

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, a infrastructurii feroviare gi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei nu a influentat producerea accidentului feroviar.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de accidentul
feroviar.

C.5.4.3. Date constatate la funcgionarea locomotivei si a instalagiilor tehnice ale acesteia
Constatari referitoare la starea locomotivei imediat dupg producerea accidentului

Dupa lichidarea incendiului trenul a fost retras in Hm Timisu de Sus unde au fost facute primele
verificari ale locomotivei, ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

- In posturile de conducere, aparatele de masura, control si comanda erau afumate si o parte din ele
erau afectate termic — foto nr.4,5;

- n sala masinilor, blocurile de redresare 1+6 aveau carcasele de protectie si cablajul electric
deteriorate urmare incendiulut;

- blocurile S1+S6 aveau contactoarele si cablajul electric aferent deteriorate urmare incendiului in
proportii diferite;

- Dblocul S7 prezenta urme de afectare termica cu distrugerea casetei S7:43, a releelor si a USOL-
urilor montate pe acestea; Comutatoarele pentru curent comanda, motoare de tractiune, protectii
incendiu Tn pozitia ”conectat”, comutatorul pentru bateria de acumulatori in pozitia ”deconectat”;
Casetele cu relee din partea inferioara (ultimele doua rénduri) intacte si sigilate, cu urme de fum
pe geamurile de protectie — foto nr.6;

- Dblocul S8 cu tot aparatajul si cablajul din interior era afectate termic;

- din aspectarea vizuala a cablajului din camera de Tnalta tensiune s-a constatat faptul ca acesta a
fost afectat termic;

- transformatorul principal si selectorul nu prezentau urme de deformare;

- mansonul de legatura dintre radiatorul transformatorului si pompa trafo era ars — foto nr.7;
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motoarele de tractiune nr.1,2 si 6 aveau cablajul de forta cu izolatia intacta, fara urme de afectare
termica,

motorul de tractiune nr.5 prezenta cablajul de forta cu izolatia afectata termic — foto nr.8;

capacul de vizitare al motorului de tractiune nr.3 era afectat termic — foto nr.9;

motoarele de tractiune nr.3 si 4 aveau cablajul de forta ars cu distrugerea completa a izolatiei si
culoare rosiatica a conductorilor — foto nr.10,11,

cablajul de forta si de joasa tensiune montat sub plafonul locomotivei din sala masinilor avea
izolatia arsa;

in zona compresorului nr.2 exista murdarie (ulei si apa) sub covorul de protectie din cauciuc —
foto nr.12;

covoarele de protectie din cauciuc din sala masinilor nu erau afectate termic;

cutiile de nisip erau goale cu exceptia cutiilor de la osia nr.1 partea stanga si osia nr.6 partea
dreapta;

la instalatia de nisipare a liniei aferenta osiei nr.4 partea stanga sens de mers, racordul de aer era
desprins din legatura, fara urme de lovire — foto nr.13;

2 iy, R
Foto nr.6 Foto nr.7
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Foto nr.8 Foto nr.9

Foto nr.12 Foto nr.13
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Constatari efectuate la locomotiva pe canalul de revizie

Tn data de 10.05.2016 cu ocazia verificarilor efectuate la canalul de revizie din Depoul de Locomotive
Brasov s-au mai constatat urmatoarele:

- a fost verificat nivelul uleiului din tobele de angrenaj, acesta fiind constatat intre valoarea
minima si maxima,

- boghiul nr.1 in zona motorului de tractiune nr.3 pe rama boghiului, cilindru de frana, carcasa
exterioara a motorului, toba de angrenaj si podeaua locomotivei, avea urme de murdarie (ulei
impregnat cu praf) foto nr.14+17;

Foto nr.16 Foto nr.17

- la boghiul nr. 2 in zona motorului de tractiune nr.4 pe rama boghiului, cilindru de frana, carcasa
exterioara a motorului, toba de angrenaj, elementele timoneriei de frana si podeaua locomotivei
se observa urme de ardere, dinspre motor spre cuplajul transversal dintre boghiuri — foto
nr.18,19;
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Foto nr.18 ' Foto nr.19

la aspectarea vizuala prin demontarea capacului de vizitare a colectoarelor motoarelor de
tractiune, acestea au fost constatate avand o culoare corespunzatoare unui motor in exploatare
fara a prezenta urme de flamare;

la MT nr.4 la demontarea capacului de vizitare, pe acesta s-a constatat murdarie depusa pe
interiorul acestuia (praf, ulei si apa), lucru ce nu a fost constatat la demontarea celorlalte capace
ale motoarelor de tractiune — foto nr.20,21,

Foto nr.20 Foto nr.21
sabotii de frdna ai locomotivei prezentau urme de lucru (culoare si suprafata de contact cu
bandajul) normale, cu uzuri si cote diferite;

nu au fost demontate capacele de la cutiile de osie, de la dispozitivele conductoarelor de retur,
ghebar vitezometru si dispozitivul de antrenare UBB, intrucat cutiile de osie nu prezentau urme
de Tncilzire sau de curgere a unsorii;

periile pantografelor nu prezentau fisuri sau rupturi avand urme normale de lucru, fara urme de
flamare — foto nr.22,23;

contactele disjunctorului nu prezentau urme de lucru necorespunzatoare — foto nr.24,25.

bateriile de acumulatori ale locomotivei erau in stare buna n nisa nr.1, iar cele din nisele nr.2 si
nr.3 erau afectate termic cu carcasele degradate in proportii diferite;
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- pe locomotiva s-au gasit un numar de 7 stingatoare cu bioxid de carbon tip G, respectiv 4 buc.
G2, 2 buc. G3, 1 buc. G5 cu termenul de valabilitate luna 09 2016;

- bandajele tuturor rotilor nu prezentau deplasari de la semne fata de discurile rotilor;

- 1n data de 17.05.2016 la cuplarea conductei de aer a locomotivei 060 EA nr.40-0852-0 la o alta
locomotiva pentru efectuarea verificarilor privind functionarea franei, s-a constatat functionarea
franei la boghiul nr.1 si pierderi de aer la instalatie, care nu permiteau functionarea franei la
boghiul nr.2;

- '-'\a. ;. ;
Foto nr.22 Foto nr.23

Foto nr.24 Foto nr.25

Constatari efectuate la locomotiva dupg ridicare in vinciuri

Dupa ridicarea locomotivei in vinciuri in cadrul Sectiei IRLU Craiova s-au aspectat motoarele de
tractiune, boghiurile si partea inferioara a cutiei locomotivei, fiind constatate suplimentar urmatoarele:

- motoarele de tractiune nr.3 si 4, aveau cablurile de alimentare (cablajul de forta) cu izolatia arsa,
fara urme de flamare sau functionare necorespunzatoare a colectorului rotorului, fara urme de
scurtcircuit sau defecte mecanice care sa conduca la puneri la masa sau arcuri electrice;

- n interiorul motorului de tractiune nr.4 in zona capacului de vizitare, exista o stare de murdarie
datorata scurgerilor de ulei, iar la exterior acesta era acoperit cu ulei (transformator/compresor) si
praf;
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- boghiurile prezentau o stare de curatenie necorespunzatoare fiind partial acoperite cu ulei si praf -
foto nr.26;

- partea inferioara a cutiei locomotivei prezenta de asemenea o stare de curatenie
necorespunzatoare fiind acoperita de ulei (transformator/compresor) si praf — foto nr.27 ;

- selful de aplatisare prezenta urme de afectare termica;

- izolatia cablurilor de comanda de la blocul S4 era arsa, cuplele circuitului de comanda topite,
izolatia cablurilor de forta afectate termic;

- izolatia cablurilor de comanda de la blocul S3 era arsa, cuplele si cablurile de forta afectate
termic.

Foto nr.26 T Foto nr.27

Constatari efectuate la motoarele de tractiune nr.3 si nr.4

Dupa aspectarea celor doua motoare de tractiune s-au constatat urmatoarele:

A. motorul de tractiune nr.3:

- cablurile de alimentare (cablajul de fortd) aveau izolatia arsa pana la intrarea in motor;

- nu s-a depistat contact imperfect in alveolele jugului de intrare a cablajului de forta al
motorului;

- axa neutra a motorului era corespunzatoare, motorul fiind la semn;

- suprafata colectorului era curata, fira urme de flamare sau functionare
necorespunzatoare;

- periile erau cu uzura uniforma si normala, forta de apasare fiind corespunzatoare;

- nu exista bandaj rotoric desprins sau cu urme de exfoliere;

- motorul nu prezenta defecte mecanice, acesta rotindu-se normal.
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B. motorul de tracrsiune nr.4:

- cablurile de alimentare (cablajul de forta) aveau izolatia arsa pana la intrarea in motor;

- nu s-a depistat contact imperfect in alveolele jugului de intrare a cablajului de forta al
motorului;

- axaneutra a motorului era corespunzatoare, motorul fiind la semn;

- suprafata colectorului era curata, fira urme de flamare sau functionare
necorespunzatoare — foto nr.26;

- periile erau cu uzura uniforma si normala, forta de apasare fiind corespunzatoare —
foto nr.27,

- nu exista bandaj rotoric desprins sau cu urme de exfoliere;

- motorul prezenta urme de afectare termica pe suportii port-perie si izolatori;

- motorul nu prezenta defecte mecanice, acesta rotindu-se normal.

Foto nr.26 Foto nr.27
De asemenea s-a mai constatat faptul ca motoarele de ventilator aferente celor sase motoare de tractiune
care aspira aerul din exterior si il directioneaza spre motoarele de tractiune, pentru racirea acestora erau
foarte murdare, cu urme de praf, datorita faptului ca locomotiva nu a mai efectuat o reparatie planificata
din anul 2004 — foto nr.28, acest fapt contribuind la depunerea de impuritati in zona superioara a
motoarelor de tractiune.
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Foto nr.28

Constatari referitoare la activitatea de revizii planificate si intrezinere a locomotivei

Tn perioada analizata de comisia de investigare (ianuarie 2014 pana la producerea accidentului),
locomotiva a efectuat un numar de 8 revizii planificate (4 RT, 2 R1, 2 R2) in sectiile IRLU din Craiova
(5 revizii), Rosiori (2 revizii) si Drobeta Turnu Severin (1 revizie).

Urmare verificarii comenzilor de reparatii intocmite cu aceste ocazii, s-au constatat urmatoarele:

- la fiecare revizie planificata efectuata in Sectia IRLU Craiova, valoarea rezistentei de izolatie la
motoarele de tractiune a avut valori cuprinse intre 0,5 — 0,6 Mohm, valoarea admisa fiind > 0,5 Mohm;

- la reviziile planificate efectuate la celelalte sectii, valoarea rezistentei de izolatie la motoarele
de tractiune a avut valori cuprinse intre 10 — 14 Mohm respectiv 12 — 16 Mohm la Rosiori si intre 10 — 30
Mohm la Drobeta Turnu Severin;

- variatia acestor valori a fost de la 0,5 - 0,6 Mohm in luna ianuarie 2014 la Craiova, la 10 — 14
Mohm in luna aprilie 2014 la Rosiori si de la 12 — 16 Mohm in luna octombrie 2014 la Rosiori, din nou
la 0,5 - 0,6 Mohm in luna ianuarie 2015 la Craiova;

- aspectele prezentate denota o posibila superficialitate in efectuarea acestor masuratori si o lipsa
de verificare si tinere sub control a functionarii motoarelor de tractiune. Mentionam faptul ca in
conformitate cu Specificatia tehnica pentru reviziile planificate la locomotivele electrice, masurarea
rezistentei de izolatie cu motoarele legate in circuit si completarea fisei de masuratori trebuie efectuata
numai la revizia de tip R2;

- locomotiva a avut pierderi de ulei la compresoare mentionate ih comenzile de lucru unificate
intocmite la intrarea in reviziile planificate Tncepand cu data de 15.01.2014;

- In toate comenzile de lucru unificate ntocmite la intrarea in reviziile planificate in anul 2015
este mentionat faptul ca existau pierderi de ulei la compresoare, in ultimele doua, intocmite in lunile
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septembrie si decembrie fiind mentionat chiar faptul ca locomotiva avea ’pierderi foarte mari de ulei la
compresoare’’;

- pentru toate mentiunile referitoare la pierderile de ulei, in comenzile de reparatii erau trecute
numele persoanei care a lucrat in vederea remedierii defectului cu exceptia comenzii de la ultima revizie
planificata din data de 13.12.2015 unde nu era trecut niciun nume;

-in fisa ”’protocol de incercare verificare instalazie de uns buza bandajului - cod FM9”
intocmita urmare reviziei tip R1 efectuata in data de 21.07.2014 in Sectia IRLU din Drobeta Turnu
Severin este mentionat faptul ca ambele tipuri de instalatie de uns buza bandajului (Friedmann si
Secheron) ’corespund”, desi locomotiva este dotata doar cu instalatie de uns buza bandajului tip
Friedmann, pe o locomotiva electrica neputdnd fi montate doua instalatii diferite pentru efectuarea
acestei operatii;

-1n ceea ce priveste verificarea instalatiei de antipatinaj, conform comenzilor de lucru unificate
din perioada analizata de comisia de investigare, amplificatorul de relee a fost verificat si reglat la
valoarea de 1,75 mA doar de doua ori, cu ocazia efectuarii reviziilor planificate de tip R 2 (ultima in data
de 12.01.2015), desi in ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993, pct.1.7, este prevazut ca acest lucru sa se
efectueze cu ocazia tuturor reviziilor planificate, respectiv si la cele de tip RT si R1.

Din cele prezentate anterior se poate concluziona ca desi au fost semnalate pierderi de ulei la
compresoare si locomotiva a efectuat revizii planificate aceste deficiente nu au fost remediate.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Conform datelor furnizate de instalatia de nregistrare a vitezei IVMS, trenul a plecat din statia CFR
Brasov Triaj la ora 20:30 si pana la oprirea acestuia urmare producerii accidentului, au fost respectate
obligatiile instructionale Tn ceea ce priveste verificarea eficacitatii franei automate a trenului si
respectarea vitezei de circulatie. Trenul a oprit in statia CFR Darste, si dupa o stationare de 20 minute, a
plecat la ora 21:09. Prin Hm Timisu de Sus, trenul a trecut pe linie ,,in abatere”, cu viteza de 11 km/h. Tn
continuare, viteza trenului a crescut la valoarea de 50 km/h pe o distanta de 0,883 km, pe o portiune de
linie cu rampa in sensul de mers al trenului cu o valoare medie de 24,54 %o.

De la aceasta valoare, pe o distanta de 2,355 km, cu rampa in sensul de mers al trenului, cu valoare
medie de 23,87 %o, viteza a scazut la valoarea de 36 km/h, apoi la 0 km/h in 0,854 km, trenul oprindu-se
la ora 21:34 in linie curenta, fara ca aceasta oprire sa fie mentionatd in foaia de parcurs. Dupa o
stationare de 2 minute, trenul a parcurs in continuare o distanta de 2,473 km cu viteza variabila de 5-12
km/h, dupa care s-a oprit, timpul total fiind de 21 minute. Nici aceasta oprire nu este mentionata in foaia
de parcurs. Dupa o stationare de cca 3 minute, de la ora 22:01, timp de 13 minute, trenul a parcurs o
distanta de 0,501 km, cu valori ale vitezei de 1-3 km/h. De la ora 22:14 pe diagrama vitezei nu s-a mai
inregistrat curba vitezei, aceasta ora fiind ora la care s-a produs accidentul — fig. nr.1.
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Se mentioneaza faptul ca pe inregistrarea IVMS nu se observa patinari ale locomotivei.

Datorita incendiului produs si distrugerea contoarului CEL, nu s-a putut efectua verificarea consumului
de energie electrica.

C.5.5. Interfaga om-maging-organizagie

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”"CFR Marfa” SA care a condus si
deservit trenul de marfa nr.33304 implicat in accident a lucrat in regim de turnus. Personalul de
conducere si deservire al locomotivelor de remorcare a avut prezentarea la serviciu la data de
08.05.2016, ora 19:30 pentru locomotiva titulara, respectiv 19:40 pentru locomotiva impingatoare. Dupa
efectuarea probei de frana, incheiata la ora 20:20, trenul a plecat din statia CFR Brasov Triaj la ora
20:30.

Avand n vedere cele consemnate mai sus, se poate concluziona ca in cazul personalului de conducere si
deservire a locomotivelor ce au asigurat remorcarea trenului de marfa nr.33304 nu au fost constatate
nereguli in ceea ce priveste respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa detinea
permise de conducere pentru tipurile de locomotiva conduse si deservite, autorizatii pentru exercitarea
functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei la care s-a produs accidentul. De asemenea,
personalul de conducere si deservire al locomotivelor detinea avizele medicale si psihologice necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Conform constatarilor efectuate si consemnate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcsionarea
materialului rulant si a instalaziilor tehnice ale acestuia, locomotiva implicata in accident prezenta
pierderi de ulei la compresoarele de aer cel putin din data de 15.01.2014, fara ca aceste pierderi sa fie
remediate cu ocazia reviziilor planificate. Tn toate comenzile de lucru unificate Tntocmite la intrarea Tn
reviziile planificate Tn anul 2015 este mentionat faptul ca existau pierderi de ulei la compresoare, Tn
ultimele doua, Tntocmite Tn lunile septembrie si decembrie fiind mentionat chiar faptul ca locomotiva
avea pierderi foarte mari de ulei la compresoare”. Aceasta stare de fapt, cumulata cu faptul ca
locomotiva avea termenul de efectuare a reparatiilor planificate, depasit, trebuind sa fie retrasa din
servici, a facut ca in zona motoarelor de tractiune nr.3 si nr.4 ca si pe boghiuri si elementele aflate sub
locomotiva in zonele de pozitionare a compresoarelor de aer nr.1 si nr.2 sa existe depuneri de ulei
imbibate cu praf.

Pozitionare compresor Pozitionare compresor
de aer nr.1 de aer nr.2

Pozitionare motor Pozitionare motor
de rractiune nr. 3 de tractiune nr.d
Foto nr.29

De asemenea, personalul de locomotiva care a efectuat serviciu cu locomotiva in perioada analizata de
comisia de investigare, nu a informat asupra acestui aspect personalul abilitat pentru a remedia defectul,
prin intocmirea de comenzi de lucru si/sau rapoarte de eveniment.

Tn cursul actiunii de investigare s-a mai constatat faptul ca la locomotiva, desi a iesit pentru remorcarea
trenului dintr-o unitate de tractiune, nu functiona instalatia de nisipare a liniei, contrar prevederilor din
»Instructia personalului de locomotiva nr.201/2007, Art.40, lit.h), acest fapt constituind un factor care a
condus la producerea accidentului feroviar. Mentionam faptul ca aceeasi constatare a fost facuta si la
locomotiva impingatoare.

Locomotiva implicata Tn accident a efectuat ultima reparatie planificata de tip RR in anul 2004, si pana
la data producerii accidentului a parcurs un numar de 735 911 km.
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Conform normativului feroviar NF 67-006:2011 aprobat prin Ordinul MTI nr.315/2011 modificat si
completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, dar si a normativului aprobat prin OMT nr.364/2008 valabil
pana la data de 14 iulie 2011, aceasta ar fi trebuit sa mai efectueze o reparatie planificata cel mai tarziu
in anul 2010 (5 +/- 1 ani sau 500 mii km. parcursi) de tip RR si sa mai fie programata pentru o noua
reparatie Tn anul 2016 (sau 600 de mii km. parcursi) de tip RG, aceste norme fiind maximale, detinatorii
de vehicule feroviare putand fixa doar termene de timp sau kilometri parcursi mai mici. La momentul
producerii accidentului, locomotiva avea depasita si norma de kilometrii de la ultima reparatie. Se
mentioneaza faptul ca ’pentru vehiculele feroviare la care intervalul dintre reviziile si reparariile
planificate este exprimat atat in unitari de timp, cat si in kilometri parcursi, retragerea din circulayie,
pentru efectuarea reviziilor sau reparatiilor planificate, se efectueaza atunci cand una dintre cele doua
norme a fost realizata prima™.

Precizam faptul ca in conformitate cu normativul tehnic feroviar mentionat, valabil la data producerii
accidentului, ”’prin efectuarea de revizii si reparayii planificate la vehicule feroviare si la ansamblurile
si subansamblurile avand clasa de risc 1 A trebuie sa se garanteze siguransa circulagiei si securitatea
transportului la nivelul sistemului feroviar, in situarii critice, fiind susceptibile de a cauza ranirea
persoanelor sau pagube materiale importante™.

Tn cadrul efectudrii reparatiilor planificate de tip RR sau RG, conform nomenclatoarelor de lucriri, atat
compresoarele de aer cét si electromotoarele de tractiune se demonteaza de pe locomotiva efectuandu-se
reparatii complexe.

Reparatiile planificate efectuate la locomotive “au ca scop restabilirea starii de buna functionare si a
capacitarii de functionare a acestora, la parametrii prevazusi in instrucriile si prescriptiile tehnice de
repararie, intervalul dintre reviziile si reparariile planificate fiind compatibil cu nivelul de fiabilitate i
disponibilitate al vehiculelor feroviare sau al subansamblurilor acestora”.

De asemenea, lucrarile efectuate in cadrul reviziilor si reparagiilor planificate trebuie sa asigure
vehiculelor feroviare potengialul tehnic necesar desfasurarii transporturilor feroviare in condiii de
siguranta, confort si securitate a circulagiei intre doua revizii sau reparayii planificate consecutive™.

Tn urma actiunii de investigare s-a mai constatat faptul ca desi locomotiva avea ambele norme pentru
efectuarea reparatiilor planificate depasite, nu a fost respectata nici norma de timp pentru efectuarea
reviziilor planificate, la data producerii accidentului, locomotiva avand un numar de 65 zile de serviciu
efectuate de la ultima revizie.

Comisia de investigare considera necesar sa precizeze faptul ca in conformitate cu prevederile:

- normativului feroviar ,,VVehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate”, aprobat prin OMT
nr.364/2008,

- 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 nr. 315/2011 cu modificarile si completarile ulterioare,

locomotiva 060 EA nr.40-0852-0 trebuia sa fie retrasa din serviciu pentru efectuarea reparatiilor
planificate din anul 2010, sau dupa parcurgerea a 500 000 km. Conform ultimului normativ, norma
de kilometrii a fost modificata la valoarea de 600 000 km, dar nici aceastd norma nu a fost respectatda.

Avand in vedere cele mentionate se poate concluziona faptul ca locomotiva 060 EA nr.40-0852-0 ce a
remorcat trenul de marfa nr.33304 din data de 08.05.2016 nu avea potentialul tehnic necesar desfasurarii
transporturilor feroviare in conditii de siguranta, confort si securitate a circulatiei, acest fapt constituind
un factor care a contribuit la producerea accidentului.
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C.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului
Circulasia trenului

Trenul de marfa nr.33304 a plecat din statia CFR Brasov Triaj Tn data de 08.05.2016 la ora 20:30 si a
avut o oprire in statia CFR Darste, cu stationare intre orele 20:49 + 21:09.

Dupa trecerea trenului de Hm Timisu de Sus si atingerea vitezei de 50 km/h ( ora 21:34, respectiv 25
minute dupa plecarea din statia CFR Darste), viteza trenului a scazut lent pana la valoarea de 36 km/h,
dupa care brusc la 0 km/h, trenul oprindu-se.

Din declaratiile personalului de locomotiva a reiesit faptul ca aceasta oprire s-a datorat deconectarii
disjunctorului datorita intrarii in actiune a releului maximal de curent S7.38:7 pentru suprasarcina 25 kV

cu semnalizare prin releul pozitia S 7.43:7. Conform acelorasi declaratii, dupa efectuarea verificarilor
necesare conform Indrumatorului de exploatare, fira a se constata vreun defect, mecanicul a conectat
disjunctorul si trenul si-a continuat mersul pana cand s-a produs o noua deconectare a disjunctorului cu
aceeasi semnalizare si trenul s-a oprit la ora 22:14 dupa 34 minute de la prima deconectare, aflandu-se in
tunel.

Conform Tnregistrarilor IVMS, in aceasta perioada de timp de 34 minute, trenul a parcurs 3,181 km, cu
viteze cuprinse intre 2 — 12 km/h, viteza medie fiind de 6,7 km/h. Ultimii 530 m din aceasta distansa au
fost parcursi in 13 minute 39 secunde, cu doua scurte opriri care au cumulat 3 minute 39 secunde, viteza
maxima de 3 km/h si o viteza medie de 2,1 km/h. Men¢ionam faptul ca dupa intrarea in tunel si
deconectarea disjunctorului, trenul a parcurs distanza de 300 m intr-un timp de 8 minute si 14 secunde
cu viteza maxima de 3 km/h pe o porsiune de linie Tn rampa cu declivitate de 24,4%o .

Rrasov Triaj Dvirste Prima aprire A dova oprire Ultima oprire
20:30 20:49-21:09 21:M-21:36 21:57-22:01 22:14
} W
V= 60 km'h Vo= 12 km/'h View= 3 km'h
§=10,530 km
19 minule 25 minute 21 minute 13 minule
[ e g
59 minute )[

Fig. nr.

Comisia de investigare considera ca in conditiile existente la momentul respectiv, cu ploaie abundenta,
nefunctionarea instalatiilor de nisipare a liniei la cele doua locomotive precum si reducerea capacitatii de
tractiune a locomotivei impingatoare, locomotiva titulara a fost foarte solicitata pentru remorcarea
trenului.

Probe efectuate

Tn data de 31.08.2016 s-a efectuat o proba de parcurs pe distanta Brasov Triaj — Predeal pentru
masurarea temperaturii la cablajul de forta al unui motor de tractiune si urmarirea in exploatare a
functionarii celor doua locomotive de remorcare.
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Trenul la care s-a facut proba a avut un tonaj brut de 1330 si o lungime de 297 m, avand conditii
asemanatoare trenului implicat in accident cu mentiunea ca locomotiva impingatoare nu a fost o
locomotiva seria 47. De asemenea, conditiile atmosferice nu au fost aceleasi cu cele de la producerea
accidentului (ploaie abundenta) si nici nu s-a procedat la oprirea trenului dupa trecerea de HM Timisu de
Sus.

Masurarea temperaturii s-a facut prin montarea sondei pe unul din cablurile de forta, cu citirea valorilor
inregistrate in punctele alese de comisia de investigare Tmpreuna cu reprezentantii operatorului de
transport, puncte caracterizate prin valoare mare a pantei sau cu succesiune de curbe.

Tn punctele mentionate, locomotiva titulara a functionat cu graduatorul intre pozitiile 12 — 28 si valori ale
curentului pe motoarele de tractiune intre 550 — 1300 A. In aceleasi puncte, locomotiva impingatoare a
functionat cu graduatorul intre pozitiile 3 — 19 si valori ale curentului pe motoarele de tractiune intre 50
- 700 A.

Pentru simularea faptului ca la data producerii accidentului locomotiva impingatoare nu avea capacitatea
de Tmpingere maxima, dupa trecerea prin Hm Timisu de Sus s-a solicitat reducerea fortei de impingere a
locomotivei Tmpingatoare pana in apropiere de statia CFR Predeal.

Tn aceste conditii, ultimii km au fost parcursi cu functionarea locomotivelor astfel:
@ locomotiva titulara la o valoare a curentului pe motoarele de tractiune de 1150-1300 A, pozitia
graduatorului fiind pe treapta 12;
@ locomotiva impingatoare la o valoare a curentului pe motoarele de tractiune de 100-550 A,
pozitia graduatorului fiind pe treapta 3.

Tn aceste conditii, viteza de circulatie a trenului a scizut de la valoarea de 44 km/h la 22 km/h si apoi la
13 km/h pe o distanta de 2,3 km si un timp de 7 minute, motiv pentru care s-a solicitat locomotivei
impingatoare sporirea fortei de impingere.

Pe tot parcursul efectuarii probei, valoarea temperaturii pe cablul de forta a crescut de la valoarea de 25,3
°C (25,6 °C mediul ambiant) la valoarea de 49 °C (30 °C mediul ambiant). La gararea in statia CFR
Predeal, Tn sala masinilor se simtea un puternic miros de vopsea, temperatura masurata cu o camera cu
termoviziune fiind de 73,8 °C in zona motorului de tractiune nr.4 sub capacul de vizitare si de 82,2 °C in
zona tevilor de la compresorul de aer nr.2.

Concluzii privind functionarea motoarelor de tractiune si producerea accidentului

Puterea motoarelor de tractiune este limitata de temperatura diferitelor elemente, in principal a izolatiei
infasurarilor. Temperatura limita admisa pentru infasurari depinde de clasa de izolatie folosita. Intrucét
motoarele de tractiune functioneaza la sarcini foarte variabile, temperatura limita poate fi atinsa la sarcini
mari care actioneaza timp scurt sau la sarcini mici care actioneaza timp indelungat.

S-a definit puterea uniorara, acea putere la arborele motoarelor, cu care functiondnd din stare rece, ele
ating temperatura maxima admisibila (de Tncalzire) in decurs de o ora.

Conform Tnregistrarilor instalatiei IVMS mentionate in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu privire la
circulagia trenului, de la plecarea din statia CFR Darste pana la ultima oprire a trenului si producerea
incendiului, locomotiva a functionat in remorcarea trenului 59 minute, din care ultimele 13 minute
parcurgdnd 0,530 km cu o viteza medie de 2,1 km/h si cu functionarea partiala a locomotivei
impingatoare careia 1i intra in actiune protectia antipatinaj ce reducea forta de impingere, datorita
tendintelor de patinare a osiei nr.1.
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Tn conditiile utilizarii motoarelor de tractiune la valoarea curentului uniorar (1250-1300 A), temperatura
acestora atinge valoarea maxima admisa de Tncalzire in timp de o ora. Valoarea acestei temperaturi este
de 140°C la rotor si de 155°C la polii principali E, F , la polii auxiliari si infasurarea de compensatie.

Avand in vedere cele prezentate anterior, a constatarilor efectuate, a focarelor si a modului de propagare
a incendiului (56 minute de la aparitia degajarii de fum pana la inceperea actiunii de stingere de catre
pompieri), comisia de investigare considera ca in remorcarea trenului de marfa nr.33304, la locomotiva
titulara s-a atins valoarea temperaturii maxime admise a motorului de tractiune nr.4, fapt ce a condus la
supraincalzirea mizeriei formate din praf si ulei de compresor din zona superioara a acestuia, care arzand
n stare mocnita a dus la aparitia unei degajari de fum. Mizeria formata din praf si ulei de compresor s-a
acumulat datorita neefectuarii reparatiilor si reviziilor planificate la termenele stabilite de reglementarile
n vigoare si a neremedierii pierderilor de ulei existente la compresoarele locomotivei.

Tn cazul investigat, curentii de aer existenti in tunel In momentul opririi locomotivei dupa aparitia
degajarii de fum au favorizat aprinderea cablajului de forta a motorului de tractiune si a depunerilor de
produse petroliere.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului a constituit-o supraincalzirea motorului de tractiune nr.4 si a
depunerilor de produse petroliere provenite din functionarea defectuoasa a compresoarelor de aer, care
sub actiunea curentilor de aer din tunelul unde a fost oprita locomotiva, a condus in final la aprinderea
cablurilor de alimentare a motorului.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

- puternica solicitare a motoarelor de tractiune la valori si variatii mari ale intensitatii curentului electric,
0 perioada mare de timp, pe fondul conditiilor in care s-a efectuat remorcarea trenului de marfa
nr.33304 din data de 08.05.2016 (ploaie abundenta, profilul liniei in rampa cu o declivitatea medie de
24,43%o, reducerea capacitatii de remorcare a locomotivei impingatoare datorita tendintei de patinare a
acesteia si a intrarii In actiune a protectiei antipatinaj);

- nefunctionarea instalatiilor de nisipare a liniei la locomotivele de remorcare ale trenului;

- Tntretinerea necorespunzatoare a locomotivei prin neremedierea pierderilor de ulei la compresoarele de
aer;

- mentinerea in exploatare a locomotivei EA nr.40-0852-0 cu un potential tehnic care nu asigura conditii
de siguranta, confort si securitate a circulatiei, dupa depasirea normelor de timp si kilometrii impuse
pentru efectuarea reparatiilor si a reviziilor planificate.

C.7.2. Cauze subiacente
Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost:

- nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007, Art.40, lit.h, care interzice ,,iesirea locomotivelor din unitarile de tracriune pentru
remorcarea trenurilor sau manevra, cu urmatoarele piese, instalarii si echipamente lipsa sau defecte:...
instalasia de nisipare a liniei”’;

- nerespectarea prevederilor din Specificatia tehnica ST-LE 5100 kW-Rev.-Revizii planificate tip PTAE
(PTh), RAC, RI, RT, R1, R2 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de
5100 kW din anul 2015, care stipuleaza la punctul 95, ,,remedierea pierderilor de ulei si aer” in cadrul
reviziilor planificate tip RT, R1, R2;
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- nerespectarea prevederilor 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 modificat si
completat prin OMTI nr.1359/2012, pct.3.1, de retragere a locomotivei din serviciu pentru efectuarea
reparatiilor planificate;

- nerespectarea normelor de timp pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate stipulate in
Normativul 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, modificat si completat prin OMTI
nr.1359/2012, tabelul nr.3.1.

C.7.3. Cauze primare

Cauza primara a producerii accidentului a fost intocmirea necorespunzatoare a procedurii operationale
~Intretinere si reparatii material rulant tractiune” cod PO 74.3, elaborata in anul 2011, care nu prevede
retragerea locomotivelor din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate, ci efectuarea acestora in
functie de fondurile alocate. Astfel, aceasta procedura nu respecta Normativul 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 modificat si completat prin OMTI nr.1359/2012.

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

- carnetul de bord existent pe locomotiva la data producerii accidentului, nu avea paginile numerotate,
nu era snuruit si sigilat Tn conformitate cu prevederile ordinului DTV nr.17/RLH/2372/1981,

- 1n foaia de parcurs nu sunt mentionate cele doua opriri survenite intre statia CFR Darste si ultima
oprire din momentul producerii accidentului, contrar prevederilor din Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, Anexa nr.1, Art.19 (1), lit.d).

- nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201, Art.34 (3) si Art.2(1) lit.d) din Anexa nr.4, de ,,aducere la cunostingg n scris
persoanelor competente pentru rezolvare”, a ,,problemelor aparute in exploatare”, pe langa
,.,consemnarea in carnetul de bord al locomotivei”, respectiv de a ,,solicita personalului tehnic de
specialitate remedierea problemelor tehnice aparute in parcurs sau constatate cu ocazia reviziei
intermediare...” de catre intreg personalul (mecanici si revizori de locomotiva) care au efectuat
servici sau au revizuit locomotiva din luna septembrie 2015 si pana la producerea accidentului.

- formularele tip pentru revizia locomotivelor utilizate de cei doi revizori de locomotiva apartinand
Depoului de locomotive Brasov care au efectuat verificarile tehnice in vederea remizarii/punerii in
serviciu a locomotivei n/din depou, sunt diferite intre ele, desi ar trebui sa arate la fel, si nici unul nu
respecta procedura operationala cod F-PO-5-7.5.1-13-01 a operatorului de transport SNTFC ,,CFR
Calatori” SA.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

1. Tn cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ca locomotiva implicata in accidentul feroviar nu
avea potential tehnic care sa asigure conditii de sigurantd, confort si securitate a circulatiei, avand
normele de timp si kilometrii pentru efectuarea atat a reparatiilor planificate cat si a reviziilor planificate
depasite, contrar prevederilor Ordinului MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea
Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp
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sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin
Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011, acest fapt constituind un factor care a
contribuit la producerea accidentului.

De asemenea, locomotiva nu avea functionala instalatia de nisipare a liniei, defect ce interzicea iesirea
acesteia dintr-o unitate de tractiune conform codului de practica , Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr.201/2007, Art.40, acest fapt constituind un factor
care a contribuit la producerea accidentului.

Tn ceea ce priveste potentialul tehnic al locomotivei, operatorul de transport feroviar de marfa nu a putut
pune la dispozitie raportul de evaluare tehnica, care sta la baza introducerii acesteia in certificatul de
siguranta, contrar prevederilor din OMT nr.535/2007.

Tn acest sens, comisia de investigare considera ci la reinnoirea certificatului de siguranta partea B cu nr.
de identificare RO1220150100 detinut de operatorul de transport feroviar de marfa, ASFR nu a respectat
in totalitate prevederile ordinului mentionat, respectiv Art.19(3), Art.15(4), pct.12 din Anexa 2 -
NORME pentru acordarea certificatelor de siguranta.

Avand in vedere ca aceste constatari reprezinta abateri de la reglementarile in vigoare precum si faptul
ca supravegherea operatorilor economici din sistemul de transport feroviar si acordarea certificatelor de
siguranta sunt atributiile Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare nu
considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta, dar propune acordarea unei atentii sporite in
efectuarea acestor atributii.

2.Tn cursul actiunii de investigare, In ceea ce priveste sistemul de management al sigurantei operatorului
de transport feroviar de marfa, s-au constatat deficiente la intocmirea unor proceduri si instructiuni asa
cum sunt ele semnalate in capitolul C.5.2. Sistemul de management al siguransei din prezentul raport,
fapt pentru care comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR sa
solicite operatorului de transport feroviar de marfa revizuirea sistemului de management al sigurantei,
prin intocmirea unor proceduri sau instructiuni in conformitate cu normele nationale si europene n
vigoare pentru tinerea sub control a riscurilor asociate operatiunilor feroviare si respectarea acestora.

3. Din analiza documentelor puse la dispozitie, comisia de investigare a constatat faptul ca personalul de
locomotiva este instruit teoretic si din prevederile Tndrumatorului pentru prevenirea incendiilor la
locomotive aprobat cu Ordinul 17 RL/1/1988, in ceea ce priveste efectuarea reviziilor la locomotive,
numarul de stingatoare necesare pe locomotiva si incadrarea incendiilor la vehiculele feroviare motoare.

Tn conformitate cu actul Directiei Generale de Reglementiri si Calitatea Serviciilor in Sistemul Feroviar
din cadrul MLPTL, transmis si catre ,,SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Ordinul 17 RL/1/1988 a devenit caduc
(fara putere legala).

Avéand 1n vedere acest aspect, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara
Roména — ASFR ca in conformitate cu atributiile ce 1i revin conform Legii privind siguransa feroviara
respectiv ,,monitorizarea, promovarea gsi, daca este cazul, aplicarea si dezvoltarea cadrului de
reglementare in domeniul siguransei, inclusiv sistemul de norme nasionale de siguransa”, sa procedeze
la actualizarea cadrului de reglementare in ceea ce priveste activitatea de prevenire a incendiilor la

locomotive.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantda Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ”"CFR Marfa” SA si operatorului de transport feroviar de calatori ,,SNTFC ,,CFR
Calatori” SA.
Membrii comisiei de investigare:

Sever PAUL - investigator principal

Tudor CIOLACU - membru
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