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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinté date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandéri
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse n acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei Tl constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatda independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

Tn organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fat’ de orice structura juridic3, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile ncredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1n alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si iTmbunéatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



Definitii si abrevieri utilizate Tn investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita
(de obicei decadd)

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

Centru de electrificare

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

actionarea efectiva a comenzilor locomotivei, Tn vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei si, dupa caz, a remorcarii trenului sau
convoiului de vehicule feroviare la care aceasta este legata (Instructiuni
nr.201, art. 2, aliniatul 2)

conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara
mecanic ajutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

dispecerul energetic feroviar

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionarii locomotivei, in timpul remorcérii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare Si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

Directia Generalad Tractiune VVagoane

intrerupatorul principal care asigura alimentarea din linia de contact
prin pantograf, a tuturor transformatoarelor din agregatul
transformatorului principal

drezina pantograf

locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare 91 53 0 476531-5,
locomotiva titulara a trenului implicat Tn accident

locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare 91 53 0 400089-5,
locomotiva impingatoare a trenului implicat in accident

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Tnsa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald,
manageriald, societala sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales,
conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului
de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)
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UTZ

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doua linii pentru Tncrucisari si treceri Tnainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze si sa execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

Linia de contact

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor

motor de tractiune al locomotivei electrice

Ordin de circulatie - formular tipizat si nseriat, prin care se aduc in
scris, la cunostinta mecanicului (...), conditii in legatura cu circulatia
trenurilor (Regulamentul nr.005, art.36, alin.1)

operator de transport feroviar

ordonanta de urgentd a Guvernului

aparatul montat pe acoperisul locomotivei, destinat sa facd legatura
electrica dintre firul de contact si infasurarea de reglaj T 1.1 a
locomotivei

regulatorul de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnicad Feroviara

reparatie periodica cu mecanizare grea si ciuruire integrald a prismei de
piatra sparta

instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea ntre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare Tn depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Blocuri de aparate ale locomotivei electrice tip EA cu echipamente
aferente motoarelor de tractiune (contactori, redresor, ventilatoare,
rezistente de slabire a cAmpului, etc.)

Bloc de aparate al locomotivei electrice tip EA pentru comanda,
protectie si semnalizare (contactori, relee, relee maximale, relee
termice, sigurante automate, etc.)

Bloc de aparate al locomotivei electrice tip EA pentru servicii auxiliare
(contactori, relee termice, sigurante automate, etc.)

Operatorul feroviar de marfa Unicom Tranzit SA
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1. REZUMAT

La data de 24.08.2020, in jurul orei 03:38, in circulatia trenului de marfa nr.50492, intre Hm Timisu
de Sus si statia CFR Predeal, s-a produs un incendiu la locomotiva impingatoare a trenului.

Trenul a fost compus din 21 vagoane, toate incarcate, si a fost remorcat cu locomotiva electrica titulara
EA 531 si cu locomotiva electrica impingatoare EA 089.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a SRCF Brasov, sectia de
circulatie Brasov — Ploiesti Vest (linie dubla electrificatd), aflata in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire
al trenului, apartin operatorului de transport feroviar UTZ.

Urmare producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la infrastructura feroviara
sau mediul Tnconjurator. Locomotiva implicata a fost avariata in proportie de 70%.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa pe ambele fire de circulatie
intre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal, linia de contact fiind scoasa de sub tensiune. Au fost
inregistrate intarzieri la un numar de 11 trenuri de calatori, cu un total de 1414 minute.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand Tn vedere constatarile efectuate, comisia de investigare a concluzionat ca accidentul produs la
data de 24.08.2020 in circulatia trenului de marfa nr.50492 a fost generat de manifestarea factorilor
identificati, care au condus la supraincélzirea cablurilor de alimentare a motoarelor de tractiune,
respectiv a izolatiei acestora si in final la aprinderea lor.

Factor cauzal:

- Existenta unor contacte necorespunzatoare intre periile motorului de tractiune nr.1 si colectorul
acestuia precum si intre contactele tip tulipa de la motoarele de tractiune nr.4 si nr.6.

Factori contributivi:

- Tncercarile repetate de demarare a trenului pe sectiunea cuprinsa intre semnalele prevestitor si
de intrare ale statiei CFR Predeal.

- Conditiile meteorologice reprezentate de precipitatii sub forma de ploaie.

Recomandari privind siguranta

Avand n vedere ca incercdrile repetate de demarare a trenului pe sectiunea cuprinsa intre semnalele
prevestitor si de intrare ale statiei CFR Predeal reprezinta un pericol care poate creste probabilitatea de
producere a unui accident Si a faptului ca in conformitate cu prevederile art.82 din Regulamentul de
remorcare si frAnare nr.006, numarul acestor incercari nu este limitat, fard a crea niciun fel de prezumtie
de vinovatie sau raspundere civild, in scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare
n viitor, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
comisia de investigare emite urmatoarea recomandare:

Recomandarea de siquranta nr.1

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR va solicita operatorului de transport feroviar de
marfa SC Unicom Tranzit SA sa efectueze o evaluare a riscurilor generate de pericolul reprezentat de
incercarile repetate de demarare a trenului in cazul unor opriri neitinerarice a trenurilor in linie curenta
pe sectia de circulatie Brasov — Predeal.



2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia Si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Roméniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Tn temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care Tn conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor sau a factorilor cauzali, contributivi si/sau
sistemici Si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

AGIFER a fost avizata in data de 24.08.2020, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.50492. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie
Brasov — Ploiesti Vest (linie dubla electrificatd), intre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal prin
declansarea unui incendiu la locomotiva impingatoare a trenului.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» stabilirea factorilor cauzali si, dacé este cazul, a factorilor contributivi Si/sau sistemici;

» verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgenta de catre CNCF cu autoritatile publice;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale UTZ;

verificarea aspectelor referitoare la compunerea trenului;

verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de locomotiva de catre UTZ;
verificarea modului de gestionare a lucrarilor de Tntretinere a locomotivelor de catre UTZ.

VVVY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, Tn data de 24.08.2020, prin decizia nr.367, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului de marfa au fost efectuate Tmpreuna cu reprezentantii operatorilor economici
implicati si ai entitatii responsabile cu intretinerea locomotivei implicate.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare Si consultare
AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
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Comisia de investigare a cerut n scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.
Toate constatdrile la materialul rulant implicat s-au efectuat in prezenta partilor implicate.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incét toate partile sa poata fi ascultate.

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, In vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar UTZ.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate Tn producerea accidentului si interventia post accident, precum si autoritatile publice,
au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate. Acestea au cuprins printre altele, modul de
interventie pentru stingerea incendiului si alte informatii relevante in acord cu scopul si limitele
investigatiei.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Tn cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatari la locomotiva implicati la
locul producerii accidentului si Tn unitatea specializata care a asigurat mentenanta acesteia. S-au facut
verificdri in ceea ce priveste greutatea Tncarcaturii din vagoanele aflate in compunerea trenului.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:
» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentulut;
» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;
» discutii libere purtate cu personalul implicat;
> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
a) Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 24.08.2020, in circulatia trenului de marfa nr.50492, mecanicul locomotivei impingatoare
EA 089 ce conducea si deservea locomotiva in sistem simplificat, a constatat cad s-a produs
deconectarea necomandatd a disjunctorului, in timpul incercérilor repetate de demarare a trenului oprit
in linie curenta, Intre semnalul prevestitor si semnalul de intrare ale statiei CFR Predeal.

Ca urmare a deconectarii, mecanicul de pe locomotiva impingatoare a solicitat celui de pe locomotiva
titulara Tncetarea incercarilor de demarare si ramanerea pe loc a trenului. Pentru verificarea motivului/
cauzei producerii deconectérii, mecanicul a deschis usa de la sala masinilor moment in care a constatat
0 degajare puternica de fum in zona compresorului nr.2.
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Figura nr.1 —locul producerii accidentului

Mecanicul locomotivei EA 089 a avizat prin statia radiotelefon mecanicul locomotivei titulare EA 531
si pe IDM din statia CFR Predeal asupra acestui aspect si a solicitat acestuia interventia Pompierilor.

Circumstante externe la locul accidentului

Cerul a fost partial acoperit de nori. Tnainte de producerea accidentului, pe distanta de circulatie a
trenului au fost precipitatii sub forma de ploaie in cantitati mari. Temperatura exterioara a fost de circa
+10°C.

Starea timpului a afectat modul de circulatie al trenului prin faptul ca sinele erau ude si au redus
aderenta dintre acestea si roti, fapt ce a condus la oprirea trenului. Zona unde s-a produs accidentul se
afld dupa o succesiune de curbe si pe o portiune de linie (cuprinséd intre semnalele prevestitor si de
intrare ale statiei CFR Predeal) cu declivitate maxima de 29,7 %o, rampa in sensul de mers.

Lucrari intreprinse n apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau Tn vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.
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Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs Tn data de 24.08.2020 se Tncadreaza ca incendiu, iar ih conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.e, respectiv ,,incendii la vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

I. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti Si raniti.

I1. Tncarcitura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost Tnregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

I11. Pagube materiale:
e material rulant
Locomotiva a ars in proportie de 70 %, fiind distrus aparatajul din ambele posturi de conducere
si partial, instalatia electrica din sala masinilor.

e Infrastructura
Nu au fost Tnregistrate daune la linie, la instalatiile de siguranta si de conducere operativa a
circulatiei trenurilor si nici la instalatiile fixe de tractiune electrica.

e Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat Tn urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre OTF
pana la data finalizarii proiectului de raport a fost de 2 500 000 lei fara TVA.

n conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd Tn nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

IV. Alte consecinte

Circulatia feroviard a fost inchisa pe ambele fire de circulatie intre Hm Timisu de Sus si statia CFR
Predeal, LC fiind scoasa de sub tensiune.

Dupa finalizarea actiunii de stingere a incendiului, la ora 08:00, s-a repus sub tensiune LC Si s-a
redeschis pentru circulatie firul I de circulatie Tntre cele doua statii. Firul Il de circulatie a ramas ocupat
cu trenul implicat Tn accident pana la ora 11:47.

Au fost Tnregistrate Tntarzieri la un numar de 11 trenuri de caldtori, cu un total de 1414 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate Tn producerea accidentului
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CNCEF este managerul de infrastructurd feroviard publica din Roméania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional Si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitatile de baza)
relevante pentru aceastd investigatie apartinand CNCF sunt:
» Statia CFR Brasov, statia de unde a plecat trenul;
» Statia CFR Predeal, statia in apropierea carei s-a produs accidentul;
» RC Brasov care a fost responsabil de circulatia DP pentru restabilirea circulatiei, respectiv
efectuarea lucrarilor pregatitoare in vederea inceperii actiunii de stingere a incendiului.

UTZ este operator feroviar de marfd. UTZ are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. UTZ a asigurat mentenanta locomotivei, fiind entitatea responsabila cu intretinerea
acesteia.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand UTZ sunt:
» Punctul de Lucru Brasov de care apartin mecanicii de locomotiva care au condus si deservit
locomotivele de remorcare ale trenului;
» Punctul de Lucru Depozit Fetesti care a asigurat mentenanta locomotivei.

SC ,,Electrificare CFR” SA este operator economic (societate), filiald a CNCF, care are ca activitate
principald, montarea, intretinerea si repararea instalatiilor de electrificare (instalatiile fixe de tractiune
electricd) ale CNCF. Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand SC
»Electrificare CFR” SA sunt:
» CE Brasov care a asigurat alimentarea cu energie electrica a instalatiilor fixe de tractiune
electricd si care a pus la dispozitie DP pentru efectuarea lucrarilor pregatitoare in vederea
Tnceperii actiunii de stingere a incendiului si restabilirea circulatiei.

SC REMAT Brasov este operatorul economic incércator al vagoanelor care au format trenul.
Functiile si rolurile personalului implicat Tn producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt:

» IDM de serviciu in statia CFR Predeal a avut atributii Tn efectuarea circulatiei in statie, fiind n
serviciu din data de 23.08.2020, de la ora 19:00. In data producerii accidentului, a indeplinit
sarcinile prevazute n fisa postului, specifice functiei, preludnd avizarea prin radiotelefon
referitor la producerea incendiului. A avizat incendiul prin numarul unic de urgenta 112. IDM
este autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are avizele medical si psihologic Tn termen
de valabilitate.

» Operatorul de circulatie de la RC Brasov a avut atributii in conducerea circulatiei feroviare pe
zona producerii accidentului, fiind n serviciu din data de 23.08.2020 de la ora 19:00. A primit
avizarea privind producerea unui incendiu la locomotiva impingatoare a trenului de marfa
nr.50492. A emis dispozitia de punere in circulatie a DP din statia CFR Brasov, stabilind si
conditiile de circulatie ale acesteia. Este instruit pentru efectuarea acestei functii.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand UTZ sunt:

» Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare titulara a trenului
era Tn serviciu din data de 23.08.2020, de la ora 21:30. A fost instruit pentru exercitarea acestei
functii si detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru materialul rulant deservit,
infrastructura pe care s-a produs accidentul si prestatia efectuatd. La data producerii
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accidentului, detinea avize medical si psihologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate.
Dupa primirea avizarii privind declansarea unei degajéri de fum la locomotiva impingatoare, a
luat masuri de asigurarea mentinerii pe loc a trenului conform reglementarilor in vigoare.

» Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva de remorcare titulara era in serviciu din data de
23.08.2020, de la ora 21:30. A indeplinit aceasta functie fiind mecanic de locomotiva. A fost
instruit pentru exercitarea acestei functii si detinea permis de mecanic si certificat complementar
pentru materialul rulant deservit, infrastructura pe care s-a produs accidentul si prestatia
efectuatd. La data producerii accidentului, detinea avize medical si psihologic cu mentiunea
»apt”, in termen de valabilitate. Dupa primirea avizarii privind declansarea unei degajari de fum
la locomotiva impingatoare si oprirea trenului, s-a deplasat spre vehiculul feroviar implicat cu
2 stingatoare de incendiu in incercarea de a lichida incendiul.

» Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva Tmpingatoare a trenului era in
serviciu din data de 23.08.2020, de la ora 22:00. A fost instruit pentru exercitarea acestei functii
si detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru materialul rulant deservit,
infrastructura pe care s-a produs accidentul si prestatia efectuatd. A condus si deservit
locomotiva in sistem simplificat, fara mecanic ajutor si fara ca in locomotiva/postul de
conducere sa se mai afle alt personal. La data producerii accidentului, detinea avize medical si
psihologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate. Dupa deconectarea disjunctorului si
depistarea declansarii degajarii de fum, a avizat mecanicul locomotivei titulare si a luat masuri
de lichidare a degajérii de fum.

3.a.4. Compunerea Si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50492 a fost compus din 21 vagoane, toate incarcate cu fier vechi. Vagoanele au
fost din seria E. Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica titulara EA 531 si locomotiva electrica
impingatoare EA 089.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 84 osii incarcate, 1537 tone brute, masa franata automat necesara
dupa livret 922 t - de fapt 1034 t, masa franata de mana dupa livret 261 t - de fapt 405 t, cu o lungime
de 344 m.

Locomotiva EA 531 este o locomotiva electrica modernizata de 6600 kW, si e dotata cu instalatie de
inregistrare a vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservita in echipa completa, mecanic si mecanic
ajutor.

Locomotiva EA 089 indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem simplificat, avand functionale
instalatia de siguranta si vigilenta DSV si instalatia de radiotelefon. Instalatia de control punctual al
vitezei INDUSI era izolata in conformitate cu pozitia in tren a locomotivei. Locomotiva a fost condusa
si deservita de un mecanic de locomotiva, Tn sistem simplificat, fard mecanic ajutor.

Locomotiva EA 089 era dotata cu instalatie de inregistrare a vitezei tip IVMS. Din cauza degradarii
instalatiei urmare a incendiului, nu a putut fi realizata interpretarea inregistrarilor acesteia referitoare
la viteza de circulatie a acesteia.

Date constatate la locomotiva EA 089
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Locomotiva implicatd in accident EA 089, este o locomotiva electrica de 5100 kW, care la data
producerii accidentului era Thscrisa in Anexa nr.1l a Certificatului de Siguranta partea B a operatorului
de transport feroviar de marfa UTZ care era si entitate responsabilda cu intretinerea a acesteia, cu
urmatoarele caracteristici in legatura cu producerea accidentului:

» tensiunea nominala Tn linia de contact 25,0 KV;
» tensiunea maxima in linia de contact 27,5kV;
» tensiunea minima in linia de contact 19,5 kV;
» tensiunea minima de scurta durata 179 kV;
» puterea nominalad a locomotivei 5100 kW;
» viteza maxima 120 km/h.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.11 si, la sosirea la fata locului a comisiei de
investigare, avea aparatura din ambele posturi de conducere deterioratd, pompierii intervenind pentru
stingerea focului Tn sala masinilor.

Cutiile de nisip aveau nisip circa ¥ din volum —foto nrl,2.

Foto nr.1sinr.2 - cutiile cu nisip ale locomotivei EA 089

Nu s-au putut face constatari referitor la intrarea in actiune a vreunei protectii, blocurile de aparate S7
si S8 fiind distruse in totalitate.

Constatari efectuate Tn unitarea specializata

Pe acoperisul locomotivei s-au constatat urme de afectare termicd, fara ca acestea sa constituie sursa
de initiere a incendiului.

Periile pantografelor nu prezentau fisuri sau rupturi avand urme normale de lucru.
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Cablurile de alimentare si inseriere a bateriilor de acumulatori nu prezentau urme de arc electric, dar
prezentau urme de afectare termica. Din cele 9 baterii existente, 7 (primele dinspre postul de conducere
I1) erau afectate termic la partea superioara — foto nr.3,4.

Foto nr.3 si nr.4 — starea bateriilor la locomotiva EA 089

Bandajele rotilor nu prezentau deplasari de la semne fata de discurile rotilor, cu exceptia osiei nr.5 a
caror semne erau deplasate circa 5 mm.

Au fost constatate bandaje afumate astfel: osiile nr.1, 2, 5, 6 pe partea dreapta si osiile nr.1, 2, 4, 5, 6
pe partea stanga.

Pe suprafetele de rulare ale osiilor montate nu au fost constatate urme de locuri plane.

Sabotii de fréna ai locomotivei prezentau urme de lucru (culoare si suprafata de contact cu bandajul)
normale, cu uzuri i cote diferite.

Pe MT nr.1, nr.3 si nr.4 si pe elementele timoneriei de franad din zona acestora, s-au constatat depuneri
de produse petroliere amestecate cu praf.

Pe capatul boghiului nr.2 spre cuplajul transversal si pe rezervorul principal de aer, au fost observate
urme de ardere, produse Tn timpul dezvoltarii incendiului. Nu au fost constatate alte urme de ardere sub
locomotiva.

Tn sala masinilor au fost efectuate urmatoarele constatari:

» cutia locomotivei era afectata termic in proportie de 70%;

» cablajul electric de forta era afectat termic n jgheaburi Tn dreptul blocurilor de aparate S1 si S6
(dinspre posturile de conducere) fara a fi afectat termic Th zona camerei de Thaltd tensiune - foto
nr.5+7,;
transformatorul principal avea cuva cu urme de afectare termica, fard a fi deformat;
transformatoarele de masura si izolatia cablajului de forta erau afectate termic;
camera de Tnalta tensiune avea cablurile si componentele afectate termic;
rezistenta T 4.1 din camera de Tnalta tensiune era desprinsa si cazuta pe izolatori;
camerele de stingere ale contactoarelor K1+K4 nu prezentau urme de explozie, ci doar de
afectare termica;

n camera de Tnalta tensiune nu a fost identificata nicio urmé de arc electric;

vana de siguranta a transformatorului principal avea sarma de sigilare intacta, fara plumb (topit
ca urmare a producerii incendiului), aceasta fiind Tn pozitia ,,deschis”;

mansoanele flexibile din cauciuc din circuitul de racire al uleiului de transformator erau arse;

YV VV VVVVYYVY
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vVVv VYV YV ¥V VYV

blocurile de aparate S7 si S8 erau arse Tn totalitate - foto nr.8, 9;

comutatoarele de izolare a motoarelor de tractiune nr.1 + 6 erau toate in pozitie de functionare
a motoarelor, fiind blocate in aceasta pozitie datorita afectarii termice;

blocurile de aparate S1, S4 si S6 erau afectate termic 100 % iar celelalte, respectiv S2, S3 si S5
n proportii diferite;

cate 4 cabluri de alimentare ale motoarele de tractiune, din doze, la motoarele de tractiune nr.4
si nr.6 au fost gasite cazute din prinderea din blocurile de aparate;

compresorul de aer nr.2 si motorul de antrenare al acestuia, prezentau urme de afectare termica
(vopsea arsa total si aspect rosiatic);

compresorul de aer nr.1 nu era afectat termic;

grupele de ventilatie de la S1, S4 si S6 aveau mantalele arse si cablurile de alimentare aveau
izolatia arsa.

~Camera de -
inalta tensiune

itde ~—7
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- {
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Foto nr.7 —vedere la partea superioara a locomotivei EA 089
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Foto nr.8 si nr.9 —blocurile de aparate S7 si S8 erau arse

MT nr.2, nr.3 si nr.5 aveau cablurile de alimentare neafectate termic.

La MT nr.1 s-au facut urmatoarele constatari:

VV VVVVV VVVVVY

seria motorului: 5798412, produs de ASEA;

cablurile de alimentare aveau izolatia arsa complet;

1 cablu de alimentare din circuitul rotoric borna ,,F” prezenta urme de supraincalzire;

burduful canalului de ventilatie era ars complet;

plasa de protectie a ventilatiei avea urme de mizerie depusa pe ea;

periile de carbune aveau lungimi corespunzatoare dar unele dintre cablurile acestora prezentau
urme de supraincalzire;

rotorul (bobinaj si colector) afectat termic;

colectorul prezenta urme de flamare;

bobinajul statoric era afectat termic;

inelul de izolare dintre stator si coroana port-perii era carbonizat in proportie de 100%;

inelul interior al rulmentului din partea colectorului a fost deteriorat in cursul operatiilor de
demontare a motorului de tractiune;

rulmentii Tn stare corespunzatoare;

5 suporti port-perii din 8 prezentau urme de supraincédlzire dupa cum urmeaza: 2 suporti
(pereche) cu toate cele 4 port-perii afectate, 1 suport cu 3 port-perii afectate iar cel de al patrulea
nu asigura contactul periei cu colectorul, 2 suporti cu doua port-perii afectate — foto nr.11.
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Foto nr.10 Contacte tip tulipa—MT 6 Foto nr.11 —suportii port-perii afectati ai MT nr.1

La MT nr.4 s-au facut urmatoarele constatari:

>

YV V VVVVVVVV VY

seria motorului: 28400 produs de Electroputere Craiova;

cablurile de alimentare aveau izolatia arsa complet;

4 cabluri de alimentare a motorului de tractiune (1 de la borna ,,F”, 1 de la borna ,,H”, 1 de la
borna ,,A” si 1 de la borna ,,E”) din doze, au fost gasite desprinse din contactul tip tulipa;

toate contactele tip tulipd ,,tatd” erau cu culoare schimbatg;

burduful canalului de ventilatie era ars complet;

plasa de protectie a ventilatiei avea urme de mizerie depusa pe ea;

periile de carbune erau in stare normald, cu urme de lucru corespunzatoare;

inelul izolant (parte colector) ars la partea superioara;

bandaj statoric afectat la partea superioarg;

bandajul rotoric si colectorul afectate la partea superioara pe o latime de aproximativ 25 cm;
rulmentii erau corespunzatori, fara urme de afectare termica si cu vaselina in stare
corespunzatoare;

coroana port-perii avea conexiunea de la suportul port-perii de la partea superioara afectata
termic (izolatie carbonizatd);

carcasa motorului prezenta la partea superioara urme de afectare termica.

La MT nr.6 s-au facut urmatoarele constatari:

Y VVVYVY

VVVYY

seria motorului: 5830/852505 produs de PADE KONCAR;

burduful canalului de ventilatie era ars complet;

cablurile de alimentare aveau izolatia arsa complet;

4 cabluri de alimentare a motorului de tractiune (2 de la borna ,,H” si 2 de la borna ,,A”) din
doze, au fost gasite desprinse din contactul tip tulipa;

contactele tip tulipd ,,tatd” de la cablurile ,,A” ale circuitului rotoric se prezentau dupa cum
urmeaza: una dintre ele era cu culoare schimbata specifica supraincalzirii iar cealalta avea urme
de arc electric cu depunere de material — foto nr.10;

plasa de protectie a ventilatiei avea material de aluminiu topit si scurs peste ea;

periile de carbune erau in stare normal&, cu urme de lucru corespunzatoare;

bandajul rotoric si statoric nu prezenta urme de afectare termica;

coroana port-perii Si rulmentii erau n stare corespunzatoare;

pe spirele bobinajului rotoric/statoric s-au constatat bucati de aluminiu, topit scurs si intdrit.

18



La blocul de aparate S1 s-au facut urmatoarele constatari:

>
>
>
>

diode de tip SIA 250;

elicele de la ventilatorul de racire din blocul S1 erau partial afectate termic;
toate cablurile aveau izolatia arsa,

majoritatea condensatorilor erau deformati (urme de explozie).

La blocul de aparate S4 s-au facut urmatoarele constatari:

VVVY

diode de tip SIA 250;

elicele de la ventilatorul de récire din blocul S4 erau topite complet;
toate cablurile aveau izolatia arsa;

majoritatea condensatorilor erau deformati (urme de explozie).

Foto nr.12 —blocul de aparate S4

La blocul de aparate S6 s-au facut urmatoarele constatari:

YVVV VYV

diode de tip TU 38 E;

diodele pozitiile C11 si C43 prezentau urme de arc electric cu topire de material intre partea
filetata a diodei si radiatorul acesteia;

diodele pozitiile A11, B11, C13, D13, C21, D22, A32, C33, erau deformate/deteriorate;
majoritatea condensatorilor erau deformati (urme de explozie);

elicele de la ventilatorul de racire din blocul S6 erau topite complet.
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Figura nr.2 — Blocul de aparate S6

Constatari referitoare la mentenanta locomotivei

Ultima reparatie planificata de tip RG a fost finalizatd in data de 12.01.2018. De la aceasta data si pana
la momentul producerii accidentului feroviar, locomotiva a parcurs un numar de circa 200.000 km.

Ultima revizie panificatd anterior producerii accidentului a fost de tip RT si a fost efectuata in data de
17.07.2020 la Punctul de Lucru Depozit Fetesti. Ultima revizie intermediara tip PTH3 a fost efectuata
n data de 19.08.2020 la Depoul Brasov.

La locomotiva EA 089, in data de 15.06.2020 s-a facut o reparatie accidentald la Punctul de Lucru
Depozit Fetesti, urmare a faptului ca a fost semnalata de catre personalul de locomotiva cu probleme
la contactoarele de linie care deconectau n parcurs si a faptului ca MT nr.2 si MT nr.4 erau izolate.

Conform documentelor puse la dispozitie, cu ocazia acestei reparatii au fost efectuate verificari ale
celor doud motoare prin rotirea lor, fird a se constata nereguli. In comanda de lucru, nu au fost facute
alte mentiuni referitoare la verificari sau remedieri la cele doud MT, care s& explice motivul pentru care
acestea au fost izolate. Dupa finalizarea reparatiei, locomotiva a fost redata in exploatare.

Tn comanda de lucru unificatd Tntocmitd cu ocazia reparatiei din data de 15.06.2020, pentru lucrarile
efectuate, in capitolul 1 ,,verificari si probe ce se executa obligatoriu la intrarea in atelier”, la rubrica
»masurarea rezistentei de izolatie” pentru MT, este specificat ca aceasta ,,corespunde”, fara a fi trecuta
valoarea acesteia.
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Date inregistrate de instalatia tip IVMS a locomotivei EA 531

Din citirea si interpretare datelor furnizate de instalatia tip IVMS a locomotivei se pot retine
urmatoarele:

» trenul nr.50492 a plecat din statia CFR Brasov la ora 01:19:13”, a circulat cu viteza de 15 km/h
peste schimbatoarele de cale Tn abatere, la viteza de 41 Km/h s-a efectuat verificarea eficacitatii
franei automate, apoi a circulat cu viteza maxima de 35 Km/h iar la ora 01:44:44” a oprit n
statia CFR Darste;

» 1n statia CFR Dérste trenul a stationat 8 minute si 46 secunde iar la ora 01:53:30” acesta a fost
expediat la Hm Timisu de Sus, pe unde a trecut la ora 02:08:44” cu viteza de 22 Km/h;

» dela Hm Timisu de Sus, trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 17 — 48 km/h pe un spatiu de
8066 m pana la ora 02:28:52” cand trenul a trecut pe langa semnalul prevestitor al statiei CFR
Predeal cu viteza de 16 km/h;

» dupa trecerea de acest semnal viteza trenului a scazut la 0 km/h pe o distanta de 795 m si trenul
s-a oprit la ora 02:33:36”;

» dupa oprire, In intervalul orar 02:35:05” — 03:33:50” (58 minute), pe Tnregistrarile IVMS se
observa un numar de 31 incercari de demarare a trenului cu viteze cuprinse intre 1 + 5 km/h;

» delaora03:33:50” pana la ora 08:37:36” trenul a stationat.

Date constatate la vagoane

La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii condus la ingreunarea
rularii.

La verificarea trenului, dupa producerea accidentului, s-a constatat faptul ca schimbatoarele de regim
»gol/incéarcat” si schimbatoarele de regim ,,G/P” erau in pozitii corespunzatoare. Aparatele de legare
erau stranse corespunzator unui tren de marfa.

Dupa producerea accidentului, cele 21 de vagoane au fost cantdrite pe cantarul electronic, verificat
metrologic apartinand SC TENARIS SILCOTUB SA, obtinandu-se o valoare totala a tonajului brut de
1544 t.

Aceasta valoare a tonajului se Tncadreaza in prevederile Anexei 1 a Livretului cu mersul trenurilor de
marfd pe SRCF Brasov, referitoare la tonajele trenurilor si modul de remorcare.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Linia curentd dintre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal este linie dubld, electrificatd. Tn zona
producerii accidentului feroviar (unde a fost opritd locomotiva titulara EA 531 dupa incercarile repetate
de demarare), pe firul II de circulatie, la km 144+763, traseul in planul orizontal al cdii este Tn curba cu

deviatie stanga (in sensul de mers al trenului) cu raza circulard R=150 m si declivitatea de 16,5 %o,
rampa Tn sensul de mers al trenului — figura nr.3.

Tnainte de producerea accidentului, prima oprire a trenului a fost pe o zond unde declivitatea in profilul
longitudinal al caii este peste 20 %o, rampa Tn sensul de mers al trenului — figura nr.3.

Suprastructura caii ferate este alcatuitd din sina tip 65, montata pe traverse de beton tip T26, prindere
indirecta tip K, cale cu joante. Prisma de piatra sparta complet si curata.
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Viteza maxima de circulatie a liniei pe zona producerii accidentului era de 50 km/h pentru trenurile de
calatori si trenurile de marfa.

Pe distanta Brasov - Predeal, sensul de mers al trenului a fost invers sensului de crestere al
kilometrajului.

La data de 24.08.2020, pe zona producerii accidentului, pe firul de circulatie al trenului, viteza era
restrictionata la valoarea de 30 km/h Tntre km 144+200 + 145+650 (restrictie necuprinsa in BAR) ca
urmare a lucrarilor de RPMG+CI.

Tn momentul producerii accidentului (km 144+763), trenul se afla pe aceasta restrictie de circa 900 m.

Conform BAR, pe ultima distanta de circulatie, respectiv Timisu de Sus - Predeal, n circulatia trenului
au mai existat 2 limitari de viteza de 30 km/h fiecare, intre km 154+350 + 154+550 si km 150+700 +
150+750.

Pe distanta de circulatie a trenului exista un numar de 37 de curbe cu deviatie stanga si 39 de curbe cu
deviatie dreapta, in sensul de mers al trenului. Lungimea totala a celor 76 de curbe este de 13 879 m
(67 % din distantd), 24 dintre curbe fiind cu raza sub 300 m.

Panta caracteristica pe distanta Brasov — Predeal este de 26 %o, rampa in sensul de mers al trenului.

Pe ultima portiune de linie cu restrictie de viteza, declivitatea medie a fost de 25,3 %o, rampa in sensul
de mers al trenului.

Conform prevederilor Anexei 1 a Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Brasov, referitoare
la tonajele trenurilor si modul de remorcare, pe distanta Darste — Predeal, tonajul maxim al unui tren
remorcat cu o locomotiva electrica EA titulara si o locomotiva electrica EA impingatoare este de 1550
t, fara oprire la semnalul de intrare al statiei CFR Predeal, acest tonaj fiind stabilit pe baza de experienta.
Conform aceleiasi anexe, fiecarei locomotive Ti revine un tonaj de 775 t.

Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviara intre statia CFR Brasov si statia CFR Predeal se efectueaza in baza blocului de linie
automat (BLA) banalizat.

b) Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

La data de 24.08.2020, trenul de marfa nr.50492 a fost expediat din statia CFR Brasov, la ora 01:20,
urménd s circule pana la statia CFR Calarasi.

Pana la statia CFR Predeal acesta trebuia sa circule Tn conditiile din Livretul cu mersul trenurilor de
marfa pe SRCF Brasov valabil in perioada 15.12.2019 + 12.12.2020 pentru trenul de marfa nr.70320.
Din cauza tonajului pe care 1-a avut, in conformitate cu prevederile Anexei 1 din Livretul mentionat
anterior, trenul a fost remorcat cu o locomotiva titulara si o locomotivd impingatoare, ambele tip EA .

La luarea Tn primire a locomotivelor, acestea au avut o stare tehnica corespunzatoare. Locomotiva
titulard a avut instalatia INDUSI in functie si sigilatd. Instalatia DSV era izolatd dar locomotiva a fost
condusa si deservita in echipa completa. Locomotiva impingatoare a avut instalatia DSV Tn functie si
instalatia INDUSI izolatd conform pozitiei Tn tren a acesteia.
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Tn statia CFR Brasov, Tnainte de Tndrumare, la tren s-a efectuat revizia tehnicd la compunere si proba
de frna completa, fiind confirmat prin semnatura RTV ca vagoanele au fost pregatite din punct de
vedere tehnic si proba de frana a fost efectuata.

Pana la plecarea din statie, timpul a fost nefavorabil, cu precipitatii sub forma de ploaie In cantitati
mari. Sinele de cale ferata erau ude.

Trenul a oprit in statia CFR Darste dupa parcurgerea a 12 km, pentru 8 minute.

Dupa plecarea din statia CFR Darste, trenul a circulat in bune conditii pana la prima restrictie de viteza
de 30 km/h dintre Hm Timisu de Sus si statia CFR Predeal.

Dupa trecerea de aceasta restrictie, din cauza umezelii de pe sina (urmare precipitatiilor cazute,
respectiv a sinelor ude), desi s-a actionat instalatia de nisipare la ambele locomotive, locomotiva titulard
EA 531 a avut lipsa de aderenta si tendinta de patinare.

Urmare a aparitiei fenomenului de patinare, instalatia de protectie contra patinarii locomotivei a
comandat reducerea tensiunii aplicate motoarelor de tractiune, in vederea eliminarii patinarii.

Intrarea in actiune a protectiei antipatinaj a avut drept urmare reducerea puterii locomotivei si reducerea
vitezei de circulatie a trenului. Reducerea puterii locomotivei din capul trenului a avut drept consecinta
o distribuire neuniforma a tonajului intre cele doud locomotive, respectiv scaderea tonajului ce revenea
locomotivei titulare EA 531 si cresterea tonajului ce revenea locomotivei impingatoare EA 089.

Cele mentionate mai sus s-au repetat de mai multe ori, fapt ce a facut ca in final, viteza trenului sa scada
la valoarea de 0 km/h, la ora 02:33:36”, locomotiva titulara EA 531 fiind pozitionata la o distanta de
aproximativ 846 metrii Tnaintea semnalului de intrare al statiei CFR Predeal.

De la ora 02:35:05” pana la ora 03:33:50”, cand trenul se afla Intre semnalul prevestitor i semnalul de
intrare al statiei CFR Predeal, personalul de conducere si deservire al celor doua locomotive a avut un
numar de 31 Tncercari de demarare urmate de opriri, Tn timpul cérora trenul a parcurs distanta de
aproximativ 502 metri cu viteze cuprinse intre 1 + 5 km/h. Opririle trenului nu au fost comandate de
personalul de locomotiva, acestea fiind generate de scdderea aderentei roatd —sind, cauzata de conditiile
meteo nefavorabile (Sine ude).

Dupa ultima oprire a trenului de la ora 03:33:50”, locomotiva titulard se afla la km 144+763, la o
distanta de aproximativ 344 m inaintea semnalului de intrare al statiei CFR Predeal pozitionat la km
144+419 —figura nr.3.

Tn timpul ultimei incercéri de demarare efectuata in intervalul orar 03:33:40” — 03:33:50”, s-a produs
deconectarea necomandata a disjunctorului locomotivei impingatoare EA 089. In aceste conditii,
mecanicul acesteia a solicitat prin radiotelefon Tncetarea Incercarilor de demarare a trenului si oprirea
acestuia.

Dupa oprirea trenului si deschiderea usii de la sala masinilor, mecanicul a constatat cd Tn zona
compresorului nr.2 era un fum Tnecacios iar sub podeaua locomotivei, in zona MT nr.4 se vedeau
scantei rosii specifice unui ihceput de incendiu.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar
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Dupa constatarea degajarii de fum, mecanicul a avizat prin radiotelefon Tn acelasi timp, pe mecanicul
locomotivei titulare si pe IDM din statia CFR Predeal, care a avizat incendiul la numarul unic de urgenta
112.

Mecanicul locomotivei impingatoare impreund cu mecanicul ajutor al locomotivei titulare au intervenit
cu stingatoarele de incendiu din dotarea locomotivelor, dar nu au reusit sa lichideze incendiul, acesta
dezvoltandu-se in zona compresorului nr.2 sia MT nr.4.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor Si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat n
Regulament, In urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA -
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa UTZ, SC
»Electrificare CFR” SA si Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

Pana la sosirea reprezentantilor nominalizati mai sus, s-au desfasurat urmatoarele actiuni:

La data de 24.08.2020, ora 03:43, operatorul de circulatie de la RC Brasov a avizat verbal DEF de
serviciu despre producerea unui incendiu la locomotiva impingatoare EA 089.

Tn intervalul orar 03:43 + 03:50, DEF Brasov si DEF Ploiesti au efectuat manevrele specifice de izolare
a LC din zona cu incendiu.

La ora 04:13, DP nr.979 Timpreuna cu echipa de interventie a fost expediata din statia CFR Brasov si a
sosit la locul incendiului la ora 04:45.

La ora 04:58, echipa de interventie a finalizat operatia de legare la pamant a LC prin montarea
scurtcircuitoarelor pe ambele fire de circulatie si a transmis acest lucru catre DEF Brasov.

La ora 04:59, DEF a comunicat RC Brasov finalizarea actiunii de legare la pamant si acceptarea
inceperii interventiei din partea pompierilor.

La ora 07:56, echipa de interventie a finalizat asistenta de scoatere de sub tensiune a LC.
Declansarea planului de urgenta al serviciilor publice de interventie

Pentru Tnlaturarea consecintelor accidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei
Regionale de Politie Transporturi Brasov, SMURD Brasov si ISU ,, Tara Barsei” al judetului Brasov.

Actiunile reprezentantilor ISU au fost urmatoarele:

La data de 24.08.2020 ora 03:37, incendiul a fost anuntat la dispeceratul 112 al ISU Brasov. La ora
03:38, apelul a fost directionat catre subunitatile Sectia de Pompieri Predeal si Detasamentul 2 de
Pompieri Brasov.

La ora 03:40, echipajele celor doud subunitati au inceput deplasarea spre locul incendiului.

La ora 03:43, primul echipaj a sosit la fata locului si s-a procedat la executarea recunoasterii initiale si
la amplasarea dispozitivului preliminar de interventie, asteptdndu-se sosirca unei DP pentru
intreruperea alimentarii cu energie electrica si legarea la pamant a LC, pentru a se putea interveni cu
agentul stingator apa.

In momentul sosirii primului echipaj de Pompieri, intreaga locomotiva ardea cu flacara deschisa.
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La ora 03:45 s-a incercat o prima interventie cu stingatoare cu praf care s-a dovedit insuficienta pentru
intreruperea procesului de ardere.

S-a comunicat cu personalul feroviar de la trenul implicat, respectiv doua persoane.

La ora 04:59, dupa legarea la pamant a LC, s-a inceput actiunea de stingere a incendiului cu agentul
stingator apa si la un moment dat, spuma.

La ora 07:25, actiunea de stingere a incendiului a fost finalizata.

La ora 07:50, fortele de interventie s-au retras din dispozitiv.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviara

UTZ efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau n interes
propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut.

Tn conformitate cu Anexa | a Certificatului de Sigurantd Partea B, detinut la data producerii
accidentului, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie
unde s-a produs accidentul. Tn Anexa Il a aceluiasi Certificat, se regésesc inscrise locomotivele EA 531
si EA 089, pentru care UTZ este detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea.

Intrucat, din constatirile efectuate, a rezultat c& starea necorespunzitoare a contactelor dintre periile
motorului de tractiune nr.1 si colectorul acestuia precum si dintre contactele tip tulipa de la motoarele
de tractiune nr.4 si nr.6 ale locomotivei EA 089 au cauzat producerea accidentului, comisia de
investigare a identificat cd UTZ, in calitate de Entitate Responsabila cu Tntretinerea (ERI), a fost
implicat in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

Tn conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a
liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF avea implementat propriul sistem de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe céile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor
de infrastructura feroviard din Romania.

Tntrucat, Tn urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica
a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera cd CNCF nu a fost implicatad intr-un mod
critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

In urma verificarilor efectuate la locomotiva EA 089 dup& producerea accidentului, s-a constatat
existenta unor contacte necorespunzatoare intre periile MT nr.1 si colector, cu urme de flamare a
acestuia, precum si intre contactele tip tulipa de la MT nr.4 si nr.6.

Tn timpul functionarii locomotivei, aceste contacte necorespunzatoare au avut ca efect producerea unui
cerc de foc intre periile MT nr.1 si colectorul acestuia. Starea necorespunzatoarea a contactelor tip
tulipa de la MT nr.4 si nr.6 au condus la supraincalzirea punctelor respective de contact urmata de
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disiparea cantitatii de caldura la componentele nvecinate (suporti portperii, bara portperii) precum si
la cablurile de alimentare respectiv la izolatia acestora.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca existenta unor contacte
necorespunzatoare intre periile MT nr.1 si colectorul acestuia, precum si intre contactele tip
tulipa de la MT nr.4 si nr.6, au reprezentat dupa toate probabilitatile, conditii, care daca ar fi fost
eliminate, ar fi putut impiedica declansarea incendiului si, Th consecinta, reprezinta un factor cauzal
in producerea accidentului.

Acest factor cauzal nu provine din proiectarea sau instalarea materialului rulant si nici din ntretinerea
deficitara a acestuia.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Formare si dezvoltare

Personalul care a condus si deservit locomotivele EA 531 si EA 089 detinea la data producerii
accidentului, permise de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificate
complementare pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru infrastructura
(sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul, respectiv ,,panta mare” Brasov — Predeal.

Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei EA 089 era autorizat pentru manevra si
conducerea trenurilor de marfa n sistem simplificat. Acesta a fost instruit teoretic/practic si examinat
in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotivele EA 531 si EA 089 detinea avize medicale Si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Conform Anexei 1 a Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Brasov, pe distanta Darste —
Predeal, tonajul maxim al unui tren remorcat cu o locomotiva electricd EA titulard si o locomotiva
electrica EA Tmpingatoare este de 1550 t, repartizat cate 775 t pentru fiecare locomotiva, fara oprire
la semnalul de intrare al statiei CFR Predeal, acest tonaj fiind stabilit pe baza de experienta.

Tnainte de plecarea trenului din statia CFR Brasov, si in timpul circulatiei trenului, In zona Brasov —
Predeal au existat precipitatii sub forma de ploaie in cantitati apreciabile, care au facut ca sinele sa fie
ude.

Trenul nr.50492 a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la Hm Timisu de Sus. Dupa
trecerea prin aceasta statie, urmare a faptului ca sinele de cale ferata erau ude si nu mai asigurau o
aderenta corespunzatoare, la locomotiva EA 531 a aparut fenomenul de patinare.

Tn aceste conditii, ca urmare a intrarii Tn actiune a dispozitivului antipatinaj care a comandat reducerea
treptelor la graduator, respectiv a redus puterea locomotivei, viteza trenului a scazut pana la oprirea
acestuia 02:33:36” — figura nr.3.
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Figura nr.3

Dupa oprirea trenului la km 145+265, pe 0 zona cuprinsa intre semnalul prevestitor si semnalul de
intrare al statiei CFR Predeal, avand n vedere ca aceasta oprire nu a fost la semnalul de intrare al statiei
Predeal, personalul celor doud locomotive a procedat in conformitate cu prevederile art.82, aliniatul (1)
din Regulamentul de remorcare si franare nr.006, respectiv a incercat demararea trenului, evitand
patinarea locomotivei sau ruperea trenului. Avand n vedere ca nu exista o prevedere clara referitoare
la numarul maxim de Tncercdri de demarare care pot fi efectuate, personalul celor doua locomotive a
incercat demararea trenului de mai multe ori (31 de demarari urmate de opriri generate de scaderea
aderentei), trenul deplasandu-se pana la km 144+763 la o distantd de aproximativ 344 m Tnaintea
semnalului de intrare al statiei CFR Predeal pozitionat la km 144+419.

Tncercarile repetate de punere in miscare a trenului de cétre personalul de locomotiva, au avut ca efect
cresterea curentului in circuitele motoarelor de tractiune si supraincalzirea cablurilor de alimentare
respectiv a izolatiei acestora.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca incercarile repetate de
demarare ale trenului pe sectiunea cuprinsa intre semnalele prevestitor si de intrare ale statiei
CFR Predeal, au determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si, Tn consecinta,
reprezinta un factor contributiv.

Conform Anexei 1 a Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Brasov, pe distanta Darste —
Predeal, tonajul maxim al unui tren remorcat cu o locomotiva electrica EA titulard si o locomotiva
electrica EA Tmpingéatoare este de 1550 t, cu conditia neopririi acestuia la semnalul de intrare al statiei
CFR Predeal. Aceasta conditie nu a fost extinsa Tnsd la Intreaga sectiune cuprinsa intre semnalele
prevestitor si de intrare ale statiei CFR Predeal, unde sporul de rezistenta caracteristica este similar cu
cel de la semnalul de intrare al statiei CFR Predeal.

4.c.3. Factori de mediu

Circulatia trenului pe distanta Brasov — Predeal s-a facut in conditiile in care sinele de cale ferata erau
ude ca urmare a existentei precipitatiilor sub forma de ploaie si a avut ca efect scaderea aderentei
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locomotivelor de remorcare conducand la oprirea necomandata a trenului pe o zona cuprinsa intre
semnalul prevestitor si semnalul de intrare al statiei CFR Predeal influentand in mod negativ si
incercarile de demarare ale trenului din zona respectiva.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd, conditiile meteorologice
reprezentate de precipitatii sub forma de ploaie, au determinat cresterea probabilitatii de producere
a accidentului, si, in consecintd, reprezintd un factor contributiv.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor Si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

Intreprinderea feroviara UTZ

Tntrucat, Tn cursul investigatiei s-a constatat faptul ca starea tehnicd a locomotivei EA 089 si actiunile
personalului de locomotiva au influentat producerea accidentului, comisia de investigare a
verificat daca sistemul de management al sigurantei al UTZ, dispune de proceduri pentru a garanta
ca identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare, intretinerea locomotivelor Si activitatile de
instruire si de monitorizare a activitatii personalului de locomotiva sunt efectuate Tn conformitate cu
cerintele relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,,A - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
intreprinderii feroviare™ si a cerintei ,,A.1 - Exista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea
muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de evaluare a
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din Regulamentul (UE)
nr.1158/2010, operatorul feroviar are intocmite procedurile cod: POSF-01 ,,Managementul riscului”
editia 3 revizia 0 si cod: POSF-03 ,,Evaluarea Riscului activitatilor specifice” editia 3, revizia 3.

n ceea ce priveste producerea unui incendiu la locomotive, UTZ a pus la dispozitie un Registru de
riscuri la incendii a vehiculelor feroviare — locomotive elaborat Tn anul 2019.

Referitor la intretinerea locomotivelor

UTZ, in calitate de Entitate Responsabila cu Tntretinerea (ERI), are un sistem propriu de intretinere prin
care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si
partial functia de efectuare a intretinerii. Tn Anexa nr.1 a acestui certificat, pentru efectuarea de revizii
si reparatii planificate la locomotivele de tip EA 5100 kW sunt mentionate ca document de referinta:
Specificatia tehnicd cod ERIV —L IV-06-02/2019 si Specificatia tehnica cod ERIV —L IV-06.2a/2016.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul ca intretinerea locomotivei In ceea ce priveste

efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate s-a efectuat in conformitate cu prevederile normativelor
feroviare Tn vigoare.

Referitor la activitatea de instruire a personalului de locomotiva

Pentru respectarea criteriului ,,N - furnizarea unor programe de formare a personalului si a unor
sisteme pentru a garanta mentinerea competentei personalului si Tndeplinirea sarcinilor in mod
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adecvat™ si a cerintei N1, de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de
siguranta din Regulamentul (UE) nr.1158/2010, operatorul feroviar asigura formarea personalului Si
mentinerea competentelor acestuia prin programe de formare profesionala continua.

Aceste programe sunt realizate in conformitate cu prevederile OMT nr.815/2010 prin instruire
profesionala (teoretica si practica de serviciu) si prin verificare profesionala periodica. Instruirea
profesionala teoretica a personalului de locomotiva se efectueaza pe baza unor module de instruire
realizate pe baza unitatilor de competenta din ,,Catalogul de Competente Profesionale” conceput in
conformitate cu prevederile ordinului mentionat mai sus.

Avand in vedere actiunile desfasurate de personalul de locomotiva inainte de producerea accidentului,
comisia de investigare a verificat modul de efectuare a instruirii acestuia din prevederile
Regulamentului de remorcare si franare nr.006, art.82 in anii 2019 si 2020. Conform documentelor
puse la dispozitie, personalul de locomotiva a fost instruit din prevederile acestui articol in cadrul
programei de pregatire Tn anii mentionati, anterior producerii accidentului, astfel:

- In cadrul modulului M6 — trenurile, elementele lor constitutive si cerintele tehnice pentru
unitatile de tractiune, vagoanele de marfa si de pasageri si alte tipuri de material rulant; pentru
competenta profesionald A.2.24. — identificarea sarcinii maxime si a fortelor exercitate asupra
cuplei;

- In cadrul modulului M7 —riscuri legate de activitatile feroviare n general; pentru competenta
profesionald A.2.26 —intelegerea principiilor care guverneaza siguranta traficului; cunoasterea
riscurilor legate de activitatile feroviare si a diverselor mijloace care trebuie folosite pentru
reducerea acestora;

- In cadrul modulului M11 — capabilitatea de a conduce trenul, astfel Tncat sa nu deterioreze
instalatiile si vehiculele feroviare; pentru competenta profesionalda B1.11 — pornirea trenului
tinand cont de limitarile de aderentd si putere pentru conducerea trenurilor astfel incat sa nu
deterioreze instalatiile si vehiculele feroviare.

Autorizatii de siguranta

La data producerii accidentului CNCF detinea urmatoarele Autorizatii de Sigurantd eliberate Tn
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

»  Autorizatia de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabila
pana la 12.12.2029;

»  Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila
pana la 12.12.2029.

Certificate de siguranta

La data producerii accidentului UTZ detinea urmatoarele Certificate de Siguranta eliberate n
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

»  Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120190025 valabil
de la data de 30.08.2019;

»  Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul de identificare RO1220190094 - valabil
de la data de 30.08.2019.

Tn Anexele | si 11 ale Certificatului de Siguranta Partea B, se regasesc atat sectia de circulatie unde s-
a produs accidentul cét si cele doud locomotive de remorcare ale trenului.
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UTZ detine si un Certificat de entitate responsabila cu intretinerea care confirma acceptarea sistemului
de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, pentru functiile
operationale ale ERIV, ,,dezvoltarea intretinerii” si ,,gestionarea intretinerii parcului” efectuate in
regim propriu si ,efectuarea intretinerii”, realizatd in regim partial propriu. Certificatul este valabil
pana la data de 16.06.2023.

Conform anexei la certificat, la Punctul de Lucru Depozit Fetesti se pot efectua revizii planificate
pentru locomotivele electrice.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Tn data de 25.01.2020, ora 23:50, la trenul de marfa nr.80460, remorcat cu locomotiva electricd EA
1012, apartinand operatorului de transport GRUP FEROVIAR ROMAN SA, intre halta de miscare
Merisor si statia CFR Banita s-a produs un incendiu la locomotiva, incendiu provenit de la motorul de
tractiune nr.4.

Din cauza unei erori de interpretare a tonalului maxim remorcabil, trenul de marfa nr.80460 a fost
expediat din statia de formare cu un tonaj de 958 tone, tonajul maxim pentru acest tip de tren fiind de
750 tone.

Tn parcurs, din cauza unei puneri la mas3, mecanicul a izolat motorul de tractiune nr.5. Dupd izolarea
acestui motor trenul a continuat mersul Tn aceeasi compunere, fara reducerea corespunzatoare a
tonajului ca urmare a diminudrii puterii locomotivei.

Din cauza rezistentei caracteristice a liniei, trenul s-a oprit in linie curenta intre cele doua statii si dupa
un numar de 47 de incercari de demarare a trenului, s-a produs aprinderea cablajului motorului de
tractiune nr.4 ca urmare a conturnarii a doua izolatoare portperii ale acestui motor.

5. CONCLUZII
a) Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Dupa trecerea trenului nr.50492 prin Hm Timisu de Sus, urmare a faptului ca sinele de cale feratad erau
ude si nu asigurau o aderenta corespunzatoare, la locomotiva EA 531 a aparut fenomenul de patinare.

Tn aceste conditii ca urmare a intrérii In actiune a dispozitivului antipatinaj care a comandat reducerea
treptelor la graduator, respectiv a redus puterea locomotivei, viteza trenului a scazut pana la oprirea
acestuia.

Dupa oprirea trenului, personalul celor doua locomotive a incercat demararea trenului de mai multe ori
(respectiv de 31 de ori) reusind sa deplaseze trenul pe o distantd de aproximativ 502 metri cu viteze
maxime cuprinse intre 1 si 5 km/h.

Existenta la EA 089 a unor contacte necorespunzatoare intre periile MT nr.1 si colectorul acestuia,
precum si intre contactele tip tulipa de la MT nr.4 si nr.6, in conditiile Tncercérilor repetate de demarare
a trenului de cdtre personalul de locomotiva pe fondul unei aderente scazute ca urmare a precipitatiilor
existente, au avut ca efect cresterea curentului in circuitele motoarelor de tractiune, supraincélzirea
punctelor respective de contact urmatd de disiparea cantitatii de caldura la componentele Tnvecinate
(suporti portperii, bara portperii) precum si la cablurile de alimentare respectiv la izolatia acestora, fapt
ce a dus n final la aprinderea lor.

Factor cauzal:
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- Existenta unor contacte necorespunzatoare intre periile motorului de tractiune nr.1 si colectorul
acestuia precum si intre contactele tip tulipa de la motoarele de tractiune nr.4 si nr.6.

Factori contributivi:

- Tncercérile repetate de demarare a trenului pe sectiunea cuprinsa Tntre semnalele prevestitor Si
de intrare ale statiei CFR Predeal.

- Conditiile meteorologice reprezentate de precipitatii sub forma de ploaie.
b) Masuri luate de la producerea accidentului

UTZ nu a luat nicio masura dupa producerea accidentului

¢) Observatii suplimentare

Nu se aplica.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand Tn vedere ca incercarile repetate de demarare a trenului pe sectiunea cuprinsa intre semnalele
prevestitor si de intrare ale statiei CFR Predeal reprezinta un pericol care poate creste probabilitatea de
producere a unui accident si a faptului cd in conformitate cu prevederile art.82 din Regulamentul de
remorcare si franare nr.006, numarul acestor incercari nu este limitat, fara a crea niciun fel de prezumtie
de vinovatie sau raspundere civild, in scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare
n viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
comisia de investigare emite urmatoarea recomandare:

Recomandarea de siguranta nr.1

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR va solicita operatorului de transport feroviar de
marfa SC Unicom Tranzit SA sa efectueze o evaluare a riscurilor generate de pericolul reprezentat de
incercarile repetate de demarare a trenului in cazul unor opriri neitinerarice a trenurilor n linie curenta
pe sectia de circulatie Brasov — Predeal.

REFERINTE

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarg;
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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.1684/2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem
simplificat;

Ordinul MT nr.815/2010 - pentru aprobarea Normelor privind implementarea  si  dezvoltarea
siguranta  circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoard activitati specifice in
operatiunile de transport pe caile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei functiilor cu
responsabilitati Tn siguranta circulatiei, care formeaza-califica, perfectioneaza si verifica profesional
periodic la CENAFER;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), 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;

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

Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantda comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviarg;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor.

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