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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate Tn 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 in acest raport s-au bazat pe constatérile efectuate de comisia de investigare,
si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu Tsi asuma raspunderea
n 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 7l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatda in conformitate cu prevederile 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.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz
sau colective.

Tn organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independent’ fatd de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviarda, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile Tncredintate.

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



Ghid explicativ:
Termenii, abrevierile Si acronimele, sunt expuse in sectiunca GLOSAR.

Titlurile actelor normative si ale lucrarilor de specialitate, sunt scrise abreviat cu format italic, ele sunt
detaliate Tn sectiunea REFERINTE.

Descrierile si figurile pot fi expuse simplificat, pentru a ilustra concepte pentru cititorii fard specializare
n tehnica feroviara.
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1. REZUMAT

La data de 08.10.2020, in jurul orei 01:30, la intrarea trenului nr.90478 apartinand OTF VTR, in
statia CFR Banita, mecanicul de locomotiva a sesizat un inceput de incendiul la locomotiva EA 647.
Trenul a fost oprit pe linia 111 directd din statia Banita si a fost avizat incendiul 1la serviciul de urgenta
112, la ora 01:35. Incendiul a fost lichidat la ora 05:30.

Consecinte accidentului:

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

materialul rulant
Locomotiva EA 647 care a asigurat remorcarea trenului nr. 90478 a fost afectata de incendiu in
proportie de aproximativ 95 %

instalatii feroviare
Nu au fost afectate instalatiile SCB.
La instalatiile IFTE (linia de contact) s-au constatat urmatoarele avarii si deteriorari:
- firul de contact sectionat ntre stalpii de sustinere nr.148 — 150.
- zona de ancorare aferenta dereglata.

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

perturbatii in circulatia feroviara
Urmare a producerii accidentului au intarziat 3 trenuri de célatori cu un total de 197 minute.

Factor cauzal

Supraincalzirea cablurilor de alimentare ale MET 6 in conditiile existentei unor fisuri/rupturi la sudurile
mansoanelor de conexiune ale cablurilor de alimentare de la MET 6;

Factori contributivi

1. neefectuarea masurarii rezistentei ohmice a infasurarilor la MET prescrisa in Specificatia
tehnica RG/2012, cu ocazia reparatiei RG din anul 2016;

2. cresterea curentului pe MET de la locomotiva EA 647 care remorca trenul de marfa nr. 90478
cu tonaj de 949 tone compus din vagoane de marfa goale de acelasi tip, pe portiunea de linie
Pui-Banita cu o rezistenta caracteristica a portiunii de linie de 26 daN/t, Tn conditiile in care n
Livretul de mers Timisoara:

e nu era stabilit tonajul maxim al unui tren de marfa remorcat cu locomotiva 060-EA si compus
din vagoane de marfa goale de acelasi tip pentru portiunea de linie Pui-Banita;

e era stabilit un tonaj maxim de 700 tone pentru trenurile cu vagoane de marfa goale, diferite
tipuri, amestecate, remorcate cu 0 singurd locomotiva 060-EA, pentru portiunea de linie Pui-
Banita;



e cra stabilit un tonaj pe baza de experienta de 1000 tone pentru #ren cu vagoane de marfa,
de diferite tipuri, amestecate (bruto economic), pentru portiunea de linie Pui-Banita;

Factori sistemici referitori la cauzele producerii accidentului

1. lipsurile si ambiguitatile din cadrul Livretului de Mers Timisoara, respectiv :
e lipsa din Livretul de Mers Timisoara a unor precizari care s& defineasca modul de
echivalare/asimilare a categoriilor de trenuri ce nu sunt stabilite in Livret;
e utilizarea sintagmei bruto economic fara ca aceasta sa fie definita;
e amplasarea intre notele de subsol a textului marcat cu simbolul marcator ” ~ ” de la finalul
Anexei I din Livretul de mers Timisoara, fapt care nu asigura conditiile ca informatia sa fie
usor de inteles si de utilizat;

2. prevederile Procedurii PO SMS 0-4.19 din cadrul SMS al CNCFR nu au asigurat conditia ca
informatiile de siguranta din Livretul de marfa Timisoara sa fie precise, complete, coerente Si
usor de inteles ;

3. neatribuirea de OTF VTR catre personalul propriu, a sarcinilor care sa asigure ca trenurile
solicitate pentru programare, corespund tuturor prescriptiilor din Livretele de mers;

Recomandari privind siguranta

Referitor la informatiile din Livretul de mers Timisoara, care erau necesare in vederea
selectarii/echivalrii tonajelor maxime, comisia de investigare a constatat ca acestea prezinta lipsuri i
ambiguitati. Nu era astfel indeplinit adecvat criteriul cu codul P.1 din Anexa II la Regulamentul
1169/2010, ca informatiile pertinente sa fie precise, complete, coerente si usor de inteles. Acest aspect
amai fost tratat de catre AGIFER, in cadrul Raportului de investigare privind accidentul feroviar produs
la data de 25.01.2020 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara intre halta de miscare
Merisor si statia CFR Bdnita, prin producerea unui incendiu la locomotiva electricd EA-1012. in
Raportul de investigare mentionat a fost emisa Recomandarea de siguranta catre ASFR, sa analizeze
Tmpreuna cu CNCFR si OTF modalitatea de stabilire (calcul si experimental) si inscriere a informatiilor
referitoare la tonajele trenurilor Tn Livretele de mers fara a elimina din aceasta analiza posibilitatea
actualizarii cadrului national de reglementare sau implementarea unor proceduri in cadrul SMS al
CNCFR si OTF.

Tntrucét a fost deja emisé o recomandare de siguranti in aceasta directie, comisia de investigare
considera ca nu mai este necesara emiterea inca a unei recomandari de siguranta, cu acelasi subiect.

Preambul la recomandarea de siguranta nr. 1

Privitor la timpii de interventie pentru punerea la pamant a LC, comisia de investigare a constatat
cd, Tn acest caz precum si in altele investigate, in mod repetat acesti timpi au fost inadecvat de mari, cu
toate ca au fost respectate prevederile din contractul incheiat intre CNCFR si SC Electrificare, Insa totusi
s-a produs Tntarzierea interventiei pompierilor. Interventia in caz de urgente a echipelor IFTE este facuta
cu DP, fara nici o diferentiere fata de situatia lucrarilor uzuale de interventie pentru reparatia LC.
Investigatia a revelat faptul ca ar putea fi imbunatatit circuitul de avizare al echipelor IFTE si faptul ca




s-ar imbunatati timpii de interventie a echipelor IFTE, daca acestea ar interveni in punctele critice, fara
ca mijlocul de deplasare sa fie limitat la DP.

Tn vederea reducerii acestor timpi de interventie, in scopul de a minimiza consecintele incendiilor
in 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 siguranta nr.1

ASFR sa se asigure cd, CNCFR impreuna cu Electrificare CFR si, dupa caz, cu operatorii de
transport feroviar, vor analiza modul de interventic pentru punerea la pamant a LC, in vederea
identificarii unor modalitati de reducere a timpilor necesari pentru efectuarea acestei operatii.

Preambul la recomandarea de sigurantd nr.2

Tn cursul investigatiei s-a constatat ci regulile si procedurile care trebuie urmate de personalul
apartindnd OTF VTR, pentru a se asigura ca trenurile solicitate la programare corespund tuturor
prescriptiilor din Livretele de mers, nu erau atribuite Si cunoscute de catre personalul relevant. Acest
fapt permitea ca programarea trenurilor sa fie facuta fara ca personalul relevant sa verifice conformitatea
trenurilor programate cu toate prescriptiile din Livretele de mers.

Avand 1n vedere cele prezentate, In 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.2

ASFR se va asigura cd OTF VTR va reevalua modul Tn care este gestionata activitatea de programare
a trenurilor, in vederea distribuirii cdtre personalul propriu, a sarcinilor care sa asigure ca trenurile
solicitate la programare corespund tuturor prescriptiilor din Livretele de mers;

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoard actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG nr.73/2019
privind siguranta 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 imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit n continuare Regulament.

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

Tn conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor
produse in circulatia trenurilor.

in temeiul art.20 alin.(1) din QUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, 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, 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 sigurantd in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avénd in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Timisoara, privind accidentul feroviar produs la data de 08.10.2020, ora 01:34, pe raza de activitate a
acestei sucursale, sectia de circulatie Simeria — Petrosani (linie dubla electrificatd), in statia CFR Banita
la linia Il directd, km.68+380, Tn circulatia trenului de marfa nr.90478 (apartindnd OTF - VTR), prin



declansarea unui incendiu locomotivei de remorcare EA 647, evenimentul feroviar se incadreaza ca
accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit.(e) din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.371 din data de 12.10.2020, modificata prin Nota nr.1110/342/2021 a fost
numita comisia de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand
AGIFER.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii incendiului si
s-au emis recomandari de siguranta.

Domeniile care au fost aprofundate Tn cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;
= asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din

domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.
Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;
= determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;
= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului
si determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut Tn componenta specialisti din cadrul AGIFER (din domeniul
infrastructurii feroviare, Si a materialului rulant).
La activitatile desfasurate pentru constatarile tehnice au participat si specialisti din cadrul:
= CNCFR - pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviarg;
= OTF si ai entitatilor responsabile cu intretinerea certificati ca ateliere pentru functia de intretinere de
catre AFER.

2.3. Comunicare si consultare

Tn cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile
si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatdrile tehnice efectuate au fost
nscrise Th documente (procese verbale) Tnregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat Tn mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost transmis
partilor implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere semnificative Th cooperarea cu actorii implicati in producerea
accidentului. Mecanismele de cooperare au functionat si au facilitat obtinerea de date si informatii.

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



Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului, a factorilor critici, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.

Acestea au constat in:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in incendiu si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara si materialul rulant
implicate si evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii
si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii
ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

= culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva;

= chestionarea personalului implicat Tn producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor
furnizate de céatre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Implementarea la nivel national unor masuri si practici specifice de lucru pe timpul pandemiei,
care sa limiteze transmiterea virusului SARS-COV?2, au ingreunat modul de organizare si conducere a
activitatilor specifice investigatiei unui accident feroviar

Au fost dificultati rezultate din deteriorarea probelor materiale afectate prin arderea Tn proportie
de 95% a locomotivei.

Lipsa informatiilor Tnregistrate in instalatiile de la locomotiva EA 647, au impus necesitatea
extragerii informatiilor de la alte locomotive de acelasi tip detinute de alti OTF care au circulat in
conditii similare pentru a se putea identifica parametrii de functionare a acestui tip de locomotiva pe
zona 1n care s-a produs accidentul.

Lipsa documentatiei de exploatare distruse in incendiu, respectiv Foaia de parcurs, Carnet de bord,
Ordine de circulatie, etc. a creat un volum suplimentar de activitate pentru colectarea informatiilor din
alte surse.

Lipsa Cartii Tehnice a locomotivei EA 647 si falimentul OTF care a fost anterior proprietarul
locomotivei si a utilizat cartea tehnica, a fost o barierd majora in desfasurarea investigatiei. In acest sens
a fost necesara aplicarea unor instrumente alternative de analiza.

Faptul ca anul fabricatiei MET 6 nu a putut fi identificat, a creat de asemenea bariere suplimentare.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante
Nu se aplica.

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

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 7.10.2021, ora 21:55, trenul de marfa nr.90478 remorcat de locomotiva EA 647, a
fost expediat din statia CFR Branisca cu destinatia statia CFR Palas, avand in compunere 37 vagoane
goale cu un tonaj brut de 949 tone si a circulat in conditii normale pe distanta Branisca — Simeria — Hm.
Merisor HM.



Dupa trecerea de Hm.Merisor, la intrarea trenului de marfa nr.90478 in statia CFR Banita in jurul
orei 01:30 din data de 08.10.2020, mecanicul de locomotiva a sesizat un Tnceput de incendiu la
locomotiva EA 647. Trenul a fost oprit pe linia 11 directa din statia CFR Banita.
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Imaginea. nr.1- Locul producerii accidentului feroviar

Dupa ce mecanicul de locomotiva a oprit trenul la ora 1:34 in statia Banita, a deconectat electric
locomotiva, apoi fiind pozitionat in postul 2 al locomotivei, a deschis usa de la postul 2 spre sala
masinilor pentru a interveni cu un stingator. Ins&, a fost nevoit s& Inchida la loc usa pentru ca au izbucnit
flacari prin usa deschisa si a sunat la numarul de urgentd 112, la ora 01:35. Mecanicul de locomotiva s-
a deplasat prin exteriorul locomotivei si a urcat la postul 1 al locomotivei, pentru a incerca sa patrunda
pe acolo Tn sala masinilor in vederea interventiei cu stingatoarele din dotare. in momentul deschiderii
usii de la postul 1 spre sala masinilor, a constatat ca nu poate intra Tn sala din cauza fumului dens.

Pompierii militari de la ISU- Detasamentul de Pompieri Petrosani au sosit la fata locului la ora
1:58, dar nu au putut interveni cu apa din cauza ca LC nu era pusa la pamant. Echipa de interventie IFTE
a sosit la fata locului la ora 3:23 iar la ora 3:34 a finalizat operatiunea de legare la pamant a LC. Imediat
dupa aceea pompierii militari au Tnceput interventia cu apa asupra incendiului, operatiune care s-a
finalizat la ora 5:50.

Imaginea. nr.2 - Locomotiva EA 647 — foto din timpul incendiului
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La data si locul producerii accidentului feroviar vizibilitatea a fost redusa din cauza orei de noapte.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulament, avand in vedere activitatea in
care s-a produs, evenimentul se clasifica ca accident feroviar conform prevederilor art.7 alin.(1) lit.(e).

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Tncarcitura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost Tnregistrate pierderi sau pagube la incdrcatura.

Pagube materiale

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele estimative comunicate de partile implicate
sunt :

e pretul pentru reparatia generala si reconstructia locomotivei EA 647 la nivelul de dotare
pe care il avea initial, conform unei ofertei tehnico- economice, este de 1.295.700 EUR
EUR;

e alte pagube comunicate in valoare totalda de 40.563,9 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7 alin.(2) din Regulament, valoarea estimativd a pagubelor
evidentiata mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor
pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa Tn nici o actiune legata de recuperarea
prejudiciului.

Consecinte asupra mediului
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Tnconjurator.
Alte consecinte
Urmare accidentului au Tntarziat 3 trenuri de calatori si anume:
- tren nr.2701 care circula pe relatia Petrosani — Simeria cu + 134 minute.
- tren nr.2700 care circula pe relatia Simeria — Petrosani cu + 46 minute.
- tren nr.2705 care circula pe relatia Petrosani — Arad cu +17 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

Administratorul infrastructurii feroviare publice
CNCFR este managerul de infrastructura feroviarad publica din Roménia care administreaza si ntretine
infrastructura feroviara publica. CNCFR are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.
CNCEFR 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 Timisoara. Partile (subunitatile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCFR sunt:

e Compartimentul din CNCFR responsabil cu stabilirea regulilor de prezentare a informatiilor din

Livretul de mers Timisoara,
e Statia CFR Branisca, statia de unde a plecat trenul;
e Statia CFR Banita, statia in apropierea carei s-a produs accidentul;
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e RC3 Deva care a fost responsabil de circulatia DP pentru restabilirea circulatiei, respectiv
efectuarea lucrérilor pregatitoare in vederea inceperii actiunii de stingere a incendiului.

Subcontractantul Electrificare CFR
Electrificare CFR este operator economic, care are ca activitate principald, montarea, intretinerea si
repararea instalatiilor de electrificare (instalatiile fixe de tractiune electricd) ale CNCFR. Partile
(subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand Electrificare CFR sunt:
e Centru Electrificare Deva care a asigurat intreruperea alimentarii cu energie electrica a LC si
care a pus la dispozitie DP pentru efectuarea lucrarilor de punere la pamént a LC in vederea
stingerii a incendiului.

Operatorul de transport feroviar
VTR este operator de transport feroviar de marfa. VTR are implementat sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare.
Partile (subunitdtile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand VTR sunt:
e Compartimentele responsabile pentru programarea si circulatia trenului de marfa nr.90478;
e Compartimentul responsabil cu elaborarea procedurilor;
e Compartimentul responsabil cu monitorizarea;

Entitatea responsabila cu intretinerea

Din documentele aflate la dispozitia comisiei de investigare, reiese ca la data de 30.07.2015, MMS
era Inregistrata Th RNV cu responsabilitatea de ERI pentru locomotiva EA 647.

In baza prevederilor contractuale, ERI MMS a exercitat pentru locomotiva EA 647 in perioada
31.12.2014 — 31.12.2020, functiile de gestionare a fintretinerii, de dezvoltare a intretinerii si de
management al Tntretinerii. Totodatd a desfasurat activitati de revizie si reparatii accidentale pentru
locomotiva EA 647, in perioada 2016-2020
Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand VTR sunt:

e Compartimentul responsabil cu monitorizarea activitatilor de Intretinere externalizate;

Atelierul de ntretinere
Tehnotrans — este atelierul de ntretinere unde s-a efectuat reparatia tip RG la locomotiva EA 647
in anul 2016.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

e mecanicul de locomotiva de la OTF VTR care a condus si deservit locomotiva EA 647. A
condus si deservit locomotiva in sistem simplificat;

e personalul de la OTF VTR, care a fost responsabil cu stabilirea/verificarea modului de
remorcare Si repartizare a tonajului;

e personalul de la OTF VTR, care a fost responsabil cu distribuirea sarcinilor privind modul de
remorcare Si repartizare a tonajului;

e personalul de la OTF VTR, care a fost responsabil cu monitorizarea;

e personalul de la ERI MMS, care a fost responsabil cu monitorizarea activitatilor de intresinere
exetrnalizate;

e personalul de la CNCFR care a fost responsabil cu stabilirea regulilor de prezentare a
informatiilor din Livretul de mers Timisoara,
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e personalul de la CNCFR care a fost responsabil cu deciziile privind elaborarea procedurii
SMS care trebuia s& garanteze cd informatiile din Livretul de marfa Timisoara sunt precise,
complete, coerente si usor de inteles;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.90478 a fost compus din 37 vagoane seria Fals goale. Trenul a fost remorcat
de locomotiva electrica EA 647.

Trenul de marfa nr.90478 a avut 148 osii goale, 949 tone brute Si 549 m. Trenul avea masa
franata dupa livret automat 475 t — de fapt 580t, masa franata dupa livret pentru mentinerea pe loc 133 t
—de fapt 163 t.

Date constatate la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.90478

La verificarea vagoanelor din compunerea trenului, dupa producerea accidentului, s-a constatat
ca peretele frontal al primului vagon dintre locomotiva si vagon avea in partea superioara urme de arsura
a vopselei.

Date constatate la locomotiva EA 647

Locomotiva implicatd Tn accident EA 647, este o locomotiva electricd de 5100 kW, care la data
producerii accidentului era detinuta de catre OTF VTR si avea desemnatd pe MMS in calitate de ERI.

VTR care este n acelasi timp OTF, este cel de-al 4-lea proprietar al locomotivei EA 647 si nu se
cunoaste identitatea tuturor fostilor proprietari. Locomotiva a fost cumparata fara Carte Tehnica.

Locomotiva avea urmatoarele caracteristici in legatura cu producerea accidentului:

e tensiunea nominald in linia de contact 25,0 KV;

e tipul locomotivei 060-EA 060-EA;

e tipul MET din dotare LJE 108-1;

e sistemul de reglare pe Tnalta tensiune;
e numarul treptelor de mers la selector (graduator) 40;

e numarul treptelor de slabire a cdmpului 3;

e anul fabricatiei 1983;

MET tip LJE 108-/ sunt motoare de curent continuu cu excitatie serie cu urmatoarele caracteristici:

Regim de durata Regim uniorar
- Putere nominala (kW) 850 900
- Curent maxim (A) 1180 1250
- Turatie nominala (rot/min) 1100 1085

- Turatie maxima (rot/min) 1920
- Tensiune nominala (V) 770

- Debit aer de racire (m3/s) 1,8

- Greutatea motorului (Kg) 3070
- Clasa de izolatie clasa F
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Locomotivele 060-EA au MET complet suspendate, ele sunt in Intregime montate pe cadrul
boghiului, fiind fixate in trei puncte de cadrul boghiului.

Puterea motoarelor de tractiune este limitata de temperatura diferitelor elemente, in principal a
izolatiei infasurdrilor. Temperatura limitd admisa pentru infasurari depinde de clasa de izolatie folosita,
intrucat 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. Prin
puterea de durata a motoarelor de tractiune se intelege puterea maxima dezvoltata la arborele lor, la care
pot functiona timp nelimitat, fara ca temperatura pieselor lor s& depaseasca temperatura admisibila. Prin
putere uniorara se intelege acea putere la arborele motoarelor, cu care functionand din stare rece, ele
ating temperatura maxima admisibild (de Tncdlzire) Tn decurs de o ora. Puterea de duratd este totdeauna
mai mica decat puterea uniorard. Curentii corespunzatori puterilor de durata sau uniorard se numesc
curenti de durata sau uniorari. (Cartea mecanicului LE-1980)

Caldura produsa in interiorul MET, este cauzata de pierderile de putere (aproximativ 6% la acest
tip de motor), fiind proportionala cu puterea generata de MET, unde puterea P(W) =U (V) x I (A).

Protectia motorului de tractiune la supracurenti se realizeaza prin relee maximale de curent, care

la depasirea valorii de 1750 A comanda deconectarea disjunctorului locomotivei.

Infasurare
ratorica

infasurare da

i:r.-mpresar.ir:

[nfasurare pall
auxifiari

F
CENEE N
Infasurare de

eucitatie

=

o o (=]
A E F H

Imaginea. nr.3 - Schema infasurarilor MET

MET sunt cu excitatie serie si Tn aceastd situatie, curentul ,,le” care trece prin infasurarea de
excitatie este acelasi cu curentul ,Ir” parcurs prin infasurarea rotorica a polilor auxiliari si de
compensatie.

La trecerea controlerului locomotivei pe pozitiile de tractiune, curentul electric continuu trece prin
infasurarea rotorica A — H si prin infasurarea statorica de excitatie E—F a MET.

Motoarele de tractiune sunt prevazute cu trei trepte de slabire a cdmpului, realizate prin conectarea
in paralel cu infasurarea statorica de excitatie E-F a unor rezistente, conectare care se realizeaza prin
inchiderea contactelor principale ale contactoarelor electropneumatice de slabire a campului.

Capetele EF ale circuitului bobinelor polilor principali ies din motor pe partea opusé colectorului,
iar capetele AH ale circuitului indusului, polilor auxiliari si Infasurarii de compensatie pe partea
colectorului. Ele sunt apoi reunite Tnainte de brida de fixare a cablurilor.
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Cablurile de forta de alimentare a motoarelor de tractiune sunt dublate (de exemplu borna A de
alimentare a MT este alcatuita din doua cabluri de forta Al si A2 — la fel si bornele H, E si F) si sunt
alcatuite din mai multe fire litate (multifilar), fire care sunt fixate prin lipire folosind cositorul ca adaos
Tn mansoanele de conexiune.

CABLURI
DE FORTA

Imaginea. nr.5- materialul lemnos de la brida si matisajul aplicat peste mansoane (exemplu)
Brida de fixare a cablurile de alimentare are in componenta material lemnos iar mansoanele de

conexiune sunt matisate cu un material izolator. In exploatare, in zona conexiunilor se depune praf
antrenat de ventilatia fortatd, praf care poate contine particule combustibile.
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Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.ll, iar echipamentele din sala masinilor si din
ambele posturi de conducere, erau distruse prin ardere. Au mai fost constatate urmatoarele

= schimbatorul de regim M-P-R era in pozitie corespunzatoare — M,

= vana de golire din circuitul de racire al uleiului din transformator si selector pe pozitia inchis;
= cutia locomotivei incendiata in proportie de aproximativ 95%;

= carnetul de bord distrus prin ardere;

= foaia de parcurs a locomotivei distrusa prin ardere;

= livrete de mers si buletin de avizare a restrictiilor (BAR) distruse prin ardere;

Nu s-au putut face constatari referitor la intrarea in actiune a vreunei protectii, intrucat echipamentele
erau distruse in totalitate.

Constatari efectuate Tn unitatea specializata

Cutia locomotivei
e acoperisul locomotivei cu capacul mare si capacul mic aferent postului nr.Il de conducere
afectate termic, izolatorii, disjunctorul si pantograful afectate termic, peretii laterali afectati
termic Tn procent de 100%, lonjeroanele sasiului deformate in plan vertical
e elemente de sub sasiu (rezervoare, cutia de baterii, prize) distruse 100%;

Sala masinilor
= cablajul de fortd, cablajul serviciilor auxiliare, pe toata lungimea afectate termic, izolatia arsa
= blocurile S.1 --- S.10 distruse 100%
= blocul invertor de alimentare compresor si compresorul distruse 100%
= echipamentul de frana afectat termic 100%.

Grupul transformator
= carcasa afectata termic;
= izolatorii iesire cabluri de forta, circuit principal si auxiliar, sparti si afectati termic ;
= grupul contactori K1 — K4, afectat termic ;
= grup rezistente de comutare afectate termic
ansamblul graduator afectat termic
= ylei in cuva transformatorului ramas 30%;
manson circuit ulei racire trafo afectat termic (distrus);
grup bobine self aplatizare afectate termic puternic si deformate;
= conexiunile la bobinele self aplatizare afectate termic;
elicele de aluminiu de la motoarele de racire topite, aluminiul cazut pe radiator;
radiator afectat termic puternic;

Partea de rulare - boghiuri
= bandajele rotilor si sabotii neafectate termic;
= suprafetele de rulare fara locuri plane;
= nu sunt indicii din care s& rezulte ca aparitia incendiului s-a datorat elementelor timoneriei de
frana;
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* Ja boghiul nr.1 rama boghiului cu vopseaua afectata termic iar MET1, MET2 si MET3 erau
afectate termic ;

= |a boghiul nr.2, rama boghiului cu vopseaua afectata termic iar la MET4, MET5 si MET6 s-au
constatat urmatoarele:

-aveau carcasele afectate termic,

- la statoare - aveau bobinajul statoric afectat termic, contineau reziduri de aluminiu topit
provenind din topirea radiatoarelor de la diodele de redresare si topirea paletelor elicelor de la
ventilatie;

-la rotoare — aveau colectorul afectat termic, afectat bandajul rotoric din cauza frecérii de

rezidurile de aluminiu, vopseaua si impregnarea afectate termic;

Comisia de investigare a constatat ca, in cursul operatiunii de demontare a locomotivei s-au
desprins cele 8 cabluri de alimentare ale MET 6, in zona conexiunilor de pe platbandele de cupru de pe
carcasa motorului, in schimb ce la celelalte motoare de tractiune nu s-au desprins cablurile.

cablurile de la
MET 6 - lipsa cabluri MET 4

Imaginea. nr.6 - — comparatie cabluri alimentare MET 6 fatda de MET 4

Din cele 8 cabluri de alimentare, 3 s-au retezat la nivelul mansoanelor de conexiune rdmase
sudate pe platbande. Insd la 5 cabluri, sudurile mansoanelor au cedat si mansoanele s-au dezlipit de pe
platbande.
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MANSON
DEZLIPIT

Imaginea. nr.7- —urma l&sata de un manson dezlipit la MET 6
La MET 6, zona de conexiune al cablurilor se prezenta astfel:

e platbanda ,,F” de conexiune, avea mansonul de conexiune ,,F2” dezlipit de pe platbanda;

e platbanda ,,H” de conexiune, avea mansoanele de conexiune ,H1” si ,,H2” dezlipite de
platbanda;

e platbanda,,A” de conexiune, avea mansonul de conexiune ,,A2” dezlipit de pe platbanda ;

e platbanda ,,E” de conexiune, mansonul de conexiune ,,E2” dezlipit de pe platbanda ;

Cablurile desprinse de la MET 6 Tmpreuna cu mansoanele de conexiune desprinse, se regaseau
la capetele cablurilor conectate la blocul S 6
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Imaginea. nr.9 - mansoanele de conexiune dezlipite

Sectiunile de rupere ale sudurilor de la mansoane, prezentau ruptura/fisurd veche astfel:

la cablul ,,F2”, mansonul era dezlipit de pe platbanda;

la cablul ,,H1” sudura conexiunii prezinta ruptura veche 30%;
la cablul ,,H2” sudura conexiunii prezinta ruptura veche 40%;
la cablul ,,A2” sudura conexiunii prezinta ruptura veche 30%;
la cablul ,,E2” sudura conexiunii prezinta ruptura veche 20%;

RUPTURA NOUA

Imaginea. nr.10 - exemplu sudura cu ruptura veche 20 % la cablul ,,E2”
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Lona g unde $-i desprms manson
de cohmizuine de pe plattanda

Imaginea. nr.11 sectiune in zona mansoanelor desprinse de la MET 6

Mansoanele de conexiune (5) sunt sudate (sudura din bare de cupru) de platbandele (6) (iesirile de
alimentare ale MET), cate doua pe fiecare platbanda — doua platbande ale infasurarii de excitatie cu
patru mansoane de conexiune, respectiv E1, E2 si F1, F2 iar doua platbande ale infasurarii rotorice cu
patru mansoane, respectiv Al, A2 si H1, H2 .

Cablurile de forta de alimentare a MET sunt asigurate contra miscérii intr-o brida de fixare (3) care
este fixata prin intermediul armaturii (5) de suportul (2) si de carcasa MET (1)

MET 6 era amplasat sub cabina de conducere in care se afla mecanicul de locomotiva la momentul
producerii incendiului.

o i ——— |

SEMNS DE MERS

i . W £ _.":_.‘___ Fise ~
\ MET 6 - AMPLASAMENT

Imaginea. nr.12- — MET 6 amplasat 1anga cabina de conducere

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs n statia CFR Banita la linia Il directd, km 68+380, pe sectia de
circulatie Simeria — Petrosani.
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Zona producerii accidentului, este situatd pe o sectie de circulatie interoperabila, linie dubla si
electrificata , suprastructura caii in linie curentd, Merisor - Banita, fiind alcatuita din sine tip 49 montate
pe traverse de beton T13, prindere indirecta tip K, cale fara joante.

Viteza de circulatie pentru trenurile directe de marfa prevazuta in livretul de mers pe distanta
Merisor — Banita este de 40 km/h. Rezistenta caracteristicd de calcul al tonajului pentru sectia Merisor
— Banita este de 26 daN/t.

Instalatii feroviare

Tn zona producerii deraierii linia este Tnzestratd cu instalatie fixa de tractiune electrica (IFTE)
prevazuta cu linie de contact (LC) aeriana realizata cu suspensie catenara, semicompensata.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare in statia CFR Banita
sunt alcatuite din instalatii de centralizare electrodinamica CED.

Ansamblul instalatiilor de comunicatii feroviare din statia CFR Banita cuprinde: pupitrul local
prin care IDM comunica cu punctele de sectionare vecine, telefon direct cu operatorul din cadrul
Regulatorului de Circulatie si instalatia fixa de emisie — receptie pentru comunicarea cu mecanicii
trenurilor aflate in circulatie si/sau manevra feroviara.

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

La data de 6.10.2020, personalul responsabil cu programarea trenurilor de la OTF VTR, a
solicitat catre CNCFR programarea circulatiei unui tren pe relatia Branisca — Palas, ca tren naveta cu
vagoane goale, tonaj de 1.000 tone, lungime de 600 metri, remorcat cu o locomotiva electrica tip EA.
Personalul de la CNCFR a inscris Tn circulatie acest tren.

La data de 7.10.2020, ora 17:47, personalul de la Regulatorul de Circulatie din cadrul SRCF
Timisoara, a transmis catre IDM din statia Branisca dispozitia privind punerea in circulatie a unui tren
de marfa cu numarul alocat 90478, cu tonaj maxim de 1000 tone si lungime maxima de 600 m, care va
circula in trasa trenului A8, trasa cuprinsa in Livretul de mers Timisoara.

Trenul de marfa nr.90478 a fost format in statia CFR Branisca pentru destinatia statia CFR Palas,
fiind compus din vagoane goale cu un tonaj brut de 949 tone in vederea remorcarii cu o singura
locomotiva 060-EA.

Locomotiva EA 647 a fost atasatd la trenul de marfa nr.90478, in vederea expedierii n directia
Palas.

Trenul de marfa nr.90478, remorcat de locomotiva EA 647, a fost expediat din statia CFR
Branisca la data de 7.10.2021, ora 21:55.

Trenul a circulat Tn conditii normale pe distanta Brénisca — Simeria - Pui.

Dupa trecerea trenului de statia CFR Pui n jurul orei 1:00, forta opusa inaintérii produsa de
vagoane, a crescut din cauza rezistentei caracteristice mari a liniei, fapt care a impus sporirea fortei de
tractiune a locomotivei EA 647.

Sporirea fortei de tractiune a locomotivei EA 647 s-a efectuat prin actionarea de catre mecanicul
de locomotiva a graduatorului locomotivei.

La intrarea Tn statia CFR Banita, personalul de locomotiva a simtit miros de fum in cabina de
conducere a locomotivei in jurul orei 1:30. Intrucét circulatia se ficea pe timp de noapte, personalul de
locomotiva a aprins lumina si a observat fum in sala masinilor, dupé care a solicitat catre IDM din statia
Banita oprirea trenului in statie

Mecanicul de locomotiva a oprit trenul la ora 1:34 n statia Banita.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare
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La intrarea trenului Tn statia Banita, IDM a observat fumul de la locomotiva si a avizat operatorul
de circulatie RC despre acest fapt.

Dupa oprirea trenului la ora 1:34, mecanicul a incercat sa intervina cu un stingator de incendiu din
dotare prin usa dinspre sala masinilor de la postul 11 din care condusese locomotiva. Imediat ce a deschis
usa, au iesit flacari prin cadrul usii si a fost nevoit sa o inchida, dupa care mecanicul a avizat incendiul
la numarul de urgenta 112 la ora 1:36. Mecanicul s-a deplasat prin exteriorul locomotivei Si a urcat in
postul I al locomotivei, dar nu a putut intra dinspre postul I Tn sala masinilor pentru a interveni cu
stingatoarele de incendiu, deoarece Tn sala masinilor era fum dens.

Pompierii militari de la ISU- Detasamentul de Pompieri Petrosani au sosit la fata locului la ora
1:58, dar nu au putut interveni cu apa din cauza cd LC nu era pusa la pamant, existand pericolul de
electrocutare. Echipa de interventie IFTE a sosit la fata locului la ora 3:23 iar la ora 3:34 a finalizat
operatiunea de legare la pamént a LC. Imediat dupd aceea pompierii militari au inceput interventia cu

apa asupra incendiului, operatiune care s-a finalizat la ora 5:50.
Desfasurarea in ordine cronologica a actiunilor de interventie, pe baza datelor colectate de comisia

de investigare, este prezentata in tabelul de mai jos.

Tabel desfasurator cu actiunile de interventie

Ora Actiune efectuata Executant Entitati implicate
aprox 01:30 Perceperea fumului in cabina | Mecanic de locomotiva VIR
(08.10.2020) locomotivei + Sef de tren
01:34 Oprirea trenului Tn statie ca | Mecanic de locomotivda | VTR
urmare a masurilor luate de
mecanic
01:36 Avizarea despre incendiu la nr. | Mecanic de locomotiva | VTR
de urgentd 112
01:37 Avizarea  verbalda  pentru | IDM statia Banita CNCFR
instiintarea Operatorului RC
privind existenta unei degajari
de fum la locomotiva
01:54 RC3 Deva a avizat DEF Deva | Operator Circulatie | CNCFR
despre incendiu si a solicitat | RC3 Deva
scoaterea de sub tensiune a
liniei de contact
01:58 S-a scos de sub tensiune a linia | Personal DEF Deva SC Electrificare
de contact
01:58 Sosire la locul incendiului Pompierii militari ISU- Detasamentul de
Pompieri Petrosani
02:02 DEF Deva a avizat cdtre RC | Personal DEF Deva + | SC Electrificare+
Deva cd se va indruma DP LC2, | Operator Circulatie | CNCFR
de la Petrosani cdtre Banita RC3 Deva
02:45 DP LC2 a plecat de la garaj | -Personalul turant | SC  Electrificare +
catre st. Petrosani dar nu | pentru conducerea DP | CNCFR
imediat, deoarece a fost | -Personalul din echipa
necesara atat asteptarea sosirii | de interventie
de la domiciliu a personalului
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necesar conform instructiilor de
serviciu, cat si a personalului
turant din ramura M care trebuia

-Personalul turant M
autorizat pentru
manipularea macazelor

sa manipuleze macazele pentru
asigurarea parcursului DP

03:05 DP LC2 a sosit la st. Petrosani | -Personalul pentru | SC Electrificare
conducerea DP
-Personal de interventie

03:06 DP LC2 a plecat de la Petrosani | -Personalul pentru | SC Electrificare

conducerea DP
-Personal de interventie

cdtre Banita

03:23 DP LC 2 a ajuns la st. Banita -Personalul pentru | SC Electrificare
conducerea DP
-Personal de interventie

03:34 S-a finalizat operatiunea de | Personal de interventie | SC Electrificare

legare la pamant a LC

03:34 A inceput interventia cu apa | Pompierii militari ISU- Detasamentul de
asupra incendiului Pompieri Petrosani
05:50 S-a finalizat stingerea cu apd a | Pompierii militari ISU- Detasamentul de

incendiului

Pompieri Petrosani

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

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

VTR este proprietarul si detinatorul locomotivei EA 647.

Tntrucét, din constatarile efectuate, a rezultat ca tonajul remorcatde locomotiva EA 647, precum si starea
tehnica a locomotivei detinute, au fost factori care au concurat la producerea accidentului, comisia de
investigare a identificat cd VTR in calitate de OTF, a fost implicat in mod critic, din punct de vedere al
sigurantei, Tn producerea accidentului.

4.a.2. Entitatea responsabila cu intretinerea

MMS era inregistrata in RNV cu atributiile de entitate responsabila cu intretinerea.

Intrucat, din constatdrile efectuate, a rezultat ca starea tehnicd necorespunzitoare a MET 6 de la
locomotiva a contribuit la producerea accidentului, comisia de investigare a identificat ca MMS 1n
calitate de ERI, a fost implicat in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea
accidentului.

4.a.3. Administratorul de infrastructura

CNCFR in calitate de administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile sale editarea
si publicarea Livretelor de mers.
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La momentul producerii accidentului feroviar CNCF avea implementat propriul SMS.

Tntrucat, Tn urma constatarilor efectuate au fost identificate lipsuri si ambiguititi ale informatiilor critice
de siguranta din Livretul de mers Timisoara, comisia de investigare a identificat cA CNCFR, a fost
implicat Tn mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Material rulant

Tn urma verificarilor efectuate la locomotiva EA 647 dupa producerea accidentului, s-a constatat
existenta unor suduri care aveau fisuri anterioare producerii accidentului la mansoanele de conexiune
ale cablurilor de alimentare ale MET 6.

Tn timpul functiondrii locomotivei, existenta acestor fisuri a redus suprafata sectiunii de metal
conductor de curent electric, avand ca efect supraincélzirea locald a mansoanelor de conexiune, urmata
de disiparea cantitatii de caldura la componentele invecinate (brida de fixare din material lemnos)
precum si la cablurile de alimentare respectiv la izolatia acestora.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca existenta sudurilor fisurate,
a contribuit la supraincalzirea cablurilor de alimentare ale MET 6, ceea ce au reprezentat dupa toate
probabilitatile, conditii, care daca ar fi fost eliminate, ar fi putut impiedica declansarea incendiului si, Tn
consecinta, reprezinta un factor cauzal in producerea accidentului. Acest factor cauzal nu provine din
proiectarea sau fabricarea materialului rulant fiind Tn legatura directd cu intretinerea acestuia.

Infrastructura
Avand in vedere constatarile facute dupa producerea accidentului, se poate afirma ca starea tehnica
a suprastructurii cdii nu a avut nici o contributie la producerea accidentului feroviar.

Instalatii tehnice
Avénd in vedere constatarile, se poate concluziona ca instalatiile tehnice nu au avut nici o
contributie la producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Personalul de locomotiva apartinand OTF detinea permise, autorizatii, certificate complementare
si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la data producerii
accidentului.

Conform declaratiilor date acestia erau odihniti.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului,
s-a Incadrat Tn limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Nu se aplica

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
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a) sarcini privitoare la selectarea/verificarea modului de remorcare cu repartizarea
corespunzatoare a tonajului, informatiile scrise in Livretele de Mers

al) tonajele care pot fi remorcate de locomotive

Pentru trenul de marfa nr.90478 care a circulat la data de 7/8.10.2020, operatiunea de
stabilire/selectare/echivalare a tonajului maxim, a modului de remorcare si repartizare a tonajului maxim
pe locomotive a fost facuta anterior, la data de 6.10.2020 in cadrul operatiunii de programare a trenului.
Astfel, Directia Trafic din CNCFR, prin Regulatorul Central de Circulatie a primit la data de 06.10.2020
din partea VTR prin intermediul aplicatiei informatice ATLAS, un mesaj de solicitare a programarii
circulatiei unui tren pe relatia Branisca HM - Palas ca tren naveta cu vagoane goale, tonaj de 1.000 tone,
lungime de 600 metri, remorcat cu locomotiva electrica tip EA. Dispecerul de serviciu de la RCC a
analizat mesajul de solicitare si a transmis mesajul de ofertd privind trasa trenului, stabilind orele de
circulatie a trenului pe toata distanta. Salariatul VTR responsabil de procesul de programare, a acceptat
oferta de trasa transmisa de RCC si trenul a fost inscris in programul de circulatie conform cu datele
nscrise Th mesajele schimbate prin intermediul aplicatiei informatice ATLAS.

in Anexa 1 la Livretul de mers Timisoara, nu era precizat tonajul maxim al unui tren de marfa
remorcat cu locomotiva 060-EA si compus din vagoane de marfa goale de acelasi tip (naveta) pentru
portiunea de linie Pui-Banita. Insa in Livretul de mers Timisoara, erau precizate:

e un tonaj maxim de 700 tone pentru trenurile cu vagoane de marfa goale, diferite tipuri,
amestecate, remorcate cu o singura locomotiva 060-EA, pentru portiunea de linie Pui-Banita;

e un tonaj pe baza de experienta de 1000 tone pentru trenuri cu vagoane de marfa, de diferite
tipuri, amestecate (bruto economic), pentru portiunea de linie Pui-Banita;

Din acest motiv, personalul care facea programarea trenului, trebuia sa faca
echivalarea/asimilarea categoriei de tren de vagoane de marfa goale de acelasi tip, cu una dintre
categoriile de tren existente in Livret.

Tn conditiile in care informatiile din Livretul de mers Timisoara nu erau suficient de precise,
complete, coerente si usor de inteles si prezentau lipsuri si ambiguitati, personalul care facea
programarea trenului a asimilat/echivalat categoria de tren cu vagoane de marfa goale de acelasi tip ca
fiind un tren din categoria tonaj experimental care, prin lipsa precizarilor privind compunerea trenului
trebuia interpretat ca tren cu vagoane de marfa, de diferite tipuri, amestecate (bruto economic), si nu cu
categoria trenuri cu vagoane de marfa goale, diferite tipuri, amestecate, ceea ce a condus la selectarea
unui tonaj de 1000 de tone pentru trenul care urma sa fie implicat Tn accident.

Astfel, la trenul de marfa nr.90478 cu vagoane goale de acelasi tip, locomotiva EA 647 a
remorcat un tonaj de 949 tone. Aceasta inseamna ca locomotiva la care s-a produs incendiul, a remorcat
un tren ce avea un tonaj mai mare cu 249 tone decat cel prescris pentru categoria de trenuri cu vagoane
de marfa goale, diferite tipuri, amestecate.

Comisia de investigare a solicitat verificarea de catre CNCFR si a facut totodata propriile verificari,
privind veridicitatea valorii tonajului de 700 tone, Tnscrisa in Livretul de mers Timisoara, prin raportarea
la prevederile din Caietul cu tonaje. Din verificarile facute prin raportare la Caietul cu tonaje, a rezultat
ca pentru portiunea de linie Pui-Banita, fonajul ce poate fi remorcat de locomotiva 060-EA in regim de
durat3, este de 707 tone, pentru trenuri cu vagoane de marfa goale de diferite tipuri amestecate. In
schimb, pe aceeasi portiune de linie, tonajul ce poate fi remorcat de locomotiva 060-EA in regim de
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duratd, este de 771 tone, pentru trenuri cu vagoane incarcate de diverse tipuri, conform Caietului cu
tonaje.

Anexa 1 de la Livretul de mers Timisoara valabil la data producerii accidentului, continea
prescriptiile privind tonajele maxime si prescriptiile privind modurile de remorcare ale trenurilor, asa
cum reiese din titulatura Anexei 1.

In tabelul din Anexa 1, era inscris la coloana 3, tonajul maxim al trenului, iar la coloanele 4,5,6,7
erau inscrise modul de remorcare cu repartizarea corespunzatoare a tonajului maxim, cu tonaje
diferentiate pentru fiecare tip de locomotiva. Astfel, tonajul maxim al trenului este cu totul altceva decat
tonajele repartizate (Imaginea 13).

ANEXAL
TONAJELE MAXIME 51 MODURILE DE REMORCARE ALE TRENURILOR
PENTRU CARE SUNT STABILITI TIMPL DE MERS GRAFIC
2019-2020
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Imaginea nr.13 — tonajul maxim al trenului este 0 notiune diferita fata de tonajul repartizat — extras din
Anexa 1 la Livretul de mers Timisoara

In cadrul operatiunilor de solicitare a Tnscrierii in circulatie a trenurilor, trebuia selectat/stabilit de
catre personalul OTF, tonajul maxim al trenului prescris in Anexa la Livretele de mers. Comisia de
investigare a constatat ca in normele nationale de exploatare, nu era facuta distribuirea catre personalul
OTF implicat in programarea treurilor, a responsabilitatilor privind selectarea/stabilirea tonajelor
maxime ale trenurilor ce urmau sa fie solicitate catre CNCFR pentru programare, de unde se deduce ca
aceste responsabilitati trebuiau distribuite prin intermediul reglementarilor interne ale OTF VTR.
Totodatd, comisia de investigare a constatat ca nu erau stabilite si distribuite catre personalul propriu al
OTF VTR, responsabilitatile privind echivalarea/asimilarea unor categorii de trenuri care nu erau
prescrise in Livretele de mers.

In cazul trenurilor trebuia stabilit/verificat modul de remorcare al trenului. In normele nationale de
exploatare, distribuirea catre personalul de exploatare a responsabilitatilor privind stabilirea modului de
remorcare a trenului, este facutd numai pentru situatia in care, dupa oprire, trenul nu isi poate continua
mersul in intregime, potrivit art.149, alin.(1) lit.d din Instructia 201/2006. Comisia de investigare a
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constatat insa ca, pentru situatia trenurilor aflate la expediere, in cadrul normativ national, nu se face
distribuirea explicita a responsabilitatilor catre personalul de exploatare, privind stabilirea/ selectarea/
verificarea modului de remorcare, de unde rezultd ca aceste responsabilitdti trebuiau distribuite prin
intermediul reglementarilor interne ale OTF.

Potrivit normelor de exploatare, pentru trenuri trebuie calculate/selectate/verificate, mai multe tipuri
de tonaje, dupd cum urmeaza:

tonaj franat real;

tonaj necesar de franat;

tonajul trenului Inscris in foaia de parcurs;
tonajul inscris in livret;

tonajul maxim trecut in tabelele de la finele livretelor de mers
tonajul brut al trenului;

tonajul net al trenului;

tonajul maxim pentru sectia de remorcare;

9. tonajul maxim al trenului

10. tonajul care poate fi remorcat de locomotive;
11. repartizarea corespunzatoare a tonajului maxim;
12. tonajul maxim admis de aparatele de tractiune

e A o e

Tnsd, in normele nationale de exploatare, numai pentru o parte dintre tipurile de tonaje enumerate
mai sus, sunt distribuite explicit responsabilitatile cdtre personalul de exploatare, privind stabilirea/
selectarea/ verificarea acelor tonaje. Astfel, comisia de investigare a constatat ca in cadrul normativ
national, nu se face distribuirea explicitd catre personalul de exploatare a responsabilitatilor privind
stabilirea/selectarea/verificarea repartizarii tonajului maxim pe locomotive, de unde se deduce cé aceste
responsabilitéti trebuiau distribuite prin intermediul reglementdrilor interne ale OTF.

Potrivit prevederilor de la pct. 4.2.2.5 din Anexa 1 la ST OPE, OTF trebuie sa defineasca regulile
si procedurile care trebuie urmate de personalul sau pentru a se asigura ca trenul se conformeaza trasei
alocate. Pentru aceasta, greutatea trenului trebuie sa se incadreze in valorile maxime admise pentru
sectiunea de ruta, puterea de tractiune si alte caracteristici relevante ale trenului, conform pct. 4.2.2.5
lit. (¢) din Anexa 1 la ST7 OPE.

Conform cerintelor de la pct. 2.3.1 din Anexa | la Regulamentul UE 762/2011, responsabilitatile,
raspunderile si nivelurile de autoritate ale membrilor personalului al carui rol afecteaza siguranta sunt
definite la toate nivelurile din cadrul organizatiei, documentate, atribuite si comunicate persoanelor in
cauza.

Totodatd, este prevazut ca delegarea responsabilitdtii pentru Tndeplinirea sarcinilor legate de
siguranta trebuie sa fie documentatad, comunicatd personalului relevant, acceptata si inteleasa, conform
pct. 2.3.3 din Anexa I la Regulamentul UE 762/2011.

Comisia de investigare a verificat in ce masura, regulile si procedurilor care trebuie urmate de
personal pentru a se asigura ca trenul se incadreaza in prescriptiile din Livretul de mers, privitoare la
tonajul maxim, modul de remorcare Si repartizarea tonajului maxim pe locomotive, sunt definite,
documentate, atribuite, comunicate, acceptate si Tntelese de catre personalul relevant.

In urma verificarilor s-a constatat ci regulile si procedurilor care trebuie urmate de personal pentru
a se asigura ca trenurile respecta prescriptiile din Livretul de mers privitoare la tonajul maxim, modul de
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remorcare Sl repartizarea tonajului maxim pe locomotive, nu erau comunicate Si nu erau acceptate de
catre personalul relevant, ceea ce constituie abateri de la prevederile pct. 2.3.1 si pct. 2.3.3 din Anexa |
la Regulamentul UE 762/2011.

Pe baza acestui fapt comisia de investigare a concluzionat ca, OTF VTR nu a atribuit in
reglementdrile interne, regulile si procedurile care trebuie urmate de personalul sdu, pentru a se asigura
ca trenul respecta prescriptiile din Livretul de mers privitoare la tonajul maxim, modul de remorcare Si
repartizarea tonajului maxim pe locomotive. Acest fapt care a contribuit la programarea Si circulatia pe
portiunea de linie Pui-Béanita, a unui tren de vagoane goale cu tonaj de 949 de tone, care era mai mare
decat tonajul de 700 tone inscris in Livretul de mers Timisoara, in cazul modului de remorcare cu o
singura locomotiva electrica EA a unui tren de vagoane de diverse tipuri, amestecate.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera cad, remorcarea trenului de
vagoane goale cu un tonaj de 949 tone, a contribuit la cresterea curentului pe MET de la locomotiva EA
647, fapt care a contribuit la supraincalzirea cablurilor de alimentare ale MET 6, ceea ce au reprezentat
dupa toate probabilitatile, conditii, care dacd ar fi fost eliminate, nu ar fi impiedicat declansarea
incendiului dar care au condus la cresterea probabilitatii de producere a acestuia si, In consecinta,
reprezintd un factor contributiv in producerea accidentului.

a?) referitor la modul de prezentare a informatiilor in Livretul de mers Timisoara

in Anexa 1 la Livretul de mers Timisoara, tonajul maxim, modul de remorcare Si repartizarea
tonajelor, sunt inscrise sub forma tabelara la paginile 1014 si 1015 (Imaginea 14)
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Imaginea. nr.14— Extras din Tabel cu modul de remorcare Si repartizarea tonajului

Se observa ca pentru trenurile compuse cu vagoane de marfa goale, diferite tipuri, amestecate
este tiparitd rubrica notatd cu ”C” , in care tonajul maxim este de 700 tone in cazul remorcarii cu
locomotivd 060-EA. Cu toate acestea, locomotiva EA 647 a remorcat un tonaj de 949 tone,
corespunzator rubricii notata cu "A” , rubrica in care este inscris un ’tonaj pe baza de experienta” de
1000 de tone.
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La rubrica Tonaj pe baza de experientd mentionatd, se constatd ca lipsea un simbol care sa
semnifice trimiterea la notele de subsol, fapt care conducea personalul de exploatare la concluzia ca
nscrisurile din rubrica se inteleg ca atare, fard a se tine seama de notele de subsol. Astfel, pe baza strict
a informatiilor scrise n rubrica mentionata, personalul putea sa inteleaga ca, atét trenurile de 1000 tone
cu vagoane goale cat si trenurile de 1000 tone cu vagoane incarcate, pot fi remorcate de catre
locomotive 060-EA.

La pagina 1071 de la Anexa I de la Livretul de mers marfa— Timisoara sunt scrise note de subsol,
care sunt identificate cu simbolurile * , #, ", . si @. , conform imaginii de mai jos.

SyLrl i:'.lv.l|'.- Litncn - ”\"..I-
as MM
L |

1)

* Tona) stabnin pe basd de expenenia

# trenuri navetd inchrcale, omogen
produselor de carerd st balastierd. |

‘ # In coloana & (rubrica "Chservatii)
naveld™ sau "Tren vagoansa goale”)
® Dacd din anumita motive apare nece:

remorcare neincius in Anexa 1 la sectiu
respectivele trenuri, se pot utiliza modi

if Incartl in care, pe o sehieg, este pan

tractione se v patea folos tpil de Joc

Imaginea. nr.15 — Note de subsol extras de la pagina 1071 din Livret de Mers Timisoara
Nota de subsol identificatd cu simbolul ” ~ ” de la finalul tabelului contine urmatoarele informatii :

" ~Tn coloana 8 (rubrica "Observatii), acolo unde nu exista specificatii cu privire la compunerea trenului
(de exemplu: ”Tren navetd" sau "Tren vagoane goale™) se subintelege "Tren cu vagoane de marfa,
diferite tipuri, amestecate (bruto economic). ”

Semnificatia notei de subsol mentionate, marcata cu simbolul ” ~ ” | conduce la concluzia ca aceasta
nota de subsol este destinata rubricilor cum este cea pentru locomotiva electrica de tip EA pentru tonajul
de 1000 tone - Tonaj pe baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita.

Astfel se constata ca lipsea simbolul ” ™, care sa indice trimiterea la nota de subsol destinata.

Rezulta astfel c&, rubrica destinatd remorcarii cu locomotivei electrice de tip EA4 , la tonajul de
1000 tone - Tonaj pe baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita, este aplicabila numai
pentru trenuri cu vagoane ncarcate, tonajul respectiv nefiind repartizat locomotivelor 060-EA pentru
remorcarea trenurilor de vagoane goale.

Tn ceea ce priveste Nota de subsol cu simbolul ” A | exprimarea ”... se subintelege "Tren cu
vagoane de marfa, diferite tipuri, amestecate (bruto economic). ”, comisia de investigare evidentiaza ca
nu este definita in normele de exploatare semnificatia termenului bruto.

Termenul bruto se utilizeaza in tehnologia feroviara in legdtura cu organizarea circulatiei
trenurilor. In lucrarea Sistemul transporturilor-vol II, se mentioneaza ca informatiile care stau la baza
elaborarii variantelor de plan de formare sunt diverse, printre care si datele cu privire la curentii de
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marfuri, de vagoane si de bruto. Tn aceeasi lucrare este definit c&, la marimea curentilor de marfuri se
adauga tara vagoanelor Si se obtin asa numitii curenti de bruto.

Din definitia curentilor de bruto rezultd ca termenul bruto are semnificatia de vagoane incarcate,
pentru ca numai Tn cazul acestora, greutatea incarcaturii se insumeaza cu tara vagonului (greutatea
vagonului gol).

Mentionam ca notiunea de bruto economic nu este explicitata in normele de exploatare destinate
personalului de exploatare Si nici in Livretele de mers. Astfel, nu va fi inteleasa semnificatia notiunii de
bruto economic de o parte din personalul de exploatare.

Comisia de investigare, a constatat ca in Livretul de mers Timisoara:

e nu era precizat tonajul maxim al unui tren de marfa remorcat cu locomotiva 060-EA si
compus din vagoane de marfa goale de acelasi tip pentru portiunea de linie Pui-Banita;

e cra stabilit un tonaj maxim de 700 tone pentru trenurile cu vagoane de marfa goale, diferite
tipuri, amestecate, remorcate cu o singura locomotiva 060-EA, pentru portiunea de linie Pui-
Banita;

e cra stabilit un tonaj pe baza de experienta de 1000 tone pentru fren cu vagoane de marfa,
de diferite tipuri, amestecate (bruto economic), pentru portiunea de linie Pui-Banita;

Tn aceste conditii, OTF care solicitau punererea in circulatie a unui tren format din vagoane de
marfa goale de acelasi tip erau nevoiti sa faca asimilarea/echivalarea acestei categorii de tren, cu alte
categorii din cele existente in Livretul de mers. Comisia de investigare a constatat ca lipseau din Livretul
de mers Timisoara, precizari care sa defineasca modul de echivalare/asimilare a categoriilor de trenuri
ce nu sunt stabilite in Livret.

Comisia de investigare considerd ca lipsurile si ambiguitatile din cadrul Livretului de Mers
Timisoara, respectiv :

e lipsa din Livretul de Mers Timisoara a unor precizari care sa defineasca modul de
echivalare/asimilare a categoriilor de trenuri ce nu sunt stabilite n Livret;

e utilizarea sintagmei bruto economic fara ca aceasta sa fie definita,

e amplasarea intre notele de subsol a textului marcat cu simbolul marcator ” ~ ” numai la finalul
Anexei I din Livretul de mers Timisoara, fapt care nu asigura conditiile ca informatia sa fie
usor de inteles si de utilizat;

a condus la intelegerea si aplicarea eronata a informatiilor de catre personalul de exploatare, ceea ce
a reprezentat un factor critic pentru producerea acestui accident. Comisia de investigare considera ca
acest factor a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si, Tn consecinta, reprezinta
un factor contributiv sistemic.

b) sarcini Tn legatura cu cerintele si conditiile de utilizare specificate, privind limitarea/plafonarea
(reglarea) intensitatii maxime a curentului de incarcare a MET ;

Conform definitiei de la art.3 pct.19 din Regulamentul UE 402/2013, cod de practica inseamna
un ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot fi folosite pentru a controla un

anumit pericol sau mai multe.

Comisia de investigare, a analizat documentele normative de exploatare privitoare la valoarea
maxim admisa a intensitatii curentului electric, pentru MET al locomotivei 060-EA si a identificat Tn
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coduri de practica, urmatoarele prescriptii care controleaza pericolul legat de intensitatea curentilor de
incarcare a MET:

e Indrumétor de conducere 060-E4;

e Indrumatorul mecanicului editia 1978 (contine reguli aproape identice cu cele din
Tndrumator de conducere 060-EA4);

e Caietul cu tonaje;

e Instructia de Remorcare si franare editia 1975 — abrogata (utilizata in prezentul Raport
numai in scop informativ),

e Regulamentul 006;

Prescriptiile privitoare la valoarea maxim admisa a intensitatii curentului electric, pentru MET
al locomotivei 060-EA Tmpreuna cu cele privitoare la viteza minima prescrisd pentru locomotiva 060-
EA, sunt concentrate in tabelul de mai jos.

La art.20 din Regulamentul 002, este enuntat pricipiul potrivit caruia, in cazul in care diferitele
aspecte ale aceleiasi probleme sunt cuprinse in mai multe articole, ele trebuie sa fie intelese si aplicate
in totalitatea lor. Comisia de investigare considera ca principiul enuntat anterior este aplicabil si in cazul
regulilor privind curentii de incarcare a MET, cu toate ca regulile au fost scrise la etape diferite si
enuntate in mod diferit in normele de exploatare. Tinand cont de principiul ca siguranta feroviara este
primordiala, comisia considera ca exista corelatie intre reguli si ele trebuie sa fie intelese si aplicate in
totalitatea lor. Astfel, nu poate fi aplicata una dintre reguli facandu-se abstractie de celelalte reguli. Din

acestea rezulta ca pentru a indeplini conditia de siguranta, regula aplicabild este Tntotdeauna cea mai
restrictiva.

TABEL — Valorile curentilor maximi admisi la MET de la locomotiva 060-EA

Codul de practica si enuntul referitor la

Etapa (perioada) de remorcare intensitatea curentului sau viteza minima

(etapizare rezultatd din Tndrumétor de conducere 060-E4)

Porni Mers normal, in regim continuu al trenului

re din

loc si

dema Viteza Viteza trenului mai mare

rarea trenului mai decat " viteza minimad” a

trenul mica decat locomotivei

ui "viteza

minima” a
locomotivei

= - - - Regulamentul 006, randul 1 coloanele 6 si 7 din
= Anexa Nr.4
E ”..curent maxim admis n regim uniorar=1250 A
- .
‘s ”_.curent maxim admis in regim de durata=1180
K A."
E
s |- ? ? Regulamentul 006 , randul 1 coloana 4 din Anexa
E Nr.4
E ”..... viteza minima in regim uniorar = 68 km/h
= ”»
[}
5 ”..... viteza minima n regim de duratd = 69,5
© kmth ...”
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Observatii:

- Regulamentul 006 omite sa facd precizari
privind relatia dintre vitezele minime si curentul
de incércare al MET. Tn Regulamentul 006 sunt
prescrise vitezele minime, fara a se face vreo alta
precizare privind modul de utilizare al acestor
viteze;

- Caietul cu tonaje contine de asemenea vitezele
minime si in plus face trimitere la reguli care
explica relatia dintre vitezele minime si curentul
de incdrcare al MET;

1250 A 1180 A 1180 A art.40 (2) din Indrumator de conducere 060-E£4
(uniorar) | (de duratd) (de durata) " Se va urmari ca la folosirea treptelor de slabirea
sau mal _sau . sau campului, curentul de sarcind Tn motoarele de
mare mai mare de | maimare de 1180 Amax.5 | yractiyne si nu depiseascd intensitatea de 1180A
1180 A max. minute A . N .
5 minute n conditiile de accelerare si (valoarea in regim Eje durata)_, In afara Qerload.elg.r
i conditiile camp slabit! d(Ae accelerare_ dupa vde_maraj sau dup_a restrlc'gn:
de accelerare cand se admite depasirea curentului de durata
si camp pe o perioada de 5 minute”
slabit!
Observatie
art. 40 (2) indicat mai sus, este inclus in art.40
Accelerarea trenului, la paragraful (2) denumit
Slabirea cdmpului, deci este valabil numai pentru
situatia Tn care trenul este deja pus in miscare si
numai dupa ce s-a comandat slabirea cAmpului.
- 1180 A 1180 A art.43 din Indrumator de conducere 060-E£4
(de (de durata)
durata) " ... La mersul normal, in regim continuu, curentul
de sarcina al motoarelor de tractiune nu va depasi
1180 A ...”
1250 A - art.16(3) din Regulamentul 006
(uniorar)

”.... tonajele maxime pentru trenurile remorcate cu
locomotivele 060-EA, se stabilesc corespunzator
regimului de duratd, admitandu-se functionarea n
regim uniorar maxim 5 minute ...”

Observatii

-tonajul care se stabileste conform art.16(3)
indicat mai sus, se stabileste astfel incat sa se
asigure demararea din orice punct al sectiei de
remorcare, conform art 16(1) din Regulamentul
006. Citite impreund cele doud conditii conduc la
concluzia ca tonajul maxim se stabileste astfel
incat sd se asigure demararea, iar pentru
aceasta situatie se admite functionarea in
regim uniorar maxim 5 minute;

-aceste prescriptii stabilesc limite pentru calcularea
tonajului ce va fi inscris in Livretele de mers.
Prescriptiile nu sunt destinate  personalului de
exploatare care utilizeazd Livretul de mers, ci sunt
destinate personalului responsabil cu
editarea/redactarea  informatiilor  continute Tn
Livretele de mers,
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- 1180 A - art.1 din Instructia de Remorcare si franare editia
(de duratd) 1975 — abrogati

”... Dacd pe portiunea de linie cu rezistenta
caracteristicd se impune circulatia sub vitezele
minime stabilite, controlerul va fi astfel manipulat
incit sa nu se depaseascd valoarea curentului de
durata ...”

Observatii:

-se evidentiaza aceastd reguld numai in scop
informativ; deoarece este singurul enunt identificat,
care explica relatia dintre vitezele minime si
curentul de incarcare al MET;

-Instructiile de remorcare ulterioare si
Regulamentul 006 , au preluat din Instructia de
Remorcare si franare editia 1975 —abrogata numai
valorile vitezelor minime, dar au omis sa preia si
regulile de utilizare ale vitezelor minime.

Pentru a analiza notiunile de exploatare utilizate de personalul de la VTR, comisia de investigare a
solicitat de la VTR, lista codurilor de practica care sunt utilizate Tn activitatea de instruire si de
exploatare, referitoare la limitarea/plafonarea (reglarea) curentilor pe MET de la locomotiva 060-EA.
Din informatiile obtinute au reiesit urmatoarele:

e la VTR nu este utilizat ca si cod de practicd Tndrumatorul de conducere 060-E4;

e la VTR nu este utilizat ca si cod de practica Caietul cu tonaje.

Pentru a verifica conformitatea cu valorile prescrise pentru valorile vitezei, curentilor si altor
parametri ai locomotivei EA 647, comisia de investigare ar fi trebui sa utilizeze valorile privind viteza
trenului, informatii privind consumul de curent electric, etc., inregistrate in memoriile electronice ale
locomotivei, Tnsa acestea nu erau disponibile deoarece au fost distruse in incendiu.

Pe baza informatiei c& locomotiva EA 647 a remorcat un tren de vagoane goale cu tonaj mai
mare decat tonajul de 700 tone, comisia de investigare a putut deduce pe principii tehnice faptul ca, un
tonaj mai mare conduce la cresterea intensitatii curentilor, fiind astfel probabila depasirea valorilor
admisibile ale intensitatii curentilor. Pentru validarea deductiei, comisia de investigare a utilizat
informatiile Tnregistrate in instalatiile IVMS si ICOL de la doua locomotive de acelasi tip, care au
circulat Tn cursul anului 2020 pe aceeasi portiune de linie, avand toate cele 6 MET 1in functiune, in
remorcarea unor trenuri de vagoane goale cu tonaje similare.

Datele sintetizate de la cele doua locomotive sunt prezentate anonimizat in tabelul de mai jos.

TABEL —curentul mediu de Tncarcare a MET si viteza trenului

Locomotiva | Tonajul | Compunere | Varfuri de curent mediu, mai | Viteza trenului

trenului | tren mari decat 1180 A la MET pe | pe portiunea de linie
[tone] portiunea de linie Merisor- | Merisor-Banita
Banita [km/h]

[ora — Amperi]

33



ora 14:38 - 1255 A
ora 14:41 - 1216 A
ora 14:48 — 1216 A minim 4 — maxim 40
ora 14:50 —1286 A

Vagoane

EA XX1 934 t
goale

ora2:11 —1286 A
ora2:12 —-1263 A
ora2:15—-1388 A
ora2:16- 1325 A minim 5 —maxim 28
ora2:21 -1263 A
ora2:30-1231 A

Vagoane

EA XX3 985t
goale

Datele prezentate n tabel, indica faptul ca pentru acea portiune de linie, viteza trenurilor este
mai mica decat viteza minima prescrisa de 68 km/h pentru locomotivele 060-EA, iar valorile curentilor
prezinta depasiri ale valorii curentului de durata -1180 A, iar in unele cazuri este depasita valoarea
curentului uniorar- 1250 A.

Pentru cele doua locomotive analizate, se constata ca;

e afost depésit curentul de durata de 1180 A, la mersul normal, in regim continuu ;
e a fost depasit curentul de durata de 1180 A, la viteza mai mica decat viteza minima de 68 km/h,

n conditiile Tn care campul (magnetic al polilor principali) era plin;

e a fost depasit curentul uniorar de 1250 A

Astfel, datele obtinute din Tnregistrari, conduce la ideea ca este posibil ca si in cazul locomotivei
EA 647, in mod similar :
e sa se fi depasit curentul de duratd de 1180 A, la mersul normal, in regim continuu ;
e sase fi depasit curentul de durata de 1180 A, la viteza mai mica decat viteza minima de 68 km/h,
n conditiile Tn care campul (magnetic al polilor principali) era plin;
e sa se fi depasit curentul uniorar de 1250 A.

Din datele indirecte obtinute si din declaratii, comisia de investigare concluzioneaza ca inceputul
de incendiu la locomotiva EA 647, s-a produs in conditii de mers normal, in regim continuu, ceea ce
conduce la concluzia ca erau aplicabile prevederile art.43 din Indrumator de conducere 060-EA4 potrivit
cdrora, curentul de sarcind al motoarelor de tractiune nu va depasi 1180 A.

Din datele indirecte obtinute si din declaratii, comisia de investigare concluzioneaza ca la
momentul producerii Inceputului de incendiu de la locomotiva EA 647, locomotiva trecuse de etapa de
pornire din loc si demarare, viteza era mai mica decat cea minima, iar campul de la MET era plin, ceea
ce conduce la concluzia cd nu era permisa Tn acel moment, depasirea curentului de 1180 A.

Tinand cont de informatiile obtinute, comisia de investigare concluzioneaza ca este posibil sa se fi
produs depésirea atat a valorii de 1180 A cét si a valorii de 1250 A, aceste valori fiind mai mari decét
limitele admisibile ale curentilor la MET pentru regimul de tractiune in care se afla locomotiva. Acest
fapt, cel mai probabil a contribuit la supraincalzirea cablurilor electrice de la MET si la depasirea
temperaturii de aprindere a materialelor aflate in proximitatea mansoanelor de la cablurile MET 6.

Analiza distributiei teritoriale a cazurilor de incendii la locomotivele 060-EA in ultimii 10 ani, a
evidentiat o concentrare semnificativa a cazurilor de incendii pe portiunea de linie Pui-Banita, pentru
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locomotive tip 060-EA care remorcau trenuri cu vagoane goale cu tonaj mai mare decat tonajul de 700
tone rezultat din Caietul de tonaje. Acesta este un indicator pertinent al faptului cd un tonaj remorcat
mai mare decat cel prescris, poate conduce la depasirea limitelor admisibile ale curentilor de incarcare
pe MET.

Comisia de investigare considera ca, in cazul celor doua locomotive cu ICOL analizate, din cauza
depasirii tonajului repartizat care era prescris prin Livretul de mers in cazul trenurilor de vagoane goale
de diverse tipuri amestecate, s-a putut produce depasirea curentilor admisi pentru incarcarea MET, ceea
ce constituie indicii cd si n cazurile similare se poate produce acelasi fenomen

in lipsa unor Tnregistrari ale curentilor la MET de la locomotiva EA 647, nu poate fi stabilit cu
certitudine daca la locomotiva EA 647 au fost depasite sau nu valorile maxime la MET.

¢) lucrari, verificari si probe care trebuiau facute la MET 6 in cadrul reparatiei planificate de
tip RG la locomotiva EA 647

La data de 20 februarie 2016 a fost efectuata de catre Tehnotrans, reparatia planificata de tip RG la
locomotiva EA 647. Tn cadrul lucrarilor de reparatie planificatd de tip RG la locomotiv, erau incluse
lucrari , probe si verificari la MET, specifice reparatiei de tip RG.

Lucrarile care au fost executate la MET de la locomotiva EA 647, s-au derulat in baza Contractului
de reparatii RG cu Anexa A care includea Specificatia tehnica RG/2012 si nomenclatorul de lucrari.

Normele tehnice care aveau implicatii asupra interventiilor ce se faceau la MET 6 cu ocazia
reparatiei tip RG erau urmatoarele:

e NTF nr. 67-003:2008;

o NTF-103-001:2011;

o NF 67-006:2011;

e Fisatehnologica E-E21 — MET.

Potrivit prevederilor pct.4.2.2 din NTF nr. 67-003:2008, prescriptiile tehnice pentru reparatiile
planificate la ansambluri si subansambluri (inclusiv MET), fac obiectul Specificatiilor Tehnice iar
acestea sunt avizate de catre AFER.

In cazul reparatiei RG din anul 2016, prescriptiile tehnice pentru reparatiile planificate la MET,
faceau obiectul Specificatiei tehnice RG/2012, aceasta fiind avizata de catre AFER.

Tn sectiunea nomenclator de lucrari din cadrul Specificatiei tehnice RG/2012, era cuprinsa o lucrare
la MET, potrivit careia ”’se masoara rezistenta ohmica a izolatiei”’. Totodata, in Specificatia tehnica
RG/2012 era indicatd Fisa tehnologica E-E21 — MET, ca document de referinta pentru tehnologia de
reparatie aplicata la MET.

Potrivit prevederilor din Fisa tehnologicd E-E21 — MET, operatiunea de masurare a rezistentei
ohmice a infasurarilor la MET, este utilizata pentru detectarea sudurilor/ lipiturilor necorespunzatoare
sau a micsorarii sectiunii conductorilor electrici de la MET.

Tn sectiunea 5.1.2 din NTF nr. 67-003:2008, la pct. 5 intitulat "documentele pentru inregistrarea
rezultatelor ncercarilor/verificarilor”, este prevazut ca “fisele de masuratori trebuie sa contina
semnatura persoanei care a efectuat/verificat masuratorile/conformitatea valorilor masurate cu valorile
prescrise.”
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Din fisa de masuratori pusa la dispozitia comisiei, Tn care sunt Tinscrise rezultatele
masuratorilor/probelor efectuate la MET 6 cu ocazia reparatiei RG la Tehnotrans, comisia de investigare
a constatat ca lipseste orice referire la masurarea rezistentei ohmice a infasurarilor la MET 6.

Intrucat fisa de masuratori pusi la dispozitia comisiei de investigare nu continea nici o referire la
masurarea rezistentei ohmice a infasurarilor la MET 6, comisia de investigare a concluzionat ca nu a
fost efectuata masurarea rezistentei ohmice a infasurarilor la MET 6. Consecinta faptului ca nu a fost
efectuatd masurarea rezistentei ohmice a infasurarilor la MET 6 a fost aceea cd au putu ramane
nedetectate fisurile de la mansoanele cablurilor apartinand MET 6.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre VTR, comisia de investigare a mai
constatat ca, o serie de lucrari de verificare/incercare obligatorii privitoare la MET6 erau obligatorii,
dupa cum urmeaza:
1. operatiunea de verificare a rezistentei de izolatie a MET Tn conditiile de Proba de ploaie,
necesara pentru verificarea circuitelor de alimentare electrica a MET [pct.26, alin.1 lit. b) din
Anexa 2 la NTF 67-003:2008];

2. operatiunea de Proba la strapungere necesara pentru verificarea instalatiei electrice la MET
[pct.26, alin.3, din Anexa 2 la NTF 67-003:2008];

3. operatiunea de verificare a izolatiei electrice a circuitelor electrice de forta prin verificarea
tensiunii de tinere [pct.5.2.1.2.2 lit. k) din NTF 67-003:2008];

4. operatiunea de verificare functionala a MET [pct.5.2.1.2.2 lit. ¢) din NTF 67-003:2008];
operatiunea de Tncercare a performantei de tractiune privind curentul pe MET care trebuie
facuta in cadrul incercarilor si verificarilor in parcurs - [pct.5.2.2.2 lit. a) din NTF 67-
003:2008];

9]

Intrucat fisa de masuratori de la MET 6 pusa la dispozitia comisiei de investigare nu continea
nici o referire la verificarile, Tncercarile si probele mentionate mai sus, care erau in legatura cu MET 6,
comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost efectuate toate verificarile, incercarile si probele
obligatorii potrivit prevederilor NTF 67-003:2008.

Neefectuarea Tncercarilor si verificarilor mentionate anterior pentru MET, care erau prescrise in
lista de lucrari obligatorii cuprinsa la punctul 5.2 din NTF 67-006 2011, reprezinta o abatere de la
prevederile pct.4.3 din NTF 67-003:2008, deoarece lista cuprinde numarul minim de Tncercari Si
verificari ce trebuie executate, potrivit pct.4.3 din NTF 67-006 2011. Totodata, comisia de investigare
considera ca executarea operatiunilor mentionate mai sus, ar fi pus in evidenta la MET 6 unele defecte,
de naturd sa impuna reparatia aprofundata a acestuia inclusiv cu inlocuirea cablurilor de forta.

La data efectudrii reparatiei RG din anul 2016, erau in vigoare Legea 55/2006 si Regulamentul
UE 1078/2012.

Conform definitiei de la art.3 alin. (w) din Legea 55/2006, ERI este 0 entitate care raspunde de
intretinerea unui vehicul si care este inregistratd ca atare in RNV.

Potrivit prevederilor art. 14(3) din Legea 55/2006, ERI trebuia sa se asigure prin intermediul
unui sistem de intretinere, cd locomotivele de a caror Intretinere raspunde prezinta siguranti. in acest
scop, ERI garanta ca vehiculele sunt intretinute in conformitate cu:

a) manualul de intretinere a fiecarui vehicul;
b) cerintele in vigoare, inclusiv normele privind intretinerea si dispozitiile S.T.1.
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Conform prevederilor art. 14(4) din Legea 55/2006, ERI putea efectua ea insasi intretinerea sau
putea contracta ateliere de intretinere. Astfel rezulta ca, activitatea de contractare a serviciilor de
ntretinere la locomotive, putea fi exercitatd de cdtre o organizatie care este inregistrata cu atributiuni de
ERI in RNV.

In perioada februarie-aprilie 2016 cand a fost efectuata de citre Tehnotrans, reparatia programata
de tip RG la locomotiva EA 647, contractul de reparatie RG a fost incheiat intre OTF VTR in calitate
de beneficiar si atelierul de Tntretinere Tehnotrans in calitate de furnizor.

Tns3, la data contactarii reparatiei planificate de tip RG, OTF VTR, nu era desemnat ERI conform
art. 14 alin (1) din Legea 55/2006.

Se constata astfel ca, prin exercitarea atributiilor de contractare a serviciilor de reparatie planificata
si a celor de intretinere, OTF VTR a exercitat o parte din atributiile ERI , Tn conditiile in care nu era
Tnregistrata ca ERI in RNV. Totodata se constata ca, intrucat OTF VTR nu a fost desemnat ERI si nu
era certificatd ERI pentru intretinerea locmotivelor, rezultd cd nu a fost evaluat privind capacitatea de a
indeplini cerintele referitoare la intretinere si la controlul contractantilor si al furnizorilor specificate la
punctele B.1, B.2, B.3si C.1din anexa Il la Regulamentul (UE) nr. 1158/2010. De asemenea, Se constata
ca ERI MMS a admis ca o altd entitate sa exercite o parte din atributia de contractare rezervata pentru
ERI MMS.

Comisia de investigare considera ca, acceptarea de catre ERI MMS ca OTF VTR sa indeplineasca
atributii de contractare a reparatiilor tip RG, nu a facut ca ERI MMS sa fie exonerata de responsabilitatea
privind efectuarea procesului de monitorizare prevazut la art. 3 alin(1) lit.(a) din Regulamentul
1078/2012, pentru ntretinerea locomotivei EA 647, astfel ca ERI a rdmas responsabila de efectuarea
procesului de monitorizare pentru reparatia RG a locomotivei EA 647.

OTF VTR 1in cadrul activitatii de contractare a activitatii de reparatie RG, avea obligatia de a se
asigura ca este efectuat procesul de monitorizare prevazut la art. 3 alin(1) lit.(a) si (b) din Regulamentul
1078/2012, pentru ntretinerea locomotivei EA 647.

Comisia de investigare considera ca, neefectuarea masurarii rezistentei ohmice a infasurarilor
la MET o abatere din cauza céreia au putut ramane nedetectate fisurile de la mansoanele cablurilor
apartindnd MET 6 si a reprezentat un factor critic pentru producerea acestui accident. Comisia de
investigare considera ca acest factor a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si,
n consecinta, reprezintd un factor contributiv.

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

a) Autorizatiile de sigurantad/certificatele de siguranta ale administratorului sau administratorilor
de infrastructura implicati si ale intreprinderii sau intreprinderilor feroviare implicate, la data
producerii accidentului

CNCEFR 1n calitate de administrator al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind
siguranta feroviara si a OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
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e Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabila pana la
12.12.2029 —prin care ASFR din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila pana la
12.12.2029 —prin care ASFR din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectérii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

VTR in calitate de OTF avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile OUG 73/2019. VTR detinea Certificatul unic de siguranta cu
numarul de identificare RO1020200020 valabil pana la 22.04.2025.

MMS in calitate de ERI avea implementat sistemul propriu de intretinere, in conformitate cu
prevederile Legii 55/2006 si a OMT 635/2015.

La data producerii accidentului, MMS detinea Certificatul ERI RO/ERIV/L/0019/0019 pentru
vehicule motoare valabil pana la 27.06.2021.

La datainscrieriit MMS Tn RNV cu atributiile de ERI pentru locomotiva EA 647, MMS nu detinea
un Certificat ERI pentru vehicule motoare, dar detinea Certificatul ERI RO/31/0016/2013 pentru
intretinerea vagoanelor de marfa.

Primul Certificat ERI pentru vehicule motoare detinut de catre ERI MMS a fost emis la data de
27.06.2016 cu seria RO/ERIV/L/0016/0012

b) Sistemul de management al sigurantei al administratorului de infrastructura

Criteriul cu codul P.1 din Anexa II la Regulamentul 1169/2010 dispune ca in cadrul SMS al
administratorului de infrastructura sa existe proceduri ”pentru a garanta ca toate informatiile pertinente
sunt precise, complete, coerente, usor de inteles, actualizate Tn mod adecvat si documentate in mod
corespunzator.”

Clarificari privind modul de transpunere al criteriului cu codul P.1 in continutul procedurilor SMS,
sunt cuprinse in documentul Ghid de proiectare SMS. Astfel, la capitolul 8.3.1. din Ghid de proiectare
SMS , este prevazut ca documentul Livret de mers contine informatii de siguranta vitale care trebuie
gestionate. Totodata este prevazut ca organizatiile ar trebui sa se asigure de faptul ca informatiile
operationale cheie sunt — complete, consecvente si usor de inteles.

Comisia de investigare a verificat daca exista in cadrul SMS al CNCFR o procedura intocmita care
raspunde la cerintele criteriului cu codul P1 din Regulamentul 1169/2010, care sa garanteze ca toate
informatiile pertinente sunt precise, complete, coerente si usor de inteles. Potrivit Tabelului de
corespondenta intre procedurile din cadrul SMS al CNCFR si criteriile Regulamentului(UE) nr.
1169/2010 —anexa II , valabil la data producerii accidentului, era nominalizata o procedura care ar trebui
sa raspunda la criteriul cu codul P.I din Regulamentul 1169/2010. Procedura nominalizata este
Procedura PO SMS 0-4.19.

Tn urma verificarii Procedurii PO SMS 0-4.19., comisia de investigare a constatat c& procedura NU
indeplineste n totalitate criteriul cu codul P.! din Regulamentul 1169/2010, din urméatoarele cauze:
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e documentul Livret de mers a fost omis (lipseste) din lista documentelor abordate prin Procedura
PO SMS 0-4.43. Tn consecintd, lipsesc reguli pentru Tntocmirea/utilizarea acestui document,
deoarece Procedura stabileste reguli numai pentru alte documente;

e [ipsesc din PO SMS 0-4.19, metode/ghiduri privind regulile de redactare/scriere unitara a
documentelor ce urmeaza a fi utilizate de catre OTF, reguli care sa fie deja cunoscute ori care sa
fie aduse la cunostinta catre OTF;

e Iipsesc din PO SMS 0-4.19, precizari/metode/reguli care sa asigure ca informatiile de siguranta
sunt complete, consecvente si usor de inteles.

In Livretul de mers Timisoara, la rubrica destinati locomotivei electrice de tip E4 pentru tonajul de
1000 tone - Tonaj pe baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Béanita, comisia de investigare
constatd ca lipseau inscrieri explicite despre ce fel de vagoane sunt in tren - goale ori incarcate, in acest
caz personalul de exploatare putea trage concluzia ca tonajul este valabil pentru ambele situatii — atdit
goale cit si incarcate.

In Livretul de mers Timisoara, la rubrica destinati locomotivei electrice de tip £4 pentru tonajul de
1000 tone - Tonaj pe baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita, comisia de investigare
constatd ca nu exista vreun simbol care semnificd o trimitere la nota de subsol. Acest fapt conduce
personalul de exploatare la concluzia ca Tnscrisurile din rubrica se inteleg ca atare, fara a se tine seama
de notele de subsol. Astfel, pe baza strict a informatiilor scrise Tn rubrica mentionatd, personalul este
Tndrumat sa inteleaga ca tonajul de 1000 tone, se poate utiliza deopotriva la trenuri de vagoane goale
cat si latrenuri cu vagoane incarcate.

In Livretul de mers Timisoara la nota de subsol cu simbolul ” ~” , exprimarea ”... se subintelege
"Tren cu vagoane de marfa, diferite tipuri, amestecate (bruto economic). ”, contine termenul bruto
economic. Pe parcursul investigatiei a reiesit faptul ca nu este Tnteleasa semnificatia notiunii de bruto
economic de catre personalul de exploatare. Verificarile facute de comisia de investigare au evidentiat
ca notiunea de bruto economic nu este explicitata Tn normele de exploatare destinate personalului de
exploatare si nici in Livretele de mers.

Comisia de investigare concluzioneaza ca Livretul de mers Timisoara, nu indeplineste conditiile
cerintei cu codul P1 din Regulamentul 1169/2010 din urmatoarele considerente:

- lipsa din Livretul de Mers Timisoara a unor precizari care sa defineasca modul de
echivalare/asimilare a categoriilor de trenuri ce nu sunt stabilite in Livret, face ca Livretul sa fie
incomplet;

- lipsa din cadrul ANEXEI 1 a simbolului " care sa semnifice trimiterea la notele de subsol, face
ca Livretul sa fie incomplet;

- faptul ca o parte dintre rubrici contin totusi simboluri care semnifica trimiteri la notele de subsol, pe
cand coloana 8 ”Observatii”, nu contine simbolul destinat special pentru acest caz, face ca Livretul
sa fie inconsecvent devenind astfel incoerent;

- faptul ca este necesar ca sa fie citite si analizate mai multe pagini din Livret si ulterior sa fie necesare
deductii pentru a se trage concluzii corecte, face ca Livretul sa fie greu de inteles. Faptul ca aspectul
trimiterilor la notele de subsol nu respecta regulile general valabile, constituie Tnca un motiv pentru
ca informatiile din Livret, sa fie greu de inteles,

- faptul cd in Livret este utilizat termenul bruto economic a carei semnificatie nu este cunoscuta de
personalul de exploatare, face ca Livretul sa fie greu de inteles.
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Astfel, din cele mentionate, a reiesit faptul c& Procedura PO SMS 0-4.19 nu indeplineste unele
cerinte de la criteriul cu codul P.1 din Anexa Il la Regulamentul 1169/2010 , acela ca sa garanteze ca
informatiile operationale cheie continute de Livretele de mers, sa fie complete, coerente si usor de
nteles.

Comisia de investigare, considera ca prevederile PO SMS 0-4.19, au permis ca Livretul de mers
marfa Timisoara sa contina informatii incomplete, inconsecvente si greu de inteles, fapt care a favorizat
intelegerea si aplicarea eronata a informatiilor de siguranté de catre personalul de exploatare.

Avand in vedere cele mentionate comisia de investigare considera ca, prevederile Procedurii PO
SMS 0-4.43 din cadrul SMS al CNCFR, nu au asigurat conditia ca informatiile de siguranta din Livretul
de marfa Timisoara sa fie precise, complete, coerente si usor de inteles si au reprezentat un factor critic
pentru producerea acestui accident, deoarece au condus la existenta unor lipsuri si ambiguitati in cadrul
Livretului de Mers Timisoara. Comisia de investigare considera ca acest factor a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului, si, in consecintd, reprezinta un factor contributiv sistemic.

c) Sistemul de management al sigurantei al OTF VTR

Potrivit cerintelor de la pct. 2.3.1 din Anexa I la Regulamentul UE 762/201 1, responsabilitatile,
raspunderile si nivelurile de autoritate ale membrilor personalului al carui rol afecteaza siguranta sunt
definite la toate nivelurile din cadrul organizatiei, documentate, atribuite si comunicate persoanelor in
cauza.

Totodata, delegarea responsabilitatii pentru indeplinirea sarcinilor legate de siguranta trebuie sa
fie documentata, comunicata personalului relevant, acceptata si inteleasd, conform pct. 2.3.3 din Anexa
I la Regulamentul UE 762/2011.

Tn cursul activitatii de investigare s-a constatat ca regulile si procedurile care trebuie urmate de
personalul implicat in programarea tenurilor, pentru a se asigura ca trenurile respecta prescriptiile din
Livretul de mers privitoare la tonajele maxime, modul de remorcare Si repartizarea tonajului maxim pe
locomotive, nu erau atribuite Si nu erau comunicate, catre personalul relevant, ceea ce constituia o
abatere de la prevederile pct. 2.3.1 si pct. 2.3.3 din Anexa | la Regulamentul UE 762/201 1.

Tn vederea asigurarii proceselor de monitorizare, VTR utiliza procedura PG-14 in care era
inclusa Strategia de monitorizare. Era prevazut in Strategia de monitorizare faptul cd, activitatea de

apeavg e

circulatiei, prin care se verifica respectarea Regulamentului 762/2016, indicat anterior.

Tinand cont de cele mentionate, comisia de investigare constatd cd, SMS al VTR in cadrul
procesului de monitorizare reglementat de procedura PG-14, nu a reusit sa identifice faptul ca nu erau
atribuite Si nu erau comunicate regulile si procedurile care trebuie urmate de personalul implicat in
programarea trenurilor, pentru a se asigura ca trenurile respecta prescriptiile din Livretul de mers
privitoare la tonajul maxim, modul de remorcare Si repartizarea tonajului maxim pe locomotive.
Totodatd, procesul demonitorizare nu a reusit sa identifice faptul cd nu existau definite reguli care sa
precizeze modul de echivalare/asimilare a categoriilor de trenuri ce nu sunt stabilite in Livret.

Comisia de investigare considera ca neatribuirea de OTF VTR catre personalul propriu, a sarcinilor
care sa asigure ca trenurile solicitate pentru programare, corespund tuturor prescriptiilor din Livretele
de mers a contribuit la selectarea/adoptarea la trenul de marfa nr. 90478 a unui tonaj de 1000 tone pentru
trenul de vagoane goale de acelasi tip. Comisia de investigare considera ca acest factor a determinat
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cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si, in consecintd, reprezinta un factor contributiv
sistemic.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

In ultimii 10 ani, pe portiunea de linie Pui-B&nita cu lungime de 24 km, s-au mai produs 2 cazuri
de incendii la locomotive electrice, care remorcau trenuri compuse din vagoane goale, cu tonaje mai
mari de 700 tone, dupa cum urmeaza:

e |a data de 10.10.2011 intre statia CF Baru Mare si halta de miscare Crivadia la km.55+500, s-a
produs un incendiu la locomotiva EA-045 aflata Th remorcarea trenului de marfa nr. 23814 cu
vagoane goale avand tonajul de 873 tone, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA;

e ladata de de 25.01.2020, intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, s-a produs un incendiu
la locomotiva EA-1012 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.80460 cu vagoane goale avind
tonajul de 958 tone, apartinand operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Trenul de marfa nr.90478 remorcat de locomotiva EA 647, a fost expediat din statia Branisca la
data de 7.10.2021 ora 21:55 cu destinatia Palas, avand in compunere vagoane goale cu un tonaj brut de
949 tone si a circulat in conditii normale pe distanta Branisca — Simeria - Pui.

Portiunea de linie Pui-Banita prezinta o rezistenta caracteristicd cu valori mari, de pana la 26 %o
(valoare de calcul) din cauza Tnsumarii rezistentei specifice a curbelor cu rezistenta specifica a
declivitatii. Pentru aceastd portiune de linie, Livretul de mers Timisoara prescrie pentru trenurile de
vagoane goale remorcate cu locomotive 060-EA, un tonaj repartizat de 700 tone.

Dupa trecerea trenului de statia Pui in jurul orei 1:00, forta opusa Thaintdrii produsa de vagoane,
a crescut din cauza rezistentei caracteristice mari a liniei, fapt care a impus sporirea fortei de tractiune a
locomotivei EA 647. Sporirea fortei de tractiune a locomotivei EA 647 s-a efectuat prin actionarea de
catre mecanicul de locomotiva a graduatorului locomotivei, fapt care a produs incarcarea MET de la
locomotiva EA 647 cu curenti mai mari decat limitele admisibile de 1180 A cel mai probabil.
Locomotiva se afla in conditii de mers normal in regim continuu, de cdmp plin la MET si de viteza
mica (mai mica de cat viteza minima).

Tncarcarea MET cu curenti mai mari decat limitele admisibile de 1180 A, in conditiile de mers
normal in regim continuu, de cdmp plin la MET si de viteza mica, a fost posibild Tn conditiile in care
tonajul trenului de vagoane era mai mare decat tonajul stabilit prin Livretul de mers Timisoara, Si in
conditiile in care in cadrul OTF VTR nu sunt aplicate prevederile Indruméatorului de conducere 060-EA,
care contine prescriptii privind limitarea curentilor de incarcare a MET.

Incarcarea MET cu curenti mai mari decét limitele admisibile de 1180 A, in conditiile de mers
normal in regim continuu, de camp plin la MET si de viteza mica, a condus la generarea unei cantitati
de caldura in MET si in cablurile de fortd, mai mari decat cea pe care putea sa o disperseze ventilatia
fortatd a MET. Tn acest fel, temperatura din MET si cablurile de fortd a inceput si creasca continuu, fard
a putea fi compensatd de ventilatia fortata. Odata cu cresterea temperaturii, izolatia infasurarilor din
MET 6 si-a pierdut partial proprietatile dielectrice, fapt care a condus la initierea unor circuite nedorite
de conductie a curentului electric, avand ca rezultat cresterea suplimentara a intensitatii curentului
electric in MET 6, situatie care a provocat o crestere suplimentara a temperaturii.
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In acest timp, la sudura mansoanelor de la cablurile de forti ale MET 6, erau deja formate fisuri
vechi. Fisurile la sudura papucilor de la cablurile de forta ale MET, s-au produs din cauza oboselii
materialului din sudurd. Oboseala materialului era cauzatd de mentinerea in exploatare a MET 6 pe
fondul lipsei verificarilor tehnice care trebuiau facute pentru a identifica fisurile din suduri.

Din punct de vedere electric, fisurile vechi insemnau o micsorare a sectiunii de conductie
electrica, ceea ce producea o crestere a rezistentei electrice a portiunii de material din zona fisurilor. Sub
actiunea curentului electric, Tn zona fisuratd cu rezistenta electrica crescutd, a avut loc o crestere a
densitatii de curent in sectiunea sudurii, fapt care provoca supraincalzirea locala a papucilor si a
materialelor din jur.

Dupa trecerea prin statia CFR Merisor, curentii de incarcare ai MET au crescut cel mai probabil
la valori mai mari decat curentul uniorar de 1250 A. Tn aceste conditii, Tncalzirea produsi de curentii
majorati, cumulata cu supraincélzirea locala a papucilor de la MET 6, a ajuns la valori maxime. Aceasta
suprapunere a efectelor de incdlzire, a condus la cresterea progresiva a temperaturii in zona mansoanelor,
pana a fost depasita temperatura de aprindere a materialelor combustibile constituite din materialul de
izolatie al cablurilor, din materialul lemnos de la brida de fixare si din depunerile de praf amestecate cu
particule de ulei.

Trenul a continuat mersul, in conditiile Tn care arderea era intr-o faza incipienta la cablurile de
forta de la MET 6, motiv pentru care nu s-au produs scurtcircuite care sa declanseze sigurantele de
protectie, iar fumul generat Tn cantitate mica era expulzat de catre ventilatia fortata sub cutia locomotivei
si nu putea fi perceput de personalul aflat in locomotiva. La intrarea in statia CFR Banita, arderea s-a
amplificat, iar fumul produs Tn cantitate mare, a inceput sa patrunda in locomotiva si a fost perceput de
catre mecanicul de locomotiva, dupa care mecanicul de locomotiva a oprit trenul la ora 01:34 in statia
CFR Banita.

Analizand constatarile si efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa producerea
accidentului, documentelor puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului implicat,
comisia de investigare a fost stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in
aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, urmatorii factori cauzali, contributivi
si sistemici:

Factori cauzali

Supraincélzirea cablurilor de alimentare ale MET 6 Tn conditiile existentei unor fisuri/rupturi la sudurile
mansoanelor de conexiune ale cablurilor de alimentare de la MET 6;

Factori contributivi

1. neefectuarea masurarii rezistentei ohmice a infasurarilor la MET prescrisa in Specificatia
tehnica RG/2012, cu ocazia reparatiei RG din anul 2016;

2. cresterea curentului pe MET de la locomotiva EA 647 care remorca trenul de marfa nr. 90478
cu tonaj de 949 tone compus din vagoane de marfa goale de acelasi tip, pe portiunea de linie
Pui-Badnita cu o rezistenta caracteristica a portiunii de linie de 26 daN/t, in conditiile in care in
Livretul de mers Timisoara:

e nuerastabilit tonajul maxim al unui tren de marfa remorcat cu locomotiva 060-EA si compus
din vagoane de marfa goale de acelasi tip pentru portiunea de linie Pui-Béanita;
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e cra stabilit un tonaj maxim de 700 tone pentru trenurile cu vagoane de marfa goale, diferite
tipuri, amestecate, remorcate cu o singurd locomotiva 060-EA, pentru portiunea de linie Pui-
Banita;

e cra stabilit un tonaj pe baza de experienta de 1000 tone pentru #ren cu vagoane de marfa,
de diferite tipuri, amestecate (bruto economic), pentru portiunea de linie Pui-Banita;

Factori sistemici referitori la cauzele producerii accidentului

1. lipsurile si ambiguitatile din cadrul Livretului de Mers Timisoara, respectiv :
e lipsa din Livretul de Mers Timisoara a unor precizari care sd defineascd modul de
echivalare/asimilare a categoriilor de trenuri ce nu sunt stabilite in Livret;
e utilizarea sintagmei bruto economic fara ca aceasta sa fie definita;
e amplasarea intre notele de subsol a textului marcat cu simbolul marcator ” ~ ”* de la finalul
Anexei I din Livretul de mers Timisoara, fapt care nu asigura conditiile ca informatia sa fie
usor de inteles si de utilizat;

2. prevederile Procedurii PO SMS 0-4.19 din cadrul SMS al CNCFR nu au asigurat conditia ca
informatiile de siguranta din Livretul de marfa Timisoara sa fie precise, complete, coerente si
usor de inteles ;

3. neatribuirea de OTF VTR cdtre personalul propriu, a sarcinilor care sa asigure ca trenurile
solicitate pentru programare, corespund tuturor prescriptiilor din Livretele de mers,

5.b. Masuri luate dupa producerea accidentului sau incidentului
Nu se aplica.
5.c. Observatii suplimentare

c1) referitor la activitatea de aparare impotriva incendiilor la OTF VTR care era reglementata de NP-
073-02

Tn normele de intretinere a locomotivelor electrice, este indicatd legislatia privind apérarea
impotriva incendiilor care este aplicabild pentru locomotive, aceasta fiind normativul NP-073-02, asa
cum reiese de la pct. 2.2 din NTF 67-003:2008, iar la art. 3 lit.b) din NP-073-02 este prevazut ca
prevederile normei Se aplica la explotarea, intretinerea Si repararea mijloacelor de transport.

La capitolul 9 din NP-073-02 sunt prevazute pentru mijloacele de transport, reglementari pentru:

e identificarea riscului de incendiu;
e cvaluarea riscurilor de incendiu;
e controlul riscurilor de incendiu.

Comisia de investigare a constatat pe baza documentelor primite, cd VTR nu a pus Tn aplicare
pentru locomotivele electrice, prescriptiile din NP-073-02 privind identificarea riscului de incendiu,
evaluarea riscurilor de incendiu Si controlul riscurilor de incendiu.

Comisia de investigare considera cad efectuarea de catre OTF VTR a activitatilor privind
identificarea riscului de incendiu, evaluarea riscurilor de incendiu Si controlul riscurilor de incendiu,
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ar fi condus la identificarea de catre VTR a unor masuri ce trebuiau inscrise in planul propriu de
intreventie, pentru apararea impotriva incendiilor.

c2) referitor la activitatea de aparare impotriva incendiilor care era reglementata de Conventia
All/2010

Tntre CNCFR si VTR a fost incheiati Conventia Al1/2010, pentru a raspunde cerintelor de la art.
10 alin.(2) din Legea 307/2006.

Lapct 2.1. din Conventia All/2010 este prevazut ca "fiecare parte semnatara este obligata sa asigure
respectarea reglementarilor legale privind apararea Tmpotriva incendiilor referitor la activitatea si
personalul propriu, fard sa se poata transfera in nici un fel aceste responsabilitati catre cealaltd parte.
...... In cazul aparitiei unor noi factori de risc sau pericole, partile semnatare se vor aviza reciproc si
operativ pentru stabilirea si realizarea masurilor de securitate suplimentare ce se impun.”

Lapct2.2.8 din Conventia All/2010 este prevazut ca CFR ” Sa opreasca activitatea in cazul aparitiei
unui pericol iminent de incendiu”

La pct 2.4.8. din Conventia All/2010 este prevazut cad ” OTF are obligatia ca, in cazul producerii
unui incendiu, sa intervina cu mijloacele de interventie din dotare si, dupa caz, conform planului propriu
de interventie, pentru evacuarea persoanelor, localizarea si lichidarea focului, limitarea
consecintelor si avizarea organelor abilitate.”

Tn ceea ce priveste eventuali indicatori de performanta, privitori la rapiditatea punerii la pAmant
a LC de cdtre personalul IFTE, Tn vederea interventiei pompierilor, comisia de investigare a constatat ca
acestia nu sunt mentionati la pct. 2.2.8. Conventia All/2010

Referitor la planul propriu de interventie al VTR indicat la pct. 2.4.8 din Conventia All/2010,
comisia de investigare a constatat ca VTR nu detinea un plan propriu de interventie care sa acopere
incendiile pe portiunea de linie Pui-Banita.
Din datele detinute de comisia de investigare, reiese ca au fost respectate obligatiile dintre partile
implicate prevederile Conventiei All/2010.

c3) referitor la administrarea riscurilor de interfatd privitoare la incendii, de catre OTF VTR.

Producerea unui incendiu la locomotiva EA 647 se constituia ca factor de risc in interiorul
sistemului feroviar gestionat de OTF VTR iar pericolele trebuiau sa fie controlate de catre SMS al OTF
VTR, deoarece Al si OTF acoperd riscurile in materie de sigurantd, in conformitate cu evaluarea
riscurilor care decurg din propria lor activitate, potrivit prevederilor art.9 alin(4) din QUG 73/2019.

Tnsa, producerea unui incendiu pe liniile ce apartineau CNCFR si faptul c putea fi necesara
interventia personalului CNCFR, prezenta caracteristicile unui risc de interfata pentru OTF VTR.

Actorii implicati trebuie sa coopereze Tn scopul identificarii si gestionarii comune a pericolelor si
a masurilor de siguranta aferente care trebuie aplicate acestor interfete, potrivit prevederilor pct. 1.2.1
din Anexa 1 la Regulamentul UE 402/2013.

In aceste cazuri, dac un actor identifici necesitatea aplicarii unei masuri de siguranta pe care nu
0 poate implementa el insusi, acesta transfera gestionarea pericolului aferent unui alt actor, dupa
obtinerea acordului acestuia, conform mentiunilor de la pct. 1.2.2 din Anexa 1 la Regulamentul UE
402/2013.

Astfel, pericolele pericolele si cerintele de siguranta aferente, care nu pot fi controlate de un singur
actor se comunica unui alt actor relevant, pentru a gasi impreuna o solutie adecvata. Pericolele
inregistrate in evidenta pericolelor a actorului care le transfera sunt considerate a fi controlate doar atunci

44



cand celalalt actor realizeaza evaluarea riscurilor asociate acestor pericole si daca solutia este agreata de
toate partile implicate, conform pct. 4.2 din Anexa 1 la Regulamentul UE 402/201 3.

Din documentele transmise comisie de investigare, reiese cd VTR nu avea identificat pericolul de
interventie cu Tntarziere la incendiul de locomotiva produs in zona LC, in calitate de gestionar al
sistemului feroviar implicat in producerea incendiului. Totodatd, VTR nu a notificat pe CNCFR ca sd ia
masuri de siguranta pentru indeplinirea cerintelor de siguranta legate de riscurile aferente pericolul de
interventie cu intarziere la incendiul de locomotiva produs in zona LC.

Comisia de investigare a constatat pe baza documentelor primite, ca nu au fost identificate si
evaluate de catre VTR, riscurile si pericolele de interfata, in legatura cu agravarea consecintelor
incendiilor la vehicule feroviare, din cauza punerii la pamant cu intarziere a LC de catre personalul
IFTE, in vederea interventiei pompierilor.

Tn ceea ce priveste pct. pct.2.1 din Conventia All/2010, comisia de investigare a constatat pe baza
documentelor primite, c& CNCFR nu a fost notificat cu privire la pericolele de interfatd, in legatura cu
agravarea consecintelor incendiilor la vehicule feroviare, din cauza punerii la pamant cu intarziere a LC
de catre personalul IFTE, in vederea interventiei pompierilor, intrucat OTF VTR nu identificase acele
pericole si riscurile asociate.

c4 ) referitor la punerea in actiune de catre OTF VTR a planurilor de actiune, alerte si informatii
in caz de urgentd, convenite cu autoritatile publice competente.

Potrivit prevederilor pct. 9 alin.(3) lit.j) din OUG 73/2019, SMS al OTF cuprinde asigurarea
unor planuri de actiune, sisteme de alerta si informatii in caz de urgentd, convenite cu autoritatile
publice competente.

Conform prevederilor pct. 5.5.1. din Regulamentului 762/2018, OTF identificd situatiile de
urgenta si masurile conexe care trebuie luate in timp util pentru a le gestiona si pentru a restabili
conditiile normale de exploatare in conformitate cu Regulamentul (UE) 2015/995.

Conform prevederilor pct.5.5.2 lit. (b) din Anexa I la Regulamentul 762/2018, serviciilor de
urgenta le sunt furnizate toate informatiile necesare, atat din timp, pentru a-si pregéti interventiile, cét si
Tn momentul Tn care survine urgenta.

Totodata , este prevazut cd OTF identifica si documenteaza rolurile si responsabilitatile tuturor
partilor in conformitate cu Regulamentul (UE) 2015/995.

La pct 5.5.4. din Anexa I la Regulamentul 762/2018, este prevazut cd OTF detine planuri de
actiune, de alerta si de informare in caz de urgenta.

De asemenea, la pct 5.5.6. este prevazut ca mecanismele de urgenta sunt testate Tn mod periodic
n cooperare cu alte parti interesate si sunt actualizate daca este necesar.

Din informatiile detinute de comisia de investigare reiese ca, in legatura cu incendiul produs pe
portiunea de linie Pui-Banita, OTF VTR nu a detinut un plan de actiune convenit cu autoritatile publice
competente, nu a furnizat serviciilor de urgenta informatii din timp pentru a-si pregati interventiile si nu
a testat in mod periodic mecanismele de urgenta in cooperare cu alte parti interesate.

c¢5) referitor la activitatile de gestionare a situatiilor de urgenta prevazute de Decizia UE 757/2012
Potrivit dispozitiilor de la pct. 4.2.3.7. din Decizia UE 757/2012 aplicabild la momentul
producerii accidentului, CNCFR avea obligatia de a defini, publica si a pune la dispozitie, masuri
adecvate de gestionare a situatiilor de urgenta.
Din documentele transmise catre comisia de investigare, reiese ca CNCFR a publicat documente
care contin masuri de gestionare a situatiilor de urgenta.
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c6) referitor la respectarea cerintelor criteriilor cu codurile R1, R2, R3, R4, R5 si R7 din Anexa Il la
Regulamentul UE nr.1169/2010 de catre procedurile din cadrul SMS al CNCFR

Pentru respectarea cerintelor criteriului cu codul R1 din Anexa Il la Regulamentul UE
nr.1169/2010 si a cerintelor aferente, pentru cazul in care se produce un incendiu la un vehicul feroviar
din compunerea unui tren in circulatie, pe o linie electrificatd, CNCF a declarat c& acestea sunt
indeplinite de procedura PO SMS 0-4.44

Comisia de investigare considera ca procedura PO SMS 0-4.44 nu indeplinieste criteriul cu
codul R1, deoarece in procedura nu este identificat in mod distinct si explicit incendiul produs la
vehicule feroviare, ca fiind o situatie de urgenta ce necesita o abordare specifica.

Pentru respectarea cerintelor criteriului cu codul R2 din Anexa Il la Regulamentul UE
nr.1169/2010 si a cerintelor aferente, pentru cazul in care se produce un incendiu la un vehicul feroviar
din compunerea unui tren in circulatie, pe o linie electrificata, CNCF a declarat ca acestea sunt
indeplinite de procedura PO SMS 0-4.45

Comisia de investigare considera ca procedura PO SMS 0-4.45 nu indeplinieste criteriul cu
codul R2, deoarece in document nu sunt specificate in mod explicit prevederi prin care serviciilor de
urgenta le sunt furnizate toate informatiile necesare, din timp, pentru a-si pregati interventiile.

Pentru respectarea cerintelor criteriilor cu codurile R3, R4, R5 si R7 din Anexa Il la
Regulamentul UE nr.1169/2010 si a cerintelor aferente, pentru cazul in care se produce un incendiu la
un vehicul feroviar din compunerea unui tren n circulatie, pe o linie electrificatd, CNCF a declarat ca
acestea sunt indeplinite de documentul Managementul unitar al fortelor participante/2007.

Comisia de investigare a analizat documentul mentionat si a ajuns la o serie de concluzii:

e nu este Tndeplinitd cerinta cu codul R4, deoarece in document nu existd planuri de actiune,
sisteme de alerta si informatii pentru personalul IFTE in vederea deconectarii LC si pentru
deplasarea operativa a echipelor de interventie si legarea la paméant a LC;

e nu este indeplinitd cerinta cu codul R5, deoarece in document nu existd prevederi care sa
descrie modul in care resursele si mijloacele au fost alocate si modul in care au fost identificate
necesitatile de formare;

e nu este Indeplinita cerinta cu codul R7, deoarece Tn document nu sunt prevazute proceduri de
testare a planurilor de urgenta in cooperare cu alte parti, de formare a personalului, de testare a
procedurilor, de identificare a punctelor slabe si de verificare a modului Tn care sunt gestionate
situatiile de urgenta.
in Managementul unitar al fortelor participante/2007, nu sunt mentiuni separate/distincte pentru

incendii, iar pentru administratorul infrastructurii feroviare CNCFR, la faza de interventie se
mentioneaza: ,,prin personalul propriu specializat, se va actiona n vederea intreruperii alimentarii cu
energie electrica a liniei de contact si scurtcircuitarea acesteia prin legarea la pamant, finalizarea
acestei actiuni fiind comunicata conducatorului interventiei.....””. Mentionam faptul ca CNCFR nu are
personal specializat pentru efectuarea acestei operatii, iar SC ,,Electrificare CFR” SA (a carui personal
este singurul autorizat pentru a efectua acest lucru), desi a fost infiintata tn anul 2004, nu este semnatara
a in documentul Managementul unitar al fortelor participante/2007.

Intrucat documentul Managementul unitar al fortelor participante/2007 a fost emis cu 3 ani
inainte de intrarea in vigoare a Regulamentul UE nr.1169/2010, acesta nu avea cum sa raspunda la toate
cerintele Regulamentului mentionat.

c7)concluzii referitoare la activitatile de legare la paménta LC
In cazul acestui accident, intre momentul avizarii la servicul 112 si pané la inceperea interventiei
cu apa a pompierilor, s-a scurs un interval de timp de 2 ore. Acest fapt s-a petrecut Tn conditiile in care,
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Tntre momentul sosirii echipajului de pompieri la fata locului si momentul sosirii echipei de interventie
IFTE pentru punerea la pamant a LC, s-a scurs un interval de timp de 1 ora si 25 minute
Acestea s-au produs in conditiile in care :
e DEF Deva a fost avizat despre existenta incendiului, dupd un interval de 18 minute de la
momentul alertarii serviciului 112;
e Drezina DP LC2, a asteptat 43 minute Tnainte sa plece de la garaj cétre st. Petrosani, pentru
a astepta personalul M si IFTE care trebuia sa asigure deplasarea drezinei pana la statia
Petrosani;

Conform instructiilor specifice sistemului feroviar specialitatea IFTE, pana la legarea la pamant
a LC, actionarea pentru localizarea incendiului se va face numai cu stingatoare cu CO> sau cu praf si
COg; la baza incendiului. Acest lucru nu s-a intdmplat in cazul investigat.

Precizam faptul ca situatii asemanatoare au mai fost constatate in unele cazuri de producere a
unor incendii la locomotive pe portiunea de linie Merisor-Bénita si, pompierii militari, au fost nevoiti
sa astepte sosirea unei DP pentru legarea la pamant a LC, consecinta fiind arderea aproape completa a
locomotivelor (rapoartele de investigare pot fi consultate pe www.agifer.ro)

Dupa producerea unui accident feroviar in zona cu LC, victimele sau salvatorii aflati n zona
accidentului pot fi puse in pericol din cauza pozitionarii vehiculelor in zona de influenta a LC, sau
pompierii pot fi pusi Tn pericol in cursul actiunii de stingere. Potrivit prevederilor legale, este obligatorie
deconectarea LC si legarea la pamant a LC de catre echipele de interventie IFTE, pentru a nu pune n
pericol vietile salvatorilor. Astfel, Thainte ca serviciile de salvare a persoanelor sau de stingere a
incendiilor sa intervind la accidentele produse in zona LC, sunt necesare avizarea personalului IFTE
pentru deconectarea LC si pentru deplasarea operativa a echipelor de interventie si legarea la pamant a
LC. Punerea la paméant a LC se face numai de personal autorizat al subunitatii de electrificare.

Din analiza facuta de comisia de investigare, rezulta ca intervalul de timp inadecvat de mare dintre
momentul avizarii incendiului la serviciul 112 si pana la momentul inceperii actiunii de stingere, a fost
favorizat de cumularea unor factori dupa cum urmeaza:

e circuitul de avizare pentru SC Electrificare, este departe de circuitul rapid de avizare al

numarului de urgentd 112, fapt care prelungeste timpii de reactie ale echipelor de interventie

IFTE. Includerea SC Electrificare in circuitele rapide de avizare ar scurta timpii de interventie

ale echipelor IFTE;

e interventia in caz de urgente a echipelor IFTE este facutd cu DP, fard nici o diferentiere fata de
situatia lucrdrilor uzuale de reparatie a LC si in acest fel, este dependenta de existenta
personalului autorizat pentru conducerea DP si de personal autorizat M pentru efectuarea
manevrelor si a circulatiei feroviare. Tn mod special pentru situatiile de urgentd, interventia
echipei IFTE ar putea fi facutda cu mijloc rapid de interventie auto, care sa aiba exclusiv
personalul si dotarea minimald necesare punerii la pamant a LC, fapt care ar permite urgentarea
interventiei in caz de urgente;

e in zonele unde au fost cazuri repetate de incendii, nu au fost adoptate proceduri de interventie
specializate cu specific geografic local, privind urgentarea transmiterii informatiilor si
interventia la incendiile la trenuri. Adoptarea si testarea unor proceduri specializate cu specific
geografic local ar putea reduce timpii de interventie in cazurile de urgenta.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA
Referitor la informatiile din Livretul de mers Timisoara, care erau necesare in vederea

selectdrii/echivaldrii tonajelor maxime, comisia de investigare a constatat ca acestea prezinta lipsuri si
ambiguitdti. Nu era astfel indeplinit adecvat criteriul cu codul P.1 din Anexa Il la Regulamentul
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1169/2010, ca informatiile pertinente sa fie precise, complete, coerente si usor de Tnteles. Acest aspect
a mai fost tratat de catre AGIFER, in cadrul Raportului de investigare privind accidentul feroviar produs
la data de 25.01.2020 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara intre halta de miscare
Merisor si statia CFR Banita, prin producerea unui incendiu la locomotiva electrici EA-1012. In
Raportul de investigare mentionat a fost emisa Recomandarea de siguranta catre ASFR, sa analizeze
Tmpreuna cu CNCFR si OTF modalitatea de stabilire (calcul si experimental) si inscriere a informatiilor
referitoare la tonajele trenurilor n Livretele de mers fard a elimina din aceasta analiza posibilitatea
actualizarii cadrului national de reglementare sau implementarea unor proceduri in cadrul SMS al
CNCFR si OTF.

Tntrucét a fost deja emis o recomandare de siguranti in aceasta directie, comisia de investigare
considera cd nu mai este necesard emiterea incd a unei recomandari de siguranta, cu acelasi subiect.

Preambul la recomandarea de siguranta nr. 1

Privitor la timpii de interventie pentru punerea la pamant a LC, comisia de investigare a constatat
cd, Tn acest caz precum si in altele investigate, Tn mod repetat acesti timpi au fost inadecvat de mari, cu
toate ca au fost respectate prevederile din contractul incheiat intre CNCFR si SC Electrificare, insa totusi
s-a produs ntarzierea interventiei pompierilor. Interventia in caz de urgente a echipelor IFTE este facuta
cu DP, fara nici o diferentiere fatd de situatia lucrarilor uzuale de interventie pentru reparatia LC.
Investigatia a revelat faptul ca ar putea fi Tmbunatatit circuitul de avizare al echipelor IFTE si faptul ca
s-ar imbunatati timpii de interventie a echipelor IFTE, daca acestea ar interveni in punctele critice, fara
ca mijlocul de deplasare s fie limitat la DP.

Tn vederea reducerii acestor timpi de interventie, in scopul de a minimiza consecintele incendiilor
in 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 siguranta nr.1

ASFR sa se asigure cd, CNCFR impreuna cu Electrificare CFR si, dupa caz, cu operatorii de
transport feroviar, vor analiza modul de interventie pentru punerea la pamant a LC, in vederea
identificarii unor modalitati de reducere a timpilor necesari pentru efectuarea acestei operatii.

Preambul la recomandarea de siguranta nr.2

Tn cursul investigatiei s-a constatat ca regulile si procedurile care trebuie urmate de personalul
apartinand OTF VTR, pentru a se asigura ca trenurile solicitate la programare corespund tuturor
prescriptiilor din Livretele de mers, nu erau atribuite si cunoscute de catre personalul relevant. Acest
fapt permitea ca programarea trenurilor sa fie facuta fara ca personalul relevant sa verifice conformitatea
trenurilor programate cu toate prescriptiile din Livretele de mers.

Avand in vedere cele prezentate, In 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.2

ASFR se va asigura ca OTF VTR va reevalua modul Tn care este gestionata activitatea de programare
a trenurilor, in vederea distribuirii cdtre personalul propriu, a sarcinilor care sa asigure ca trenurile
solicitate la programare corespund tuturor prescriptiilor din Livretele de mers;
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Prezentul Proiect de Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului
de transport feroviar de marfa SC VEST TRANS RAIL SRL si entitatii responsabile cu intretinerea SC
Multimodal Service SRL
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GLOSAR

AFER
AGIFER
Al
ASFR
CNCFR
EA 647
DEF

Detinator

DGTV

DP
Electrificare
CFR

ERI

factor cauzal

factor
contributiv

factor sistemic

Autoritatea Feroviara Roméana

Agentia de Investigare Feroviara Romana
Administrator de infrastructura

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana

Compania Nationald de Cai Ferate "CFR" -SA
locomotiva cu numarul de inmatriculare 91530400647-0

dispecerul energetic feroviar

-persoana fizica sau juridica care, fiind proprietara unui vehicul sau avand
dreptul de a-1 utiliza, exploateaza acest vehicul ca mijloc de transport si este
Tnregistrata ca atare in registrul european al vehiculelor sau intr-un registru
national al vehiculelor al unui stat membru

Directia Generald Tractiune VVagoane
drezina pantograf

SC "Electrificare CFR" S.A.
Entitate responsabila cu intretinerea

Thseamna orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie
aacestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(d), ar fi putut
impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile;

Tnseamna 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,
insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau
incidentului;

inseamna orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald,
manageriald, societald 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
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HG

IFTE

LC

MET
MMS

RC

SCB

ouG

OTF
SRCF

RNV

SMS

SI

Tehnotrans

UIC

VMC

VTR

Hotarare a Guvernului Romaniei

instalatia fixa de tractiune electrica feroviara sinonim retea de tractiune
electrica — retea electrica de distributie, feroviara, utilizata pentru a furniza
energie electrica locomotivelor si ramelor electrice (Instructiuni nr.353,
art.3)

Linia de contact

motor electric de tractiune
SC Multimodal Service SRL

regulatorul de circulatie
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
Ordonanta de Urgentd a Guvernului

operator de transport feroviar

Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul CNCF
»-CFR” SA
Registrul national al vehiculelor

sistemul de management al sigurantei
sistem de Tntretinere

SC Tehnotrans Feroviar SRL
Uniunea Internationala a Cailor Ferate
vagon laborator de masurat calea

SC VEST TRANS RAIL SRL
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REFERINTE

ANEXA 1 la Livretul de mers Timisoara = ANEXA 1 la Livret cu mersul trenurilor de marfa
pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara valabil in perioada 15.12.2019 — 72.12.2020
Caietul cu tonaje = Caietul cu tonajele trenurilor ce pot fi demarate si remorcate de
locomotivele CFR pentru ecartament normal - Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor,
DTV, ICPTT ;

Cartea tehnica a MET = Cartea tehnicé a produsului Tip: LJE 108-1, Nr. fabricatie 72 XXX,
CTM-20303, anul 2001, emisa de Divizia MER - Electroputere S.A.

Cartea mecanicului LE - 1980 = Cartea mecanicului de locomotive electrice, A. Draghici, 1.
Calceanu- editia 1980

Contractul de reparatie RG = Contract pentru efectuarea reparatiei programate tip RG la
locomotiva EA 647 , cu nr. 104/20.02.2016, inregistrat la VIR cu nr. 17/2016

Conventia AIll1/2010=Conventie privind apararea Timpotriva incendiilor cu nr.
1/3764/17.06.2021

Decizia 2007/756/CE=DECIZIA COMISIEI din 14 noiembrie 2012 privind specificatia tehnica
de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,exploatare si gestionarea traficului” al sistemului
feroviar din Uniunea Europeana si de modificare a Deciziei 2007/756/CE

Decizia UE 232 / 2008= DECIZIA COMISIEI din 21 februarie 2008 privind o specificatie
tehnica pentru interoperabilitate cu privire la subsistemul ,,material rulant” al sistemului feroviar
transeuropean de mare viteza

Decizia UE 757/2012 = DECIZIA COMISIEI din 14 noiembrie 2012 privind specificatia tehnica
de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,exploatare si gestionarea traficului” al sistemului
feroviar din Uniunea Europeana si de modificare a Deciziei 2007/756/CE (2012/757/UE)
Directiva 798/2016 = DIRECTIVA (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara

Directiva 34/2012 = DIRECTIVA 2012/34/UE privind instituirea spatiului feroviar unic
european

Directiva 57/2008 = Directiva 2008/57/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar;
Directiva 2004/49/CE = DIRECTIVA 2004/49/CE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A
CONSILIULUI din 29 aprilie 2004 privind siguranta cdilor ferate comunitare - consolidata
Ghid privind tehnica si tactica stingerii incendiilor = Ghid privind tehnica si tactica stingerii
incendiilor-INSPECTORATUL GENERAL PENTRU SITUATII DE URGENTA-Nivel I-Tura de
Serviciu --ISU 04 -BUCURESTI 2013

Ghidul cablurilor LAPP = Ghidul cablurilor Lapp - LAPP GROUP

Ghid redactare UE = Ghid de redactare interinstitutional 2011 Bruxelles — Uniunea
Europeana

Ghid de proiectare SMS = O ABORDARE SISTEMICA - Ghid de aplicare pentru proiectarea
si implementarea unui sistem de management al sigurantei feroviare — 13.12.2010 — Agentia
Europeana a Cailor Ferate

Ghid de aplicare a Regulamentului UE 402/2013 = Ghid de aplicare a Regulamentului
Comisiei privind adoptarea unei metode de sigurantd comune pentru evaluarea riscului prevazuta
la articolul 6 alineatul (3) litera (a) din Directiva privind siguranta feroviara denumit
Fisatehnologica E-E21 —MET/1998 = Fisa tehnologicd Nr. E-E 21 , Electromotor de tractiune
LJE 108-1 —REFER —MT- SNCFR -DGMR - 1988
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HG 117/2010 = HG nr.117/2010 privind investigarea accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia

HG 606/2015= HG 606/2015 pentru modificarea si completarea HG. 626/1998 privind
organizarea si functionarea AFER

HG 877/2010 = HG 877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar.

Instructiunea 201 = Instructiuni nr. 201/2006 pentru activitatea personalului de locomotiva
Tndrumétor de conducere 060-EA = Indrumétorul de conducere a locomotivei electrice 060-
EA editia 1969, aprobat de catre D.G.T. Bucuresti cu nr.293/133/1969

Tndrumétorul mecanicului editia 1978 = Tndrumatorul mecanicului pentru exploatarea
locomotivelor — 1978, Regionala de Cai Ferate Bucuresti — Divizia Tractiune

Tndrumator pentru prevenirea incendiilor la locomotive -1988 = indrumétor pentru
prevenirea incendiilor la locomotive aprobat cu ordinul 17 RL / 1 / 1988 de catre conducerea
Departamentului cailor ferate

Legea 203/2003 = Legea 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de
transport de interes national si European

Legea nr. 202/2016 = Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania
n spatiul feroviar unic european

Legea 307 / 2006= Legea nr. 307/2006 privind apdrarea impotriva incendiilor

Livretul de mers Timisoara = Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de
Cai Ferate Timisoara valabil in perioada 15.12.2019 — 12.12.2020

Managementul unitar al fortelor participante/2007 = Managementul unitar al fortelor
participante la interventia in cazul accidentelor pe calea ferata, incheiat intre IGP, ISU, STS,
CNCF, SNTFC, SNTFM, Directia generala de politici, strategii si managementul calitatii in
sanatate valabil din anul 2007

Metodologia de certificare ERI = METODOLOGIA pentru acordarea certificatului de entitate
responsabila cu intretinerea/ certificatului pentru functii de intretinere vehicule feroviare altele
decdt vagoanele de marfa (vehicule feroviare motoare si vehicule feroviare tractate utilizate la
transportul feroviar de calatori) emisa de catre ASFR in temeiul OMT 635/2015;

Metodologia privind riscurile de incendiu= Metodologia privind identificarea, evaluarea Si
controlul riscurilor de incendiu din 21.05.2007 aprobata prin Ordinul MIRA nr. 210/2007

NF 67-006:2011 = 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
315/2011

NTF 67-003:2008= Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale feratd. Locomotive electrice de
5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii Si reparatii planificate" din 18.03.2008
- NTF nr. 67-003 din 2008

NTF 103-001:2011= Norma tehnicd feroviard privind: Vehicule de cale feratd. Continutul
documentatiei tehnice pentru proiectarea, construirea, exploatarea, modernizarea, repararea,
mentenanta, conservarea Si evidenta vehiculelor din 14.09.2011 - Cod NTF - 103 - 001:2011
Normativ tehnic MR:1993= Normativ tehnic pentru intretinerea si repararea mijloacelor de
transport feroviar-aprobat prin hotararea CTE SNCFR nr.71 din 24.05.1993, inrgistrat cu nr.
310/4-E/2359/col 1993 la DGT din cadrul SNCFR
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NP-073-02= Norme de prevenire si stingere a incendiilor specifice activitatilor din domeniul
lucrdrilor publice, transporturilor si locuintei. prevederi generale indicativ NP - 073 —2 aprobat
cu ordinul m.L.p.t.I. 1992 din 13.12.2002 elaborator: S.C. INCERTRANS S.A.

OMT 290/2000 = Ordinul ministrului transporturilor nr. 290/13.04.2000 privind admiterea
tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii Tn activitatile de construire,
modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si amaterialului rulant, pentru
transportul feroviar si cu metroul

OMT 364/2008 = Ordinul ministrului transporturilor MT nr. 364/2008 din 18/03/2008 privind
aprobarea Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate

OMT 535/2007 = Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea
certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania.

OMT 635/2015 = Ordinul nr. 635/2015 privind un sistem de certificare a entitdtilor
responsabile cu ntretinerea vehiculelor feroviare altele decét vagoanele de marfa

OMTT 17 RL/2461/1983 = Ordinul ministrului transporturilor si telecomunicatiilor, nr. 17 RL
/2461 /1983

Ordinul MIRA nr. 210/2007 = Ordinul nr. 210/2007 pentru aprobarea Metodologiei privind
identificarea, evaluarea si controlul riscurilor de incendiu emis de catre Ministerul Internelor si
Reformei Administrative

OUG 73/2019 = Ordonanta de urgentd nr. 73/2019 privind siguranta feroviara

Procedura PO SMS 0-4.43 = Procedura Operationald- Masuri de control al configurarii
informatiilor referitoare la siguranta feroviara PO SMS 0-4.43 , din cadrul SMS al CNCFR
Procedura PG-14 = Procedura Generala - Monitorizarea eficacitatii sistemului de management
al sigurantei feroviare - PG -14

Regulament de investigare = Regulament 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

Regulamentul 002=Regulamentul Tehnic de Exploatare Feroviara, aprobat prin Ordinul
Ministrului nr. 1186 din 29.08.2001

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

Regulamentul 1158/2010 = Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de siguranta
comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta
feroviara,

Regulamentul 1169/2010 = Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de siguranta
comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara,

Regulamentul 006 = Regulamentul de remorcare Si frénare nr. 006 din 26.10.2005;

Sistemul transporturilor-vol II = Sisteme de transport:transporturi feroviare-Toader
Gherasim- Bacau: Editura Universitatii ”G.Bacovia™, 2007

STI OPE = DECIZIA COMISIEI 2012/757/UE din 14 noiembrie 2012 privind specificatia
tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,exploatare si gestionarea traficului’ al
sistemului feroviar din Uniunea Europeana si de modificare a Deciziei 2007/756/CE
Specificatie tehnicd RG/2012 = Specificatie tehnica reparatii programate tip RG-RR la
locomotivele electrice de 5100kW-Cod:SL-LE-RR-RG Editia 1, Revizia 0, apartinédnd
Tehnotrans Feroviar, avizata de AFER in 12 iulie 2012
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SR EN 60034-1:2011= SR EN 60034-1:2011 Masini electrice rotative. Partea 1: Valori
nominale si caracteristici de functionare

Standardul SR EN 45545-2:2013+A1:2015 = Aplicatii feroviare. Protectie Tmpotriva
incendiilor in vehicule feroviare. Partea 2: Cerinte de comportare la foc ale materialelor si
componentelor

STI Exploatare si gestionarea traficului = REGULAMENTUL (UE) 2019/ din 16 mai 2019
privind specificatia tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,exploatare si
gestionarea traficului” al sistemului feroviar din Uniunea Europeana

STI Locomotiva = REGULAMENTUL (UE) NR. 1302/2014 AL COMISIEI din 18 noiembrie
2014 privind o specificatie tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,material
rulant —material rulant de calatori si locomotive™ al sistemului feroviar din Uniunea Europeana
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