AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara
Romana — AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar grav produs
in circulatia trenului de calatori Regio nr.3535 apartinind operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA. Accidentul s-a produs la data de 05.04.2020, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Bragsov — Sighisoara
(linie dubla electrificatd), intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin declansarea unui incendiu
la vagonul nr.50532049202-6 si, ulterior, extinderea acestuia la vagonul nr.50531954009-0,
vagoane din care era format trenul.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei
sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 01.04.2021
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Director General
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Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare i intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar
grav produs la data de 05.04.2020, in circulatia trenului de calatori Regio nr.3535 apartinind
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Caldatori” SA, , pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie
dubld electrificatd), intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin declansarea unui incendiu la
vagonul nr.50532049202-6 si, ulterior, extinderea acestuia la vagonul nr.50531954009-0,
vagoane din care era format trenul.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfdsuratda de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui
accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si
ale OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structurd
juridica, autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructurda de
transport feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile
incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca
este cazul, stabilirea de recomandari de sigurantd necesare pentru imbundtdtirea sigurantei
feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER -
AGIFER -
ASFR -
BAR -

BLA

Cablu purtator -

CCTV -
CNCF -

CT -

Declansare -

DEF -

Deranjament  sau -
incident in legatura
cu instalatiile fixe de
tractiune

Disjunctorul -
locomotivei

DP -

Eveniment electric -
accidental

Autoritatea Feroviara Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

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

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

conductor longitudinal care sustine, direct sau indirect, firul de contact
(Instructiuni nr.353, art.4)

televiziune cu circuit inchis - (closed-circuit television- Ib. eng.)

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

centralizare si telecomanda

actiune de deconectare a unui Intreruptor sau separator de sarcind prin
functionarea protectiei circuitului asociat (Instructiunea nr.354, art.4)
dispecerul energetic feroviar - ansamblul de instalatii si echipamente
de telemecanica si telecomunicatii, amplasate intr-un post central, care
asigurd telemecanizarea, comanda si controlul operativ al instalatiilor
fixe de tractiune electrica si eventual al altor instalatii electrice din
gestiunea unei subunitati de electrificare; termenul este generic
definind atét instalatia in sine, cat si personalul de comanda operativa
(Instructiuni nr.353, art.3)

acel eveniment electric accidental produs in instalatiile de electrificare
si care se manifesta prin modificarea stdrii anterioare a ansamblurilor
functionale, prin abateri ale parametrilor functionali ai acestora, in
afara limitelor prevazute prin reglementirile in vigoare. In cazul in
care deranjamentul este Insotit de deteriorarea sau distrugerea unor
echipamente sau parti din instalatii, acesta constituie o avarie
(Instructiuni nr.353, art.3)

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

drezina pantograf - vehicul feroviar de constructie speciala care
serveste pentru transportul de muncitori, materiale, utilaje si scule la
locul de executare a lucrarilor, deplasari urgente in cazuri de
interventii precum si controlul instalatiilor de electrificare (Instructia
nr.340, art. 81)

acel eveniment intamplator din exploatarea instalatiilor de electrificare
care conduce la modificarea starii operationale sau a schemei de
functionare a acestora sau la abateri a unor parametri sau caracteristici
de functionare in afara limitelor stabilite, cu sau fara repercusiuni
privind alimentarea cu energie electrica a consumatorilor (Instructiuni
nr.353, art.3)



Fider de alimentare

-FA

Fider de intoarcere

FI

Fir de contact

Hm

IDM

IFTE

Ignifug

IGP
INDUSI

ISU
LC

NSS
oC

ONFR
OTF
OouG

Pantograful
locomotivei

PAFS

Pendula

conductor electric in general aerian care realizeazd conexiunea
electricd intre substatia de tractiune electricd si linia de contact
(Instructiuni nr.353, art.4)

conductor electric aerian sau cablu subteran, care realizeaza
conexiunea electrica intre sinele de rulare si borna transformatorului
din substatia de tractiune (Instructiuni nr.353, art.4)

conductor electric al unei linii aeriene de contact cu care este in
contact captatorul (Instructiuni nr.353, art.4)

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

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

- instalatia fixa de tractiune electrica feroviara sinonim refea de tractiune

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

(despre materiale) — care se aprinde si arde foarte greu sau care nu arde
deloc, impiedicand propagarea focului (DEX 2009)

Inspectoratul General de Politie

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctal al vitezei trenurilor
Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

linia de contact, parte a instalatiei fixe de tractiune care asigurd
alimentarea cu energie electrici a locomotivelor prin intermediul
echipamentelor de captare a curentului ale acestora (Instructiuni
nr.353, art.4)

nivelul superior al sinelor

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

Organismul Notificat Feroviar Roméan
operator de transport feroviar
ordonanta de urgenta a guvernului

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

poliester armat cu fibra de sticla (material din care sunt
confectionati/confectionate peretii laterali/plafoanele vagoanelor de
calatori la interior)

componentd care asigura suspendarea unui cablu de fixare, a unui



Personal de -

exploatare a
instalatiilor de
electrificare

Personal de -

interventie a
instalatiilor de
electrificare

PS - post de -

sectionare

RC -
RET -
RTF -

RTI -
RUCLCM -

SCB -

Sistem de tractiune -
electrica

SRCF Brasov -
SRTFC Brasov -
Substatie de -

tractiune electrica
feroviara - STE

STS -

cablu purtator auxiliar sau a firului de contact de o traversa elastica sau
de un cablu purtator longitudinal (Instructiuni nr.353, art.4)

personalul care face parte din subunitatea de exploatare si care executa
lucrari de revizie si reparatic la instalatiile electrice, manevrarea
electricd a elementelor din instalatiile electrice sau interventia pentru
remedierea deranjamentelor §i defectelor apdrute la instalatiile
electrice (Instructiuni nr.353, art.8)

personalul de exploatare care asigura interventia operativa pentru
remedierea deranjamentelor si defectelor aparute in instalatiile de linie
de contact, reducerea efectelor acestora asupra sigurantei si
regularitatii circulatiei trenurilor (Instructiuni nr.353, art.8)

instalatie de energo alimentare care sectioneaza longitudinal linia de
contact de pe o cale feratd simpla, aproximativ la mijlocul distantei
dintre doua substatii de tractiune (Instructiunea nr.354, art.8)

regulator de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnicad Feroviara

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

revizie tehnica intermediara

registrul unic de cai libere, comenzi si miscare, aflat in biroul de
miscare al IDM
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

ansamblu de instalatii si vehicule feroviare cu energie electrica,
caracterizat prin tensiune si frecventa (Instructiuni nr.353, art.4)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, sucursalda a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Caldtori Brasov,
sucursala a SNTFC ,,CFR Calatori” SA — operatorul national de
transport feroviar de calatori

instalatie a carei functie principala este alimentarea sistemului de
tractiune electrica prin transformarea tensiunii din partea primard a
retelei de alimentare de 110 KV 1n tensiune de tractiune electrica de 25
KV folosind transformatoare monofazate (Instructiuni nr.353, art.4)
Serviciul de Telecomunicatii Speciale



A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, 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 i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament.

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

Investigatia este realizata independent de orice anchetd judiciard si nu se ocupa 1n nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(1) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu
art.1, alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul
producerii unor accidente feroviare grave, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii pentru stringerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor
recomanddri de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare
din cadrul SRCF Brasov, referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 05.04.2020, pe raza
de activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Brasov — Sighisoara intre Hm Augustin si Racos,
prin declansarea unui incendiu la vagonul nr.50532049202-6 si, ulterior, extinderea acestuia la
vagonul nr.50531954009-0, vagoane din care era format trenul de calatori Regio nr.3535 si luand in
considerare faptul ca acest eveniment feroviar, avand in vedere consecintele sale, se incadreaza ca
accident grav, in conformitate cu prevederile art.7, alin.(2), lit.a din Regulament, AGIFER a decis
intreprinderea unei investigatii.

Astfel, prin Decizia nr.359 din data de 06.04.2020, a Directorului General AGIFER, a fost
numitd comisia de investigare a acestui accident feroviar grav, comisie compusa din personal
apartinand AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 05.04.2020, in jurul orei 21:25, in circulatia trenului de calatori Regio nr.3535, la
iesire din Hm Augustin, in zona schimbatoarelor de cale din capatul Y al haltei, s-a declansat un arc
electric puternic in exteriorul trenului, deasupra si in partea din spate a acestuia, urmat de disparitia
tensiunii in LC. Lumina emisa la momentul declansarii arcului electric, a fost sesizata pe o distanta
de circa 700 m. Trenul si-a continuat parcursul, din inertie, pe o distanta de circa 600 m, dupa care
s-a oprit ca urmare a masurilor luate de mecanicul de locomotiva. Dupa circa 15 minute de la
oprirea trenului, in timpul operatiilor de verificare a locomotivei, S-a produs o degajare puternica de
fum in vagonul nr.50532049202-6 (al 2-lea si ultimul in compunerea trenului) urmata de izbucnirea
unui incendiu cu flacara deschisda 1n vagon. Ulterior, incendiul s-a extins si la vagonul
nr.50531954009-0, primul de la locomotiva in compunerea trenului.

Trenul a fost remorcat de locomotiva electricd cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400 028-
3, apartinand OTF SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Locul producerii accidentului feroviar grav este situat pe raza de activitate a SRCF Brasov,
sectia de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubld electrificatd), aflatd in administrarea CNCF
,CFR” SA —figura nr.1, foto nr.1.

Dumbraveni Danes Albesti Tirnava

M Cristur

Sighisoara
Atel

edias Mureni

M Victoria

Locul producerii
accidentulu

Figura nr.1 — Locul producerii accidentului

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si
deservire al trenului, apartin OTF SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Urmarile accidentului
materialul rulant

In urma producerii incendiului, vagonul nr.50532049202-6 a ars in proportie de 80% iar
vagonul nr.50531954009-0 in proportie de circa 60%.



suprastructura cdaii

Nu a fost afectatd suprastructura caii ferate.

instalatiile feroviare - SCB

Din cauza producerii arcului electric, care a precedat declansarea incendiului, s-a produs
arderea sigurantei de SA de pe circuitul de receptie aferent sectiunii izolate 2-8 din capatul Y al Hm
Augustin.

instalatiile de tractiune electrica feroviara

Urmare a producerii accidentului, in zona unde cele doua vagoane au ars, firul de contact a
fost detensionat pe o distanta de 50 m, necesitand inlocuire.

persoane vatamate

Dupd finalizarea actiunii de stingere a incendiului declansat la cele douda vagoane, in
vagonul nr.50532049202-6 (primul incendiat), a fost constatata 0 victima de sex masculin
carbonizata.

perturbatii in circulatia feroviara

Circulatia feroviara a fost inchisa, dupa producerea evenimentului, pe ambele fire de
circulatie intre Hm Augustin si Racos, LC fiind scoasd de sub tensiune. Dupa finalizarea actiunii de
stingere a incendiului, a fost repusa sub tensiune LC si a fost redeschis pentru circulatie, firul 11 de
circulatie intre cele doua halte, la data de 06.04.2020, ora 04:02. Firul I de circulatie a ramas inchis
pana la data de 08.04.2020, ora 16:48.

Ca urmare a producerii accidentului feroviar grav, trenul de calatori Regio nr.3535 a fost
anulat pe distanta Augustin - Sighisoara si S-a produs intarzierea unui numar de 2 trenuri de calatori,
cu un total de 120 minute.

Cauza directd a producerii accidentului o constituie declansarea unui arc electric intre
acoperisul vagonului nr.50532049202-6, aflat al doilea in compunerea trenului de calatori Regio
nr.3535 si firul de contact.

Factorul care a contribuit la producerea accidentului a fost prezenta unui corp strain pe
elementele liniei de contact.

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident.
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.
Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulament, avand in vedere activitatea in
care s-a produs, evenimentul se incadreaza ca accident feroviar la art.7, alin.(1) lit.e — ,,incendii la
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”. Avand in vedere consecintele
incendiului, respectiv o persoana decedata, evenimentul se incadreaza ca accident grav, conform
art.7, alin.(2) lit.a din acelasi Regulament.

Recomandari de siguranta

In conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara si ale Directivei (CE) nr.798/2016, recomandarile de siguranta sunt adresate Autoritatii de
Sigurantd Feroviara Romana -ASFR.
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Recomandari de siguranta asociate cu producerea accidentului

Nu au fost identificate recomandari de sigurantd asociate cu cauzele si factorii care au
contribuit la producerea accidentului.

Recomandari de siguranta asociate cu observatiile suplimentare

CNCF ,,CFR” SA nu are intocmit un plan de actiune convenit cu autoritatile publice
corespunzatoare, pentru cazul producerii unui incendiu la un vehicul feroviar din compunerea unui
tren aflat In circulatie pe o linie de cale ferata electrificata.

Recomandarea nr.1

ASFR va solicita CNCF ,,CFR” SA intocmirea impreunia cu autorititile publice
corespunzatoare a unui plan de actiune pentru cazul producerii de incendii la vehicule
feroviare din compunerea unui tren aflat in circulatie pe o linie de cale ferata electrificata,
plan care sa respecte toate cerintele prevazute la criteriului R din Anexa Il la Regulamentul
UE nr.1169/2010.

Daca ar fi existat sisteme de avertizare in interiorul vagonului care sid ofere operativ
informatii referitoare la producerea incendiului, actiunea de interventie s-ar fi putut declansa mai

rapid.

Recomandarea nr.2

ASFR va solicita SNTFC ,,CFR Calatori” SA efectuarea unei analize privind
oportunitatea integrarii instalatiei CCTV din vagon si, dupi caz a altor sisteme de avertizare,
intr-un sistem de monitorizare care si ofere informatii operative in cazul producerii unor
defectiri/incidente/accidente feroviare.

Ordinea operatiilor pe care personalul de locomotiva si tren apartinind SNTFC ,,CFR
Calatori” SA trebuie sa le efectueze in cazul producerii unui incendiu la un tren de calatori in
circulatie prevede efectuarea izoldrii vagonului la care s-a produs incendiul Tnaintea evacudrii
caldtorilor din vagonul afectat.

Recomandarea nr.3

ASFR va solicita SNTFC ,,CFR Calatori” SA sa revizuiasca modul de actiune in caz
de incendiu la un tren de calatori in circulatie, astfel incat sa se acorde prioritate actiunilor
necesare pentru evacuarea in siguranta a calatorilor.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 05.04.2020, trenul de calatori Regio nr.3535, format din doua vagoane si
remorcat cu locomotiva electrica avand numarul de inmatriculare 91 53 0 400 028-3 (denumita in
continuare EA nr.028), a fost expediat din statia CFR Brasov, la ora 19:59, urméand a circula pana la
statia CFR Sighisoara, conform Livretului cu mersul trenurilor Regio pe SRCF Brasov valabil in
perioada 15.12.2019 + 12.12.2020.

Trenul a circulat intre statia CFR Brasov si Hm Augustin in bune conditii de siguranta
circulatiei, sosind in Hm Augustin la linia IV directd, la ora 21:19:30 (conform benzii de
vitezometru a locomotivei si a inregistrarilor IDM). Dupa o stationare de 4 minute, trenul s-a pus in
miscare, urmand a circula spre Hm Racos pe firul I de circulatie, cu iesire din Hm Augustin pe linie
directa.

In zona schimbitoarelor de cale din capatul Y al statiei, dupa 1 minut si 25 de secunde de la
plecarea din halta (v. cap.C.1.1.), personalul de locomotiva si de tren a sesizat producerea unei
descarcari luminoase puternice in exteriorul trenului, spre partea din spate a acestuia (spre ultimul
vagon din tren) — figura nr.2, foto nr.1-2. Concomitent cu producerea emisiei de lumina s-a produs
si disparitia tensiunii in LC. In aceste conditii, mecanicul a procedat conform reglementrilor in
vigoare si a luat masura de oprire a trenului. Dupa oprire, locomotiva trenului s-a aflat la km
221+325, intre Hm Augustin si Racos.

| Ax statie Km 2204126
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Foto nr.2 — momentul declansarii arcului electric (descarcarea luminoasa) — captura foto dupa
imagini filmate de una din camerele de luat vederi din Hm Augustin

Dupa oprirea trenului, seful de tren care se afla in primul vagon, s-a prezentat la locomotiva
pentru a se informa privind cauza disparitiei tensiunii in LC. Mecanicul de locomotiva a luat
legdtura cu IDM din Hm Augustin si a solicitat avizarea DEF pentru repunerea LC sub tensiune.

Dupa aceea, mecanicul a schimbat pantografele (coborand pantograful care a fost activ si
ridicand celdlalt pantograf la firul de contact) si a incercat conectarea disjunctorului locomotivei,
fara a reusi, in LC neexistand tensiune in toatd aceastd perioada. Dupa circa 1015 minute de la
oprirea trenului (conform declaratiilor personalului de conducere si deservire al trenului), seful de
tren, care se afla langa locomotiva, a sesizat ca la ultimul vagon din tren s-a produs o degajare
puternica de fum.

13



Acesta s-a deplasat spre vagonul respectiv in incercarea de a elimina degajarea de fum, dar
aceasta se manifesta puternic in partea din spate a vagonului in podul acestuia. Seful de tren a
incercat deschiderea usilor, dar, conform declaratiilor acestuia, acestea nu S-au mai putut deschide
din butoanele de actionare si nici prin deblocarea cu ajutorul cheii patrate tip ,,CFR” (,,broasca
mica”).

La scurt timp dupa sesizarea degajarii de fum, tot vagonul a fost cuprins de fum la interior si
a izbucnit un incendiu violent la mijlocul acestuia. Seful de tren si mecanicul de locomotiva au
incercat sa dezlege mecanic vagonul incendiat de restul trenului fard a reusi, din cauza cuplei
mecanice dintre vagoane care era tensionatd si a fumului puternic ce venea de sub vagonul
incendiat. Mecanicul de locomotiva a reusit dezlegarea mecanica a locomotivei de primul vagon si,
cu ajutorul unor persoane (locuitori ai comunei Augustin), care se adunasera langa tren, au impins
locomotiva la o distanta sigura de tren. Ulterior, focul s-a extins de la ultimul vagon din tren si la
primul vagon din compunerea acestuia.

Dupa incheierea actiunilor de stingere a incendiului, in cel de al 2-lea vagon din tren
(vagonul de la care a pornit incendiul), 1anga usa din fata stanga, in sensul de mers al trenului, a fost
constatata de catre pompierii militari, o persoana carbonizata, cazuta si sprijinitd de usa, usa fiind
inchisa in momentul constatarii si pe toatd durata actiunii de stingere — foto nr.3.

Foto nr.3 — usa unde a fost constatata victima — Foto Politia TF Brasov

C.1.1. Corelarea momentului producerii evenimentelor

Notd: in lantul de producere a accidentului, au fost implicati mai multi salariati, avand locuri
de munca diferite: mecanicul de locomotiva/locomotiva de remorcare, IDM, DEF. Din declaratiile
si informatiile culese de comisia de investigare, au reiesit unele neconcordante referitoare la orele
de producere a activitdtilor/evenimentelor. Mentiondm faptul cd nu existd nici O
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reglementare/procedura ca intre acestia sa se efectueze o verificare a orei in activitatea desfasurata.
Pentru clarificarea anumitor aspecte referitoare la orele de sosire/plecare a trenului in/din Hm
Augustin, precum si a momentului in care s-a declansat arcul electric, s-au utilizat imaginile filmate
de camerele de luat vederi din halta, puse la dispozitie de cétre Sectia Regionald de Politie
Transporturi Brasov, la solicitarea comisiei de investigare.

Referitor la sosirea/plecarea trenului din Hm Augustin

Conform orelor afisate pe imaginile surprinse de cele 3 camere de luat vederi care au
inregistrat sosirea/plecarea trenului, trenul Regio nr.3535 a sosit in Hm Augustin la ora 21:29:45 —
foto nr.4-5 si a plecat la ora 21:33:51 — foto nr.6-7, dupa o stationare de 4 minute, timp de
stationare care se regaseste si pe banda de vitezometru a locomotivei. Conform declaratiilor
administratorului camerelor de luat vederi din Hm Augustin, ora inregistrata de catre acestea a fost
cu circa 13 minute inainte fatd de ora reala, ceea ce inseamna ca ora reala de plecare a trenului din
haltd a fost ora 21:20:51, ora care a fost trecutid de catre IDM in RUCLCM fiind 21:20. in
consecintd, pentru activitatile desfasurate de IDM in Hm Augustin dupa plecarea trenului, se va lua
in analiza orele mentionate de cétre acesta in registre.

Foto nr.5 — ora 21:29:45, trenul este oprit
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Foto nr.7 — ora 21:33:52, trenul s-a pus in miscare si s-a deplasat fata de pozitia anterioard

Referitor la momentul declansarii arcului electric

Conform orelor afisate pe imaginile surprinse de toate cele 5 camere de luat vederi din Hm
Augustin, arcul electric (descéarcarea luminoasa exterioarda) s-a declansat la ora 21:35:16 — foto
nr.2, respectiv dupa 1 minut si 25 de secunde de la plecarea trenului din halta. Corespondenta cu ora
din RUCLCM al IDM este aproximativ ora 21:22.

Timpul de declansare al arcului electric a fost de circa 2 secunde, dupa finalizarea lui,
respectiv la ora 21:35:18, pe imaginile filmate observandu-se jerbe de scantei care cad de pe
acoperisul ultimului vagon in ambele parti stinga-dreapta ale acestuia, intr-o mai mare cantitate
spre partea dreapta — foto nr.8-9.
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Referitor la actiunile desfasurate dupa declansarea arcului electric

Conform inregistrdrilor benzii de vitezometru, timpul de circulatie al trenului, de la plecarea
din halta pana la oprire a fost de circa 3 minute. Corespondenta orei de oprire cu ora din RUCLCM
al IDM fiind aproximativ ora 21:23.

La ora 21:25, in registrul instalatiilor SCB din haltd a fost facuta mentiunea ,, dupa iesirea
trenului 3535, a ramas ocupata pe aparatul de comanda sectiunea macazului 2 — indica fanta rosie
si lipsa tensiune pe fir I Augustin-Racos, transmisa de mecanicul trenului 3535 prin RTF”.
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Conform declaratiilor personalului de conducere si deservire al trenului, in jurul orei 21:40,
s-a observat degajarea puternica de fum la ultimul vagon din tren. In jurul orei 22:24, focul s-a
extins si la celalalt vagon din compunerea trenului.

La ora 21:50, in registrului instalatiilor SCB din halta a fost facutd mentiunea ,,am fost
avizat prin RTF de seful de tren 3535 ca a luat foc vagonul trenului de la firul LC si nu pot
interveni deoarece arde foarte tare si puternic”.

IDM a avizat la ora 21:51 pe operatorul de circulatie, iar la ora 21:52 pe seful de statie CFR
Apata, la care este arondatda Hm Augustin.

Conform documentelor puse la dispozitie de ISU Brasov, primul apel prin numarul unic de
urgentd 112, referitor la producerea unui incendiu in apropierea Hm Augustin, a fost facut la ora
21:55. Actiunea de stingere a incendiului a inceput la ora 23:34 si s-a finalizat la data de
06.04.2020, ora 03:52.

Pentru stingerea incendiului, la fata locului au actionat doud drezine pantograf apartinand
SC Electrificare SA — Centrul de Electrificare Brasov, pentru legarea la pamant a LC, un
detasament de pompieri din cadrul ISU Brasov, cu doua subunitati si un detasament al ISU Covasna
(v. cap.C.2.5 si cap.C.2.6).

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar grav se afla pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe
sectia de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - SRCF Brasov. Activitatea de intretinere este efectuatd de catre
personal specializat al Districtului de linii L.5 Augustin, apartinand Sectiei L1 Brasov.

Instalatiile SCB din Hm Augustin sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului
SCB nr.3 Bod, apartinand Sectiei CT1 Brasov.

Instalatiile fixe de tractiune electrica feroviard pe zona pe care s-a produs accidentul sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati ai SC ,,Electrificare CFR” SA —
Sucursala de Electrificare Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinuta de
unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare si la

vagoanele din compunerea trenului a fost asigurata de catre operatori economici detinatori de
certificate de entitate responsabild cu efectuarea intretinerii (ERI).

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de calatori Regio nr.3535 din data
de 05.04.2020, apartine operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori Regio nr.3535 a fost compus din 2 vagoane clasa, 8 osii, 95 tone brute,
masa franata automat necesara dupa livret 81 t - de fapt 132 t, masa franata de mana dupa livret 16 t
- de fapt 31 t si a avut o lungime de 75 m.
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Trenul a fost programat pentru circulatie pe distanta Brasov-Sighisoara, conform Livretului
cu mersul trenurilor Regio pe SRCF Brasov valabil in perioada 15.12.2019+12.12.2020.

Primul vagon din tren, cu numarul de inmatriculare 50531954009-0, era din seria numerica
1954 (vagon de clasa I-a) iar al doilea, cu numarul de inmatriculare 50532049202-6, era din seria
numerica 2049 (vagon de clasa a I1-a).

Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica EA nr.268.
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Linia curentd dintre Hm Augustin si Racos este linie dubla, electrificata. In zona producerii
accidentului feroviar grav, pe firul I de circulatie, la km 221+325, traseul in planul orizontal al caii
este in curbd cu deviatie stinga (in sensul de mers al trenului) cu raza circularda R=560,
supraindltarea h=80 mm si supraldrgirea s=0 mm.

Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 0,8 %o, rampa in sensul de mers al
trenului.

In zona producerii incendiului, suprastructura caii ferate este alcituiti din sina tip 65,
montata pe traverse de beton tip T26, prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta era completa.

Viteza maxima de circulatie a liniei pe zona producerii accidentului era de 50 km/h pentru
trenurile de cdlatori si trenurile de marfa, fiind restrictionata la 30 km/h din data de 20.03.2014, din
cauza starii necorespunzatoare a caii.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statia CFR Brasov si Hm Augustin, precum si intre Hm Augustin si
Hm Racos se efectueaza in baza blocului de linie automat (BLA) banalizat. Instalatia de dirijare a
traficului din Hm Augustin este o instalatie de tip CR 3 Domino.

C.2.3.3. Instalatiile fixe de tractiune electrica feroviara

Instalatiile fixe de tractiune electricd feroviara asigura alimentarea cu energie electricd a
locomotivelor sau ramelor electrice in curent alternativ monofazat 50 Hz, 25 kW.

Pentru transmiterea energiei electrice de la centralele electrice la locomotivele/ramele
electrice, se folosesc in principiu urmatoarele instalatii de baza (Draghici, Calceanu, 1980) — figura
nr.3:

v" surse de energie electrica montate in hidro sau termocentrale electrice;
v' linii trifazice de transport a energiei electrice la inalta tensiune LT;

v instalatii de transformare a curentului trifazat de inaltd tensiune din liniile de transport LT, in
curent continuu sau alternativ si la tensiunea de tractiune. Aceste instalatii amplasate in
anumite puncte de-a lungul caii ferate, se numesc substatii de tractiune ST,

v cabluri care leagd substatia de tractiune cu reteaua de contact, numite fideri de alimentare
FA;

v reteaua electrica plasatd deasupra ciii ferate care conduce energia electrica de la substatia de
tractiune ST la locomotiva LE, numita linie de contact LC;

v locomotiva electrica LE care primeste energia electrica de la linia de contact si o transforma
in energie mecanica la obada rotilor;
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v reteaua de sine S care, pe 1anga rolul de cale de rulare, servesc pentru intoarcerea curentului
la substatia de tractiune;

v’ cabluri care leaga sinele de substatia de tractiune, numite fideri de intoarcere Fl;

Cantrald alactrica

I }

Turtina Gereralor  Transformater

Sistem energetic national
Linie de transport

Substatie de tractiune

Fider de alimentare

Fider de intoarcars —_— |
e s e T e—— S B B

— Linie de contact

‘M‘ Sind

Figuranr.3

2]

In cazul sistemului feroviar folosit pe reteaua feroviara din Romania, o substatie de tractiune
contine urmatoarele (Draghici, Calceanu, 1980):

v' aparate de racordare la reteaua de inaltd tensiune a sistemului energetic national,

v' transformatoare si eventual convertizoare de frecventd la sistemul de tractiune in curent
alternativ;

v’ aparate pentru alimentarea liniei de contact, care in cazul investigat este de tip alimentare
unilaterald.

Intre ST si locomotiva aflati pe sectie se produce o cadere de tensiune AU care depinde de
intensitatea [ a curentului consumat de locomotiva si de rezistenta R a portiunii de LC respectiva
(AU=IR). Rezulta ca, la pantograful locomotivei care se deplaseaza, tensiunea va varia permanent,
fiind cu atat mai mica cu cat locomotiva se afld mai departe de ST. Tensiunea la pantograf trebuie sa
indeplineasca doud conditii esentiale: sa ramana de-a lungul parcursului la o valoare medie cat mai
apropiata de tensiunea nominald (25 000 V) si sa nu scadd sub o valoare minima pentru care a fost
proiectat echipamentul locomotivei (19 000 V) - (Draghici, Calceanu, 1980).

Pe zona producerii accidentului, alimentarea LC se efectueaza de la ST Maierus (18,5 km
fatd de Hm Augustin)

Conform documentelor puse la dispozitie, LC in zona producerii accidentului, a fost data in
exploatare in anul 1979, iar de la acea data si pana la producerea accidentului, nu au fost efectuate
lucrari de reparatii capitale sau modernizari. Precizam faptul cd, potrivit Instructiunilor nr.353,
astfel de lucrari la LC se stabilesc prin planul de reparatii capitale si modernizari la propunerea
gestionarului instalatiilor.

20



Ultima revizie tehnicd cu scoatere de sub tensiune in Hm Augustin, anterior producerii
accidentului, s-a efectuat la data de 14.10.2019. In Hm Augustin, ultimele lucrari la instalatiile LC
fara scoatere de sub tensiune, au fost efectuate la data de 03.03.2020 intre orele 09:32+11:21.

Ultima verificare a instalatiilor LC prin insotire de trenuri din cabina locomotivei, inainte de
producerea accidentului pe distanta Augustin-Racos, a fost efectuata la data de 10.02.2020.
C.2.3.4. Locomotiva

Locomotiva de remorcare EA nr.028 este o locomotiva electricd cu urmatoarele
caracteristici, in legatura cu producerea accidentului:

> tensiunea nominald in linia de contact 25,0 Kv;
> tensiunea maxima in linia de contact 27,5kV,
» tensiunea minima in linia de contact 19kV,

> tensiunea minima de scurta durata 17,9 kV;
» indltimea cu pantograful coborat 4500 mm;
» puterea nominald a locomotivei 5100 kW.

Locomotiva este dotatd cu doua pantografe asimetrice, cu urmatoarele caracteristici:

> tensiunea nominald 25,0kV;
» 1indltimea periei fatd de NSS in pozitie coborata 4500 mm,;
» 1naltimea periei fata de NSS in pozitie ridicata 6700 mm;
» lungimea periei 1020 mm;
» lungimea totala a saniei (intre capetele coarnelor) 1800 mm;
» deplasarea laterala maxim admisa a firului de contact

fatd de axa periei (zig-zag) 400 mm.

La cutiile de unsoare, in legatura cu osiile montate ale unei locomotive electrice, sunt
montate sase dispozitive ale conductoarelor de intoarcere, respectiv pe carcasele osiilor nr.1 partea
dreapta, nr.3 si nr.4 ambele parti si nr.6 partea stinga — figura nr.4. Aceste dispozitive fac legatura
electrica dintre masa locomotivei si sinele de cale ferata si au rolul de a conduce curentul de
intoarcere de la masd la sind numai prin osii, ocolind rulmentii acestora, pe care-i protejeaza astfel
contra electrocoroziunii (Draghici, Calceanu, 1980).
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Figura nr.4 — pozitionare dispozitive conductoare de intoarcere

La EA nr.028, la locul producerii accidentului, s-a constatat faptul ca instalatia INDUSI si
instalatia de sigurantd si vigilentd tip DSV erau sigilate si in functie. Maneta de pe cofretul
instalatiei INDUSI era la pozitia ,,R”. Robinetul pentru regimul franei automate a locomotivei era in
pozitia ,,R”. Vitezometrele erau sigilate. Instalatia de telecomunicatii (RTF) era in stare de
functionare. La sosirea comisiei de investigare, locomotiva era dezlegatd mecanic, pneumatic si
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electric de primul vagon, fiind la o distantd de circa 20 m de acesta. Ambele pantografe ale
locomotivei erau coborate. Mentinerea pe loc a locomotivei era asigurata cu frana de mana care era
stransa in ambele posturi de conducere.

C.2.3.5. Vagoane

Vagonul de la care a pornit incendiul, respectiv nr.50532049202-6 (vagon aflat ultimul in
compunerea trenului de calatori nr.3535) era vagon seria 2049.

Vagonul a fost construit in anul 1986 cand a fost inmatriculat sub numarul 50532057816-2
si a fost modernizat, in perioada 06.08.2009 — 30.12.2009, de catre SC ,,CFR-SIRV Brasov” SA.

Modernizarea s-a facut in conformitate cu prevederile Specificatiei Tehnice — Reparatia
generala si modernizarea vagoanelor compartimentate serie veche 2047-2057 si transformare in
vagon serie noud 2049 — cod ST 20 49 — 2008, avizata de AFER.

Caracteristicile tehnice ale acestui vagon sunt urmatoarele:

» lungimea peste fetele tampoanelor comprimate: - 25500 mm;

» lungimea cutiei vagonului peste peretii frontali: - 24200 mm;

» lungimea sasiului intre fetele traverselor frontale: - 23200 mm;

» 1ndltimea maxima a vagonului: - 4050 mm;

» indltimea planseului de la sina: - 1255 mm;

> tipul boghiului: - Minden Deutz;

» iluminat incandescent si fluorescent: -24Vecece;

» bateria de acumulatori — cu intretinere redusa: -24Vc.c,

> incalzire si ventilatie: - cu aer cald modulat;
» instalatia de frana - pneumatica KE-GPR;
» alimentarea cu energie electrica - 1500 V/50 Hz;

» latimea coridorului - 710 mm.

Analizdnd Specificatia Tehnicd mai sus amintitd comisia de investigare a retinut
urmatoarele caracteristici ce au legaturd cu modul de producere al accidentului,:

Usile:

Usile de acces sunt de tip louvoyant — culisante cu actionare automata in numar de 4 seturi
pe vagon care sunt actionate electropneumatic, comenzile de inchidere si deschidere asigurandu-se
cu butoane plasate atat in interiorul cét si In exteriorul vagonului; usile sunt prevazute cu inchidere
automata (la viteza de peste 5 km/h) si blocare conform fisei UIC 560, respectiv telecomanda
pentru Inchidere conform fisei UIC 568 si protectie ,,om in usa”.

Toate usile de acces sunt prevazute cu o asigurare suplimentarad cu ,,broasca micd”, iar usa
de langa frana de mana este prevazuta cu asigurare atat din interior, cat si din exteriorul vagonului.

Usile de intercomunicatie in numar de 2 seturi pe vagon, culisante, prevazute cu actionare
electropneumatica automata si temporizare la revenire. Solutiile constructive aplicate asigura
functionarea in bune conditii a acestui ansamblu, cat si a protectiei de Inchidere in cazul ,,om intre
usi”.

Actionarea sistemelor si mecanismelor, atdt partea pneumatica cdt si cea electrica, permite
ca, in cazul absentei aerului sub presiune din instalatie, a defectarii circuitelor electrice de
comanda sau a intreruperii alimentarii cu energie electrica, usile de acces, de intercomunicatie,
acces in culoarul de pe capatul vagonului sa poata fi actionate manual, atdt din exterior cdt si din
interior.
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Amenajari interioare

Izolatia termicd a vagonului corespunde fisei UIC 567-1, corespunzator zonei climatice
indicate Tn SR EN 13129-1. Izolatia fonica a vagonului asigura in spatiile interioare vagonului un
nivel de zgomot corespunzitor prescriptiilor fisei UIC 567-1 si SR EN 13129-1. Intreg sistemul
este protejat impotriva incendiilor conform fisei UIC 564.

Dupa montarea dusumelei, peste aceasta s-a aplicat un covor antiuzura, antiderapant si
ignifug, montat pe toata suprafata podelei ( compartimente, culoar).

Peretii laterali au fost confectionati din module de poliester armat cu fibra de sticla (PAFS),
avand incorporate ramele de presare ale ferestrelor. Montarea peretilor din PAFS s-a realizat pe
scheletul de rezistenta al carcasei si pe umpluturile de lemn aferente (tratate ignifug), prin imbinari
ascunse.

Plafoanele din peroanele de urcare au fost realizate din poliester armat cu fibra de sticla
(PAFS). Plafoanele din compartimente si culoar au fost realizate din elemente din PAFS, avand
structura de rigidizare metalica sau din lemn de esenta tare.

Scaunele au fost tapitate cu tesaturi ignifugate.
Instalatia de iluminat

Corpurile de iluminat fluorescent utilizate pentru iluminatul compartimentelor, a culoarului
lateral si a peroanelor de urcare, cét si a cabinelor WC au fost amplasate ingropate in plafon.

Alimentarea cu energie electrica

Alimentarea cu energie electrica a vagoanelor din seria 2049 este realizata direct din
conducta generala de inalta tensiune de 1500 V/50 Hz pentru partea de incalzire a instalatiei
electrice de incalzire, ventilatie.

Alimentarea instalatiei consumatorilor la tensiunea de 24 Vcc si incdrcarea bateriilor se
realizeaza din statia de Incarcare baterie de acumulatori TIP: 1500 V/230 V/50 Hz-24 Vcc.

Sistemul de supraveghere video (CCTV)

Conform Specificatiei Tehnice, supravegherea video are ca obiectiv siguranta persoanelor
si a bunurilor. In acest scop vagonul este previzut cu un sistem de televiziune cu circuit inchis
(CCTV) prevazut cu camere de luat vederi pentru a inregistra informatia vizuala in legatura cu
ceea ce s-a intamplat/se intdmpla la bordul trenului.

Specificatia Tehnica nu prevede dotarea vagonului la interior, cu sisteme de avertizare care
sa ofere operativ informatii referitoare la producerea unui incendiu si care ar face ca actiunea de
interventie sd se poatd declansa mai rapid.

Cutia (carcasa) vagonului

Cu ocazia lucrarilor de modernizare, la carcasele vagoanelor de célatori seriile 2047 si 2057
au fost inlocuite urmatoarele componente:

» pereti laterali Intre sasiu si centura superioara in intregime;
» tabla podelei in zona instalatiilor sanitare;
» panourile pentru montarea usilor pliante de acces in vagoane.

Aceste lucrari au fost efectuate in conformitate cu Specificatia tehnica — Lucrari de
inlocuire a peretilor laterali si/sau podelei metalice si/sau altor componente metalice in cadrul
modernizarii/repararii vagoanelor de calatori —nr.001/T/02.01.2009, avizata AFER.
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Conform acestui document, la vagonul deasupra caruia s-a declansat arcul electric, tabla
acoperisului nu a mai fost schimbata de la data constructiei ca vagon nr.50532057816-2, respectiv
din anul 1986.

Prin Specificatia Tehnice amintitd, nu a fost impusa necesitatea montarii unor detectoare de
fum 1n interiorul vagoanelor modernizate.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva, seful de tren si IDM a fost asigurata prin statii
RTF care au fost in stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgentai feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii feroviare publice, operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, SC ,,Electrificare CFR” SA, Agentiei de Sigurantd Feroviara Romana
— ASFR si Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

Pana la sosirea reprezentantilor nominalizati mai sus, s-au desfasurat urmatoarele actiuni (v.
Nota din cap.C.1.1)

Referitor la actiunile personalului de conducere si deservire al trenului Regio nr.3535
1. Ladata de 05.04.2020 ora 21:20, trenul Regio nr.3535 a plecat din Hm Augustin.

2. Ladata de 05.04.2020 ora 21:23-21:25, trenul Regio nr.3535 a oprit in linie curenta ca urmare a
sesizdrii, de citre mecanicul de locomotivd a lipsei tensiunii in LC. In momentele
premergatoare opririi trenului seful de tren a observat o emisie puternica de lumina, lucru pe
care |-a comunicat catre IDM din Hm Augustin, dupa oprirea trenului.

3. La data de 05.04.2020 ora 21:25, personalul de conducere si deservire al trenului a verificat
locomotiva si a incercat conectarea acesteia, fara a reusi, din cauza lipsei de tensiune in LC.

4. La data de 05.04.2020 ora 21:40, seful de tren a sesizat o puternica degajare de fum la ultimul
vagon din tren si impreund cu mecanicul de locomotivd au incercat stingerea acesteia, CuU
ajutorul stingatoarelor din dotarea locomotivei.

5. La data de 05.04.2020 ora 21:50, seful de tren a avizat IDM despre faptul ca la ultimul vagon
din tren a izbucnit un incendiu.

6. La data de 05.04.2020 ora 22:24, personalul mentionat a sesizat ca incendiul s-a propagat si la
celilalt vagon din tren. In perioada cuprinsa intre orele 21:50+22:24, personalul de conducere si
deservire al trenului a incercat decuplarea vagoanelor intre ele, fara a reusi acest lucru. Ulterior,
s-a reusit decuplarea locomotivei de la tren si impingerea ei la o distantd de circa 20 m de tren,
cu ajutorul unor persoane care se aflau in zona.

Referitor la actiunile salariatilor SRCF Brasov

1. La data de 05.04.2020 ora 21:25, IDM din Hm Augustin a primit avizarea referitoare la lipsa
tensiunii in linia de contact. In acelasi moment s-a produs si ocuparea sectiunii macazului 2 din
capatul Y al haltei, zona in care s-a declansat arcul electric.

2. Ladata de 05.04.2020 ora 21:40, IDM din Hm Augustin a avizat DEF ca seful de tren al trenului
Regio nr.3535 a observat 0 lumina puternica la LC la iesirea trenului din halta.
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10.

11.

La data de 05.04.2020 ora 21:50, IDM din Hm Augustin a primit avizarea referitoare la
declansarea unui incendiu la un vagon din trenul Regio nr.3535.

La data de 05.04.2020 ora 21:51, IDM din Hm Augustin a avizat operatorul de circulatie de la
RC Brasov.

La data de 05.04.2020 ora 21:52, IDM din Hm Augustin a avizat seful statiei CFR Apata la care
este arondata halta.

La data de 05.04.2020 ora 22:12, operatorul de circulatie de la RC Brasov a emis dispozitia nr.7
pentru circulatia DP nr.979 din statia CFR Brasov citre Hm Augustin. In baza acestei dispozitii,
DP nr.979 urma sa circule ca tren nr.38381 1n conditiile de circulatie ale trenului nr.32601 cu
viteza maxima de 60 km/h, cu plecare din statia CFR Brasov la ora 22:30.

La data de 05.04.2020, fara a se cunoaste ora, IDM exterior de la cabina 3 al statiei CFR Brasov
a emis ordinul de circulatie seria A, nr.564513, cu urmatoarele mentiuni: ,, Pe distanta Brasov-

Augustin circulati in conditiile stabilite prin livret pentru trenul nr.32601. Brasov plecare ora
22:20. Circulati cu viteza maxima de 60 km/h ™.

La data de 05.04.2020 ora 22:23, DP nr.979 a fost expediata din statia CFR Brasov.
La data de 05.04.2020 ora 22:40, DP nr.073 a fost expediata din statia CFR Rupea.
La data de 05.04.2020 ora 23:35, DP nr.979 a sosit in Hm Augustin.

La data de 05.04.2020 ora 23:47, (dupa 12 minute de la sosire) DP nr.979 a fost expediata din
halta spre locul incendiului.

Referitor la actiunile reprezentantilor Centrului de Electrificare Brasov

Nota: Nu exista o procedurd cu privire la verificarea si coordonarea ceasurilor intre personalul
turant din STE si impiegatii de miscare din statiile de pe raza de alimentare cu energie electrica a
instalatiilor de tractiune. Personalul turant din STE are convorbire operativa cu DEF cu privire la
sincronizarea ceasurilor (intrarea in serviciu de turd, lucrari, etc.)

1.

La data de 05.04.2020 ora 21:24, in STE Maierus s-a produs declansarea fiderilor 3F si 4F prin
protectiile de ,,Maximala si Distanta cu RAR nereusit” (v. cap. C.5.4.3). Avand in vedere
precizarile din nota de mai sus, minutul declansarii fiderilor 3F si 4F din registrele specifice
DEF, nu corespunde cu minutul declansarii arcului electric care a produs declansarea acestora
(v. Nota cap.C.1.1). Deoarece diferenta este de doar 2 minute, nesemnificativa, urmatoarele ore
inregistrate in registrele specifice, au fost luate in considerare asa cum au fost ele mentionate,
luandu-se in analiza doar intervalul orar.

La data de 05.04.2020 ora 21:25, (dupa un minut de la declansare) DEF de serviciu la CE
Brasov (DEF Brasov) a solicitat turantului din STE Maierus punerea in functie a fiderului 3F
dar a avut loc o noua declansare a acestuia, precum si declansarea prin protectia DRRI a
fiderilor 1F si 2F si a transformatorului 2T 16MVA aflat in functie.

La data de 05.04.2020 ora 21:40, IDM din Hm Augustin a avizat DEF ca seful de tren al
trenului Regio nr.3535 a observat 0 descarcare luminoasa la LC la iesirea trenului din halta.
DEF a inceput manevrele de izolare a zonei de incendiu.

La data de 05.04.2020 ora 21:47, DEF a dat dispozitie de indrumare a echipei de interventie
din statia CFR Brasov spre Hm Augustin, pentru verificare LC si asistenta ISU — figura nr.5.

La data de 05.04.2020 ora 21:58, DEF a transmis la RC — firul Mureni scoaterea de sub
tensiune a LC aferente firului I de circulatie Feldioara-Racos pentru interventie ISU de stingere
incendiu la vagoanele trenului Regio nr.3535 si restrictionarea circulatiei trenurilor.
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La data de 05.04.2020 ora 22:05, DP nr.979 a iesit din unitate — CE Brasov, in vederea
indrumarii spre Hm Augustin.

La data de 05.04.2020 ora 22:10, echipa de interventic a DP nr.979 s-a prezentat la IDM
exterior de la cabina 3, pentru verificare si inmanarea ordinului de circulatie.

La data de 05.04.2020 ora 22:23, DP nr.979 a plecat din statia CFR Brasov.

La data de 05.04.2020 ora 22:24, DEF Brasov a solicitat DEF Sighisoara, indrumarea unei DP
(nr.073) si a echipei de interventie LC de la statia CFR Rupea pentru ajutor la interventie in Hm
Augustin — figura nr.5.

Dumbraven| Danes Albesti Tirnava

Sighisoara

Atel
edias Vanator

Bela
DP 073 -22:40°

24,7 km

49,1 km
DP 979 - 22:23

Figura nr.5 — locurile de stationare ale DP inainte de producerea accidentuluilorele de plecare

10.

11.
12.

13.
14.

15.

16.

La data de 05.04.2020 ora 22:40, DP nr.073 a plecat din statia CFR Rupea spre locul
accidentului, dupa emiterea dispozitiei de circulatie din partea operatorului RC firul Mureni,
emisa dupa solicitarea DEF Brasov catre DEF Sighisoara — figura nr.5.

La data de 05.04.2020 ora 23:15, DP nr.73 a sosit la locul accidentului, in linie curenta.

La data de 05.04.2020 ora 23:30, echipa de interventie de pe DP nr.073 a primit dispozitie de
la DEF pentru legarea la pamant a liniei de contact Augustin-PS Augustin fir I+I1, fiind
separate electric.

La data de 05.04.2020 ora 23:35, DP nr.979 a ajuns in Hm Augustin.

La data de 05.04.2020 ora 23:40, LC Augustin - PS Augustin fir 1+1I a fost in stare ,,legat la
pamant”, lucrarea fiind efectuata de catre echipa de interventie a DP nr.073. S-a comunicat
acest lucru echipei ISU care a putut interveni pentru stingerea incendiului.

La data de 05.04.2020 ora 23:47, DP nr.979 a plecat din Hm Augustin spre locul incendiului in
linie curenta.

La data de 06.04.2020 ora 03:52, seful echipei de interventie a DP nr.979 a comunicat DEF ca
lucrarile de stingere a incendiului s-au finalizat, scurtcircuitoarele au fost demontate si se poate
repune sub tensiune fir Il Augustin-PS Augustin.
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17. La data de 06.04.2020 ora 06:30, lucrarile de asistenta la incendiu si verificare LC s-au
incheiat, linia de contact Augustin - PS Augustin fir | a ramas scoasa de sub tensiune si legata
la pamant.

18. La data de 06.04.2020 ora 06:45, DEF de serviciu a comunicat operatorului RC incheierea
lucrarilor de asistenta si verificare LC, linia de contact Augustin - PS Augustin fir | a ramas
scoasa de sub tensiune si legatd la padmant.

C.2.6. Declansarea planului de urgenta al serviciilor publice de interventie

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

Referitor la actiunea desfasurata de reprezentantii ISU

1. La data de 05.04.2020 ora 21:55, incendiul din apropierea Hm Augustin a fost anuntat prin
numarul unic de urgenta 112.

La data de 05.04.2020 ora 21:56, apelul a fost directionat catre dispeceratul ISU Brasov.

3. La data de 05.04.2020 ora 21:58, dispecerii ISU Brasov au alertat Detasamentul 1 de Pompieri
Brasov (50 km fata de localitatea Augustin), subunitate care are si un Punct de lucru in
localitatea Feldioara (30 km fata de localitatea Augustin). La interventie au mai participat si un
echipaj de la Pichetul de Pompieri Bod, pompierii civili de la Serviciile Voluntare ale orasului
Rupea si comunei Racos, precum si un echipaj al ISU Covasna.

4. La data de 05.04.2020 ora 22:00, echipajele Detasamentului 1 de Pompieri Brasov au inceput
deplasarea spre locul incendiului.

5. La data de 05.04.2020 ora 22:34, primul echipaj a sosit la fata locului si s-a procedat la
executarea recunoasterii initiale si la amplasarea dispozitivului preliminar de interventie,
asteptandu-se insa sosirea unei DP in vederea intreruperii alimentarii cu energie electrica si
legarii la pamant a LC, pentru a se putea interveni. S-a comunicat cu seful de tren care a
afirmat ca in vagonul incendiat nu sunt persoane. Dispeceratul ISU Brasov a solicitat
interventia unei DP pentru intreruperea alimentdrii cu energie electricd inca din timpul
deplasarii echipajelor spre locul interventiei.

La ora sosirii la locul incendiului, ardeau ambele vagoane din tren, unul dintre ele (al 2-lea)
fiind ars complet.

6. La data de 05.04.2020 ora 23:40, s-a inceput actiunea de stingere a incendiului, dupa sosirea la
fata locului a unei DP care a procedat la intreruperea alimentarii cu energie si legarea la pamant
a LC, agentul stingator folosit de echipajele de interventie fiind apa.

7. Ladata de 06.04.2020 ora 03:52, actiunea de stingere a incendiului a fost finalizata.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii incendiului in vagonul nr.50532049202-6 (primul incendiat), dupa
finalizarea actiunii de stingere a acestuia, a fost constatata o victima de sex masculin carbonizata.
Conform raportului de expertiza medico-legala, moartea persoanei a fost violenta si s-a datorat
insuficientei cardio-respiratorii acute consecutive unei intoxicatii cu monoxid de carbon, urmata de
carbonizare prin expunerea prelungita la o sursa de foc.
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C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa a pagubelor materiale produse ca urmare a acestui accident feroviar
grav, conform documentelor puse la dispozitie de catre partile implicate, pana la data finalizarii
raportului de investigare, a fost de 667.226,27 lei fara TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisd pe ambele fire de circulatie
intre Hm Augustin si Hm Racos, LC fiind scoasd de sub tensiune. Dupa finalizarea actiunii de
stingere a incendiului, s-a repus sub tensiune LC si s-a redeschis pentru circulatie firul II de
circulatie intre cele doua halte la data de 06.04.2020, ora 04:02. Firul I de circulatie a ramas inchis
pana la data de 08.04.2020, ora 16:48. Trenul Regio nr.3535 a fost anulat pe distanta Augustin-
Sighisoara si au fost inregistrate intarzieri la un numar de 2 trenuri de calatori, cu un total de 120
minute.

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

La data de 05.04.2020, in intervalul orar in care s-a produs accidentul, vizibilitatea
indicatiilor semnalelor a fost normala in conditii de noapte. Starea timpului nu a afectat modul de
producere a accidentului.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a
trenului, se pot retine urmatoarele:

De la luarea in primire a locomotivei si pand la sosirea Tn Hm Augustin, aceasta s-a
comportat normal, fard probleme in functionare.

Dupa plecarea trenului, la iesirea din HM, s-a produs o lumina puternica in exteriorul
trenului, in spatele lui, inspre ultimul vagon din tren, insotita de un zgomot puternic. In acelasi timp,
s-a produs si disparitia tensiunii in linia de contact. Datorita acestui fapt, conform prevederilor
instructionale, a luat masura de oprire a trenului printr-o franare ordinara, viteza trenului in acel
moment fiind sub 30 km/h.

Dupa oprirea trenului, a verificat starea pantografului si a firului de contact. Constatand ca
firul de contact nu este rupt si cd nu sunt defectiuni vizibile la pantograf, a luat legdtura cu IDM din
Hm Augustin si i-a comunicat lipsa tensiunii in linia de contact. Acesta i-a confirmat lipsa tensiunii
dar si faptul cd DEF incearca sa repund firul de contact sub tensiune si sd Incerce conectarea
disjunctorului.

A facut verificari in sala masinilor dar nu a constatat intrarea in actiune a vreunei protectii.
A incercat conectarea din nou a disjunctorului si prin ridicarea celuilalt pantograf, dar fara sa
reuseasca acest lucru. La cuplarea celui de al doilea pantograf de firul de contact, nu s-a observat
indiciul specific al interactiunii intre peria pantografului si un fir de contact sub tensiune.
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In tot acest timp, de circa 10 minute, seful de tren s-a aflat langa locomotiva. Dupi aceste 10
minute, la un moment dat, seful de tren i-a comunicat faptul ca a observat o degajare de fum la
ultimul vagon din tren si acesta a plecat in directia respectivd. Dupa ce seful de tren a ajuns la
ultimul vagon, i-a strigat ca e foc in vagon si l-a solicitat sa se deplaseze acolo cu stingdtoare,
pentru a ajuta la stingerea focului.

De la disparitia tensiunii in firul de contact si pana la aparitia degajarii de fum, nu a reusit
conectarea disjunctorului, deoarece firul de contact nu a fost alimentat cu energie electrica.

A incercat sd dezlege cupla mecanica intre cele doud vagoane, fard a reusi deoarece aceasta
era tensionata, iar de sub ultimul vagon venea un fum foarte gros. Urmare acestui fapt, a inceput sa
dezlege cupla mecanica dintre locomotiva si primul vagon din tren. Dupa ce a reusit acest lucru, cu
ajutorul unor persoane care se aflau langa tren si despre care a aflat mai tarziu ca locuiau in zona, a
reusit sa deplaseze locomotiva fata de vagon cu circa 8+10 m.

Din declaratiile personalului de deservire al trenului, se pot retine urmdtoarele:

La data de 05.04.2020 s-a prezentat la serviciu in statia CFR Brasov urméand sa deserveasca
trenul Regio nr.3535 pe distanta Brasov — Sighisoara. Dupa prezentarea la serviciu si verificarea
efectuatd de catre seful de turd, a luat garnitura trenului in primire in Grupa Tehnicd, aceasta fiind
deplasata in statia CFR Brasov de catre partida de manevra.

Dupa plecarea din Hm Augustin, in zona macazurilor, a observat o lumina foarte puternica
din exteriorul vagonului, moment in care s-a intrerupt si alimentarea cu energie electrica a
vagoanelor de catre locomotiva, iar trenul s-a oprit imediat. Dupa oprirea trenului, a luat legatura cu
mecanicul de locomotiva care i-a comunicat ca nu mai are tensiune in linia de contact.

Din proprie initiativa, a coborat din vagonul in care se afla, primul in sensul de mers si s-a
deplasat spre locomotiva, luand in acelasi timp legdtura cu IDM care i-a comunicat ca nu exista
tensiune in linia de contact. IDM i-a mai comunicat ca mecanicul sd coboare pantograful si sa
astepte revenirea tensiunii, apoi dupa un timp, i-a comunicat ca ar trebui sa existe tensiune in linia
de contact si s incerce mecanicul si ridice pantograful si si conecteze. In timp ce avea aceste
discutii cu mecanicul locomotivei, care i-a solicitat s urmareasca ridicarea pantografului, dupa
circa 8+10 minute de la oprirea trenului, a sesizat degajarea unui fum gros la ultimul vagon din tren.

S-a deplasat spre vagonul in cauzd cu un stingdtor primit de la mecanicul de locomotiva,
solicitand si sprijinul acestuia si avizand in acelasi timp pe IDM si pompierii prin telefonul unic de
urgenta 112. Fumul gros iesea la urma vagonului, din podul acestuia. La putin timp dupa ce a ajuns
la urma vagonului, acesta s-a umplut de fum si la mijloc a izbucnit o flacara mare.

In timpul deplasirii spre urma trenului si dupa ce vagonul s-a umplut de fum, a incercat sa
deschida usile de acces in vagon, dinspre exterior, inclusiv cu ,,cheia patratd” mica din dotare pentru
deblocarea usilor, insa nu a reusit acest lucru, acestea nemaiputand fi actionate in nici un fel.

Au incercat sa dezlege vagonul care ardea de celdlalt vagon, dar nu au reusit sa dezlege
cupla mecanicd, cupla fiind intinsd, zona fiind in curbd. S-a urcat in primul vagon care inca nu
ardea, prin usa din spate partea stanga a acestuia si a incercat cu un stingator sa stinga focul din
zona de intercomunicatic cu cel de al 2-lea vagon. A incercat deschiderea usilor de
intercomunicatie, inclusiv prin deblocarea acestora si actionarea manuald Insa nu a reusit.

Deoarece nu a reusit acest lucru si focul se extindea si la primul vagon, impreund cu
mecanicul de locomotivd, au reusit sa dezlege mecanic locomotiva si cu ajutorul unui grup de
oameni din sat, care au venit langa tren, au impins locomotiva la o distanta sigura fata de primul
vagon.
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La plecare din statia CFR Brasov, in cele doud vagoane se aflau circa 10+12 calatori, toti cu
legitimatii de calatorie. In statia CFR Stupini s-au urcat doi calatori, navetisti, cu abonamente pana
la statia CFR Bod. La plecarea din statia CFR Brasov a verificat si cabinele WC pe care le-a deschis
verificand si inventarul, deoarece din Grupa Tehnica pana in static acestea au fost incuiate. Cu
ocazia verificarii legitimatiilor de caldtorie, a verificat si statiile pana unde acestia urmau sa circule.

Dupa plecarea din Hm Augustin, atat conform legitimatiilor verificate, cat si faptic, in tren
mai era o singura persoand, in vagonul al 2-lea, care avea legitimatie de calatorie pana la statia CFR
Rupea. Deoarece acesta I-a intrebat cat mai este pana la aceasta statie, seful de tren 1-a luat cu el in
primul vagon in compartimentul de serviciu, oferindu-se sa ii spund cand va ajunge in statia
respectiva si sa il ajute la bagaj.

La plecarea din Hm Augustin a dat semnalul ,,gata de plecare” de la usa din fata de la al 2-
lea vagon, partea inspre cladirea statiei, respectiv partea stingd in sensul de mers al trenului.

In momentul producerii luminii puternice, a sesizat ci aceasta s-a produs in partea de sus a
vagonului nr.2, el fiind in primul vagon, in primul compartiment, impreuna cu célatorul care trebuia
sa coboare in statia CFR Rupea. Dupa producerea acestei lumini si oprirea trenului, nu s-a dus
inspre cel de al 2-lea vagon pentru verificari, ci a comunicat prin statia radio cu mecanicul de
locomotiva. Dupa producerea luminii puternice (flamei), vagoanele nu au ramas fard lumina in
interior. Nu a verificat cel de al 2-lea vagon dupa producerea flamei pentru ¢ nu a stiut exact unde
s-a produs, crezand ca este de la vreun transformator de curent aflat prin apropiere.

A fost instruit in legatura cu utilizarea stingatoarelor de incendiu, dar nici in vagon si nici in
inventarul lui, nu existd masti de protectie. La cele doud vagoane, pe toata distanta, au functionat
instalatiile de climatizare si de iluminat.

I-au fost prelucrate prevederile Dispozitiei nr.16/2018 referitoare la modul de procedare in
cazul producerii unui incendiu la un tren de célatori si, in astfel de cazuri, are obligatiile de a evacua
caldtorii din tren, de a interveni asupra incendiului cu stingatoarele din dotare, de a anunta incendiul
prin telefonul unic de urgenta 112 si dispeceratul sucursalei regionale. La trenul de calatori nr.3535,
conform legitimatiilor de célatorie verificate, mai trebuia sa fie in tren un singur célator, care Se afla
langa el. Considera ca persoana decedata ar fi putut fi un calator care sa fi avut bilet pana la o statie
anterioard si care pe urma sa se fi ascuns de el pentru a circula mai departe. A mai avut astfel de
cazuri, pe care nu le-a avizat prin raport de eveniment, deoarece la momentele respective, le-a tratat
el conform reglementarilor in vigoare.

In cadrul instruirilor practice efectuate in legitura cu modul de procedare in caz de incendiu,
a fost instruit pentru efectuarea urmatoarelor operatii: cum sa efectueze deconectarea curentului la
vagonul cu inceput de incendiu, prin actionarea sigurantelor si a intrerupatorului principal. In cazul
conducerii simplificate, trebuie sa se prezinte la locomotiva la cererea mecanicului de locomotiva.

Declaratiile personalului apartinand SC ,,Electrificare CFR” SA

Din declaratiile personalului de deservire a DP nr.979 apartinand Centrului de
Electrificare Brasov, care a participat la lucrarile efectuate in Hm Augustin, dupa producerea
incendiului, se pot refine urmatoarele

Mecanicul DP are obligatia de a conduce utilajul in conditii de siguranta circulatiei pana la
locul deranjamentului sau la locul unde se executd lucrarea. La comanda sefului de lucrare, dupa ce
LC este scoasda de sub tensiune, DP se trece in mod tehnologic pentru a se putea lucra la LC,
lucrarile efectuandu-se sub comanda sefului de lucrare. In cazul unui deranjament, mecanicul DP nu
participa la lucrarile de remediere, ci doar conduce utilajul in regim tehnologic.

La data de 05.04.2020, in momentul in care a fost efectuata avizarea privind deranjamentul
din Hm Augustin, respectiv ora 21:30+21:40, echipa de deservire a drezinei se afla la districtul LC3
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Brasov Calétori, In programul de ,,incazarmare”. Echipa de deservire a fost formata din mecanicul
drezinei, un electromecanic III si un sef de echipa. Avizarea a fost facuta catre seful de echipa, fiind
trimisi de catre DEF in Hm Augustin unde s-a produs incendiu la un tren de calétori.

Dupa primirea avizarii, mecanicul DP a pregatit drezina si impreuna cu ceilalti doi salariati
s-au deplasat in statia CFR Brasov unde au asteptat inmanarea ordinului de circulatie pentru a fi
indrumati din statie. La indrumarea din statie, a primit un numar de tren de marfa (din cinci cifre)
urmand a circula in trasa acestuia, cu viteza maxima de 60 km/h. Viteza maxima de circulatie a
drezinei este de 90 km/h, iar cu alte ocazii, a primit numar de tren (4 cifre) si conditii de circulatie
ale unui tren de calatori.

Dupa sosirea in Hm Augustin, seful de echipa s-a deplasat la biroul de miscare si a asteptat
pana cand IDM i-a comunicat ca se pot deplasa cu DP unde este incendiul, respectiv dincolo de
semnalul de iesire al haltei. Cand au ajuns la locul incendiului, LC era scoasd de sub tensiune si
legata la pamant in partea opusd Hm Augustin de catre echipa de interventie a districtului Rupea si
pompierii actionau pentru stingerea incendiului. Legarea la pamant inspre Hm Augustin a fost
efectuata de catre seful de echipa si electromecanic, mecanicul DP raménand in tot acest timp in
drezina. La sosirea in haltd, nu aveau cunostinta despre vreo posibild cauza a producerii incendiului
sau de existenta vreunui scurtcircuit la LC.

in toatd perioada cat au stat la locul incendiului, nu s-au efectuat lucrari la LC, ci doar
verificari vizuale ale acesteia si ale locomotivei de catre seful de echipd. Acesta a comunicat catre
ceilalti doi cd nu a constatat nereguli nici la LC nici la locomotiva. Pana la plecarea din Hm
Augustin, DP a efectuat mai multe deplasari, la solicitarea IDM, intre Biroul de miscare si locul
unde se afla trenul. Dupa stingerea incendiului si confirmarea primita din partea pompierilor, au fost
demontate scurtcircuitoarele si aduse la drezina. Nu cunoaste motivul pentru care, dupa demontarea
scurtcircuitoarelor la ora 03:52, au mai rdmas in zona incendiului pana la ora 06:44 cand au plecat
spre statia CFR Brasov. DP nu este dotatd constructiv cu inductor pentru instalatia INDUSI de
control a vitezei.

Electromecanicul III, de serviciu pe DP a Centrului de Electrificare Brasov la data
producerii incendiului (accidentului), primeste dispozitii de lucru de la electromecanicul I si seful
de echipa. In activitatea desfasuratd pana la data de 05.04.2020, acesta nu a mai participat la astfel
de evenimente, respectiv incendiu la un vehicul feroviar dintr-un tren. La acest tip de eveniment,
cunoaste faptul ca trebuie scoasa linia de contact de sub tensiune si legata la pamant, pentru a se
asigura front de lucru pentru pompieri.

Dupa sosirea la locul unde se afla trenul, din dispozitia sefului de echipa, s-au efectuat
lucrari de legare la pamant a celor doua fire de circulatie. Dupa stingerea incendiului in totalitate, s-
au demontat cele doud scurtcircuitoare si s-a montat un singur scurtcircuitor pe firul I de circulatie,
dupa zona macazurilor si a izolatorului de sectionare din Hm Augustin, inspre linia curenta si Hm
Racos. In toati perioada de stationare la locul producerii incendiului, electromecanicul a
supravegheat cele doua scurtcircuitoare. Nu au existat discutii Intre membrii echipei de interventie
referitoare la vreun fenomen anormal (flama puternica) produs anterior declansarii incendiului.

Pendula este elementul de sustinere a firului de contact de cablul purtitor. in cazul in care o
pendula se rupe sau este lipsa, firul de contact poate fi pus sub tensiune. In activitatea desfasurata, s-
au Intalnit cazuri de pendule desprinse care sa patrunda in gabaritul locomotivei, dar nu au vazut ca
acestea sa fie atinse de pantograful locomotivei sau sa produca scéantei pe acestea. Pentru a schimba
o penduld la LC, este nevoie de scoaterea de sub tensiune a LC in zona respectiva, montarea a doua
scurtcircuitoare mobile, schimbarea pendulei si reglarea pozitiei in functie de temperatura.
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Declaratiile personalului apartinind administratorului de infrastructura CNCF ,,CFR” SA

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea circulatiei trenurilor in Hm
Augustin, se pot retine urmatoarele:

Trenul Regio nr.3535 a plecat din Hm Augustin la ora 21:20, iar in jurul orei 21:25 a fost
avizat prin statia radiotelefon de catre seful de tren cé s-a vazut o flama puternica la linia de contact
si au ramas fara tensiune pe sectiunea 1AD a haltei. Totodata, sectiunea macazului 2-8 indica
»ocupat” pe aparatul de comanda din biroul de miscare.

Seful de tren i-a solicitat repunerea sub tensiune a LC pentru continuarea mersului. A avizat
DEF despre lipsa tensiunii si operatorul de circulatie despre faptul ca sectiunea 2-8 a ramas ocupata.

In jurul orei 21:50, a fost avizat de citre seful de tren ci a luat foc ultimul vagon din tren,
incendiul este puternic si nu poate sa il stinga solicitandu-i sd avizeze pompierii.

A sunat la numarul unic de urgentd 112 pentru a solicita interventia pompierilor. A avizat
seful de statie si operatorul RC. In aceasti perioadi, a primit apeluri repetate prin statia de
radiotelefon de la seful de tren referitor la faptul ca vagonul arde foarte tare si nu poate stinge
incendiul. L-a indrumat prin statia radiotelefon sa anunte calatorii sa paraseasca trenul dar sa fie
atenti la firul de contact la coborarea din tren.

Primii au ajuns la fata locului pompierii, dar acestia nu au putut sd intervina pentru cd LC nu
era legatd la pamant pentru asigurarea locului, fiind pericol de electrocutare. S-au facut avizarile
necesare si s-a asteptat sosirea DP din statiile CFR Rupea si Brasov pentru legarea la masd a LC.

Din declaratiile personalului cu atributii de intretinere a instalatiilor SCB din Hm Augustin, se pot
retine urmatoarele:

La data de 05.04.2020, in jurul orei 22:10, a fost avizat de catre seful de district ca in Hm
Augustin, sectiunea izolata 2-8 din halta prezinta ,,ocupat” pe luminoschema fiindu-i solicitat sa
intervind pentru remedierea deranjamentului.

Dupd ce a ajuns in biroul de miscare, la ora 22:26, a facut, in registrul instalatiilor,
inscrisurile pentru scoaterea din functie a sectiunii respective si s-a deplasat pe teren pentru
remedierea deranjamentului. Urmare a verificarilor efectuate pe teren, a constatat, pe circuitul de
receptie a sectiunii izolate 2-8, siguranta de 5A arsa si a inlocuit-o. A luat legatura cu IDM din haltd
care i-a confirmat ca sectiunea respectiva prezinta ,,liber” pe luminoschema. A finscris, in registrul
instalatiilor, punerea in functie a acestei sectiuni, la ora 23:45.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
CNCF ,,CFR” A

La momentul producerii accidentului feroviar grav, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe
caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabila
pana la 12.12.2029 — prin care ASFR din cadrul AFER, confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
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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 infrastructurd feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la
nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si
exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Ambele autorizatii sunt refnnoite.

Avand in vedere modul de producere al accidentului, constatarile efectuate si actiunile
desfasurate de personalul implicat, comisia de investigare a verificat modul de gestionare in cadrul
SMS, a urmatoarelor aspecte relevante:

Referitor la modul de gestionare a situatiilor de urgenta

Comisia de investigare a solicitat din partea administratorului de infrastructurd publica,
documente care sa ateste modul de respectare a criteriului R din Anexa Il la Regulamentul UE
nr.1169/2010 — ,, Prevederea unor planuri de actiune, sisteme de alerta si informatii in caz de
urgentd, convenite cu autoritatile publice corespunzatoare” 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 de pe raza de activitate a SRCF Brasov.

A fost pus la dispozitie, ,,Managementul unitar al fortelor participante la interventia in cazul
accidentelor pe calea feratd, incheiat intre IGP, ISU, STS, CNCF, SNTFC, SNTFM, Directia
generala de politici, strategii si managementul calitatii in sanatate” - valabil din anul 2007.

Urmare verificarii acestui document, au reiesit urmatoarele neconformitati:

Documentul este vechi, definitia accidentului fiind cea din anul 2000 din Instructia nr.003
care a fost anulatd prin HG nr.117/2010 de aprobare a Regulamentului. in acest sens, facem
precizarea cd urmare a accidentului produs pe raza de activitate a SRCF Brasov la data de
22.08.2014, intre Hm Voslabeni si Izvoru Muresului, comisia de investigare a emis o recomandare
de sigurantd pentru refacerea documentului, si pentru solutionarea acestui aspect, lucru care nu s-a
efectuat.

In documentul mentionat, nu sunt mentiuni separate pentru incendii, dar pentru
administratorul infrastructurii feroviare (CNCF ,,CFR” SA), la faza de interventie se mentioneaza:
., prin personalul propriu specializat, se va actiona in 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 cd CNCF ,,CFR” SA
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 in anul 2004, nu
este semnatara a acestui document.

Referitor la aspectul prezentat mai sus, facem precizarea ca nu a fost pus la dispozitia
comisiei de investigare un document de referinta (procedurd), din care sa reiasa modul de realizare a
operatiei respective, comisia concluzionand in mod rezonabil ca nu a fost intocmita un astfel de
document.

Referitor la actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,,4 - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu
activitatea gestionarilor de infrastructura” si a cerintei ,,A. 1 - Exista proceduri pentru identificarea
riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitadtile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdtile altor organizatii si/sau
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persoane”, de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din
Regulamentul (UE) NR.1169/2010, administratorul infrastructurii feroviare are intocmita Procedura
de sistem — ,,Managementul riscurilor”, cod PS 0-6.1, editia 3.

Procedura stabileste ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire a strategiei
de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii
acestora....”, si se aplica tuturor structurilor organizatorice din cadrul CNCF ,,CFR” SA.

In registrul de riscuri pus la dispozitie, se giseste identificat riscul ,,incendii la vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”, dar cauzele care favorizeaza aparitia acestuia se
referd mai mult la starea tehnica a locomotivelor sau vagoanelor.

In legaturd cu evenimentul feroviar investigat, se regiseste identificat riscul ,,vandalizari,
furturi elemente ale infrastructurii feroviare, - punere in pericol a sigurantei circulatiei”. Cauza care
favorizeaza aparitia riscului — incdlcarea proprietatii (aspect de securitate). Masura pentru tinerea
sub control stabilita — Plan masuri comun Politia romanda — SRPT Bv si SRCF Bv
nr.1795862/19.12.2017 — 612/1/2050/2017. in document, nu se regisesc prevederi in legiturd cu
LC.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul OTF SNTFC ,,CFR Calatori” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA 1in calitate de
OTF avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006
privind siguranta feroviard, si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile
si completdrile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120190030
valabil de la data de 10.11.2019, prin care ASFR, din cadrul AFER, confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;

e Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul de identificare RO1220190113 -
valabil de la data de 10.11.2019 - prin care ASFR, din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFC ,,CFR Calatori” SA pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta,
in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Ambele certificate sunt reinnoite.

In conformitate cu Anexa I a Certificatului de Siguranta Partea B operatorul feroviar este
autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectiile de circulatie de pe infrastructura feroviara
romana, inscrise in livretele cu mersul trenurilor de calatori emise de catre CNCF ,,CFR” SA.
Sectia de circulatie Bragsov — Sighisoara este o astfel de sectie.

In Anexa II a aceluiasi Certificat, se regiseste si locomotiva electrici cu numirul de
inmatriculare 91 53 0 400028-3 (EA nr.028) care a remorcat trenul implicat in accident.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA detine si un Certificat de entitate responsabila cu Intretinerea
care confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
OMT nr.635/2015, pentru functiile operationale ale ERI, ,,dezvoltarea intretinerii” si ,,gestionarea
intretinerii parcului” efectuate in regim propriu si ,,efectuarea intretinerii”, realizatd in regim partial
propriu. Certificatul este valabil pana la data de 09.01.2022. Conform anexei la certificat, la
Revizia de Vagoane Brasov se pot efectua revizii planificate tip RTI 2/ST 18-01, inclusiv pentru
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vagoane seria 2049, serie din care era vagonul la care s-a declansat incendiul in cazul acestui
accident feroviar.

Operatorul economic care a efectuat modernizarea vagonului de la care a pornit incendiul -
SC ,,CFR SIRV BRASOV” SA detinea la data respectiva (decembrie 2009), Certificatul de
Omologare Tehnica Feroviara Seria OT Nr.194/2008 prin care se atesta ca serviciul feroviar critic:
~Modernizarea vagonului compartimentat de caldatori serie noud 20.49 provenit din vagonul seria
20.47-20.57”, a fost omologat tehnic de tip in fazd preliminard pentru a fi utilizat in domeniul
transportului feroviar. Acest serviciul feroviar critic se incadreaza in clasa de risc 1A. Certificatul a
fost eliberat la data de 21.07.2008, fiind valabil pana la data de 20.07.2009. valabilitatea
certificatului fiind prelungita la data de 31.07.2009, pana la data de 20.07.2010. Serviciul furnizat
este conform documentului de referinta: Specificatia tehnica cod ST-2049-2008, avizatda de SNTFC
,»CFR Calatori” SA si de catre AFER, desenul de ansamblu nr.CM-CJ 2538-00.

In cadrul actiunii efectuate, comisia de investigare a verificat modul de respectare de citre
operatorul de transport, a anumitor criterii de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranta din Regulamentul (UE) nr.1158/2010, Anexa II, precum si modul de
gestionare in cadrul SMS, a anumitor aspecte, considerate relevante avand in vedere modul de
producere al accidentului, constatirile efectuate si actiunile desfasurate de personalul implicat. in
urma acestor verificari au fost constatate urmatoarele:

Referitor la respectarea cerintei O3

Pentru verificarea respectarii cerintei Q3 - “Exista proceduri care sa asigure ca se invatd
din_informatiile relevante legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor, incidentelor
evitate la limita si a altor evenimente periculoase si ca pe baza acestora sunt adoptate, dacd este
necesar, masuri preventive”’, OTF a pus la dispozitie comisiei de investigare, mai multe proceduri
operationale, respectiv:

> Procedura PO-0-8.5.2-05 - Intocmirea dosarelor de cercetare, a deciziilor de sanctionare
disciplinara si evidenta personalului sanctionat din SNTFC ,,CFR Calatori” SA;

» Procedura PO-0-8.1.24 - Planificarea, desfasurarea si finalizarea actiunilor de control in
cadrul SNTFC ,,CFR Calatori” SA;

» Procedura PO-0-9.1.3-04 - Organizarea si desfasurarea analizelor de siguranta circulatiei
feroviare;

» Procedura PO-0-7.5.2-09 - Verificarea, citirea si evidenta benzilor de vitezometru si
inregistrarilor instalatiilor cu memorie nevolatila;

» Procedura PO-0-10.2.-08 - Avizarea, investigarea si evidenta accidentelor si incidentelor
feroviare.

Din analiza tabelului de corespondenta intre procedurile proprii din sistemul de management
al sigurantei si cerintele cuprinse In Anexa II la Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei, a
reiesit faptul ca pentru intocmirea rapoartelor de eveniment, exista intocmite proceduri, insa acestea
sunt corespunzdtoare altor cerinte din regulament, care nu au legatura cu Invatarea din informatiile
relevante legate de investigarea si cauzele accidentelor, incidentelor sau incidentelor evitate la
limita.

Referitor la respectarea cerintei R4

Pentru respectarea cerintei R4 - , Exista planuri de actiune, sisteme de alerta si informatii
care includ: (a) proceduri pentru a alerta personalul responsabil cu gestionarea situatiilor de
urgentd,; (b) mecanisme de comunicare a acestor proceduri tuturor partilor, inclusiv instructiuni in
caz _de urgenta pentru pasageri; (c) mecanisme pentru contactarea imediatd a personalului
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responsabil, care sa adopte orice decizie care este necesarda.”’, OTF are intocmitda procedura
operationala PO-0-6.1-03 - Organizarea activitatii Tn domeniul situatiilor de urgenta, la SNTFC
,,CFR Calatori” SA, din luna februarie 2017.

Procedura operationala mentionata anterior descrie etapele, responsabilitatile, relationarea
dintre functiile/structurile organizatorice implicate si inregistrarile aferente procesului de
management a situatiilor de urgentd. Ea are scopul de a prezenta activitatile intreprinse in cadrul
SNTFC ,,CFR Calatori” SA pentru organizarea si desfasurarea activitdtii in domeniul protectiei
civile, apararii impotriva incendiilor si a situatiilor de urgenta.

Printre procesele de interfatd mentionate, se regasesc, In procesul de colaborare: STS —
Directia pentru Apel Unic de Urgenta 112, CNCF ,,CFR” SA, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, AGIFER,
AFER si alti operatori feroviari implicati in accidente/incidente feroviare.

In legitura cu modul de producere al accidentului, in proceduri se regisesc urmitoarele
definitii:

Dezastru — evenimentul datorat declansarii unor tipuri de riscuri, din cauze naturale sau provocate
de om, generator de pierderi umane, materiale sau modificari ale mediului si care, prin amploare,
intensitate si consecinte, atinge ori depdseste nivelurile specifice de gravitate stabilite prin
regulamentele privind gestionarea situatiilor de urgentd, elaborate si aprobate potrivit legii;

Evacuare — masura de protectie civila luata inainte, pe timpul sau dupa producerea unei situatii de
urgentd, la declararea starii de alerta, care consta in scoaterea din zonele afectate sau potential a
fi afectate, in mod organizat, a populatiei, a unor institutii publice, operatori economici,
animalelor, bunurilor materiale si in dispunerea lor in zone sau localitati care asigura conditii de
protectie si supravietuire,

Incendiu — ardere autointretinutd, care se desfasoara fara control in timp si spatiu, care produce
pierderi de vieti omenesti si/sau pagube materiale §i care necesita o interventie organizata in
scopul intreruperii procesului de ardere.

Din analiza procedurii a reiesit faptul ca la cap. Responsabilitati, sunt mentionate
identificarea, evaluarea / riscurilor si elaborarea scenariilor de securitate la incendiu, care se face
conform OMAI nr.210 din 2007 si OMAI nr.1292016. in primul ordin, la art.2, alin.(2) este
mentionat faptul cd metodologia nu se aplica transportului feroviar. Deci procedura se aplica doar
unitdtilor SNTFC, nu si trenurilor, vehiculelor feroviare, etc.

Procedura contine si lista riscurilor acceptabile si neacceptabile si oportunitatile asociate
procesului de management a situatiilor de urgenta - Anexa nr.19.

Pentru procesul ,,Exploatare material rulant” a fost identificat riscul ,, incendiu la materialul
rulant (parcul activ §i inactiv) care poate pune in pericol viata oamenilor sau poate provoca
distrugeri importante de bunuri materiale .

In document, riscul este evaluat ca acceptabil si neacceptabil in acelasi timp, iar in cadrul
instrumentului de monitorizare (,,utilizarea metodelor, procedeelor, mijloacelor si substantelor de
stingere adecvate ”), desi se spune ca riscul poate pune in pericol viata oamenilor, nu se specifica
nimic despre evacuarea calatorilor din vagoanele care compun un tren.

Referitor la gestionarea situatiilor de urgenta — incendii la vehiculele feroviare

Conform procedurii PO-0-6.1-03, amintite mai sus, pentru managementul situatiilor de
urgentd, la nivelul SNTFC ,,CFR Calatori” SA si a SRTFC 1+8 periclitate, s-au constituit celule de
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urgentd care trebuie sa conlucreze cu celule de urgentd constituite la nivelul gestionarului
infrastructurii feroviare si cu structurile Sistemului National, conform Memorandului unitar al
fortelor participante la interventia In cazul accidentelor pe calea ferata, incheiat intre IGP, ISU,
STS, CNCF, SNTFC, SNTFM, Directia generald de politici, strategii si managementul calitatii in
sanatate - valabil din anul 2007 (v. analiza de la cap.C.5.2, Pct.A).

In ceea ce priveste modul de actiune in caz de incendiu la un tren de cilitori in circulatie,
OTF are emisa Decizia nr.16 din 25 aprilie 2018.

In acest mod de actiune este previzuti ordinea operatiilor pe care personalul de locomotiva
si tren trebuie sa le efectueze in astfel de situatii. Urmare analizarii acestui mod de actiune, a reiesit
faptul ca efectuarea operatiilor in ordinea enumeratd impunea in acest caz, printre primele operatii,
oprirea de cétre seful de tren a alimentdrii instalatiei electrice a vagoanelor prin actionarea butonului
pe pozitia ,,0” a comutatorului ,,AVARIE IT”, deci intrarea in vagon. De asemenea, in legatura cu
evolutia accidentului investigat, izolarea vagonului la care s-a produs incendiul, este pusa inaintea
evacuarii calatorilor din vagonul afectat.

Precizam faptul ca in cuprinsul deciziei, nu se face nicio referire la dotarea cu masca de
protectic gaze a personalului care intervine, inclusiv la capitolul de prevenire a accidentelor de
munca in timpul operatiilor de interventie, ceea ce, in opinia comisiei de investigare, este
necorespunzator, avand in vedere ca exista un pericol crescut de intoxicare, interventiile avand loc
intr-un spatiu inchis (vagon), cu posibile degajari de fum provocate de cabluri electrice. Mentiondm
faptul ca OTF asigura dotarea cu masti de protectie doar a locomotivelor.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,,4 - mdsuri de control al tuturor riscurilor asociate cu
activitatea intreprinderii feroviare” si a cerintei , 4.1 - Exista proceduri pentru identificarea
riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau
persoane”, de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din
Regulamentul (UE) nr.1158/2010, exista intocmitd Procedura operationald — ,Identificarea si
evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare”, cod PO-0-8.5.3-05.

In baza acestei proceduri, la nivelul SRTFC Brasov, au fost intocmite: Fisa de identificare
pericole/evaluare riscuri generate cod.F-PO-0-8.5.3-05-03, cu numarul BV 12/1/136/30.01.2017,
pentru activitatea ,,Circulatia trenurilor de célatori si manevra vehiculelor feroviare de calatori” —
proces intern si Fisa de identificare pericole/evaluare riscuri generate cod. F-PO-0-8.5.3-05-03 cu
numdrul BV 12/1/137/30.01.2017, pentru activitatea ,,Circulatia trenurilor de caldtori si manevra
vehiculelor feroviare de calatori” — proces extern. Ambele documente au fost prelucrate cu
personalul implicat n accident.

Pentru ambele procese, a fost identificat riscul ,,incendii la vehiculele feroviare din
compunerea trenurilor in circulatie”. Au fost identificate urmatoarele pericole care genereaza acest
risc:

revizia necorespunzatoare si introducerea in circulatie a vehiculelor feroviare cu defecte
la instalatia electrica,;

scurgeri de combustibil la vehiculele feroviare cu tractiune diesel,;

scurgeri de lubrifiant la locomotive;

starea de curatenie necorespunzatoare din sala masinilor si a subansamblelor boghiurilor
locomotivelor;

VVVY VY
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» lipsa stingdtoarelor de incendiu/stingdtoare iesite din termenul de valabilitate de pe
vehiculele feroviare;
» incendiu la locomotive sau vagoane provocat de supraincalzirea cutiei de osie.

In actiunea desfasurati, nu a fost identificat pericolul de declansare a unui arc electric la
exteriorul vagonului in timpul circulatiei pe o linie de cale ferata electrificata, datorat liniei de
contact. Astfel, nu s-au putut stabili masuri suplimentare de siguranta, ca de exemplu, verificarea
vagoanelor pentru depistarea unei eventuale degajari de fum dupa declansarea unui arc electric la
exteriorul vagonului. In aceste conditii, o masurd de siguranta ar fi putut fi ca seful de tren, dupa
declansarea unui arc electric, sa verifice imediat vagoanele din compunerea trenului. In cazul
investigat, s-ar fi putut interveni mai rapid in incercarea de lichidare a degajarii de fum din
interiorul vagonului, fapt ce ar fi putut conduce la o limitare a pagubelor si, probabil, s-ar fi putut
depista si persoana, care, ulterior, a fost constatata carbonizatd in cel de al 2-lea vagon din tren
(primul la care a izbucnit incendiul).

De asemenea, nu a fost identificat nici pericolul determinat de lipsa unor sisteme de
avertizare in interiorul vagonului care sa ofere operativ informatii in cazul aparitiei unei degajari de
fum sau incendiu.

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

norme si reglementari

¢ Instructia pentru exploatarea mijloacelor de interventie nr.632/2000;

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

e Instructiuni pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru constructia si intretinerea caii si a liniei
de contact nr.340/2001,

e Instructia pentru intretinerea tehnicd si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB), nr.351/1988;

¢ Instructiuni pentru intretinerea si repararea instalatiilor ELF Nr.352/2003;

e Instructiuni pentru intretinerea tehnica si repararea liniilor de contact ale cdii ferate electrificate,
nr.353/1986;

e Instructiunea pentru exploatarea, revizia tehnica si repararea instalatiilor de energoalimentare ale
caii ferate electrificate nr.354/2007;

e Instructiunea pentru comanda prin dispecer energetic feroviar a instalatiilor de electrificare
nr.356/2005;

e OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

e Ordinul MT nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

e Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata.
Tipuri de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”;

e Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule
de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr.315/2011;

e Ordinul MT nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea certificatelor de siguranta
in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, cu completarile
si modificarile ulterioare;
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e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

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

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005, aprobat
prin Ordinul MTTC nr.1816/2005;

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

e Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind 0 metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara;

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

surse si referinte

o Declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

e Dispozitia nr.50/2011 privind aprobarea Instructiunilor proprii de securitate si sanatate Tn munca
la SC ,,Electrificare CFR” SA;

¢ Fise de post;

e Fotografii efectuate la locomotiva si vagoanele implicate in Hm Augustin si in unitatile
specializate pentru intretinerea locomotivelor si vagoanelor;

e Ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati
in producerea accidentului feroviar;

e Procese verbale de constatare tehnica pentru locomotiva, vagoane si instalatia fixa de tractiune;

e Procese verbale interpretare inregistrare [VMS;

e Specificatia tehnicd — Reparatia generald si modernizarea vagoanelor compartimentate serie
veche 2047-2057 si transformare in vagon serie noua 2049 — cod ST 20 49 — 2008;

e Specificatia tehnica — Lucrari de inlocuire a peretilor laterali si/sau podelei metalice si/sau altor
componente metalice 1n cadrul modernizdrii/repardrii  vagoanelor de calatori —
nr.001/T/02.01.2009;

e Raport de incercéri nr.3011-4 din 18.01.2021 elaborat de Organismul Notificat Feroviar Roman;

e Onea R — Constructia liniei de contact pentru electrificarea cailor ferate;

e Draghici, A., Calceanu, I. - Cartea mecanicului de locomotive electrice, ed.1989.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea infrastructurii si a suprastructurii caii ferate nu a influentat producerea accidentului,
dar a influentat timpul de deplasare a DP nr.979 din statia CFR Brasov spre Hm Augustin, ca
urmare a restrictiilor de vitezd/limitdri de viteza existente pe distanta parcursd la data de
05.04.2020, dupa cum urmeaza:

Intre statia CFR Brasov si Hm Augustin (49,1 Km) in BAR decada 1-10 aprilie 2020, pentru
firul I de circulatie, se regdseau un numar de 10 restrictii/limitari de viteza cu viteze reduse la valori
de 15 km/h, 30 km/h si 50 km/h. Lungimea totala a portiunilor de linie cu restrictii este de 11 km,
reprezentand 22 % din Intreaga distanta.

Pentru firul II de circulatie, pe acelasi interval de circulatie, conform BAR, se regaseau un
numadr de 8 restrictii/limitari de viteza cu viteze reduse la valori de 15 km/h, 30 km/h, 50 km/h s1 70
km/h. Lungimea totala a portiunilor de linie cu restrictii este de 12 km, reprezentand 24% din
intreaga distanta.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Dupa declansarea arcului electric, sectiunea 2-8 din capatul Y al haltei a prezentat ,,ocupat”
pe aparatul de comanda. Urmare a verificarilor efectuate s-a constatat siguranta de 5SA de pe
circuitul de receptie, arsa (intrerupt circuitul).

Acest tip de sigurantd este destinat pentru protejarea circuitului de cale la suprasarcini
induse. Arderea (intreruperea sigurantei) se produce la aparitia unor astfel de suprasarcini cum ar fi
conturnari la LC, cand prin ocolirea izolatorului se induce in sine, respectiv in circuitul de cale, o
suprasarcind si este necesar protejarea aparatajului.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la instalatiile fixe de tractiune electrica feroviard

Referitor la modul de comportare a instalatiei la si dupa momentul producerii arcului electric

1. La data de 05.04.2020 ora 21:24, in STE Maierus s-a produs declansarea fiderilor 3F si 4F prin
protectiile de ,,Maximala si Distanta cu RAR nereusit” (v. explicatii mai jos Pct.B).

2. Dupa aceasta declansare, s-a produs o reanclansare automatd a fiderilor mentionati, dar cu
dispozitivul RAR nereusit.

3. La data de 05.04.2020 ora 21:25, DEF de serviciu la CE Brasov (DEF Brasov) a solicitat
salariatului de serviciu din STE Maierus punerea in functie a fiderului 3F, dar a avut loc o noud
declansare a acestuia, precum si declansarea prin protectia DRRI a fiderilor 1F si 2F si a
transformatorului 2T 16MVA aflat in functie.

4. La data de 05.04.2020 ora 22:26, fiderii 3F si 4F s-au adus in ,,rezerva rece” (deconectate,
separatoarele fiind deschise spre toate partile de unde se poate primi tensiune — Instructia
nr.356/2006).

5. La data de 06.04.2020 ora 00:50, DEF a solicitat salariatului de serviciu din STE Maierus,
punerea in functie a fiderului 3F (aferent firului I de circulatie).

6. Ladatade 06.04.2020 ora 00:55, s-a pus in functie fiderul 3F.

7. La data de 06.04.2020 ora 01:00, DEF a solicitat salariatului de serviciu din STE Maierus,
punerea in functie a fiderului 4F (aferent firului II de circulatie).

8. Ladata de 06.04.2020 ora 01:04, s-a pus in functie fiderul 4F.

9. Ladata de 06.04.2020 ora 01:15, DEF a comunicat operatorului RC ca LC Feldioara-Augustin
fir I si II de circulatie s-a repus sub tensiune si ca se putea circula cu tractiune electrica. A
ramas scoasa de sub tensiune LC Augustin-PS Augustin fir 1+11 (zona unde se aflau cele doua
vagoane).

Referitor la protectiile si declansarea fiderilor 3F si 4F

Fiderul este un conductor electric, care realizeaza conexiunea (alimentarea) electrica intre
substatia de tractiune electrica si linia de contact — figura nr.3.

Protectia de baza a fiderilor de alimentare a liniei de contact este protectia de distanta.
Aceasta 1isi bazeaza functionarea pe masurarea permanentd a impedantei liniei protejate si
actioneaza atunci cand scade sub o valoare prestabilita.

Protectia secundara a fiderilor este protectia maximala de curent.
Conform Tabelului de reglaj al protectiilor si automatizarilor din STE Maierus:

» Vvaloarea primara a curentului pentru protectia de distanta a fiderilor 3F si 4F este de 492 A,
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» Vvaloarea primara a curentului pentru protectia maximala de curent pentru aceiasi fideri este
de 720 A,
» Vvaloarea primara a curentului la care RAR este blocat este de 2880 A.

Conform buletinelor de incercari puse la dispozitie, la fiderii 3F si 4F au fost efectuate
verificari referitoare la ,,protectia maximald de curent” in datele de 17.09.2019 respectiv
18.09.2019, de catre unitati specializate, concluzia fiind cd ,,instalatiile corespund normelor in
vigoare si pot fi aduse in exploatare”.

Dispozitivele RAR sunt instalatii care realizeazad reanclansarea automatd rapida a
intreruptoarelor liniilor ce au fost declansate prin protectie. Dupa declansare, dispozitivul RAR
verifica indeplinirea anumitor conditii si dupa ,,pauza de RAR” transmite comanda de reanclansare
la intreruptor, astfel:

» daca defectul a fost lichidat, LC intra in functiune normala - RAR reusit
» daca defectul persista, protectia prin relee comanda o noua declansare - RAR nereusit.

Timpul de intrare in actiune a dispozitivului RAR este de 10+30 s.

In cazul investigat, conform celor mentionate mai sus, intrarea in actiune a releului maximal
de curent cu RAR nereusit dar neblocat ne conduce la concluzia cd in instalatia de tractiune,
curentul din circuit a avut o valoare mai mare de 720 A, dar mai mica de 2880 A (deoarece nu s-a
produs si blocarea RAR), fara a se putea determina exact valoarea acestuia.

Totodata, analizand imaginile furnizate de camerele CCTV din Hm Augustin se poate spune
ca intensitatea luminoasa a arcului electric surprins de aceste camere, este cea care ar corespunde
unei valori a curentului in jurul a 2000 A.

Din cele descrise mai sus, reiese ca dupa prima declansare a fiderului 3F, s-au mai produs
incd doud declansari, astfel: dupa aproximativ 10 secunde, urmare a reanclansarii automate a
dispozitivului RAR si dupa circa 1 minut incercarea de punere in functiune manuala a fiderului.
Ambele declansari s-au produs intr-un interval de pana la 1 minut dupa producerea arcului electric.

Asa cum s-a mentionat la punctul anterior, la ora 00:55 s-a putut pune in functiune fiderul
3F, fara a se efectua interventii la LC.

Cele mentionate mai sus ne conduc la concluzia ca ceea ce a declansat arcul electric nu a
fost un defect sau un deranjament al LC (v. cap.C.6.3). Cele doua declansari repetate care au urmat,
s-au putut datora unor factori externi urmare a declansarii arcului electric.

Constatari efectuate la LC dupa producerea accidentului

Au fost efectuate verificari si filmari ale LC de pe platforma superioara a DP tip GEISMAR
nr.979 apartindnd Centrului de Electrificare Brasov, pe traseul de circulatie al trenului implicat in
accidentul grav, de la linia 1V pana la locul unde s-a produs incendiul, respectiv unde trenul a fost
oprit.

La a doua pendulad dupa stalpul LC nr.75 in sensul de mers al trenului a fost constatatd o
bucatd de cablu izolat cu o sectiune de 1,5 mm?, care era rasucita pe pendula elastica in partea
inferioara a acesteia, langa clema de prindere pe firul de contact a pendulei, cu material topit depus
pe aceasta. Surubul de fixare a clemei de prindere pe firul de contact era ruginit, fard urme
mecanice, ceea ce indica ca nu s-a intervenit la el dupa producerea accidentului — foto nr.10,11.
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Foto nr.10 Fotonr.11

De la aceasta penduld, in sensul de mers al trenului, pe suprafata superioard a firului de
contact (unde nu exista contact cu peria pantografului) au fost constatate urme usoare de topire a
materialului de pe firul de contact pe o lungime de 3,6 m —foto nr.12,13
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Foto nr.13

Avand in vedere constatarile anterioare, comisia de investigare a verificat de pe platforma
drezinei pantograf DP 979 — GEISMAR, firul de contact si cablul purtator, pe linia IV din halta de
miscare Augustin (cap Y al haltei), intre stalpii LC nr.75 si nr.77, constatand urméatoarele:

> pe cablul purtator si pe clemele de pendula de pe acest cablu nu s-au constatat urme de
topire sau de arc electric;
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» la cea de a patra pendula de la stalpul LC nr.75, in directia de mers a trenului implicat in
accident, a fost verificat nodul pendulei (simplu articulat) constatandu-se ca uzurile
sarmei din care este confectionatd pendula sunt in limitele prevazute de reglementarile
specifice;

» S-a masurat ndltimea constructiva intre cablul purtator si firul de contact In zona celei de
a doua pendule in sensul de mers al trenului de la stalpul LC nr.75 unde a fost gasita
bucata de sarma (lungimea pendulei), aceasta fiind de 1630 mm;

» S-a masurat inaltimea constructiva intre NSS si firul de contact in zona respectiva,
aceasta avand valoarea de 5480 mm:;

Corespondenta intre elementele implicate, respectiv, NSS, vagon, fir de contact, cablul
purtator, se regasesc in figura nr.6.

Cablu purtates
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Figuranr.6

In legdtura cu modul de producere al arcului electric, precizim faptul ci, in conformitate cu
prevederile Instructiei nr.353/1986, art.45, litera ¢) — , distanta intre incarcaturile si elementele
aflate normal sub tensiune trebuie sa fie mai mare sau cel mult egald cu 340 mm” — figura nr.6.

S-au verificat firul de contact si stalpii LC pe parcursul de circulatie a trenului, fara a se
constata nereguli privind geometria firului de contact si protectia instalatiilor din cale si vecinatate.
Pe zona verificatd nu au fost constatati izolatori de linie de contact conturnati. 1zolatori aferenti
stalpilor LC nr.77 si nr.79, aveau depunere de vaselina siliconica intr-un strat mai gros, dar fara
urme de conturnare.

La stalpul LC nr.83 contragreutatea sistemului de compensare era situatd pe pamant ca
urmare a elongatiei firului de contact produsa de céldura ridicata degajatd de arderea celor doud
vagoane din tren.

La stalpul nr.79, legatura de protectie este confectionata din fier beton si cablu purtator, fara
interstitiu, cu legatura la returul de tractiune, fara urme de conturnare — foto nr.14,15.
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Foto nr.15

Referitor la pozitionarea trenului in momentul producerii arcului electric

Comisia de investigare a analizat si comparat imaginile filmate de ultima camera de luat
vederi (in sensul de mers al trenului), din Hm Augustin, atit cele din momentul producerii
accidentului cat si unele de pe timp de zi (tren nr.3531 din data de 30.04.2020), pentru stabilirea
pozitiei semnalelor ,,fine de tren” (ultimul vagon din tren) in secundele premergatoare producerii
arcului electric si in secunda producerii acestuia. Urmare a analizarii/compararii imaginilor, pe
teren, membrii comisiei de investigare s-au pozitionat in zona camerei de luat vederi si in zona
identificata pe filmari ca fiind zona unde s-au aflat semnalele ,,fine de tren”.

Urmare a acestei analize s-a constatat ca, in momentul producerii arcului electric (secunda
16 —v. cap.C.1 foto nr.2) semnalul ,.fine de tren” se afla la o distanta de circa 7,20 m dupa stalpul
LC nr.75, in sensul de mers al trenului.

Pozitia identificata in acest mod corespunde zonei unde firul de contact a fost constatat cu
urme de topire pe suprafata superioara.
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Figura nr.7

Figura nr.8 — dimensiuni locomotiva

Referitor la deranjamente produse la instalatia de tractiune electricd dupd data producerii
accidentului feroviar

La data de 15.08.2020, in statia CFR Brasov, s-a produs un deranjament la LC manifestat
printr-un arc electric si prin declansarea fiderului 5F cu protectie Maximal+Distantd cu RAR
nereusit, la fel ca si in cazul accidentului investigat. Cauza producerii acestei declansari a fost un
izolator ceramic tip B conturnat si o pendula oblica topita — foto nr.16.

In urma verificarii firului de contact in zona producerii arcului electric, s-a constatat ca pe
suprafata superioara a acestuia, nu erau depuneri de material topit sau urme de topire a firului de
contact ca urmare a scanteilor produse de arcul electric — foto nr.17.

45



Foto nr.16 Foto nr.17

Referitor la deranjamente produse de evenimente electrice accidentale sau ca urmare a actiunii
personalului extern activitatii feroviare

Din discutiile purtate cu salariatii care se ocupa de mentenanta LC a reiesit faptul cd au
existat cazuri in care, la LC, au fost constatate deranjamente ca urmare a aruncarii pe firul de
contact a unor elemente conductoare, in special metalice (sdrme, lanturi, conductori electrici) de
catre persoane din afara sistemului feroviar. Aceste cazuri s-au produs, in special, in zonele in care
calea ferata este foarte aproape de cursurile de apa.

In Foto nr.18 este prezentat cazul produs la data 09.06.2020 cénd, in zona statiei CFR
Sansimion (in altd zona a SRCF Brasov), la stalpul LC nr.46 a fost constatatd o bucatd de lant
metalic infagurata in jurul unei pendule, in zona clemei de prindere dinspre firul conductor al LC.
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Foto nr.18

C.5.4.4. Date constatate cu privire la functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale
acesteia

Constatari referitoare la data constructiei si efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate

Locomotiva EA nr.028 a fost construita in anul 1983, a efectuat o reparatie planificata de tip
RK la data de 16.09.1991, ultima reparatie planificata fiind de tip RR, finalizata la data de
21.12.1998. De la aceasta datd si pana la momentul producerii accidentului feroviar grav,
locomotiva a parcurs un numar de 785.000 km.

Conform Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, pentru locomotivele electrice de 5100 kw, scadenta efectuarii reparatiilor
planificate este stabilitd la 5+1 ani sau 600.000 km, pentru reparatie tip RR si 10+1 ani sau
1.000.000 km, pentru reparatie tip RG.

In aceste conditii, incepand cu anul 2004, locomotiva EA nr.028 era scadentid pentru
efectuarea reparatiei planificatd de tip RR si trebuia retrasa din serviciu, conform normativului
mentionat.

Ultima revizie panificata anterior producerii accidentului a fost de tip RT si a fost efectuata
la data de 31.03.2020 la Sectia de Reparatii Brasov, iar ultima revizie intermediara tip PTH3, a fost
efectuatd la data de 03.04.2020 la acelasi operator economic.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva EA nr.028 a fost condusa de la postul de conducere nr.I si, la sosirea la fata
locului a comisiei de investigare, aceasta era dezlegata mecanic, pneumatic si electric de primul
vagon al trenului, aflandu-se la o distantd de circa 20 m de acesta. Locomotiva era deconectata si
ambele pantografe erau coborate.
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Nu a fost constatatd intrarea 1n actiune a vreunei protectii semnalizatd pe caseta S 7:43 iar
releul termic pentru incalzire tren, pozitia S 7.64, era in pozitie ,,superioara”, conectat. In urma
verificarilor vizuale efectuate pe acoperisul locomotivei, nu au fost sesizate nereguli la
echipamentul de pe acesta.

Constatari si verificari efectuate ulterior producerii accidentului la Sectia de Reparatii Locomotive
Brasov

Pe acoperisul locomotivei, pe ambele pantografe, izolatori si barele de inalta tensiune, nu s-
au constatat urme de arc electric, cu colorare in negru a suprafetelor respective. Izolatorii nu
prezentau urme de conturnare.

Pe ambele perii ale pantografului activ la momentul producerii accidentului (pantograful
nr.2), s-au constatat urme normale de lucru rezultate prin frecarea cu firul de contact. Prima perie a
acestuia in sensul de mers, seria 8 SC 88786, prezenta o fisurd aflatd la o distantd de 23 cm de
capatul din stanga a sensului de mers, iar in zona de imbinare, peria din partea stanga avea in partea
din fatd o ciupiturd cu o lungime de 3 c¢m si o latime de circa 1 cm — foto nr.19,20. Dupa aspectul
acesteia, fara urme de luciu, se poate considera ca, dupa producerea ei pe aceastd perie firul de
contact nu a mai frecat indeajuns pentru a produce modificarea suprafetei si aparitia luciului. Avand
in vedere cele prezentate anterior, membrii comisiei de investigare au concluzionat ca aceasta a fost
produsa anterior/cu ocazia producerii accidentului. A doua perie nu prezenta urme de dezlipire de
carbune de pe sanie.
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Foto nr.20

Separatorul disjunctorului aferent pantografului nr.2 nu prezenta urme de arc electric.
Pantograful nr.1 era fara defectiuni vizibile de pe acoperis.

Cupla de inalta tensiune, activa la momentul producerii accidentului — foto nr.21, era fara
urme de conturnare la exterior si interior. Cealalta cupla de inalta tensiune de la postul de conducere

nr.2, inactivd in momentul producerii accidentului, era in aceeasi stare ca si cupla activa — foto
nr.22.

Foto nr.21 Foto nr.22

La nivelul osiilor existd montate dispozitive de retur curent la osiile nr.1 partea dreapta,
osiile nr.3 si nr.4 pe ambele parti si la osia nr.6 partea stinga. Acestea erau fixate corespunzator
intre cutia locomotivei si cutia de unsoare si nu prezentau urme de arc electric. Nu s-au identificat
conexiuni directe Intre cutia locomotivei si cutiile de unsoare.
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A fost masuratd rezistenta de izolatie a circuitului incalzire tren (de 1500 V), la valoarea
unei tensiuni de strdpungere de 2,5 kV si au fost constatate urmatoarele valori: la cupla activd —
8,43 G ohmi, iar la cealalta cupla — 8,49 G ohmi. Verificarea a fost facuta cu aparatul tip METRISO
500 D-PI al Sectiei de Reparatii Locomotive Brasov.

Nivelul uleiului la transformatorul principal era de 3 c¢cm la vizor, iar In camera de Tnaltd
tensiune nu au fost constatate defecte vizuale. Cu locomotiva deconectata, a fost verificata starea
descarcatorului de supratensiuni din circuitul de 1500 V si acesta s-a constatat in stare normala, fara
urme de conturnare, fara fisuri sau cu defecte mecanice.

S-a verificat contactorul incalzire tren pozitia S 3.18 — contactor electropneumatic pentru
incalzire tren, constatandu-se contactele principale in stare normala, fara urme de arc electric, fara
urme de perlare sau sudare. Camera de stingere a contactorului de incalzire tren s-a constatat fara
urme de arc electric violent.

Cu locomotiva aflata la o linie fara fir de contact, s-au efectuat urmatoarele probe:

» s-au verificat pozitiile releului termic S 7.64 pentru circuit incalzire tren, care nu era intrat in
actiune la locul producerii accidentului, fiind in pozitie ,,superioara” a releului maximal S
7:38:8 — releu maximal de curent pentru circuit incélzire tren si releului S 7.43:8 — releu de
semnalizare suprasarcind Incalzire tren. Ultimele doud relee nu erau intrate in actiune.

» s-a cuplat comutatorul de BA (bateriile de acumulatori) si comutatorul de curent comanda,
tensiunea pe BA la cuplare fiind de circa 110 V.

» s-a actionat manual releul termic S 7.64 prin declansarea lui in pozitia ,,inferioara” (simulare a
intrarii lui in actiune), moment in care a intrat in actiune si releul de semnalizare S 7.43:8, iar
releul de semnalizare nu s-a putut rearma decat dupa rearmarea releului termic S 7.64.

» s-a produs aer comprimat pentru disjunctorul locomotivei cu ajutorul compresorului auxiliar
din dotarea locomotivei si s-a efectuat o conectare a disjunctorului falsd (din postul de
conducere cu actionarea butonului de conectare, fara ridicarea pantografelor). S-a actionat
manual prin inclemare, releul maximal S 7.38:8 moment in care s-a produs deconectarea
disjunctorului prin intrarea In actiune a releului de semnalizare S 7.43:8 si prin Intreruperea
alimentarii bobinei de mentinere 6.3.

> releul de semnalizare S 7.43:8 nu s-a putut rearma decat dupa revenirea in pozitia normala de
functionare a releului maximal S 7.38:8.

» s-a demontat releul maximal S 7.38:8 de pe locomotiva si s-a verificat pe standul de proba
existent la Sectia de Reparatii Brasov, unde s-a constatat ca acesta intrd in actiune la o valoare
de 5,23 A corespunzatoare cu marcajul de pe etichetd. Masurarea curentului s-a facut cu
multimetrul HC 3500 T.

» cu locomotiva pozitionata la o linie cu fir de contact, s-a procedat la ridicarea pantografului
activ la momentul producerii accidentului si conectarea disjunctorului, constatindu-se o
functionare normala a acestora.

» cu locomotiva conectata, s-a verificat functionarea contactorului incélzire tren, constatandu-se
ca acesta s-a comportat normal, la mai multe conectari si deconectari, fara intrarea in actiune a
vreunei protectii.

C.5.4.5. Date constatate cu privire la vagoane

Referitor la starea vehiculelor feroviare inainte de producerea accidentului

Din analiza imaginilor inregistrate de ultima camera de luat vederi din Hm Augustin, in
sensul de mers al trenului, la o distanta de circa 230 m, respectiv cu 33 de secunde inainte de/pana
la declansarea arcului electric, la vehiculele feroviare din compunerea trenului, nu au fost
identificate elemente care sa conduca la ideea ca in interiorul sau exteriorul acestora s-ar fi produs
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o ionizare a aerului intre vagon si firul de contact (inceput de incendiu) care sa favorizeze
producerea arcului electric — foto nr.23,24.

De asemenea, in zona identificatd de comisia de investigare ca fiind zona de declansare a
arcului electric, nu au fost constatate pe teren resturi de geam spart care sa fi provenit de la o
eventuala explozie produsa in interiorul vagoanelor din tren.

Vag. nr.t"

Foto nr.23 Foto nr.24

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Inaintea efectuarii primelor constatiri tehnice, a fost audiat personalul de tren (sef tren si
mecanic locomotiva) care au relatat evenimentele din data de 05.04.2020, din explicatiile acestora
reiesind cd incendiul a pornit din zona vagonului nr.50532049202-6, vagon aflat ultimul in
compunerea trenului de calatori nr.3535. Avand in vedere informatiile primite de la personalul de
tren constatarile au fost directionate catre acest vagon.

Vagonul nr.50532049202-6 avea ultima RTI 2 efectuatd la data de 28.10.2019, de catre
operatorul economic identificat prin acronimul RBC, statia de domiciliu Brasov, ultima pregatire
tehnico-sanitara efectuata la data de 07.02.2020.

Lungimea peste tampoane este de 24,5 m, distanta intre pivotii crapodinelor 17,2 m,
ampatamentul boghiurilor 2,5 m. Vagonul este dotat cu instalatie de frand automata tip KE-GPR si
regulator automat de timonerie tip DRV 3 ATS-450.

Interiorul vagonului era afectat de incendiu in proportie de 100% - foto nr.25.

Foto nr.25
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In prezenta comisiei de investigare, au fost demontate mastile de protectie situate sub cutia
vagonului si capacele subansamblelor apartinand instalatiilor electrice ale acestuia, fiind efectuate
urmatoarele constatari — foto nr.26+31:

>

>

separator inaltd tensiune (IT) Q1 de pe circuitul general de 1500 V — 1in stare
corespunzatoare fard urme de afectare termica;

siguranta principald 80 A, FIT 1, cu seria 125/09 — fard urme de afectare termica.
Aceasta a fost verificatd prin masurarea rezistentei ohmice, cu aparatul de masurare
MAVO apartinind Districtului SCB nr.3 Bod, fiind constatata corespunzatoare;
transformatorul principal T1 tip TMZ 65-13 de coborare tensiune 1500V — 660 V — in
stare corespunzatoare fara urme de afectare termica;

redresor de putere din curent alternativ in curent continuu, A4-MRDE1l — in stare
corespunzatoare fara urme de afectare termica;

invertor A5 (modul invertor sursa 3x400 V c.a.)— in stare corespunzatoare fara urme de
afectare termica;

invertor A7 MRED2 de 24 V c.c. — in stare corespunzatoare fara urme de afectare
termica;

filtre de aer instalatie de climatizare — cu materialul nemetalic de filtrare ars in totalitate;

tablou cu echipament de comanda a instalatiei de climatizare (incalzire si refrigerare) —
in stare corespunzatoare fara urme de afectare termica;
lada de acumulatori (4x6 V 380 A) — in stare corespunzitoare fara urme de afectare

termica, bornele acumulatorilor fixate corespunzator, acumulatorii fara urme de umflare
(fara modificarea formei);

instalatia de refrigerare (motor compresor) - in stare corespunzatoare fara urme de
afectare termica.
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Foto nr.26 Foto nr.27

Foto nr.28 Foto nr.29
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Foto nr.30 Foto nr.31

La capdtul din spate al vagonului, in sensul de mers al trenului, in cutia vagonului, a fost
vizualizat tabloul electric de comanda, acesta fiind distrus in proportie de 100% - foto nr.32,33.

Foto nr.32 Foto nr.33

Au fost vizualizate cuplele de 1nalta tensiune din ambele capete, nefiind constatate urme de
conturnare (scurtcircuit). La cupla de inaltd tensiune din capatul din fatd, in sensul de mers al
trenului, (utilizata la cuplarea electrica cu primul vagon) manerul fisei IT era smuls mecanic din
filetul de pe izolator si deplasat in lungul conductorului -foto nr.34,35. Cupla de inalta tensiune
aferenta capatului dinspre urma trenului a fost gasita fixata in suportul de repaus.
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Foto nr.34 Foto nr.35

Impamantirile montate la ambele boghiuri intre cutia vagonului si cadrele de boghiu,

respectiv intre cadrele de boghiu si cutiile de osie erau fixate corespunzator fara urme de arc electric
— foto nr.36,37.

Foto nr.36

Vagonul nr.50531954009-0 (primul din compunerea trenului) avea ultima revizie tehnica
intermediara de tip RTI 1 efectuata la data de 16.12.2019, de catre operatorul economic identificat

prin acronimul RBC, statie de domiciliu Brasov, ultima pregétire tehnico-sanitara fiind efectuata la
data de 15.02.2020.

Lungimea peste tampoane este de 24,5 m, distanta intre pivotii crapodinelor este de 17,2 m,
ampatamentul boghiurilor de 2,5m. Vagonul este dotat cu instalatie de frana automata tip KE-GPR
si regulator automat de timonerie tip DRV 3 ATS-450.

Au fost vizualizate cuplele de inalta tensiune din ambele capete, nefiind constatate urme de
conturnare (scurtcircuit). La cupla de inaltd tensiune din capatul din fatd, in sensul de mers al
trenului, (utilizatd la cuplarea electrica cu locomotiva de remorcare) manerul fisei IT rupt nou in
zona de trecere dintre cele doua sectiuni (méaner — manson) — foto nr.38,39.

55



Foto nr.38

Constatari si verificari efectuate ulterior producerii accidentului la Revizia de Vagoane Brasov la
vagonul nr.50532049202-6

> dispozitivul SHUNK de retur de curent

- a fost verificata roata unde este montat dispozitivul SHUNK, de retur de curent, de la
boghiul corespunzator capatului cu tabloul electric, fara a se constata urme de arc electric pe
suprafata de rulare;

- a fost demontat capacul dispozitivului SHUNK de la boghiul corespunzitor capatului cu
tabloul electric si a fost fotografiat. Nu s-au constatat urme de functionare anormala sau
urme de arc electric — foto nr.40,41.

— - S ——

Foto nr.41

> acoperisul vagonului

Pe acoperisul vagonului, capacul din zona rezervorului de apa din capatul corespunzator
tabloului electric (de la urma vagonului/trenului in sensul de mers), prezenta o pata de culoare
neagri. Nu au fost constatate suruburi lipsi la acesta. Intreaga suprafati a acoperisului era afectati
termic, fiind puternic deformat la mijlocul acesteia — foto nr.3 si foto nr.68.

S-a demontat capacul de pe acoperis din capatul cu tabloul electric, aspectandu-se partea
superioard a rezervorului de apd. In urma acestei aspectari s-a constatat ca izolatia de pe partea
superioara a rezervorului de apd (vatd minerald de sticla cu folie de aluminiu pe una dintre parti) era
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afectata termic, dar nu la fel de puternic ca izolatia de sub acoperisul vagonului, din acelasi material
— foto nr.42.

De asemenea, s-a procedat la demontarea capacului de pe acoperis din capatul cu frana de
mana, (partea din fatd a vagonului in sensul de mers) aspectandu-se partea superioard a rezervorului
de apa. In urma acestei aspectari s-a constatat ci izolatia de pe partea superioari a rezervorului de
apd era afectatd termic mai puternic decat la celalalt rezervor, dar nu la fel de puternic ca izolatia de
sub acoperisul vagonului — foto nr.43.

Foto nr.42 Foto nr.43

Pe acoperisul vagonului mentionat, la mijlocul acestuia, respectiv in zona deformata, s-au
constatat trei gauri, dupa cum urmeaza:

» ultima gaura in sensul de mers al trenului (nr.3 — foto nr.44), era pozitionata la o distanta
de circa 11,10 m fatd de capatul din fata (capat frina de mana) care era legat de primul
vagon;

» urmatoarea gaura in sensul de mers al trenului (nr.2 — foto nr.44), era pozitionata la o
distanta de circa 1,52 m de ultima gaura (nr.3 mentionata mai sus) spre capatul cu frana
de mana;

» urmatoarea gaurd in sensul de mers al trenului (nr.1 — foto nr.44), era pozitionatd la o
distanta de circa 2,65 m de cea de a doua gaurd (nr.2 mentionatd mai sus), spre capatul
cu frana de ména.

Conform celor prezentate mai sus, prima gaurd in acoperis (nr.1), in sensul de mers, s-a
produs la o distanta de 6,93 m de capatul din fata al vagonului — foto nr.44.
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Au fost masurate diametrele gaurilor, acestea nefiind perfect circulare, constatandu-se
urmatoarele valori maxime ale acestora:

» gauranr.l—© 13 mm — foto nr.45.
» gauranr.2—©@ 6 mm — foto nr.46;
» gauranr.3—@ 14 mm — foto nr.47;

Gaurile aveau marginile neregulate, cu urme de curgere a materialului si erau pozitionate
longitudinal, aproximativ pe axa mediand a acoperisului vagonului. Gaura nr.3 (ultima in sensul de
mers) era pozitionata la circa 20 cm in partea dreaptd a vagonului in sensul de mers al trenului fata
de axa mediana — foto nr.44.
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Foto nr.45 —gaura nr.1 Foto nr.46 — gaura nr.2

Foto nr.47 — gaura nr.3

> influenta unui arc electric asupra acoperisului si izolatiei vagonului

Avand in vedere gaurile constatate in acoperisul vagonului, imaginile surprinse de camerele
video din statie din momentul declansarii arcului electric si valoarea mare a amperajului curentului
sesizat de protectia maximald de curent din STE Maierus (v. cap.C.5.4.3), comisia de investigare a
verificat modul de comportare a tablei si a materialului izolant sub actiunea unui arc electric.

In acest sens, au fost efectuate trei simuliri, utilizind o bucati de izolatie dintr-un vagon cu
aceeasi serie constructiva cu a vagonului implicat (seria 2049), cu dimensiunile (mm): 480x160x50
— foto nr.48,49, o bucata de tabld cu grosimea de 1,5 mm (aceeasi grosime ca si tabla de pe
acoperisul vagonului incendiat) si o bucata de lemn. Mentionam faptul ca izolatia acestor tipuri de
vagoane este prevazuta cu o folie de aluminiu pe una dintre fete.
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Foto nr.48 Foto nr.49

Prima simulare a constat in pozitionarea bucatii de tabla peste izolatie, izolatia fiind pusa cu
fata cu folia de aluminiu in partea opusa bucatii de tabla, pozitie in care este montatd in vagon. Cu
ajutorul unui aparat de sudura electrica, cu un amperaj maxim de 180 A, a fost executatd o gaura in
bucata de tabla. Cu aceastd ocazie s-a observat faptul ca metalul topit, rezultat In urma arcului
electric declansat, a gaurit izolatia pe toatd grosimea acesteia inclusiv folia de aluminiu, local
observandu-se aprinderea izolatiei cu degajare de fum — foto nr.50,51.

Foto nr.50 Foto nr.51

A doua simulare a fost efectuata in aceleasi conditii ca prima, cu deosebirea ca izolatia a fost
pozitionata cu folia de aluminiu 1n contact cu tabla. Constatarile au fost similare cu cele de la prima
simulare — foto nr.52,53.
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Foto nr.52 Foto nr.53

A treia simulare a fost executata in aceleasi conditii cu prima simulare, dar sub izolatie a
fost pozitionata o bucata de lemn. Constatarile au fost aceleasi cu cele de la prima simulare, in plus
constatandu-se ca metalul topit s-a depus pe lemn, provocand aprinderea acestuia. Ulterior opririi
arcului electric, s-a observat ca materialul metalic topit a ramas incandescent, patrunzand in bucata
de lemn si dezvoltand in continuare arderea acesteia — foto nr.54,55.

Foto nr.54 Foto nr.55

Dupa finalizarea celor trei simulari, in tabla utilizata, gaurile rezultate aveau aspect
asemanator cu cel constatat pe acoperisul vagonului — foto nr.56, cu mentiunea ca, timpul de
expunere la arcul electric, cu ocazia simularilor, a fost mai mare, ca urmare a amperajului mult mai
mic utilizat, fapt ce a condus la obtinerea unor gauri de diametre mai mari decét cele constatate pe
acoperisul vagonului, dar cu aspect al circumferintei asemanator.
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Foto nr.56

Avand 1n vedere constatarile de mai sus, comisia de investigare a mai efectuat o simulare,
asemanatoare cu cea de a treia, utilizandu-se de data aceasta, in locul lemnului, o bucata de material
PAFS asemanator cu cel din care au fost confectionati peretii laterali si tavanul vagonului implicat.

Constatdrile au fost asemanatoare cu cele anterioare, cu mentiunea cd materialul PAFS a
ramas aprins arzand cu flacdra, dupa numai 2 secunde de la patrunderea materialului topit prin
izolatie, afectand si cealalta parte a acestuia, care nu a fost in contact cu materialul de izolat — foto
nr.57+60. Mentionam faptul ca flacara rezultata a fost foarte greu de stins.

Foto nr.57 Foto nr.58 — ardere PAFS
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Foto nr.59 — PAFS fata 1 Foto nr.60 —PAFS fata nr.2

» Corespondentd gauri acoperis — interior vagon

Avand in vedere rezultatele simularilor, cu penetrarea materialului izolant, a materialului
lemnos care asigura cadrul pentru montarea peretilor si a materialului din care sunt confectionate
plafoanele din compartimente si culoar, respectiv din poliester armat cu fibrd de sticla (PAFS),
comisia de investigare a pozitionat in interiorul vagonului gaurile constatate pe acoperis — foto nr.61
— S-a marcat cu culoarea rosu, locul unde a fost gasita victima carbonizata.

Foto nr.61

Prima gaura in sensul de mers (nr.1) s-a produs in zona compartimentului cu locurile
nr.31+38, in mijlocul acestuia, intre locurile nr.33 si nr.38 — foto nr.62,63.
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Foto nr.62 Foto nr.63

A doua gaura in sensul de mers (nr.2) s-a produs in zona salonului cu locurile nr.41+48, in
mijlocul acestuia, respectiv in zona locului nr.48 — foto nr.64,65.

Foto nr.64 Foto nr.65

A treia gaura in sensul de mers (nr.3) s-a produs in zona salonului cu locurile nr.51+58, in
mijlocul acestuia, respectiv in zona locului nr.58 — foto nr.66,67.
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Foto nr.66 Foto nr.67

Asa cum reiese din foto nr.65 si foto nr.67 si cum este prevazut si in specificatia tehnica (v.
cap.C.2.3.5), in zona producerii gaurilor, in podul vagonului se afla montate corpurile de iluminat si
instalatia electrica a acestora de 24 V.

> dotarile interioare ale vagonului

Conform declaratiilor personalului Reviziei de Vagoane Brasov Cilatori, anterior producerii
accidentului feroviar grav, in vagon erau montate camere de supraveghere video (CCTV), conform
prevederilor specificatiei tehnice de modernizare, dar acestea erau nefunctionale.

Deteriorarea totala a echipamentului din interiorul vagonului, nu a facut posibila
identificarea existentei acestor camere de supraveghere video.

La momentul producerii accidentului, in vagon nu erau montate sisteme de avertizare care sa
ofere operativ informatii referitoare la producerea unei degajari de fum sau a unui incendiu, acest
lucru nefiind prevazut nici conform specificatiei tehnice in baza céreia s-a facut modernizarea.

> usile laterale de acces si cele de intercomunicatie
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Victima

Foto nr.68

Avand in vedere faptul cd in vagonul nr.50532049202-6, dupa finalizarea actiunii de
stingere a incendiului, a fost constatatad o persoana carbonizatd, langa usa de acces partea stanga fata
in sensul de mers — foto nr.68, comisia de investigare a efectuat verificari in ceea ce priveste modul
de actionare a usilor laterale de acces si a usilor de intercomunicatie, la un vagon din aceeasi serie
cu cel implicat in accident, respectiv vagonul nr.50532049215-8, in conditii normale si in diferite
situatii accidentale, constatdndu-se urmatoarele:

- usile laterale de acces se deschid/inchid prin actionarea (prin apasarea) unui buton aflat
pe peretele frontal de capdt al vagonului (zona de unde se deschide usa, respectiv partea
dreapta/stanga a acesteia atunci cand calatorul priveste spre usa) — foto nr.69 si nu prin actionarea
vreunui maner aflat pe usa, ca la versiunea initialda nemodernizata sau intalnita la alte serii de
vagoane si cum exista la celalalt vagon din compunerea trenului — foto nr.70.
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Foto nr.69 —model usa primul vagon incendiat Foto nr.70 — model usa clasic
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- indiferent daca vagonul este sau nu cuplat la circuitul de inalta tensiune de 1500 V de la
locomotiva, usile de acces se inchid automat cand viteza trenului depaseste valoarea de 5 km/h.

- in situatia lipsei alimentarii cu tensiunea de 1500 V de la locomotiva si a lipsei totale a
aerului in conducta generald de aer de 10 bari, dar cu circuitul de 24 V functional (in buna stare),
usile laterale de acces se deschid si se inchid normal din butonul de actionare, iar usile frontale de
intercomunicatie (dintre vagoane) se pot actiona (deschis/inchis), manual.

- 1n aceleasi conditii ca mai sus, dar cu circuitul de 24 V intrerupt (nefunctional), din
interior, usile laterale de acces nu se mai pot deschide/inchide din buton, c¢i manual dupa
manipularea dispozitivului inscriptionat ,,deblocare usi numai in caz de urgenta”, amplasat langa
usa pe peretele frontal, deasupra butonului de deschidere si care este sigilat — foto nr.69. Usile
frontale de intercomunicatie (dintre vagoane) se pot actiona (deschis/inchis), manual.

- la ambele capete ale vagonului, in exterior, exista montat un dispozitiv cu cheie tip
»patrat — CFR” — , )broasca mica”, care prin actionare, permite deblocarea usii de acces respective, in
cazul blocarii acesteia — foto nr.71,72. S-a efectuat aceasta proba, in cazul intreruperii alimentarii cu
tensiune de 24 V si s-a constatat ca usa nu se deschide din buton, dar se deschide manual daca
dispozitivul este actionat pe ,,deschis” cu cheia tip ,,patrat”.

I ", ]

¥

“‘
broayca mica -
patrat ,,CFR”

buton deschidere
usa din exterior

Foto nr.71 — vagon nr.50532049215-8 Foto nr.72 — vagonul nr.50532049202-6

> inaltimea vagonului

La linia nr.9 canal de cota ,,zero” din Revizia de Vagoane Brasov, s-au efectuat masuratori
ale inaltimii vagonului implicat si ale vagonului nr.50531954009-0, aflat de asemenea in
compunerea trenului implicat in accident, constatandu-se urmatoarele valori:
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- la vagonul nr.50532049202-6, in capatul cu frana de mana, indltimea masuratd de la
ciuperca sinei pana la punctul cel mai inalt al vagonului (pe capacul de vizitare rezervor apa)
a fost de 4250 mm. In capitul cu tabloul electric, iniltimea masuratd a fost de 4280 mm.
Mentionam faptul ca vagonul era deformat — foto nr.68;

- la vagonul nr.50531954009-0, in ambele capete, inaltimea masurata de la ciuperca sinei
pana la punctul cel mai inalt al vagonului (fara capac de vizitare rezervor apa) a fost de 4025
mm. La mijlocul vagonului, Indltimea masurata a avut valoarea de 4005 mm.

> locul de montare a instalatiilor electrice

Pentru efectuarea unei analize privind elementele care se gaseau in podul vagonului
incendiat, a fost verificat vagonul nr.50532049205-9, de aceeasi serie, asemanator cu vagonul
implicat in accident, in capatul cu tabloul electric.

Urmare a verificarilor efectuate, in zona respectiva, au fost constatate urmatoarele elemente:

» 1n dreptul peronului frontal, spre rezervorul de apa, se afla cutia de ramificatie circuite
electrice;

» deasupra usii de comunicatie cu salonul se gaseste blocul prezenta aer 10 atm. (presostat,
manometru si filtru de aer);

» deasupra usilor de intercomunicatie intre vagoane, se afld instalatia electropneumatica de
actionare a acestor usi;

» deasupra tabloului electric, pe suportii rezervorului de aer, se afla circuitele electrice, nivel
apa rezervor si circuitul de alimentare plita incalzire din rezervorul de apa;

» pe toate cele trei plafoane (peronul de urcare, cabina WC, peron acces compartimente si
compartimente) se afla circuitele lampilor de iluminat.

Referitor la expertizele tehnice solicitate

AGIFER a solicitat in luna iunie 2020, CNCF ,,CFR” SA si SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in
conformitate cu prevederile din Regulament, efectuarea unor expertize tehnice ale bucatii de 3,6 m
de fir de contact constatat cu urme de topire, respectiv a trei esantioane din tabla din acoperisul
vagonului de la care a pornit incendiul, care contineau gaurile constatate de comisia de investigare
(v. constatarile de mai sus).

Pana la incheierea proiectului de raport, CNCF ,,CFR” SA nu a pus la dispozitie rezultatele
acestei expertize.

SNTFC ,,CFR Cilatori” SA a pus la dispozitie un Raport de Incerciri urmare analizei
chimice si metalografice a esantioanelor din tabla, intocmit de ONFR din cadrul AFER.

La cele trei esantioane din tabla s-au efectuat urmatoarele Incercari:

» Aspectarea macroscopica a tablei deteriorate;

» Analiza compozitiei chimice si determinarea teoreticd a temperaturilor critice ale
otelului;

» Examinarea microscopica.

Din Raportul de Incercari nr.3011-4 din 18.01.2021 se pot retine urmitoarele aspecte
definite in raport ca observatii:

» Gaurile de sectiune circulara si diametre relativ mici s-au format prin topire, cauzata
probabil de o descarcare electrica;
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» Microstructura in masa tablei denota faptul cd a fost afectatd de o temperatura de
peste 1000°C, dar care nu a depdsit 1500°C. Temperatura inaltd a condus la
corodarea limitelor si destructurarea acestora;

» Pana la 1493°C (temperatura solidus), structura otelului este complet solida. Peste
aceastd temperaturd, in masa otelului apar primele zone de faza lichida la limita
dintre graunti;

» De la aproximativ 1532°C (temperatura lichidus), structura otelului devine complet
lichida (topiturd).

C.5.4.6. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Locomotiva EA nr.028 este dotata cu vitezometru tip HASLER. Din analiza inregistrarilor
de pe banda de vitezometru, s-a constatat faptul ca, dupa plecarea din Hm Augustin, viteza trenului
a crescut normal pana la valoarea de 24 km/h intr-un interval de 1 minut si 30 secunde, pe o distanta
de circa 600 m, trenul aflandu-se pe o portiune de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h. In acel
moment, pe banda de vitezometru se observa o discontinuitate a curbei vitezei, manifestatd printr-0
scadere brusca a vitezei, dupa care a Vviteza a scazut pana la 0 km/h pe o distanta de circa 600 m,
intr-un interval de timp asemanator, respectiv de 1 minut si 30 secunde.

Consumul de energie pe distanta Brasov - Augustin a fost de 339 kwh. Inainte de momentul
producerii arcului electric, nu apare pe diagrama, un consum anormal de energie sau vreun varf de
curent.

C.5.5. Date constatate cu privire la sistemul de operare
C.5.5.1 Date constatate cu privire la calatorii transportati

Referitor la numarul calatorilor din tren

Din documentele puse la dispozitie de SRTFC Brasov, pe distanta Brasov — Augustin, au
fost emise legitimatii de caldtorie pentru un numar total de 10 calatori (9 din statia CFR Brasov si
1 din Hm Feldioara), care, in sensul de mers al trenului, au coborat dupa cum urmeaza: 5 in Hm
Feldioara, 2 in statia CFR Apata, 2 in Hc Ormenis (ultima oprire inainte de Augustin) si 1 in Hm
Augustin.

Conform acelorasi documente, pe aceeasi distanta, nu au fost constatati caldtori fraudulosi
st nu au fost emise legitimatii de calatorie in tren, iar din declaratiile sefului de tren a reiesit ca nu
au existat in tren calatori cu abonament. Conform nregistrarilor camerelor de luat vederi din Hm
Augustin, in trenul Regio nr.3535 nu s-a urcat nicio persoana.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, la plecarea din Hm Augustin, respectiv in
momentul producerii accidentului, in tren trebuia sa se mai afle un singur calator cu legitimatie de
caldtorie, care circula pana la statia CFR Rupea.

In momentul producerii accidentului, acesta se afla in primul vagon din tren impreuni cu
seful de tren. Dupa producerea accidentului, conform declaratiilor reprezentantilor OTF, acesta a
plecat spre statia de destinatie cu trenul de calatori nr.1741.

Referitor la obligatiile si drepturile calatorilor

Pentru identificarea obligatiilor si a drepturilor persoanelor care calatoresc cu trenurile
apartinand SNTFC ,,CFR Cailatori” SA, operatorul de transport a pus la dispozitie comisiei de
investigare, Decizia Directoratului SNTFC nr.15 din 02 iulie 2014 privind aprobarea
Reglementarilor Proprii ale CFR Calatori de aplicare a Regulamentului privind transportul pe caile
ferate din Romania si a Normelor Uniforme privind transporturile pe cdile ferate din Romania.
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A. Obligatii

Conform reglementarilor precizate, sunt admisi la transport calatorii care poseda legitimatii
de calatorie valabile la trenul, ruta si clasa alese pentru calatorie. Célatorul care nu prezinta in tren
o legitimatie de calatorie valabild este supus la plata tarifelor de transport, eventual la plata
diferentelor la nivelul tarifului de taxare in tren, potrivit prevederilor din Reglementarile
mentionate, achitarea sumelor facandu-se la personalul de tren. De asemenea, calatorul fara
legitimatie de caldtorie care refuza plata imediata a tarifelor de taxare in tren, este exclus de la
transport, fiind coborat in prima statie de cale feratd in care trenul are oprire itinerarica,
intocmindu-i-se proces-verbal de contraventie pentru distanta deja parcursa.

B. Drepturi

In conformitate cu aceleasi Reglementiri, operatorul de transport feroviar rispunde de
paguba care rezulta din decesul, ranirea sau orice altd vatamare a sanatatii calatorului (o persoana
care poseda o legitimatie de calatorie), provocate printr-un accident in legatura cu exploatarea
feroviara, produs in timpul cat céldtorul se afla in trenuri sau in spatii aferente operatorului,
respectiv cand intrd sau iese din acestea.

Conform acelorasi Reglementari, operatorul de transport feroviar este scutit de aceastd
raspundere:

» dacd accidentul a fost provocat de imprejurari straine de exploatarea feroviara, pe care
operatorul de transport, cu toate diligentele cerute de particularitatile cazului respectiv, nu
le putea evita si ale caror consecinte nu le putea preveni;

» total sau partial, in masura in care accidentul este imputabil calatorului;

» daca accidentul se datoreazd comportamentului unui tert pe care operatorul de transport
feroviar, cu toate diligentele cerute de particularitatile cazului respectiv, nu il poate evita si
ale carui consecinte nu le putea preveni.

C.5.5.2 Date constatate cu privire la activitatea de interventie in caz de deranjamente/accidente

Referitor la circulatia drezinelor pantograf — DP

In conformitate cu prevederile Instructiunilor pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru
constructia si Intretinerea cdii si a liniei de contact Nr.340/2001, art.14, in cazurile in care DP se
pun in circulatie in cazuri de accidente pentru restabilirea circulatiei sau remedieri ale IFTE, acestea
circula peste orice rang. In celelalte cazuri, vor circula in rangul VII.

Conform prevederilor Regulamentului nr.005, art.285, alin.(2), in caz de evenimente sau
accidente feroviare care necesitd punerea in circulatie a acestor vehicule feroviare, rangul in care
circuld acestea se stabileste la Indrumare, prin dispozitia de punere 1n circulatie.

Conform prevederilor RET nr.002, rangul unui tren stabileste prioritatile in circulatie.
Stabilind totodata ca, rangul ,,peste orice rang” se atribuie trenurilor de serviciu pentru restabilirea
circulatiei. Celelalte ranguri atribuite trenurilor in sistemul feroviar din Romania sunt: rangul |
trenuri pentru care dispune conducerea autoritatii de stat in transporturile feroviare, rangurile de la
Il — IV: trenuri de calatori, rangurile de la V — VII: celelalte trenuri.

Rangul in care circula DP se stabileste de organele in drept, la indrumare, in functie de felul
si urgenta interventiei. Mersul DP se intocmeste de operatorii de la RC, pe sectie proprie.
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In cazul investigat, cele doud DP indrumate la locul accidentului au circulat dupa mersuri
stabilite de catre operatorul de la RC Brasov, 1n conditiile de circulatie a unor trenuri de marfa, cu
rang V-VII, ca in cazul deplasarii pentru lucrari de intretinere programate.

Viteza maxima de circulatie, conform Anexei nr.16 din Instructiunile mentionate, este de 70
km/h, dar, conform mersului de tren de marfa stabilit pentru circulatia DP nr.979 de la statia CFR
Brasov, viteza maxima de circulatie a acesteia a fost de 60 km/h.

Referitor la actiunea de interventie in caz de incendiu

Conform Instructiunii nr.356/2005 pentru comanda prin DEF a instalatiilor de electrificare
(cod de practica specific personalului cu atributii in ceea ce priveste instalatiile de electrificare,
apartindnd SC ,,Electrificare CFR” SA), dupa primirea informatiei/avizarii referitoare la aparitia
unui inceput de incendiu in zona cdii ferate electrificate, DEF va Intrerupe imediat alimentarea cu
energie electrica (scoaterea de sub tensiune) a zonei respective, comunicand acest lucru si
operatorului de circulatie.

Pentru efectuarea lucrarilor necesare, DEF trebuie sd indrume la locul deranjamentului sau
avariei pentru remediere si asistentd pentru interventia de stingere a incendiului, DP cu echipa de
interventie cea mai apropiata.

Operatiile de stingere a incendiului utilizindu-se ca material stingator apa, pot incepe numai
dupa confirmarea de citre DEF a scoaterii de sub tensiune a LC si punerea ei la pamant. Punerea la
pamant a LC se face numai de personal autorizat al subunitatii de electrificare. Intre linia de contact
neincadratd cu scurtcircuitoare mobile si jetul de apa, trebuie sa fie o distanta mai mare de 10 m.

Pana la punerea la pamant a LC, actionarea pentru localizarea incendiului se va face numai
cu stingatoare cu CO3 sau cu praf si CO- la baza incendiului.

Referitor la actiunea de scoatere de sub tensiune si punerellegare la pamant (sina) a LC

Asa cum s-a mentionat mai sus, punerea la pamant a LC poate fi efectuata numai de
personal autorizat al subunitatii de electrificare. Acest lucru este necesar, pentru respectarea
operatiilor/masurilor de protectie a sanatatii si securitatii in munca care trebuie luate (Dispozitia
nr.50/2011 — SC , Electrificare CR” SA), respectiv:

» se executd separdrile electrice necesare si se blocheaza in pozitia deschis, aparatele de
comutatie prin care s-au realizat separdrile electrice respective;

se afiseazd placute avertizoare;

se face identificarea LC care urmeaza a fi legata la sina si a locurilor unde se vor monta
scurtcircuitoarele mobile;

> se leaga scurtcircuitoarele de sina;

» se verifica lipsa tensiunii la partile LC la care urmeaza sa se lucreze;

» se monteaza clemele scurtcircuitoarelor mobile pe firul de contact.

Dupa efectuarea acestor operatii, seful echipei de interventie a DP va comunica formatiei de
pompieri indeplinirea conditiilor pentru inceperea lichidarii incendiului utilizandu-se ca agent
stingator apa.

C.5.6. Interfata om-masinda-organizatie
A. SNTEC,,CFR Calatori” SA
Timp de lucru aplicat personalului implicat
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Personalul OTF de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA care a condus si deservit trenul de
calatori Regio nr.3535 implicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de conducere si
deservire al locomotivei de remorcare (mecanic in sistem simplificat), a avut prezentarea la serviciu
in Depoul Brasov, cu iesire la postul de control la data de 05.04.2020, ora 19:00 si pana la ora
producerii accidentului a efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 2 ore si 30 minute,
aceasta duratd incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie
2013. Seful de tren a avut prezentarea la serviciu la statia CFR Brasov, la data de 05.04.2020, ora
19:00.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra accidentului

La data producerii accidentului feroviar, personalul OTF de célatori, detinea permis de
mecanic si certificat complementar pentru prestatia si sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul, respectiv autorizatie pentru exercitarea functiei, respectiv pentru prestatia efectuata
(conducerea trenurilor in sistem simplificat). De asemenea, personalul de conducere si deservire al
trenului, detinea aviz medical si psihologic necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si
fara observatii.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

a. Mecanic de locomotiva

In luna octombrie 2019, in cadrul temei ,,obligatiile personalului de locomotiva in legitura
cu franarea trenurilor si masurile ce trebuie luate la defectarea totald sau partiald a franei automate”,
au fost prelucrate prevederi din Regulamentul nr.006, art. 72, 79, 84 si anexele 16, 17, 18 si 33.

Conform prevederilor articolelor mentionate, ,,in cazul tractiunii electrice, disparitia
tensiunii din linia de contact Inseamna defectarea totald a franei automate a trenului; in acest caz
mecanicul trebuie sd opreascd imediat trenul”.

In aceeasi luna, in cadrul temei ,modul de avizare si de procedare in cazul incendiilor in
conducerea trenurilor”, in legdturd cu accidentul investigat, testarea cunostintelor s-a facut din ,,care
sunt obligatiile personalului de locomotiva la aparitia unui incendiu sau inceput de incendiu?”.
Bibliografia mentionata a fost: act nr.310/2/450/1993 (document de modificare a ordinului
17RL/1/1988), documente de specialitate si decizia DG nr.16/2018 (v. cap.C.5.2.)

Conform celor mentionate, mecanicul a fost instruit si a procedat conform regulamentelor in
vigoare, oprind trenul dupa disparitia tensiunii in linia de contact. Dupd inceperea incendiului la
ultimul vagon din tren, acesta a luat si misura de distantare a locomotivei. In ceea ce priveste
colaborarea cu seful de tren, mecanicul nu l-a chemat pe acesta la locomotiva prin statia RTF, dar
vazandu-l in zona locomotivei i-a solicitat sa verifice, la cuplarea celui de al doilea pantograf de
firul de contact, existenta indiciului specific interactiunii intre peria pantografului si un fir de
contact sub tensiune.

b. Seful de tren

Urmare a verificarii planurilor de lectie pentru instruirea teoretica a sefului de tren, pe anul
2019 si anul 2020 pand la momentul producerii accidentului, a reiesit faptul ca in toatd aceasta
perioadd, nu s-au efectuat instruiri specifice si punctuale referitor la obligatiile acestui personal in
cazul disparitiei tensiunii in linia de contact.
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In ceea ce priveste obligatiile partidei de tren in cazul opririi trenului in linie curenta, seful
de tren a fost instruit in trimestrele II si IV ale anului 2019 din prevederile Regulamentului nr.005,
art.273, care prevede ca in astfel de cazuri, ,,toti agentii insarcinati cu strangerea franelor de mana
sunt obligati sd stringd imediat frana de méana a vagonului pe care 1l ocupd si la semnalul
mecanicului sa stranga si restul franelor de mana ale vagoanelor care le-au fost repartizate in acest
scop”.

In acest sens, precizam faptul ci partida de tren a fost formati doar dintr-un sef de tren, care
dupa oprirea trenului 1n linie curenta s-a deplasat la locomotiva, desi, conform declaratiilor date, nu
a fost solicitat de citre mecanicul de locomotiva.

Seful de tren a fost de asemenea instruit pe tot parcursul anului 2019 si a anului 2020 pana la
producerea accidentului, din reglementarile specifice functiei referitoare la modul de efectuare a
reviziei comerciale la tren.

Totodata, seful de tren a fost prelucrat din prevederile Deciziei nr.16/25.04.2018 a
Directorului general al SNTFC ,,CFR Calatori” SA, privind modul de actiune in caz de incendiu la
un tren de calatori in circulatie (v. cap.C.5.2.).

Conform documentelor puse la dispozitie, in luna ianuarie 2020, in cadrul instruirii in
domeniul situatiilor de urgenta, au fost efectuate exercitii practice privind modul de actiune in caz
de incendiu.

In ceea ce priveste atributiile sefului de tren cuprinse in fisa de post, in legiturd cu acest
accident, acesta are urmatoarele obligatii:

» efectueaza In permanenta revizia legitimatiilor de calatorie in sectorul sdu de activitate, in
vederea validarii acestora;

» trateaza pe loc toti cdlatorii depistati farda legitimatie de calatorie, sau cu legitimatie de
calatorie incompleta pentru ternul si data respectiva (....);

» supravegheaza permanent sectorul sau de activitate in vederea diminuarii sustragerilor din
inventarul vagoanelor, eliminarea comertului ambulant, mentinerea starii de curdtenie,
depistarea caldtorilor turbulenti si tratarea acestora;

» are obligatia sd informeze conducerea unitatii/subunitatii si autoritatile sau serviciile de
urgenta abilitate, despre iminenta producerii sau producerea oricdrei situatii de urgentd
despre care are cunostintd. Sa asigure alarmarea personalului, evacuarea persoanelor si a
bunurilor.

B. SC, Electrificare CFR” SA
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Pentru lucrarile de asistenta la incendiu ce au impus legarea la pamant a LC, la locul
producerii accidentului s-au deplasat doua DP, fiecare cu cate 0 echipa de interventie, acestea fiind
compuse din 3 (DP nr.979 - Brasov) respectiv 4 (DP nr.073 - Rupea) membrii.

Functiile acestui personal au fost: 1 sef district LC, 1 electromecanic specialist, 1
electromecanic 1, 2 electromecanici III si 2 mecanici drezind pantograf. La ora producerii
accidentului, acest personal se afla in timpul programului de ,.incazarmare” la sediile celor doua
districte.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra accidentului

Din verificarile efectuate de comisia de investigare a reiesit ca personalul participant detinea
autorizatii pentru exercitarea functiilor si avize medical si psihologic in termen de valabilitate, cu
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exceptia electromecanicului III care nu detinea autorizatie pentru exercitarea functiei si nici aviz
medical sau psihologic.

Din verificarile efectuate de comisia de investigare a reiesit cd electromecanicul III avea
mentionat in fisa de post ,,fard autorizare AFER”. Conform aceleiasi fise de post, acesta are ca
atributii si sarcini, printre altele:

» sa execute lucrdri de intretinere tehnica si reparatii la instalatiile LC in limita atributiilor
stabilite (...) cu respectarea strictd a proceselor tehnologice si a normelor de protectia muncii;

» sa execute lucrari de intretinere si reparare sub supraveghere si indrumare (...);

» sa verifice cu ocazia lucrdrilor de intretinere si reparatie, indeplinirea conditiilor tehnice
minime a instalatiilor respective, in limita atributiilor;

» in cazul in care calificarea de protectia muncii ii permite sd indeplineascd functia de
supraveghetor de lucrare, fiind numit in aceasta functie prin autorizatia de lucru (...);

» sa controleze modul de executare si calitatea lucrarilor efectuate de cétre personalul echipei pe
care o conduce, fiind raspunzator de executarea la timp si de buna calitate a lucrarilor;

» sa verifice daca personalul M, L executd obligatiile ce 1i revin pentru buna functionare a
instalatiilor LC, raportand sefului ierarhic asupra neregulilor.

Precizdm faptul cd in conformitate cu prevederile Instructiunilor nr.353 si Dispozitiei
nr.50/2011 — SC , Electrificare CR” SA:

» personalul care lucreaza la revizia si repararea instalatiilor liniei de contact, dupa efectuarea
stagiului, trebuie sd fie autorizat in functie conform reglementarilor in vigoare - Art. 11;

» personalul va fi examinat din punct de vedere profesional, medical §i psihologic, la autorizarea

in functie si periodic, conform reglementarilor in vigoare - Art. 12,

» personalul care asigura punerea la pamant a LC trebuie sa fie personal autorizat al subunitatii
de electrificare.

In concluzie, avand in vedere atributiile din fisa postului si prevederile din Instructiunile
nr.353, in opinia comisiei de investigare, electromecanicul III ar fi trebuit sa fie autorizat.

C. Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov

La data producerii accidentului feroviar, personalul cu responsabilititi in siguranta
circulatiei era autorizat in functie In conformitate cu reglementarile specifice, pentru activitatea
desfasurata si detinea avize medical si psihologic necesare exercitarii functiei, in termenele de
valabilitate stabilite prin reglementdrile in vigoare.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

La data de 05.04.2020, trenul de calatori Regio nr.3535 apartinand OTF SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, a fost programat pentru circulatie pe distanta Brasov — Sighisoara, in conformitate cu
Livretul cu mersul trenurilor Regio pe SRCF Brasov valabil in perioada 15.12.2019+12.12.2020.
Intre statia CFR Brasov si Hm Augustin trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei.

Dupa 1 minut si 25 de secunde de la plecarea din Hm Augustin, in zona schimbatoarelor de
cale din capatul Y al haltei, personalul de conducere si deservire a trenului a sesizat declansarea
unui arc electric cu emisie luminoasd puternica in exteriorul trenului, spre partea din spate a
acestuia. In acelasi timp s-a produs si disparitia tensiunii in LC. In aceste conditii, mecanicul a

74



procedat conform reglementarilor in vigoare si a luat masura de oprire a trenului. Locomotiva
trenului a fost oprita la km 221+325 intre Hm Augustin si Racos.

Dupa circa 15 minute de la oprire, personalul de deservire al trenului, aflat 1anga locomotiva
de remorcare, a constatat ca din ultimul vagon din tren iese un fum puternic, atat din podul, cat si
din interiorul acestuia. La scurt timp, in interiorul vagonului, in zona de mijloc a acestuia, s-a
declansat un incendiu cu flacara deschisa in vagon.

Urmare analizei efectuate, prin corelarea constatdrilor efectuate la elementele implicate cu
imaginile filmate si constatarile efectuate urmare producerii altor deranjamente, comisia de
investigare considera ca arcul electric a fost declansat la iesirea trenului din Hm Augustin catre Hm
Racos, in zona celei de a doua pendule dupa stalpul LC nr.75, de un corp strain de LC, respectiv un
cablu izolat de Cu de o sectiune de 1,5 mm?, avand la un capit un corp metalic mai greu.

La momentul trecerii locomotivei de remorcare a trenului, cablul era prins, probabil, intre
cablul purtator si firul de contact, in zona pendulei respective, fara a intra in gabaritul locomotivei,
astfel incat corpul metalic din capdt sd producd o conturnare cu elementele pantografului sau
acoperisul locomotivei. In opinia comisiei de investigare, corpul metalic legat de cablu a fost agatat
de pantograful activ (prima perie in sensul de mers) si deplasat n sensul de mers, pana la intinderea
firului. Dupa desprindere de peria pantografului, corpul metalic a fost tras Tnapoi de cablul de Cu,
dupa care a cdzut, intrand in zona de conturnare a celui de al 2-lea vagon si apoi, a atins acoperisul
acestuia. In momentul declansarii arcului electric, o parte a cablului de Cu s-a aflat pe partea
superioara a firului de contact, producand urmele de topire constatate de comisia de investigare in
aceasta zona.

Materialul topit rezultat ca urmare a arcului electric si a gauririi tablei de acoperis a patruns
prin izolatia termica si a afectat elementele din PAFS din care sunt confectionate plafoanele din
compartimente. Pozitionarea gaurilor pe acoperis, pe axa mediana a vagonului unde se afla montate
corpurile de iluminat (24 V) si temperatura mare produsa urmare arcului electric (circa 3000 °C),
conduc la concluzia cd dupd declansarea acestuia a fost afectat circuitul de 24 V si tabloul electric,
care Tmpreuna cu izolatia termicd si materialul PAFS au inceput sd degaje fum puternic si ulterior sa
declanseze incendiul cu flacdra deschisa. Afectarea circuitului de 24 V este sustinuta si de faptul ca
victima gasita in vagon nu a putut deschide usa prin actionarea butonului de deschidere automata,
fumul dens din vagon facandu-i imposibila citirea instructiunilor pentru deschiderea usilor in caz de
urgenta si respectiv actionarea manerului de deblocare a usii urmat de deschiderea manuala.

C.6.2. Concluzii privind activitatile desfiasurate

Din analiza datelor furnizate de catre actorii implicatii si constatarile comisiei de investigare
se poate stabili urmatoarea desfasurare cronologica a principalelor actiuni in cadrul producerii
accidentului si a activitatilor efectuate pentru stingerea incendiului.

Tabelul nr.1
Ora Actiune efectuata Executant Entitati implicate
(05%1:.22?620) Producerea arcului electric Factor extern Factor extern
21:25 Oprire tren ca urmare a lipsei Mecanic de SNTFC
tensiunii n LC locomotiva
21:40 Sesizare degajare de fum Sef tren SNTFC
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21:47 Dispozitie de indrumare a DP | DEF SC ,,Electrificare
nr.979 din st. CFR Brasov CFR” SA

21:50 Avizare incendiu Sef tren SNTFC

21:51 Avizare incendiu catre IDM — Hm Augustin | CNCF
operatorul de circulatie

21:55 Anuntare incendiu prin nr.112 | IDM — Hm Augustin CNCF

22:05 DP nr.979 iese din unitatea de | Echipa interventie SC ,,Electrificare
garaj — CE Brasov CFR” SA

22:12 Emitere dispozitie de Operator circulatie — | CNCF
circulatie a DP nr.979 din RC Brasov
Brasov

22:15 Emitere OC circulatie DP IDM statia CFR CNCF
nr.979 Brasov

22:23 DP nr.979 pleaca din statia Echipa interventie SC ,.Electrificare
CFR Brasov CFR” SA

22:24 Incendiul se extinde si la Factor extern Factor extern
primul vagon din tren

22:24 Dispozitie indrumare DP DEF SC ,.Electrificare
nr.073 din st. CFR Rupea CFR” SA

22:34 Sosire la locul incendiului Pompierii militari ISU

22:40 DP nr.073 pleaca din statia Echipa interventie SC ,,Electrificare
CFR Rupea CFR” SA

23:15 DP nr.073 ajunge la locul Echipa interventie SC,,Electrificare
incendiului CFR” SA

23:30 DP nr.073 primeste dispozitie | DEF SC ,,Electrificare
pentru legarea la pamant a LC CFR” SA

23:35 DP nr.979 ajunge in Hm Echipa interventie SC ,.Electrificare
Augustin CFR” SA

23:40 LC a fost legata la pamdnt Echipa interventie SC ,,Electrificare

CFR” SA

23:40 Incepere actiune stingere Pompierii militari ISU
incendiu

23:47 DP nr.979 este expediata din IDM Augustin CNCF
halta spre locul incendiului

03:52 Actiunea de stingere a Pompierii militari ISU

(06.04.2020) | incendiului a fost finalizatd

Din analiza datelor din tabelul de mai sus, se pot trage urmatoarele concluzii referitoare la

activitatea entitatilor implicate in activitatea de gestionare a accidentului:
Referitor la activitatea personalului SNTEC ,, CFR Calatori” SA
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Desi arcul electric cu descarcarea luminoasa s-a declansat la ora 21:23, constatarea degajarii
de fum respectiv raportarea producerii incendiului s-a facut doar la ora 21:40 si respectiv, 21:50,
dupa 18, respectiv 28 de minute. In toati aceasti perioadd, personalul de tren s-a aflat langa
locomotiva 1n asteptarea conectarii locomotivei.

Referitor la activitatea personalului CNCF ,,CFR” SA

Desi operatorul de circulatie de la RC Brasov a fost avizat despre producerea incendiului la
ora 21:51, acesta a emis dispozitia de circulatie a DP nr.979 din statia CFR Brasov, doar la ora
22:12, dupa iesirea acesteia din unitatea de garaj.

Operatorul de circulatie a stabilit ca DP nr.979 sa circule in trasa unui tren de marfa (rang V-
VII), desi in Instructia nr.340 se specificd cd In cazurile in care o DP se deplaseaza pentru
restabilirea circulatiei sau pentru interventii in caz de accident, rangul acesteia trebuie sa fie ,,peste
orice rang”. Acest fapt a facut ca viteza de circulatie a DP sa fie sub cea maxima admisd de
instructia mentionata. Circulatia drezinei in rangul prevazut in Instructia nr.340 ar fi trebuit sa
permita circulatia cu viteza superioara, fapt ce ar fi redus timpul de deplasare al acesteia.

Desi se cunostea despre producerea incendiului si circulatia DP nr.979 din statia CFR
Brasov, dupa sosirea in Hm Augustin, aceasta a trebuit sd mai stationeze incd 10 minute, pentru
efectuarea tuturor operatiilor necesare indrumarii in linie curentd, inclusiv emiterea ordinului de
circulatie.

Acest mod de lucru a intdrziat momentul de actionare a pompierilor militari pentru
localizarea si lichidarea incendiului. Facem mentiunea ca, la sosirea pompierilor la fata locului
ardeau ambele vagoane din tren, unul dintre ele (al 2-lea de la locomotiva) fiind ars complet.

Referitor la activitatea personalului SC ,, Electrificare CFR” SA

Pentru efectuarea lucrarilor necesare de remediere a deranjamentului si asistentd la incendiu,
DEF a indrumat, imediat dupa avizare, DP din statia CFR Brasov si nu DP din statia CFR Rupea
care era cea mai apropiata de locul incendiului, contrar prevederilor din Instructiunile nr.356/2005
(v.cap.C.5.5.1).

Mentionam faptul c&, din analiza datelor cuprinse in tabel, reiese ca, daca dupa avizarea
producerii incendiului, ar fi fost indrumata imediat DP nr.073 din statia CFR Rupea, aceasta ar fi
trebuit sa ajungd la locul incendiului la aceeasi ora cu echipajele de pompieri, ceea ce ar fi permis
inceperea actiunii de stingere cu 60 minute mai repede decat s-a produs in cazul investigat. Facem
precizarea din nou, ca la sosirea echipajelor de pompieri, unul dintre vagoane era deja ars, incendiul
fiind extins si la celdlalt vagon, dar interventia mai rapida ar fi putut reduce valoarea pagubelor. in
cazul investigat, a fost posibila deplasarea locomotivei de la tren cu ajutorul unor locatari din zona,
lucru care nu ar fi fost posibil daca incendiul s-ar fi produs intr-o zonad mai izolata.

Referitor la activitatea personalului ISU

Personalul ajuns la locul producerii incendiului, nu a putut interveni pentru stingerea
incendiului cu agentul stingdtor apa din cauza faptului cd LC nu era legata la pamant. 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 CO,
la baza incendiului. Acest lucru nu s-a intamplat in cazul investigat.

Precizam faptul ca situatii asemandtoare au mai fost constatate in cazuri de producere a unor
incendii la vehicule feroviare din compunerea unor trenuri pe linii electrificate, in toate cazurile,
pompierii militari fiind nevoiti sa astepte sosirea unei DP pentru legarea la pamant a LC. Un astfel
de exemplu este cazul accidentului feroviar produs la data de 07.05.2019 pe raza de activitate a
SRCF Brasov, in Hm Valea Lunga (raportul de investigare poate fi consultat pe www.agifer.ro).
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C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor fixe de tractiune electricd feroviara

Constatarile efectuate la elementele LC coroborate cu imaginile surprinse de camerele de
luat vederi din Hm Augustin, conduc la concluzia ca elementele IFTE nu au putut contribui la
declansarea arcului electric.

Un arc electric asemanator ar fi putut fi declansat de conturnarea unui izolator sau
desprinderea pendulei din zona constatatd cu depuneri de material. Dar, conform constatarilor
mentionate la cap.C.5.4.3, surubul de prindere a pendulei de firul de contact si pendula, nu
prezentau urme care sa conducad la concluzia cd pendula in cauza ar fi fost schimbata dupa
producerea accidentului. De asemenea, materialul din care este confectionatd pendula, grosimea si
lungimea acesteia, nu puteau produce gaurile din acoperisul vagonului si urmele de pe suprafata
superioara a firului de contact, partea de penduld indoita avand lungimi cuprinse intre 220+340 mm
—figura nr.6.

Totodata, o conturnare a unui izolator, asa cum s-a constatat cu ocazia deranjamentului din
data de 15.08.2020 (v. cap.C.5.4.3), nu ar fi putut produce depuneri de material pe suprafata
superioard a firului de contact, cu atdt mai mult cu cat, in cazul investigat, in apropierea zonei
constatate cu depuneri de material, nu se afla niciun izolator.

Lungimea urmelor de topire de material pe suprafata superioara a firului de contact cumulata
cu valoarea distantei dintre acoperisul vagonului si firul de contact conduc la concluzia ca lungimea
cablului de Cu impreund cu corpul metalic legat de aceasta, care a condus la aparitia arcului
electric, a putut fi de circa 5000 mm, lungime aproximativ egala cu distanta dintre NSS si firul de
contact.

Cele doua declansari repetate ale instalatiei, s-au putut datora unor factori externi urmare a
declansarii arcului electric.

C.6.4. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constarile prezentate la cap. C.5.4.4. si la cap.C.5.4.5. se poate concluziona
ca starea tehnicd atat a locomotivei de remorcare, cat si a vagoanelor din compunerea trenului nu a
influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.5. Concluzii privind calatorii transportati

Avand in vedere datele prezentate la cap. C.5.1. si la cap. C.5.5.1 se pot concluziona
urmatoarele:

* pe baza verificarii atat a legitimatiilor de céldtorie, cat si a vagoanelor din compunerea trenului
seful de tren a presupus ca, la plecarea trenului din Hm Augustin, in tren nu se mai afla decat un
calator;

= deoarece, dupa stingerea incendiului, in cel de al 2-lea vagon din tren (primul de la care a pornit
incendiul), langa usa din fatd stdnga in sensul de mers al trenului, a fost constatatd de catre
pompierii militari, o persoand carbonizata, comisia de investigare considera ca aceastd persoand
ar fi putut fi un calator care a avut bilet pana la o statie anterioara si care, dupa aceea, a reusit sa
se ascunda de seful de tren pentru a circula mai departe;

* in aceste conditii, seful de tren a fost convins cd nu mai este in tren decat un calator (cel din
primul vagon in sensul de mers) si, ca atare, dupd declansarea incendiului, a solicitat sd coboare
din vagon doar acestui calator si nu a mai verificat daca mai sunt si alti calatori in tren;

= probabil ca, dupa sesizarea incendiului, persoana ce se gasea in cel de-al doilea vagon a incercat
sa se evacueze, dar, din cauza fumului degajat, cand a ajuns in dreptul usii laterale din fata -
stanga 1n sensul de mers al trenului a suferit o intoxicatie, si-a pierdut cunostinta, a cazut langa
aceastd usa, a fost expus la sursa de foc si a decedat.
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Mentionam ca, in conformitate cu reglementarile specifice, un calator aflat intr-un tren,
trebuie sd aiba un contract cu OTF pe baza biletului pe care 1l detine. Célatorii care nu au bilet, nu
sunt acceptati la transport si nu pot beneficia de despagubire in cazul producerii unui accident.

C.6.6. Concluzii privind sistemul de management al sigurantei al operatorilor economici
implicati in accidentul feroviar

A. Administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA

Pentru respectarea criteriului R din Anexa Il la Regulamentul UE nr.1169/2010 -
., Prevederea unor planuri de actiune, sisteme de alerta si informatii in caz de urgentd, convenite
cu autoritatile publice corespunzatoare” 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 pus la dispozitie documentul ,,Managementul unitar al fortelor participante la interventia
in cazul accidentelor pe calea feratd, incheiat intre IGP, ISU, STS, CNCF, SNTFC, SNTFM,
Directia generala de politici, strategii si managementul calitatii in sanatate”, valabil din anul 2007.

Asa cum s-a precizat in capitolul C.5.2, litera A, in document nu se regasesc mentiuni
privind un plan de actiune convenit cu autoritatile publice corespunzatoare, pentru cazul producerii
unui incendiu la un vehicul feroviar din compunerea unui tren aflat in circulatie pe o linie de cale
ferata electrificata.

De asemenea, 1n registrul de riscuri asociate operatiunilor feroviare pus la dispozitie, se
gaseste identificat riscul ,,incendii la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”,
dar cauzele care favorizeaza aparitia acestuia se referd mai mult la starea tehnica a locomotivelor
sau vagoanelor si nu la eventuale actiuni ale factorilor externi.

Astfel, in cazul accidentului investigat, datorita prevederilor regulamentare diferite ale
entitatilor implicate, au fot posibile urmatoarele:

» Indrumarea 1n prima instanta spre locul accidentului, a DP din statia CFR Brasov si nu cea
din statia CFR Rupea, statie ce era mai apropiatd de locul producerii incendiului;

» stabilirea unui rang pentru circulatia DP in caz de interventie la un accident, inferior celui
prevazut in reglementarile specifice;

» emiterea cu intarziere a dispozitiei de punere in circulatie a DP nr.979 din statia CFR
Brasov;

» asteptarea din partea echipajelor ISU, dupa ajungerea la locul accidentului, a sosirii
echipelor de interventie pentru legarea la pdmant a LC si inceperea interventiei cu apa, fara
ca in aceasta perioada sa se actioneze cu Stingatoare cu CO; sau cu praf si COs.

B. Operatorul de transport feroviar SNTFC ,, CFR Calatori” SA

In ceea ce priveste planurile de actiune pentru gestionarea situatiilor de urgenta precum cea
investigatd, operatorul de transport a pus la dispozitie comisiei de investigare o serie de documente,
proceduri si 0 decizie.

In documentul ,Managementul unitar al fortelor participante la interventia in cazul
accidentelor pe calea feratd, incheiat intre IGP, ISU, STS, CNCF, SNTFC, SNTFM, Directia
generald de politici, strategii si managementul calitatii in sanatate”, valabil din anul 2007, nu se
regasesc mentiuni privind un plan de actiune convenit cu autoritatile publice corespunzatoare, si
nici cu posibilii actori implicati (in cazul investigat, CNCF ,,CFR” SA si SC ,,Electrificare CFR”
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SA), pentru cazul producerii unui incendiu la un vehicul feroviar din compunerea unui tren aflat in
circulatie pe o linie de cale ferata electrificata.

Procedura intocmitd pentru identificarea/evaluarea riscurilor si elaborarea scenariilor de
securitate la incendiu, are prevederi din reglementari specifice unitatilor SNTFC, nu si pentru
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie.

In actiunea desfasurata pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, nu a
fost identificat pericolul de declansare a unui arc electric la exteriorul vagonului in timpul
circulatiei pe o linie de cale ferata electrificata, din cauza liniei de contact.

De asemenea, nu a fost identificat nici pericolul determinat de lipsa unor sisteme de
avertizare n interiorul vagonului care sa ofere operativ informatii referitoare la o eventuala aparitie
e unei degajari de fum sau incendiu.

In ceea ce priveste modul de actiune in caz de incendiu la un tren de calitori in circulatie,
ordinea operatiilor pe care personalul de locomotivad si tren trebuie sa le efectueze in astfel de
situatii, prevede efectuarea izoldrii vagonului la care s-a produs incendiul Tnaintea evacudrii
calatorilor din vagonul afectat desi, prioritate ar trebui sa aiba protejarea acestora.

C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directi a producerii accidentului o constituie declansarea unui arc electric intre
acoperisul vagonului nr.50532049202-6, aflat al doilea in compunerea trenului de calatori Regio
nr.3535 si firul de contact.

Factorul care a contribuit la producerea accidentului a fost prezenta unui corp strain pe
elementele liniei de contact.

C.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii accidentului.
C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii accidentului.

C.8. Observatii suplimentare

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

1. CNCF ,,CFR” SA nu are intocmit un plan de actiune convenit cu autoritatile publice
corespunzatoare, pentru cazul producerii unui incendiu la un vehicul feroviar din
compunerea unui tren aflat In circulatie pe o linie de cale ferata electrificata.

2. In actiunea desfisuratd pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare,

SNTFC ,,CFR Calatori” SA nu a identificat urmatoarele pericole:

- pericolul de producere a unui arc electric la exteriorul vagonului in timpul circulatiei pe o
linie de cale ferata electrificata, din cauza liniei de contact;

- pericolul de nefunctionare a instalatieit CCTV din vagon,;

- pericolul determinat de lipsa unor sisteme de avertizare in vagoane, care sa conduca la o
identificare rapidd a unei degajari de fum, precum si a indicarii locului unde aceasta se
produce.

3. Ordinea operatiilor pe care personalul de locomotivd si tren apartinaind SNTFC ,,CFR
Calatori” SA trebuie si le efectueze in cazul producerii unui incendiu la un tren de calatori
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in circulatie prevede efectuarea izoldrii vagonului la care s-a produs incendiul naintea
evacuarii calatorilor din vagonul afectat desi, prioritate ar trebui sa aiba protejarea acestora.

4. Desi locomotiva de remorcare a trenului (EA nr.028) era scadenta pentru efectuarea
reparatiei planificatda de tip RR din anul 2004 si trebuia retrasa din serviciu, conform
Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate”, OTF a folosit in continuare aceasta locomotiva.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

In conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara
si ale Directivei (CE) nr.798/2016, recomandarile de sigurantd sunt adresate Autoritdtii de
Sigurantd Feroviara Romana -ASFR.

Recomandari de siguranta asociate cu producerea accidentului

Nu au fost identificate recomandari de sigurantd asociate cu cauzele si factorii care au
contribuit la producerea accidentului.

Recomandari de siguranta asociate cu observatiile suplimentare

CNCF ,,CFR” SA nu are intocmit un plan de actiune convenit cu autoritatile publice
corespunzatoare, pentru cazul producerii unui incendiu la un vehicul feroviar din compunerea unui
tren aflat 1n circulatie pe o linie de cale ferata electrificata.

Recomandarea nr.1

ASFR va solicita CNCF ,,CFR” SA intocmirea impreuni cu autorititile publice
corespunzatoare a unui plan de actiune pentru cazul producerii de incendii la vehicule
feroviare din compunerea unui tren aflat in circulatie pe o linie de cale ferata electrificata,
plan care sa respecte toate cerintele prevazute la criteriului R din Anexa Il la Regulamentul
UE nr.1169/2010.

Dacd ar fi existat sisteme de avertizare In interiorul vagonului care sd ofere operativ
informatii referitoare la producerea incendiului, actiunea de interventie s-ar fi putut declansa mai

rapid.

Recomandarea nr.2

ASFR va solicita SNTFC ,,CFR Cailitori” SA efectuarea unei analize privind
oportunitatea integrarii instalatiei CCTV din vagon si, dupa caz a altor sisteme de avertizare,
intr-un sistem de monitorizare care si ofere informatii operative in cazul producerii unor
defectari/incidente/accidente feroviare.

Ordinea operatiilor pe care personalul de locomotiva si tren apartinind SNTFC ,,CFR
Calatori” SA trebuie sa le efectueze in cazul producerii unui incendiu la un tren de calatori in
circulatie prevede efectuarea izoldrii vagonului la care s-a produs incendiul Tnaintea evacudrii
calatorilor din vagonul afectat.

Recomandarea nr.3
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ASFR va solicita SNTFC ,,CFR Calitori” SA sa revizuiascd modul de actiune in caz
de incendiu la un tren de calatori in circulatie, astfel incat sa se acorde prioritate actiunilor
necesare pentru evacuarea in siguranta a calatorilor.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviarda Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului economic SC
,Electrificare CFR” SA, Inspectoratului General pentru Situatii de Urgentda din cadrul MAI si
operatorului de transport feroviar de calatori ,,SNTFC Calatori” SA.
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