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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare FeroviarRoman — AGIFER denumit in continuare AGIFER, desfoai
agiuni de investigare in conformitate cu prevedelikegii nr.55/2006 privind siguraga feroviag,
denumiti Tn continuare Legea privind sigura@ feroviaw, a Ho#rarii Guvernului Romaniei
nr.716/02.09.2015 privind organizarea funciionarea AGIFER precumsi a Regulamentului de
investigare a accidentelagi a incidentelor, de dezvoltag imbunitatire a siguranei feroviare pe gile
ferate si pe rgeaua de transport cu metroul din Roméaneprobat prin Hairdrea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continudRegulament de Investigare.

Obiectivul agiunii de investigare a AGIFER este Tmlitiiirea siguratei feroviaresi prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizétindependent de orice anchgudiciaia si nu se ocup Tn nici un caz cu
stabilirea vinovitiei sau adspunderii.

A.2. Procesul investigaiei

In temeiul art.19, alin.(2) dinegea privind sigurag@ feroviai, coroborat cuart.1 alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015i cu art.48alin.(1) din Regulamentul de InvestigarAGIFER, in cazul producerii unor
accidente sau anumitor incidente feroviare, arégaii de a deschide twni de investigarsi de a
constitui comisii pentru strangergiaanalizarea informglor cu caracter tehnic, stabilirea cotifior de
producere, inclusiv determinarea cauzsglpdac este cazul, emiterea unor recomande sigurags in
scopul prevenirii unor accidente similgigpentru imbugtatirea siguratei feroviare.

Avand n vedere nota informaiiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul CNCF
,CFR” SA, precumsi fisa de avizare a Revizoratului Regional de Sig@ara@irculaiei din cadrul
Sucursalei Regionale deaiCFerate Brgov, referitoare la accidentul feroviar produs latadae
08.05.2016, n jurul orei 22:48, pe raza de detigia Sucursalei, pe s@cde circuléie Braov Triaj —
Ploissti Vest (linie dubd electrificat), intre Hm Timgu de Sussi staia CFR Predeal, la km 148+125,
prin producerea unui incendiu la locomotiva tital&A nr.40-0852-0 cea a remorcat trenul de #arf
nr.33304si luand n considerare faptud evenimentul feroviar se Thcadréaza accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.e dRegulamentul de Investigar@AGIFER a decis deschiderea unei
agiuni deinvestigare, Directorul General numind comisia meestigare prin Decizia nr.202 din data de
10.05.2016, formatdin:

Sever PAUL investigator AGIFER - investigator mijpal
Razvan CIRJAN investigator AGIFER - membru
Tudor CIOLACU investigator AGIFER - membru

Datoriti Tncetirii contractului individual de murica unuia dintre membri, componannitiala a comisiei
a fost modificai prin nota nr.1110/685/2016, membrii comisiei candinalizat investigaa fiind:

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



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 8th of May 2016, at about 22:48 o’clockthie running of the freight train no.33304, haulgd b
the main locomotive EA nr.40-0852-0 and having dsaking one the locomotive ED no0.91530-474-
019-3, a fire burst into the main locomotive at kA8+125, between the railway stations Eimile Sus
and Predeal.

The accident site is in the railway county §#na track section Bgmv Triaj — Ploigti Vest (electrified
double-track line).

i .

Locul producerii accidentului

The wagons and the hauling and banking locomotiéise freight train n0.33304 are got by the rajwa
freight undertaking SNTFM ,,CFR Maif SA, the train crew being of the same railway utaldng.

The wagon of the train were the train set Il of theght train n0.93200, scheduled for running ba t
route Suplacu de Bate — Brazi, being loaded with crude oil.



Statia CFR Predeal Hm Timisu de Sus

SNl T Locomotiva ftular e

-
" // Locomotivh impingiioare

Sensul de mers al tremalul de marfa nr.3 3304

ki 1481125

Accident consequences

Rolling stock

The accident generated damages at the locomotiaejs the locomotive body was damaged, about 50
% of it, and the burning of the electric equipmetitout 90 % of it.

Track superstructure
None

Railway equipments
None.

Injuriese
No injuries or deaths.

Railway traffic interruptions

Between the railway stations Tignide Sus and Predeal, the traffic was closed oitrdlok |, between
the hours 22:48 + 03:13 and on the track Il betwderhours 00:48 + 01:59, it generating the defay o
passenger trains of 144 minutes.

revederilor Ordinului MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. Tipuri de

revizii si reparatii planificate. NormeleCauza direc¥ a producerii accidentului a constituit-o suprélnicea
motorului de tragune nr.4si a depunerilor de produse petroliere provenitefdnttionarea defectuoas



a compresoarelor de aer, care suliuaea curetilor de aer din tunelul unde a fost opribcomotiva, a
condus in final la aprinderea cablurilor de alinaeata motorului.

Direct causeof the accident is the over-heating of the tractemgine no.4 and of the oil deposits
resulted from the bad operation of the air commnessghat under the action of the air stream from t
tunnel where the locomotive was stopped, led fyintdl the ignition of the power supply cables of the
engine

Contributing factors

- overload of the traction engines at high values\artéhntions of the current intensity, for a lomgé,

in the conditions in which the freight train no.388 was hauled, on the 8th of May 2016 (heavy rain,
track on rising gradient with the medium grade 4f43%., decreasing of the hauling capacity of the
banking locomotive because its sliding tendencytaedactivation of the anti-sliding device);

- out of service of the devices, of the hauling looties, for the sanding of the lines;

- unsuitable maintenance of the locomotive, congistinthe non removal of the oil leakages from the
air compressors;

- keeping in operation of the locomotive EA no.&BR-0 that from technical point of view did not rhee
with the safety conditions, comfort and securitytlod traffic, after exceeding the time and km norms
imposed for the performance of the planned reaidsinspections.

Underlying causes

- infringement of the provisions from the Instractifor the activity of the locomotive staff no.22007,
art.40, letter h, that forbidghe exit of the locomotives from the engine shigdsthe hauling of the
trains or for shunting, with the next pices, desiead equipmenmts missing or out of service:... sgndi
device of the line”

- infringement of the provisions from the Techni&pecifications ST-LE 5100 kW-Rev.- Planned
inspections type PTAE (PTh), RAC, RI, RT, R1, R2 accidental repairs type RIT, RIR, RAD, RA at
electric locomotives of 5100 kW in 2015, that stgtas at points 95fixing the faults of the oil and air
leakages”within the planned inspections type RT, R1, R2;

- infringement of the provisions of Railway NormaiRvay vehicles. Types of planned inspections and
repairs. Norms of time and km run for the perforo@iof planned inspections and repairs approved
through the Order of Minister of Transports anddsfructure no.315/2011, amended through the Order
of Minister of Transports and Infrastructure no.92®12, point.3.1, for the withdrawal of the
locomotive from operation for the performance @& planned repairs;

- infringementof the norms of time for the performance of thenpked inspections and repairs stipulated
in the Railway Norm "Railway vehicles. Types ofqi@d inspections and repairs. Norms of time or km
run for the performance of planned inspections eephirs”, approved through Order of Minister of
Transports and Infrastructure no.315/2011, amenidexigh the Order of Minsiter of Transports and
Infrastructure no0.1359/2012, tabel no.3.1.

Root causeof the accidentvas the unsuitable drawing up of the operationat@dure ,Maintenace and
repair of the traction rolling stock” code PO 74&de in 2011, that does not stipulate the withdtai
the locomotives from operation for the performaméethe planned repairs, only their performance
according to the allocated funds. So, this procedioes not meet with the Railway Norm "Railway
vehicles. Types of planned inspections and repbicsms of time and km run for the performance of
planned inspections and repairs", approved throtigdn Order of Minister of Transports and
Infrastructure no.315/2011, amended through theeOad Minister of Transports and Infrastructure
no.1359/2012.
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Severity level

According to the accident classification stipulatedhe Investigation Regulationgaking into account
the activity where it happened, the event is clesbas railway accident at art.7, paragraph (gtee —
Jires in the railway vehicles of the trains in rnimg”.

Safety recommendations

1. During the investigation one found out that lid@motive involved in the accident was not dulga
from technical point of view in order to ensure #adety conditions, comfort and security of thdfica
having norms of time and km for the performancehbaftthe planned repairs and planned inspections
excedeed, against the provisions of the Order afigter of Transports and Infrastructure no.13592201
for the amendement of the Railway Norm "Railwayickds. Types of planned inspections and repairs.
Norms of time and km run for the performance ohpkd inspections and repairs”, approved through
the Order of Minister of Transports and Infrastumetno. 315/2011, it being a factor contributing th
accident occurrence.

The locomotive had also out of service the devigdlie track sanding, this failure was forbidingeiit
from the engine shed, according to the practices ghasstructions for the activity of the locomotive
staff’ n0.201/2007, art.40, it being a factor cdmiting the accident occurrence.

With reference to the technical condition of thedmotive, the railway freight undertaking could not
provide the report of the technical assessment,ishiasis for the granting of the safety certifecéor
this locomotive, against the provisions of the @mfehe Minister of Transports no.535/2007.

In this respect, the investigation commission ades that for the renewal of the safety certifigadiet

B, no. RO1220150100, got by the railway freight emaking, ASFR did not entirely comply with the
provisions of the order above mentioned, thatid8(3), art.15(4), point 12 of the Annex 2 — NORMS
for the granting of the safety certificates.

Taking into account that these findings are deoretifrom the regulations in force as well as that t
surveillance of the economic operators from thewves field and the granting of the safety certifes
are the responsibility of Romanian Railway Safetythrity — ASFR, the investigation commission
does not consider necessary to issue safety recodatiens, but it proposes to be paid an increase
attention to the fulfillment of these duties.

2. During the investigation, concerning the safety ag@ment system of the railway freight
undertaking, one found out deficiencies in the dngwip of some procedures and instructions as they
are mentioned in the chaptér5.2. Safety managemnt systehthis report, therefore the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Ailtho- ASFR to ask railway freight
undertaking the revision of the safety managemgstem, drawing up procedures or instructions in
accordance with the national and European nornfigrae for the control of the risks associatedh® t
railway operations and their meeting.

3. Analyzing the submited documents, the investigatommission found that the locomotive staff is
trained theoretically and from the provisions ot tuide for the prevention of the fires in the
locomotives, approved through the Order 17 RL/1&3®ncerning the performance of the inspections
at the locomotives, number of extinguishers necgssathe locomotive and the classification of the
fires at the multiple units.



According to the paper of the General DepartmerRedulations and Quality of the Railway Services
within the Minister of Public Works, Transports analdgings, sent also to ,SNTFM ,CFR MatfSA,
Order 17 RL/1/1988 was cancelled.

Taking into account this issue, the investigati@mmission recommends Romanian Railway Safety
Authority — ASFR that, in accordance with its datfeom theLaw for the railway safetyrespectively
~monitoring, promoting and, if case, application dmlevelopment of the safety regulation framework,
including the safety national norfipgo proceed to the updating of the regulatiomfeavork concerning
the prevention of the fires in the locomaotive.

Avand in vedere acest aspect, comisia de investigggcomana Autoritatii de Sigurami Feroviaa
Romér — ASFR ca n conformitate cu atrible ce 1i revin confornLegii privind sigurama feroviaw
respectiv ,monitorizarea, promovareasi, daa: este cazul, aplicaregi dezvoltarea cadrului de
reglementare in domeniul siguran inclusiv sistemul de norme fitmale de siguram”, sa procedeze
la actualizarea cadrului de reglementare n ceepriveste activitatea de prevenire a incendiilor la
locomotive.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de ma#f nr.33304 implicat in accidentul feroviar a repraae cuplul 1l al trenului de matf
nr.93200 care a sosit in 88aCFR Braov Triagj in data d€8.05.201da ora 18:33.

Trenul de ma#f nr.93200 (cuplul I), compus din 19 vagoane sefi@&Zosii toate ingcate, a fost format
in data de07.05.2016in staia CFR Suplacu de Batg, fiind expediat la ora 16:55 remorcat cu o
locomotiva titulara si o locomotiva Tmpingitoare legat la trensi frana, ambele Diesel electrice. Revizia
tehnia la compunerai proba de fral au fost efectuate de personal apand SNTFM ,CFR Magf”
SA.

Trenul a circulat in aceste cotidsi compunere p&nla staia CFR Zadu Nord unde a sosit la ora 19:10,
iar dup schimbarea locomotivei impiéipare, a plecat la ora 20:@0a sosit in stga CFR Dej Triaj ora
22:38.

Din staia CFR Dej Triaj, trenul avand acgeaompunere a fost expediat in dataG#05.2016 ora
01:57, remorcat cu locomotiva EA nr.40-0847-0 &istCFR Campia Turzii unde a sosit la ora 05:00.

Cuplul II al trenului de maif nr.93200 compus din 10 vagoane seria Z, 40 oatetinércate, a fost
format n data d65.05.2016n staia CFR Suplacu de Batg, fiind expediat ca tren de marir.42844
la ora 15:08, remorcat cu locomotiva DA nr.68-1404-

Compunerea trenului s-a modificat intgteaCFR Simleul Silvaniei, urmand a fi format din 18 vagoane
seria Z, 72 osii, toate Tacate, de unde a fost expediat la ora 20:30 rerhatcéocomotiva DA nr.68-
1404-0 la stga CFR Zaiu Nord unde a sosit la ora 21:86 plecat la ora 23:40.

Trenul de matf nr.42844 a sosit in gta CFR Dej Triaj In data d@6.05.2016la ora 01:5Gi a fost
expediat in data d&7.05.2016ca tren de maifnr.33302, compus din 18 vagoane, 72 osii, toate
Tncarcate, remorcat cu locomotiva EA nr.40-0439-6 iastCFR Campia Turzii unde a sosit la ora
02:56 n data d68.05.2016.

In stgia CFR Campia Turzii trenul de manfir.93200 a combinat cu cuplul Il care a circulatiien de
marfa nr.33302, rezultdnd uritoarea compunere: 37 vagoane, 148 osii toatgdate, tonaj 2793 tone,
lungime 563 metri.



Dupa efectuarea reviziei tehnice in trangita probei de fréh de ctre personal apanand SNTFM
,CFR Marfa” SA, trenul a fost expediat la ora 06:15 remomrtatocomotiva titulat EA nr.40-0847-0si
locomotiva Tmpingtoare legat la trensi frana EA nr.40-0439-6 la sta CFR Gilarasi Turda unde a
sosit la ora 06:3% s-a detgat locomotiva impingfoare.

In staia CFR Gilarasi Turda, dup detgarea locomotivei impingoare, trenul a fost expediat cu acgea
compunere, remorcat cu locomotiva EA nr.40-084l&®ra 06:41 la stem CFR Sighgoara unde a sosit
la ora 13:48.

Trenul de maif nr.93200 a fost expediat din s¢&aCFR Sighjoara la ora 14:21 fiind remorcat cu
locomotiva titulaii EA nr.40-0847-0si locomotiva Tmpingtoare legat la trensi frana ED seria 47
nr.91530-470-016-7 la sta CFR Braov Triaj unde a sosit la ora 18:33.

In staia CFR Braov Triaj trenul a fost descompus Tn dawpluri, care au fost expediate cu nr. 93800
nr.33304 astfel :

- trenul de ma#f nr.93200 compus din 18 vagoane, 72 osii, toatéréate, 1354 tone, 270 metri
lungime remorcat cu locomotiva titularED seria 47 nr.91530-470-016sf locomotiva
Tmpingitoare EA nr.40-0847-0 a fost expediat la ora 19i%bsosit la stga CFR Predeal la ora
20:47. Duja detgarea locomotivei impirigoare trenul a plecat la ora 21:§6a sosit la st@ga
CFR Brazi in data d@9.05.2016ora 01:10;

- trenul de matf nr.33304 cuplu Il al trenului de marhr.93200 (la care s-a produs accidentul
feroviar) remorcat cu locomotiva titufaEA nr.40-0852-Gi locomotiva Tmpingtoare ED seria
47 nr.91530-474-019-3 a fost expediat diniast@FR Braov Triaj la ora 20:30.

Trenul de ma#f nr.33304 a oprit in stia CFR Darste la ora 20:49 a fost expediat la ora 21:09 pe
firul Il de circulaie Darste — Timju de Sus, unde a avut parcurs de trecere ,peilnabatere” peste

schimlatoarele de cale in caul Y al staiei, urmand 8 circule pe firul | Timgu de Sus — Predeal, cu
parcurs ,pe linie direét peste schimiitoarele de cale lagee, in cagtul X al staiei.

Dupa iesirea din Hm Timgu de Sus, viteza trenului a incepéaitssad treptat de la valoarea de 50 km/h
pari la valoarea de 36 km/h, dupare brusc la 0 km/h, trenul oprindu-se la or&821.:

Dupa verificarile efectuate deatre mecanicul ajutor privind cauza opririi (intrarén adune a releului
maximal de curent S7.38:7 pentru suprasércd kV, conform declatdlor personalului de
locomotiva), trenulsi-a continuat mersul cu vitézedud de max. 12 km/h périn tunelul de la km.148
unde, conform declatidor personalului de locomotivs-a produs o na@udeconectare a disjunctorukii

oprirea complet a trenului, in jurul orei 22:14.

In urma verificrilor efectuate deatre mecanicul ajutor s-a constatat intrarea fiuae a aceluig releu
casi la prima deconectare daro degajare de fum in sala gi@lor din zona capacului de vizitare a
motorului de tragune nr.4.

Urmare acestor consiiait avand in vedereactrenul se afla in tuneli nu se putea comunica prin
instalaia radio-telefon, mecanicul a luat decizia de amite mecanicul ajutor spre locomotiva
Tmpingitoare pentru ca mecanicul acestéiagalicite acordarea locomotivei de ajutor.

La Tntoarcere, mecanicul ajutor s-a intalnit cu amézul locomotivei titulare care i-a comunicat fapta
degajarea de fum s-a transformat in incendiu. &asicsituaie, mecanicul locomotivei Impititpare a
fost avizat pentru a trage trenul inapoi din tummgt-o zord de unde & se poat interveni pentru
lichidarea incendiului.



Timisu de Sus Locul unde s-a intervenit Predeal
s pentru stingerea incendiului T A

o : Sens mers
Fir I\

Fir I . Intrare in tunel

Pentru intervetia pompierilor, la solicitarea operatorului RC seos linia de contact aferérfirului |
de circulaie de sub tensiune la ora 23:diCcea afererit firului Il de circulgie la ora 00:56, incendiul
fiind stins complet la ora 01:20. De la aparidegadrii de fum si paré la intervemia pompierilor,
incendiul s-a propagat treptat intr-un intervab@eminute.

Dupa verificarea liniei de contact, repunerea sub temsia acesteia aferérfirului | de circulaie si
efectuarea probei de frartrenul de ma#f nr.33304 a fost retras in Hm Tiuide Sus la ora 03:13.

Firul Il de circulaie Timisu de Sus — Predeal a fost redeschis la ora 01 Pgsmgerea incendiului, iar
firul | de circulgie a fost redeschis la ora 03:13 duptragerea trenului in Hm Tigui de Sus.

In urma producerii incendiului s-a produs degradangtiei locomotivei in propgde de 50 %si arderea
echipamentului electric in prop@ de 90 %.




Foto nr.1

Foto nr.2 Foto nr.3

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Rirgile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se @afife raza de activitate a Sucursalei Regionale ailé-€rate
Brasov pe sefta de circulg@ie Brasov Triaj — Ploigti Vest (linie dub, electrificat).

Infrastructurasi suprastructuraai ferate unde a avut loc accidentul feroviar simnadministrarea CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regioratle Gii Ferate Brgov. Activitatea de intiinere este efectuatle Gtre
personalul specializat al Districtului de linii LPredeal, ap@nand Segei L.1 Braov.

Instalgiile de semnalizare, centralizagebloc (SCB) din halta de gtare Timsu de Susi staia CFR
Predeal sunt Tn administrarea CNCF ,CFR” SAsunt intrginute de dtre salarié din cadrul
Districtului nr.1 SCB Predeahpatinand Setiei CT1 Brgov.

Instalaiile de comunicsgi feroviare din halta de mptare Timsu de Sus;i staia CFR Predeal sunt in
administrarea CNCF ,CFR” S4i sunt intr¢inute de salarii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalgiile de comunicgi feroviare de pe locomotivele de remorcare suoppetatea operatorului de
transport feroviar de marSNTFM ,,CFR Marfi” SA si sunt intrginute de uniiti specializate.

Activitatea de Tntrgnere si efectuare a reviziilor planificate la locomotigeble remorcare a fost
asigurai de cétre SC ,CFR IRLU” SA.

Activitatea de ntrgnere, reviziisi reparaii planificate a vagoanelor din compunerea trendiiimari
nr.33304 a fost asigutatu personal propriu al operatorului de transpendviar de maf.

Personalul de conducere, respectiv de deservirerallui de magf nr.33304 din data de 08.05.2016, a
apatinut operatorului de transport feroviar de Aé&NTFM ,CFR Marf” SA.

C.2.2. Compunereg echipamentele trenului

Trenul de ma#f nr.33304 a fost compus din 19 vagoane, 76 osh,tB8e neto, 1439 tone brute, rhas
frAnat automat necesaidupi livret 835 t - de fapt 886 t, madranati de ma#a dup livret 245 t - de
fapt 448 t, a avut o lungime 318 gina fost remorcat cu o locomotititulara 060 EA nr.40-0852-Qi o
locomotivia impingitoare ED seria 47 nr.91530-474-019-3.
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In conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din létul cu mersul trenurilor de marpe Sucursala
Regionai de Gii Ferate Brgov, conform tonajului avut, trenul ar fi trebuitmercat de o locomotivEA
ca locomotid titulara pentru junitate din tonagi o locomotiva impingitoare EA identig pentru cealait
jumatate.

Potrivit prevederilor acelesa anexe "tonajele trenurilor de mawi remorcate pe peaua CFR de
locomotive electrice ED seria 47 sunt echivalatetanajele trenurilor de maif remorcate pe nreaua
CFR cu locomotive electrice 060 EAtspectandu-se in acest caz modul de remorcaresim

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implieda locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluidii

Linia curent dintre Hm Timgu de Susi staia CFR Predeal este linie dél#lectrificati, traseul n plan

Pard in zona producerii accidentului, traseul Tn plaoiiontal al @ii este constituit dintr-o succesiune
de curbe cu devii stédnga - dreapta in sensul de mers al trenaluraze cuprinse ntre 285¢n330 m,
viteza maxind de circulaie fiind de 50 km/h.

Declivitatea liniei de la Hm Tingu de Susi para la locul in care s-a produs accidentul, respguoio
distana de 4,697 km are valori cuprinse intr20,5 %osi 28,8 %¢ valoarea medie fiind d24,43 %o,
ramp n sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructuriidi

In zona producerii incendiului suprastructutdi ferate este constituitdin sina tip 60, cale cu joante
(CCJ), traverse de beton T Z6traverse de lemn, prindere indirgtip K, compled si activa.

Prisma de piafirspart in zona producerii accidentului era compkgthecolmatat.
C.2.3.2. Instalgi

Circulaia feroviati intre Hm Timgu de Sussi staia CFR Predeal se efectugan baza indicgilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie auto(B&tA).

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de ma#f nr.33304 a fost remorcat de locomotiva tital@60 EA nr.40-0852-Bi locomotiva
Tmpingitoare ED seria 47 nr.91530-474-019-3, ambeleteydad operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,CFR Mar#” SA.

Locomotiva 060 EA nr.40-0852-0 a fost cons#tuit anul 1983 a efectuat ultima repata planificat
tip RR Tn anul 2004, parcurgand de la data resgegtpani la producerea accidentului 735 911 km. De
la data construiei si pani la producerea accidentului, locomotiva a parcut®@ 390 km.

Locomotiva ED seria 47 nr.91530-474-019-3 a efadiwaari de modernizargi transformare din 060
EA in ED seria 47 in anul 2009. Dupfectuarea acestor ldcr si para la data producerii accidentului,
locomotiva a parcurs un nd@amde 338 978 km.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locombtiy impieggii de miscare a fost asiguratprin staii
radiotelefon.
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C.2.5. Declagarea planului de urgepi feroviar

Imediat du@ producerea accidentului feroviar, degkama planului de intervg@e pentru Trdturarea
pagubelorsi restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informigor precizat n
Regulamentul de Investigark® urma érora la faa locului s-au prezentat reprezentan ISU Braov, ali
SMURD Bragov, ai Sedei Regionale de Pale Transporturi Brgov, ai CNCF ,CFR” SA - Sucursala
Regionak de Gii Ferate Brgov - administratorul infrastructurii feroviare pudd, ai operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Maif SA si ai Agertiei de Investigare FeroviaRomar.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vigomenati i ranifi

In urma producerii accidentului nu s-au inregispiatderi de vig omenati sau &niti.
C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de geatidrde infrastructudrferoviag publici si operatorul
de transport feroviar de marimplicai in producerea accidentului feroviar, valoareanestiva a
pagubelor la momentul Tntocmirii prezentului rapeste deB80 862lei fara TVA (cca. 195 747 euro),
reprezentand costurile de repsale locomotivei.

Contravaloarea minutelor de intarziere a trenudialatori este del 584,00 leicu TVA.
C.3.3. Consecirele accidentului Tn traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, a fost inclisculaia feroviag intre Hm Timu de Susi stgia
CFR Predeal pe firul | de circdia intre orele 22:48 + 03:1g8 pe firul Il de circulaie intre orele 00:48 +
01:59, motiv pentru care au intarziat 3 trenurc@é&tori cu un total de 144 minute.

C.3.4. Consecirele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar ndaat urriri asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 08.05.2016, n intervalul orar 20:302:00, in zona Darste - Tigu de Sus au fost ploi
abundente. Vizibilitatea indigdor semnalelor a fost conform cu prevederile esgénirilor specifice Tn
vigoare.

C.5. Desfisurarea investigdiei
C.5.1. Rezumatul @rturiilor personalului implicat

Declargiile personalului aparinand operatorului de mad SNTFM ,CFR Marfd” SA

Din declargiile personalului care a condusi deservit locomotiva titular 060 EA nr.40-0852-0
(mecanicsi mecanic ajutor), care a remorcat trenul de naanr.33304 la data de 08.05.2016, se pot
refine urmitoarele:

Au luat impreusi locomotiva in primire la cabina nr.6 in Depoul ldeomotive Braov, au efectuat
verificarea acesteia la interigr exterior, fira intrarea pe canalul de revizie, in prezerevizorului de
locomotiva de serviciu care a certificad tbcomotiva este buinde serviciu.

La luarea in primire a locomotivei s-au efectuather statice,drd a se constata nereguli in feionarea
instaldiilor, dar in sala mgnilor exista ulei rezultat din pierderile de lanspresoarele de aer, care in
opinia lor se datorau explaai indelungate a acestora.
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In condica de bord a locomotivei eraicite meriuni doar in ceea ce prisee pierderile de ulei la
compresoare, nivelul de ulei la acestea fiind intreim si maxim, iar la transformatorul principal erau
circa 3 cm la vizor.

Nu s-a putut efectua verificarea fiooarii instalgiei de nisipare a liniei, deoarece nu exista nisip
cutiile locomotivei, dar nici pe procesul tehnologie echipare din depou, locomotivaine din depou
n aceadgt stare.

Au considerat £ locomotiva era apt pentru efectuarea serviciului, avand n vedgrenerntiunea
revizorului de locomoti¥, dar starea de citenie a acesteia nu era preadun

In remorcarea trenului, instaiiée locomotivei au fungonat normal p&nla trecerea prin Hm Tingii de
Sus, fiind efectuato verificare tehnig a locomotivei de @re mecanicul ajutor, apei de citre mecanic
cu ocazia opririi din stea CFR Darste. Cu aceasicazie nu s-au constatat nereguli la loconaptilar
nu s-a putut verifica temperatura uleiului de Engformatorul principal deoarece nu exista termamet
pentru inregistrarea acesteia.

Circulaia trenului pe firul 1l pe distga Darste - Timiu de Sus s-a desbrat in condii normale, in
continuare urmand a se circula pe firul | (intrAaneHM Timisu de Sus Tn abatere sie ,pe linie
direct”).

Dupa trecerea prin Hm Tingu de Sus, in apropiere de primul semnal BLA, sealps sdderea vitezei
de circulaie datorit profilului liniei (ramp 24,3 %o in sensul de merg)a timpului nefavorabil (ploaie
abundert) precumsi datoriti deconedcirii disjunctorului. De asemenea,aserea vitezei s-a prodys
datoriti faptului & a crescut foarte mult valoarea curentului pe meleade tragune, fiind necesar
reducerea acestuia la valoarea de 1000 + 1050 4 gantru evitarea patiinii locomotivei.

Inainte de siderea vitezei de circuia, locomotiva a avut tendia de patinare, dar reducandu-se
valoarea curentului pe motoarele de titate, acestea au dispt. In aceagtperioad nu s-a putut nisipa
linia deoarece nu exista nisip in instelade nisipare, instaia de antipatinaj nu a intrat intame, dar
miliampermetru ,difereta curent motoare de trgigne” indica uneori patinarea locomotivei.
Locomotiva impingtoare fungona in acel moment cu 1000 A la motoarele degitrae.

Dupa prima deconectare a disjunctorului, la verificasfactuai in sala mginilor de ctre mecanicul
ajutor, acesta a constatat intrarea ftuae a releului maximal de curent pentru suprasar2zb kV cu
semnalizare prin releul paia S 7.43:7,4ra a se constata miros de izidaars si fara a se observa fum
in sala msinilor. Dupa rearmarea releului de semnalizareconectarea disjunctorului, s-a circulat cu
vitezi redud para la intrarea in tunel, unde s-a produs a doua amtare a disjunctorului, Tn tot acest
timp Thcercandu-seisiu se defzeasd valoare de 1000 + 1050 A la motoarele detivae.

Dupa oprirea trenului Tn tunel, urmare verifid facute, mecanicul ajutor a constatat intrarea fiuae a
aceluiai releu, dasi prezena fumului in zona capacului de vizitare a motordeitragiune nr.4.

in acele condii, mecanicul locomotivei a luat decizia ca mecahijutor s se deplaseze la locomotiva
Tmpingitoare pentru a solicita locomodide ajutor deoarece g@RTF nu mai putea fi fologitin tunel,
la plecarea acestuia, nefiind observat fum sadriido alé zorni a locomotivei.

Dupa asigurarea locomotivei contra pornirii din Igacoborarea pantografului, mecanicul a intrat ila sa
masinilor unde a constatat flaci deschid in zona motorului de trgone nr.4si a intervenit cu
stingitoarele din dotare pentru lichidarea acestéid, d regi, flacara activandu-sei datorit curenilor

de aer din tunel. In conseginavand in vedere manifestarea incendiului la lantors, mecanicul a luat
decizia de a se deplasiael spre locomotiva Tmpirigoare pentru a aviza incendiul, pentru a solicita
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intervertia pompierilor militarisi pentru a solicita tragerea trenului Thapoi inzeya unde acgia ar fi
putut interveni.

Dupa iesirea trenului din tunel, mecanicul a sunat de pefaaul mobil pe instructorul de tracne
pentru a relata cele intamplatgentru ai solicitadanune pompierii militari.

Conform declargilor date, intre cele daudeconedri ale disjunctorului, Tn perioada in care trenel s
deplasa cu viteézredug, IDM din stgia CFR Predeal i-a intrebat ce probleme sunt lantmtiVi si dac
se solicit locomotiva de ajutor. Mecanicul de locomaiiva comunicat £ roata locomotivei nc se
invartesi spe#i si ajungdi in tunel, unde fiind uscatinia, sperau s poat creste viteza. in aceste conidi
personalul de locomotivnu a solicitat locomotivde ajutor.

Din declargiile personalului care a condug deservit locomotiveED seria 47 nr.91530-474-019-3
(mecanicsi mecanic ajutor de locomotiy, ca impingtoare in remorcarea trenului de marhr.33304
la data de 08.05.2016, se potine urmitoarele:

Au luat locomotiva in primire in Depoul de locomtiBraov la cabina nr.6i urmare reviziei efectuate
nu au constatat probleme la aceasta, remorcandl ttanlocomotié impinditoare in bune contii de
sigurana circulaiei, cu respectarea prevederilor instrocale paa la trecerea pe linie atuta prin Hm
Timisu de Sus.

Dupa trecerea prin Hm Tingu de Sus, viteza trenului a incepétssad progresiv pam la oprire cand
mecanicul locomotivei titulare a comunicétla locomotiw a intrat in agune releul pentru suprasargin
25 kVsi este necesarearmarea acestuia.

Din cauza intemperiilor, ddpprima oprire, trenul a circulat cu viteredug pari la intrarea in tunel,
unde trenul s-a oprit pentru a douaapdwcomotiva avand tendia de patinare a osiei nr.1 cu intrarea in
agiune a instalgei de antipatinaj.

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

Tn momentul ultimei opriri a trenului, se aflautimel, iar dup cca 5 minute, mecanicul de ajutor de la
locomotiva titulaii a venit la locomotiva pe care o deservgaaicerut solicitarea locomotivei de ajutor,
intrucat locomotiva tituldr era defect si nu mai poate remorca trenul. Qupchimbarea postulude
conducere, mecanicul ajutor a venit din gba comunicat #solicite intervetia pompierilor deoarece la
motorul de tragune nr.4 s-a produs o degajare de fum claffac

in continuare, au procedat la tragerea trenuluitdirel si pozitionarea locomotivei pentru a permite
interverntia pompierilor. In aceastperioad nu a observat tari la locomotiva titulak, cei doi mecanici
ajutori intervenind cu stirigoarele din dotare in incercarea de a localizanalicd, firda a reyi acest
lucru.

Din declargiile personalului care a condug deservit locomotiva 060 EA nr.40-0852-0 (mecantec
locomotivi), anterior datei de 08.05.2016, se petne urmitoarele:

A condussi deservit locomotiva in data de 07.05.2016, inaerarea unui tren de marpe distara
Buziu - Bragov Triaj, locomotiva comportandu-se normal.

Dupa sosirea in st CFR Braov Triaj, a participat la efectuarea reviziei indesea remiirii pe
procesul tehnologic la cabina 6 in Depoul de lodoredBrasov, impreui cu revizorul de locomotiv
de serviciu.
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In opinia personalului intervievat starea telin& locomotivei era buin existau pierderi de ulei la
compresoare dar nu exagerate, pe caresterd mecanicul ajutor, inclusiv pe boghigripe rgile
locomotivei. A ficut meniuni in condica de bord referitoare la pierderilarnde ulei la compresoase
la nefundionarea franei reostaticedari a intocmi comand de reparge sau raport de eveniment,
precizand & nu are obligai Tn acest sens. Nu a intocmit raport de eveninmitru semnalarea
pierderilor de ulei deoarece a considetase puteagterge cu carpa deitte mecanicul ajutor.

Cutiile pentru nisip trebuiau completate, dar mavat cu ce le completeze deoarece nu exista nisip la
locul de efectuare a reviziei, acest fapt findasout de atre conducerea uiiifi.

Din declargiile personalului cu atribgii de indrumare a personalului de exploatafea locomotivelor
din cadrul Punctului de Indrumarg Instruire Brasov, de serviciu in data de 07/08.05.2016, se pot
refine urmitoarele:

Dupa efectuarea opetidor de verificare a locomotivei 060 EA nr.40-0882in vederea remizii din
data de 08.05.2016 incheiate in jurul orei 04:@0a fost Tktiintat de dtre mecanicul locomotivei care a
sosit cu locomotiva sau deitee revizorul de locomotiv ca ar fi probleme tehnice la aceasta, fiind
remizat in zona cabinei nr.6 din Depou.

Din declaraiile personalului cu atribtii de instruire si control din cadrul Centrului Zonal de Maif
Brasovsi Punctul de Indrumarei Instruire Brasov, se pot rgne urmitoarele:

in cadrul sedirtelor de instruire, In ceea ce prte activiitie de revizie sau verificare tehai@
locomotivelor, personalul de locomatieste instruit din Instrgiini pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006 dardin ordinul nr.17RL/1/1988, tematica aniiale
instruire a personalului de locomatifiind elaborai si aprobai de personal din centralul SNTFM ,CFR
Marfa” SA.

Conform prevederilor instrgionale, problemele tehnice @pte la locomotid sunt consemnate déte
mecanicul de locomotiivin condica de borgli aduse la curginta conducerii prin raport de eveniment,
comanda de reparaurmand a fi intocmit de dtre revizorul de locomotiu

Cu ocazia ingrilor de trenuri efectuate, nu s-au constatat itgeddin partea mecanicilor de locomativ
de a utiliza frana diregta locomotivei pentru evitarea paiii osiilor.

Inainte de producerea accidentului, trenul a catwau vite# redus din cauza infrrii Tn adiune a
instalaiei de antipatinaj a locomotivei Tmpiftgare si reducerea faei de tragune la ambele
locomotive, la locomotiva titularreducandu-se fga de tragune pentru evitarea patini rotilor, lucru

confirmatsi de inregistrarea IVMS.

Declargiile personalului aparinand operatorului de dlatori SNTEC ,CFR Calatori” SA

Din declargiile personalului de serviciu pe procesul tehnotogie la cabina nr.6 din Depoul de
locomotive Braov ce a efectuat revizia locomotivei 060 EA nr.86:B0 in vederea remidi in data de
08.05.2016, ora 03:00 se potiree urmitoarele:

A efectuat revizia locomotivei in vederea refmizimpreuri cu personalul de locomotivce a efectuat
serviciu cu aceasta, in baza reglerielor si instrugiilor in vigoare.

Cu ocazia efectiuii acestei revizii pe procesul tehnologic, se fieticondica de bord pentru a se vedea
daa mecanicul a semnalat probleme tehnicérate in exploatare, se fac probe la ingiiddade
sigurana si vigilenta si se face un control ainuntit a locomotivei atat la interiorul cat la exteriorul
acesteia.
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In opinia personalului intervievat, comanda deddtrcere in repati@ a locomotivei trebuieituti de
catre mecanicul de locomotivcare a efectuat serviciu cu aceasta.

In ceea ce privge meniunile din condica de bord referitoare la pierdede ulei la compresoare, nu s-a
Tntocmit comanda de repa@mdeoarece locomotiva avea aceste probleme denolatimpsi desi a mai
fost trimisi la depoul de domiciliu pentru remediere, s-a Bforacees stare. Referitor la meiunile
din condica de bord referitoare la neftiasarea franei reostatice, locomotiva nu ar fi p@itindrumat
conform instrugei dintr-o unitate de traine. Pentru problemele constatate nu s-a intoconitand de
reparaii.

Apreciaz starea de catenie a locomotivei ca fiind ,paald”, avand in vedere pierderile de ulei de la
compresoare, stare care nu permitea utilizareariotivei. A intocmit fga de reviziesi a pusstampila

cu meniunea ,locomotiva ajgtde serviciu” in condica de bord.

S-a mai precizat faptubau mai fost cazuri de locomotive expediate Tnesjegmorcai” spre depourile
de domiciliu Tn vederea remedierii, dar acestea $a#ors in aceaastare. Nu a intocmit raport de
eveniment pentru a informa conducereadtinésupra acestui aspect.

Din declargiile personalului de serviciu pe procesul tehnotogie la cabina nr.6 din Depoul de
locomotive Braov ce a efectuat revizia locomotivei 060 EA nr.86B0 in vederea punerii In serviciu
pentru remorcarea trenului de marhr.33304 din data de 08.05.2016, se poneurmitoarele:

A efectuat revizia locomotivei imprefurcu personalul de locomotiwce urma % efectueze serviciu cu
locomotiva, la probele statice aceasta comport&edoermal. Locomotiva nu a avut intocirabmand
de reparai la intrarea n depou.

Considei ca problemele tehnice mganate in carnetul de bord la remizarea locomotarefi impus
ntocmirea unei comenzi de intrare a locomotiveEjparae.

Instalgia de nisipare a liniei nu furiona din cauza lipsei de nisip. A consideratacomotiva este apt
de serviciui a intocmit fsa de revizie cu maiunea ,locomotiva ajtde serviciu”.

Declargiile personalului aparinand administratorului de infrastructu
Din declargiile impiegailor de micare care au fost de serviciu la data de 08.05.2@1dra producerii
accidentului, in halta de goare Timju de Susi in stgia CFR Predeal, se pot fiee urmitoarele:

La trecerea prin Hm Tingil de Sus nu au fost constatate nereguli la trem gt putut pune in pericol
sigurana circulaiei.

Pentru & trenul se deplasa cu vitefoarte mi@ si afarda ploua, mecanicul a fost intrebat dasolicita
locomotiva de ajutor, existand una Tn 88aCFR Predeal. Mecanicul a comunicat faptubltat timp cat
rotile locomotivei se m3ica, el nu solicii locomotiva de ajutor.

In jurul orei 22:48 s-a auzit prin sta RTF o disctie intre cei doi mecanici, din care a didaptul ci
locomotiva titulad a luat focsi s-a luat misura avi#rii pompierilor prin Serviciul Unic de Urgen

Pentru a se facilita intervga pompierilor s-a luat leura cu mecanicul locomotivei Impiftgpare
pentru a i se da informiain vederea pogionarii ntr-o zori usor accesibil. In acelai timp s-a luat
masura scoaterii de sub tensiune a liniei de coniarcta ora 23:10, dupconfirmarea efectuii acestei
operaiuni, s-a inceput interveia pompierilor.
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C.5.2. Sistemul de management al siguran
A. Sistemul de management al sigur@n la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCEFER” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementistemul propriu de management al sigtean
feroviare, in conformitate cu prevederile Directin#004/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, aLegii privind sigurama ferovia si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorigai de sigurata administratorului/gestionarilor de infrastructderoviag din
Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nuinul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatge
Sigurana Feroviadh Romari din cadrul AFER confirh acceptarea sistemului de management al
siguranei al administratorului/gestionarului de infrastwa ferovia;

» Autorizaiei de Sigurati - Partea B cu nufinul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatde
Sigurana Feroviai Roman din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispibm adoptate de
administratorul/gestionarul de infrastruciieroviaé pentru indeplinirea cerielor specifice necesare
pentru garantarea sigutaninfrastructurii feroviare, la nivelul proieeti, intretinerii si exploatrii,
inclusiv unde este cazul, al Tnireerii si exploatrii sistemului de control al traficulusi de
semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurgan la nivelul operatorului de transport de matrfSNTFM ,CFR
Marfa” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTERFR Marfi” SA in calitate de operator de
transport feroviar de marfavea implementat sistemul propriu de managemesigafanei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Cfivipd sigurana pe dile ferate comunitare, begii
privind sigurana feroviaw si a OMT nr.535/2007 (cu modificile si completrile ulterioare) privind
acordarea certificatului de sigugann vederea efeciui serviciilor de transport feroviar peiite ferate
din Romania, aflandu-se in posesia étoarelor documente privind sistemul propriu de ngamaent al
siguranei feroviare:

» Certificatului de Siguragi — Partea A cu nr. de identificare RO112015001%biapari la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de SiggfaReroviai Romai din cadrul AFER confird
acceptarea sistemului de management al siggirahoperatorului de transport feroviar;

» Certificatului de Sigura@i - Partea B cu nr. de identificare RO1220150100biapara la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de SigtfaReroviah Romard din cadrul AFER, confirr
acceptarea dispa#ior adoptate de intreprinderea ferovigyentru indeplinirea cerj@lor specifice
necesare pentru fuglgnarea n sigurgh pe reeaua relevast in conformitate cu Directiva
2004/49/CEsi cu legislaia ngionak aplicabik.

In certificatul memionat sunt trecute ambele locomotive de remorcdreraluisi sedia de circulgie pe

care s-a produs accidentul.

Intrucat, din verifigrile si constadrile efectuate la locomotivau rezultat neconforniiii privind
deshisurarea luctrilor de mentenagi si exploatare a acesteia, comisia de investigarerdicat daé
sistemul de management al sigugaral SNTFM ,CFR Mard” SA dispune de proceduri pentru a
garanta & intrginereasi exploatarea locomotivelor este efectiigt conformitate cu ceriale relevante.
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Referitor la activitatea de intrimere a vehiculelor feroviare motoare
a) Proceduri operaonalesi instruciuni

Operatorul de transport feroviar de naadre elaborate proceduri opgoaale si instrugiuni privind
activitatea de nttenere si reparaii si de tinere sub control a riscului de dgpe a termenelor de
efectuare a reviziilor planificate.

Urmare verificrii acestor proceduri, au fost constatate mai mudteonformiti, dupa cum urmeax

1. In procedura opetinali ,Intretineresi reparaii material rulant tragune” cod PO 74.3, elabokain
anul 2011 este precizat faptul (Analiza strii parcului de locomotive se face fuiede intervalul
de timp (de la ultima reparee), starea tehni¢ si de fondurile de reparai alocatein conformitate cu
prevederile NTF nr.67-006-2011 aprobairin OMTI nr.315/2011".

Aceasti procedui nu respeétnorma ngonaki mertionat (NTF nr.67-0062011 aprokiaprin OMTI
nr.315/2011), unde este stipulat faptul@comotivele,trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea
repargiilor planificate atunci cand una din normele denp sau kilometri impuse este atinmima”.
Se mai precizeazfaptul G normativul feroviar megonat a fost modificagi completat prin OMTI
nr.1359/2012, 4ra ca operatorul de transpott sevizuiasé procedura meiona#. Din documentele
puse la dispora comisiei de investigare, a rgiefaptul ca locomotiva implicat in accident a fost
construii in anul 1989si para la producerea accidentului, a efectuat doaideparai planificate
de tip RR, ultima fiind finalizdtla data de 24.04.2004. De la acgasparae planificat si pan la
producerea accidentului locomotiva a parcurs 736Kt si a efectuat serviciu un ndimde 12 ani.
In acest sens, se congtatnerespectare a prevederilor:

- normativului feroviar ,Vehicule de cale fefatRevizii si reparaii planificate”, aprobat prin OMT
nr.364/2008, valabil pénla data de 14 iulie 2011, care prevede obligatiea efectirii reparaiilor
planificate tip RR sau RG la un interval de 5+1 sau parcurgerea unui nagnde 500 000 km (in
baza éruia locomotiva ar fi trebuitasefectueze o repata planificati in cursul anului 2010);

- normativului feroviar "Vehicule de cale fezafTipuri de reviziisi reparaii planificate. Norme de
timp sau normele de kilometri pargupentru efectuarea reviziilai reparaiilor planificate” aprobat
prin  Ordinul MTI nr.315/2011si modificat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, care pesgle
obligativitatea efectarii reparaiilor planificate tip RR sau RG la un interval &1 ani sau
parcurgerea unui nuinde 600 000 km.

in ultimul normativ metionat (valabil la data producerii accidentului) eegirevizut faptul &
locomotivele trebuie retrase din serviciu pentreceiarea repatidor planificate, atunci cand una din
cele dod norme este realizatprima. De asemenea, in agelaormativ este specificat faptuk c
lucrarile efectuate Tn cadrul reviziilosi reparaiilor planificate la termenele stabilite, asigur
vehiculelor feroviare poteralul tehnic necesar destirarii transporturilor feroviare in congli de
sigurana, confortsi securitate a circuteei intre dod revizii sau repaté planificate consecutive.

La data producerii accidentului, ambele norme eralepisite si impuneau retragerea locomotivei
din serviciu pentru efectuarea unei repatiaplanificate.

in ceea ce priwte analiza financiar efectuai de operator, prin stabilirea ca o caiipentru
efectuarea repatidor planificate, ,fondurile de repatia alocate”, comisia de investigare atrage
atentia asupra faptului & potrivit documentelor puse la disptej costurile de efectuare a unei
reparaii planificate de tip RR pentru o locomaiielectria sunt de 475 500 lei, in timp ce costurile
de repar@e a locomotivei implicditin accident sunt de 880 862 lei.
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2. In instrudiunile privind ,Programarea efecitii intretinerii la vehiculele feroviare motoare” cod IP-
BIRML-04 elaborate in luna martie 2016, la docureemte referiti este metionat OMT
nr.315/2011, de acest ordin a fost modificat completat prin OMTI nr.1359/2012.

3. In instruaiunile ,Gestionarea comenzilor de Trireere” privind modul cum se intocste, cum se
urmareste si cum se inchide o comaide intrginere a vehiculelor feroviare este nienat faptul &
activitatea de intocmire, de ulinre si de inchidere a comenzilor de ininere a materialului rulant
motor este realizatde RSMI — Responsabil Sistem de Management atiimerii din cadrul depoului
de locomotive - biroul T2. Aceasinstrugiune nu respegtcodul de practi ,Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomadiin transportul feroviar nr.201/2007care prevede in Anexa 4
la Art.2(1) lit.d., @& acest lucru trebuie efectuatde ctre revizorul de locomot#; pentru remedierea
problemelor tehnice @pute la locomotid in parcurs.

in acest sens, se precizédaptul ¢ la Art.16 din contractusentru activitatea de Tntieere In sistem
full service a parcului de locomotive propriu, Te@t de SNTFM ,CFR Mai’ SA cu SC IRLU
.CFR IRLU” SA, este preizut faptul @ in cazul reviziilor pe procesul tehnologic, redpe@
reviziilor PTAE, RAC la locomotivele electrice, megentarii operatorului de transport vor completa
si vor Tnainta reprezentgétor SC IRLU ,CFR IRLU” SA, comenzi de lucru cu m@marea in clar a
deficiertelor prezentate de locomaidita funaionarea in exploatare. Conform codului de practic
mertionat anterior, acest lucru trebuia efectuatdeeaevizorul de locomoti

Din verificarea comenzilor de lucru din luna sepbeim 2015si para la producerea accidentului, s-a
constatat faptul £ din totalul de 21 de comenzi puse la dispezidoar una singércorinea
merntiunea ,pierderi de ulei la compresoare”, in datd 8d.1.2015, dgin toat perioada megonag,

in condica de bord exista mamea respectivin fiecare zi. Dg la data de 11.11.2015 s-a inlocuit
compresorul nr.1, in continuare, locomotiva a fiomat cu acela defect merionat in condica de
bord, respectiv ,pierderi mari/foarte mari de ueecompresoare”.

Mentionam faptul & Tn condica de bord aftape locomotiv in momentul producerii accidentuli (
singura care a putut fi puida dispoziia comisiei de investigare détme operator), existau mgani
privind pierderile de ulei la compresoare din d#¢al6.09.2015.

Aceste metiuni ar fi impus completarea in comenzile de luarproblemei tehnice existente, pentru
solicitarea personalului tehnic de specialitatev@derea remedierii,sa cum este préeut atat in
contractul cagi in codul de practicmertionate.

4. SNTFM ,CFR Marf” SA are intocmite "Instruguni pentrutinerea sub control a riscului de dejpe
a termenelor de efectuare a reviziilor planificiterehiculele feroviare motoare” — cod IP-BIRML-
01.

in aceste instruiuni este predzut faptul @, ,planificarea locomotivelor la revizii se face in
conformitate cu OMTI nr.1359/2012 — Anexa nr.1,dl&h1”, care repreziitun cod de practic

in codul de practic mentionat este stipulat faptulicnorma de timp pentru efectuarea reviziilor
planificate este de 60 zile de serviciu intredmvizii, iar norma de kilometri este de 20-30 mii.

in ceea ce privge respectarea termenelor de efectuare a revipidificate, conform documentelor
puse la dispoze (fise prestdi), s-a constatatain cursul anului 2015, nu n toate cazurile a fost
respectat norma de timp pentru efectuarea reviziilor plarite.

Astfel:
- intre revizia planificat de tip RT din data de 01.07.204i5cea de tip R1 din data de 16.09.2015,
locomotiva a efectuat serviciu un namae 66 zile
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- Intre revizia planificat de tip R1 din data de 16.09.204i5cea de tip RT din data de 13.12.2015
(ultima revizie efectuétinainte de producerea accidentului), locomotivdegtuat serviciu un nuin
de72 zile(avand6l zileserviciu la sf&itul lunii noiembrie);

- de la aceastultima revizie planificai din data de 13.12.201§ pama la data producerii
accidentului, locomotiva nr.40-0852-0 a efectuahumar de65 zilede serviciu, contrar prevederilor
codului de practic OMT nr.1359/2012si "Instructiuni pentrutinerea sub control a riscului de
depisire a termenelor de efectuare a reviziilor plawifécla vehiculele feroviare motoare”.

Mentionam faptul & Tn Specificéia tehni@ pentru efectuarea reviziilor planificate, pentru
compresoarele principalg auxiliare de aer este pruti remedierea pierderilor de ulgi aer la
toate tipurile de revizii planificate, RT, RLR2. Prin efectuarea reviziilor la termenele dithiar fi
trebuit teoretic #se remedieze pierderile de ulei la compresoaeked.

in ceea ce priwge repargile planificate, operatorul de transport ferovie marf nu are intocmite
instrugiuni pentrutinerea sub control a riscului de deipe a termenelor de efectuare a acestora la
vehiculele feroviare motoare, dane evidema scadetei la repargile planificate. Memionam faptul

ca in Planul anual de repaiidocomotive fizicsi valoric pentru anul 2016, COD F 74.3-2, locomativ
nr.40-0852-0, nu a fost pr&zuta pentru efectuarea unei repdrplanificate.

5. Procedura opetimnala ,Identificareasi evaluarea riscurilor asociate sigur@irferoviare cod PO 431-
SMS” descrie modul de identificare contingi evaluare a riscurilor asociate sigueinferoviare,
precumsi stabilirea controalelor necesare pentru diminaarigelului de risc.

in exemplarul pus la dispae comisiei de investigare, utilizat la data progtiicaccidentului, este
merntionat ca document de refegirRegulamentul UE nr.352/2009 privind adoptarea unetode de
sigurarra comune pentru evaluarea risculdisi acest regulament nu mai este valabil din datdlde
mai 2015, fiind Tnlocuit de Regulamentul UE nr.40123.

Din analiza Fei de evaluare a riscurilor pentru procesul tehgiolgCircula sia trenurilor”, a reigit
faptul & nu a fost evaluat riscul de producere a unui idzefin timpul circulaiei, acest pericol
nefiind identificat.

Din analiza Kei de evaluare a riscurilor pentru procesul tehgiolgActivitatea de recepe a
lucrarilor de reviziesi reparatie a locomotivelor”, a reigit faptul ci in ceea ce prigte efectuarea
verificarilor si probelor de fungonare la partea pneumatide ctre personalul cu atribde revizor
de locomotive, la recej locomotivei dup revizie sau repati@, nu a fost identificat ca pericel
factor de risc, punerea in exploatare a locomativell pierderi de ulei la compresoare.

De asemenea nu au fost identificate pericolele cepwea apare ca urmare a neretragerii
locomotivelor din serviciu pentru efectuarea repéoa planificate conform normelor mianale n
vigoare care suni coduri de practit ale operatorului.

Comisia de investigare atrage atémasupra faptului, @ identificareasi analiza temeini@ a factorilor
care conduc la manifestarea unor pericole, urngatle dispunerea @surilor pentru finerea sub
control a riscurilor asociate pericolelor identifete, este atributul exclusiv al managerului, al
personalului responsabil cu elaborarea procedurilomanagementului sigurarei (inclusiv a
managementului riscurilor) si a celui responsabil cu ur@rirea modului de aplicare a
managementului riscurilor.

Neretragerea din serviciu a locomotivelor conformommelor de timp atinse, pentru efectuarea
reviziilor si reparailor planificate, precumsi mervinerea in exploatare a unor locomotive cu serioase
probleme tehnice, constituie un pericol pentru sigmza feroviam. In accegiunea Regulamentului
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UE nr.402 din 2013 acest pericol ar fi trebuizie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a$t
realizat de d@tre operatorul de transport.

b) Contracte intrgnere vehicule feroviare motoare

Pentru activitatea de ntmneerea in sistem full service a parcului de locawgopropriu, SNTFM ,,CFR
Marfa” SA are incheiat un contract cu SC IRLU ,CFR IRLBA, prelungit prin acte agibnale valabil
la data producerii accidentului.

La punctul 5.6 din acest contract este prewa obligativitatea SC IRLU ,CFR IRLU” SA de a efectua
toate luctrile de ntrg¢inere previzute Tn nomenclatoarele de laicrsi de a lua din timp @surile ce se
impun pentru a preveni uzurile premature ale agedgalocomotivelor. Comisia de investigare a
constatat faptul &cla locomotiva implicat in accident, au existat pierderi de ulei la corspage cel
putin din data de 15.01.2014 (perioada analizé¢ comisia de investigare)ard ca acesteaasfie
remediate.

La acelai punct se megioneaz si faptul ca pentru evitarea pe cét posibil a imokitifor prelungite
cauzate de inlocuirea unor echipamente importaate defeduni majore, cele dau societiti vor
coopera in privita luctrilor ce se vor efectua la locomotive.

In actele adionale la contractul meionat nu sunt prevederi prin care operatorul despart & se
asigure & masurile de control a riscurilor puse in aplicare adge contractant, sunt monitorizate n
conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr8@012. in conformitate cu prevederile
regulamentului meionat, Art.3 (1) lit.b), operatorul de transpontdeiar ar fi trebuit 8 aplice un proces
de monitorizare (ceea ce nu saaut, SNTFM ,CFR Mari” SA neputand pune la dispae documente
referitoare la atuni de audit efectuate la contractant) saungpuri contractantului aplicarea acestuia
prin dispoziii contractuale. De asemenea, contractul de tingee nu are prevederi prin cargé s
asigure schimbul reciproc al tuturor inforiar relevante referitoare la sigumdncare rezult din
aplicarea procesului de monitorizarga @um este prézut in acelg regulament megonat, Art.4(1).

Pentru efectuarea reviziilor intermediare pe prakcéshnologic (PTh3)i a reparéilor accidentale,
operatorul de transport are din anul 2013, un estfincheiat cu SCRL ,CFR-SCRL Bmv” SA. Nici

Tn acest contract nu sunt prevederi in conformitat&egulamentul UE nr.1078/2012 privind aplicarea
procesului de monitorizare.

Avand in vedere cele constatate, comisia de inya&iconsidérci operatorul de transport nu resgect
n totalitate criteriu’A.1 - Existz documente cu rezultate care demonstieaz normele specificei
riscurile specifice asociate expla@aii reselei pentru care se depune cererea de certificatgaaB au
fost luate Tn considerar@ ca intreprinderea feroviar poate respecta orice norme specificeelei si
orice excepi sau derogri de la aceste normedin Anexa lll a Regulamentului nr.1158/2010 de
acordare a certificatului de sigurapartea B.

Referitor la activitatea de analiza siguranei circulaiei

Operatorul de transport feroviar de niargspect prevederileRegulamentului de Investigari ceea ce
priveste organizarea periodica analizelor de sigurga circulaiei, avand intocmit procedura
operaionaki ,Organizareai destisurarea analizelor de sigutarcirculaiei”, cod PO SMS-002.

Din verificarea proceselor verbale intocmite cu zimwadesfsurarii acestor analize la subuftte
operatorului de transport &ror mecanici au efectuat serviciu cu locomotiv@énioada ianuarie 20%b
pari la producerea accidentului, referitor la cauzgléactorii producerii accidentului s-au constatat
urmatoarele:
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» 1n perioada analizat nu s-au dcut referiri concrete la starea tehnhioecorespuritoare a
locomotivei EA nr.40-0852-0;

» problema girii tehnice necorespuatoare a locomotivelor inclusiv a pierderilor de iula
compresoare era tredutla general (,toate locomotivele preziat pierderi de ulei la
compresoarej, periodic, in mai multe luni;

» 0 alti probleni semnalat de asemenea periodic a fost aceéa,me timp ploios toate
locomotivele patinea? ;

» personalul de locomotiva mai semnalatic,sunt probleme mari cu reparale facute de se@
IRLU”, in unele cazuri, locomotivelesiad dug o revizie planificat, cu aceled probleme ca la
intrarea 1n revizie, respectiv pierderi foarte naei ulei la compresoare — ex. Depoul Craiova,
analiza SC din data de 13.10.2015 - locomotiva EA Bau efectuarea memilor de remediere
a defectelor in condica de bord, cand in realiteste remedieri nu erau efectuate —ex. Depoul
Buziu, analiza SC din data de 15.04.2015

» alte probleme ridicate deitce personalul de locomotivse refereau la starea covoarelor de
cauciuc, caresunt dezlipitesi pline de ulei”, precumsi la pierderile de ulei de la tobele de
angrenaj, toate acestea constituind surse de peogauca unor incendii, in conformitate cu
ordinele interne in vigoare.

In concluzie, comisia de investigare a constatptufaci desi personalul de locomotiva semnalat
problemele tehnice ale locomotivelor, precyimaspecte negative ale repgitar efectuate, acestea
constituind factori de producere a accidentullaft@ceast stare de fapt s-aigptrat in continuare.

Referitor la activitatea de instruire profesioriad personalului de locomotiv

Instruirea profesionala personalului de locomotivse realizeaz prin instruirea profesionalteoretia
si prin instruirea practicde serviciu, in conformitate cu prevederile OMT.BA5/2011.

Centrul Naional de Calificaresi Instruire Feroviat — CENAFER, a intocmit Planul cadru de instruire
pentru fungile mecanic de locomotivsi mecanic ajutor de locomotivpentru toi operatorii de
transport feroviar care dasbari operaiuni specifice pe calea fetatin Romania, stabilind module de
instruiresi unitati de competetd. CENAFER nu a stabiligi bibliografia in baza @reia ¢ se efectueze
aceast instruire. In opinia comisiei de investigare, adesru este necoresputiar, avand in vedere
faptul @ totii mecanicii de locomoti¥ efectueaz serviciu pe acegaadministraie de cale ferat cu
necesitatea respédi acelorai reguli de circulée si maneva, respectiv coduri de praciic

In baza acestui plan cadru, SNTFM ,CFR MArBA si-a intocmit planuri specifice de instruire cu
stabilirea Bibliografiei necesare pentru toatedtité din subordine.

Din verificarea documentelor puse la dispezis-a constatat faptuk gersonalul de locomotiveste
instruit din prevederile Tndrusitorului pentru prevenirea incendiilor la locomotigprobat cu Ordinul
MTTc nr.17RL/1/1988. in anul 2004, Dinée General de Reglemedti si Calitatea Serviciilor in
Sistemul Feroviar din cadrul MLPTL, a transmis AFkRoperatorilor de transport, printre cage
~SNTFM ,CFR Marfa” SA un act prin care s-a precizat faptdl prevederile ordinului meionat au
devenit caduce #fa putere legail).

Mentionam faptul &, prevederile acestui ordin sunt in contréidicu prevederile codului de pradctic
.instructiuni pentru activitatea personalului de locomafia transportul feroviar nr.201/2007” referitor
la reviziile/verificirile tehnice ale locomotivelor, dai cu cele aleRegulamentului de Investigare
referitor la incadrarea incendiilor.

In ceea ce privge modul de procedare a personalului de locoriidticazul producerii unei degai de
fum si/sau a apatiei flacarii la toate tipurile de locomotive, SNTFM ,CFR Mat SA a emis actul
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nr.L.1.2/306/09.11.2015. n conformitate cu acest i@ astfel de cazuri, damleconectaresi coborarea
pantografului la locomotivele electrice, personalel locomotidi ,va proceda la depistarea locului
defectului in funte de degajarea de fum sau apaxi flacarii, va pregiti locul de intervere,
deschizand dupcaz, capace, trape, etg. va agiona cu stingtoarele din dotare”.Acest ordin face
parte din Bibliografia necesain cazul modulului ,Capacitatea de anakzoperare in situa de pericol
pentru trensi infrastructus”, competera profesiona ,CAPABILITATEA de a determina undeis
opreass trenul in cazul unui incendisi de a facilita evacuarea pasagerilor, adaste cazul”. In cazul
incendiului investigat, dupconstatarea dedaji de fum, mecanicul ajutor s-a deplasat la loctwso
Tmpingitoare pentru solicitarea mijlocului de ajutor, rmecanicul de locomotiiv a intervenit pentru
ameliorarea acesteia.

Pentru aceka modul si aceea competer profesional, Bibliografia mai cofine si Dispoztia SNTFM
nr.40/2013 — prevenirea ap#&i inceputurilor de incendiu la locomotivele diarpul de exploatare al
SNTFM ,CFR Marf” SA. In aceast dispoziie se metioneaz faptul ¢ ,la locomotivele electrice de
5100 KW inceputurile de incendiu apar cu piédere in zona motoarelor de trame afectate de
scurgerile de ulei de la compresoarele (de aer) 2EGmpresorul elicoidal respectiv MT 3 —s#
blocurile aferente S3/Sd n zona blocurilor Si S8”, la fel casi in cazul investigat.

Prin dispoziia menionat, pentru evitarea ap@ei la locomotive a unor incidente de natetectric ce

se pot solda cu inceputuri de incendiu s-a dispitstilor gestionare de parc intocmirea unui program
de verificare, remediere a defictelor si restabilire a girii de cutitenie in zonele vizate, a intregului
parc de exploatare locomotive, incepand cu data01€8.2013. Pentru locomotivele electrice,
programul cuprindea printre altelgestabilire a stirii de curarenie a cablajului de fgit din zona EMT3

si EMT4”, ,eliminarea tuturor scurgerilor de produseetroliere (ulei) ce deterioredzstarea de
curatenie si constituie una din principalele surse n produegrsi intrefinerea incendiilor la
locomotive” si ,verificarea si refacerea etageitarilor pe partea de ungere la compresorul de aer cu
verificareasi refacerea sistemului de scurgere din tava colectgi eliminarea pierderilor de ulei la
selector”. In aceesi dispoziie, au fost fcute si preciziri referitoare la modul de procedare al
personalului de locomotivin astfel de cazuri.

Desi termenul de finalizare a acestotiani pentru intregul parc de exploatare repart&atursalelor a
fost 31.12.2013, aceastlispoziie se re@seste in Bibliografia de instruire a personalului dedmotiva

si Tn anii verificgi de comisia de investigare, respectiv 2Q1L8016. Operatorul de transport nu a putut
pune la dispozie documente prin caré slovedeascdac verificarile dispuse prin dispoza menionaé
s-au mai efectuati in anii 2015si 2016, comunicand faptukicaceast dispoziie se respeétin limita
posibilitatilor, avand in vedere programul de cirgidai gradul mare de utilizare a locomotivelor.

in concluzie, dgi operatorul de transport a recunosclitexisé pericolul de apatie a unui incendiu,
exact in zonele in care s-a produs incendiul iny&stprecumsi cauzele de producere, assnitoare
cazului investigat, programul de verificare a parcue locomotive nu a mai fost respectat. Din
dispoztia menionat, la data producerii accidentului, nu se respeaeaad modul de procedare a
personalului de locomotivdupi apartia unei degdjri de fum sau incendiu, prin aceasta, operatorul de
transport neluand toateasurile necesare elimini pericolului recunoscut.

Mentionam faptul & pericolul de apatie a unui incendiu meionat in dispozia meniona@, nu se
regiseste si in agiunea de identificargi evaluare a riscurilor asociate sigueinferoviare efectuate de
operator.
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Referitor la activitatea personalului de locomadtiv

In cursul adunii de investigare s-a constatat faptilde la data de 15.09.20%bpani la producerea
accidentului (corespuator condicii de bord existente pe locométisi singura pus la dispoziie de
operatorul de transport), personalul de loconiotrare a efectuat serviciu cu aceasta (peste 200
mecanici), nu a intocmit niciun raport de evenimsgesul comantde reparge (Cu 0 singut excepie)

prin care 8 adu@ la cunatinta n scris persoanelor competente spre rezolvatalfeplocomotiva avea
pierderi mari de ulei la compresoaresid®u consemnat acest lucru in condica de bord. &é@st fapt,

nu s-a respectat codul de pragtignstrugiuni pentru activitatea personalului de locomatiin
transportul feroviar nr.201/2007”, care preved@ra34 (3) aceastobligativitate.

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

DELM Teius din cadrul SNTFM ,,CFR Matif’ SA a incheiat cu Depoul de locomotive Bra din
cadrul SNTFC ,CFR @atori” SA o convefie comur privind unele presta ce se vor efectua deitce
acesta din urgn Printre aceste presigavand in vedere accidentul investigat), seisegc:
» efectuarea reviziilor pe procesul tehnologic comfeeglemeririlor in vigoare;
» emiterea de comenzi de lucru pentru efectuareaediir si remedieri ale locomotivelor
apatinand SNTFM ,CFR Maif’ SA de dctre revizorul de locomotivapatinand SNTFC ,CFR
Calatori” SA si personalul de locomotivapatinand SNTFM.

Comisia de investigare a constatat faptal SNTFC ,CFR Glatori” SA degine proceduri pentru
efectuarea acestor prastaespectiv procedurile opgranale ,Efectuareai urmarirea respedtii PT si
PTh3 la MR de tragaine”, cod PO-5-7.5.1-1§ ,Comanda, urréirireasi recepia lucrrilor de repargi
accidentalsi revizii tehnice planificate, pentru MR de tfame”, cod PO-5-7.5.1-29.

Urmare verifidrii acestor proceduri, s-a constatai ele comin prevederi contrare referitor la
desemnarea persoanei care trebaign®cmeast comanda de lucru, in PO 5-7.5.1-13 fiind m@mat

ca mecanicul locomotivei la sosirea de la drum integen comanda de lucru pentru remedierea
problemelor afrute Tn exploatare, contrar prevederilor din codel practi@ ,Instrugiuni pentru
activitatea personalului de locomaitiin transportul feroviar nr.201/2007”, care prevedecest lucru
trebuie efectuat deatre revizorul de locomoti

Se merioneaz faptul & dupi efectuarea opetidor de remizare la locomotiva nr.40-0852-0 dirtadde
08.05.2016, dg in condica de bord au fosidute mai multe meiuni referitoare la unele probleme
tehnice aprute n exploatare, nu a fost intociriomand de lucru pentru remedieri.

In cadrul opergilor de remizare, in codul de practimertionat anterior, este préxuti obligativitatea
verificarii cantitatii si calitatii nisipului din instal@ia de nisipare a liniei, acest lucru fiind ngenatsi in

PO 5-7.5.1-13. La locomotiva impligain accident s-a constatat mstalaia de nisipare a liniei nu
functiona din cauza lipsei nisipului din cutiile coresgitoare. Conform documentelor puse la dispezi
de ctre operatorul de transport de ndagt a declargilor date de &tre personalul care a efectuat atéat
revizia in vederea remnidi cat si a celui care a efectuat revizia in vederea puiremserviciu, a reigt
faptul & pe procesul tehnologic nu exista nisip pentru taBeea complétilor necesare, acest fapt
constituind un factor care a contribuit la prodeeeaccidentului.

Comisia de investigare a mai constatat fapiulocmularele tip pentru revizia locomotivelor wtdite de
cei doi revizori de locomotiivapatinand Depoului de locomotive Byav care au efectuat verifigle

tehnice Tn vederea reniid/punerii in serviciu a locomotivei in/din depasynt diferite intre ele, diear

trebui @ arate la felgi nici unul nu respeétprocedura opetimnak cod F-PO-5-7.5.1-13-01.
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D. Autoritatea de Sigurani Feroviard Romani - ASFR

In conformitate cu prevederile OMT nr.535/2007, madificirile si completirile ulterioare, pentru
ohtinerea sau reinnoirea unui certificat de sigtirgartea B, pentru fiecare vehicul feroviar motaees
necesar un raport de evaluare tefinjaviz tehnic) eliberat de ONFR, in carg f&e menionat G
vehiculul este apt din punct de vedere tehnic pesfiectuarea serviciului respectiv.

In luna noiembrie 2015, SNTFM ,CFR Matfsi-a reinnoit certificatul de sigurgnpartea B, valabil la
data producerii accidentului. Operatorul de tramsperoviar de ma#if nu a putut pune la dispo=
raportul de evaluare tehdipentru locomotiva nr.40-0852-0, catestea la baza introducerii acesteia in
certificatul de sigurati.

Comisia de investigare consideca la reinnoirea certificatului de siguténpartea B cu nr. de

identificare RO1220150100 gleut de operatorul de transport feroviar de MakiSFR nu a respectat in
totalitate prevederile OMT nr.535/2007, respectit.29(3), Art.15(4), pct.12 din Anexa 2 — NORME
pentru acordarea certificatelor de sigufian

C.5.3. Normeyi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare urtoarele:

normesi reglemendri

* Regulamentul de Exploatare TehniEeroviad nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

* Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCTL815/2005;

* Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomafia transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

* Regulamentul de investigare a accidentglarincidentelor, de dezvoltageimbunitatire a siguratei
feroviare pe #ile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat HG
nr.117/2010;

* OMT nr.364/2008 privind aprobarea normativului fees ,Vehicule de cale ferat Revizii si
reparaii planificate”, valabil paa la data de 14 iulie 2011;

e Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normatwideroviar "Vehicule de cale ferat Tipuri de
revizii si reparaii planificate. Norme de timp sau normele de kildmearcusi pentru efectuarea
reviziilor si reparaiilor planificate;

* Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarga completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferai. Tipuri de reviziisi reparaii planificate. Normele de timp sau normele de akiri
parcugi pentru efectuarea reviziilogi reparaiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrdlu
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011;

* Ordinul MTI nr.535/2007 privind aprobarea normepmntru acordarea licexi de transport feroviar
si a certificatelor de sigurahin vederea efeciui serviciilor de transport feroviar peiite ferate din
Romania;

* Regulamentul (UE) nr.1078/2012 privind o meta@ sigurathi comurd pentru monitorizarea pe care
trebuie 4 o aplice intreprinderile feroviarg administratorii de infrastructardupi primirea unui
certificat de sigurati sau a unei autoriga de sigurami, precumsi entititile responsabile cu
intregtinerea;

* Regulamentul (UE) NR. 1158/2010 privind o metode sigurati comurd pentru evaluarea
conformittii cu cerirtele pentru ofinerea certificatelor de sigur@rferoviai;

* Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda cond sigurati pentru evaluarea riscuritor

 Livretul cu mersul trenurilor de marpe Sucursala Regioraadle Gii Ferate Brgov, valabil de la 13
decembrie 2015;
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Mihai Marcu — Schemele electrisecomenzile locomotivelor, Ed. Tehiid992;

A. Draghici, I. Galceanu — Cartea mecanicului de locomotive electrib&T T, ed.1980;

E. Cincu — Indruritor pentru utilizarea lubrifiailor si combustibililor la locomotivei autovehicule,
Ed. Porto-Franco Gaia1991;

SNCFR — Regionala CF Bmav — indrumitor de exploataresi depanare a defectelor pentru
locomotiva electrigd 060 — EAsi 060 — EA1 — 5100 kW, ed. 1990;

Specificaia tehni@ ST-LE 5100 kW-Rev.-Revizii planificate tip PTAETR), RAC, RI, RT, R1, R2
si reparaii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivetlectrice de 5100 kW din anul 2015.

sursesi referinte

declaraiile salariailor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la locomotiy la locul producerii accidentulsi in unititi Specializate;

procese verbale de constatare tehpientru locomoti¥ si cele pentru verificareg citirea benzilor de
vitezometrusi a inregistirilor consumurilor de energie electjc

documentele Tnsoare ale trenului;

procese verbale Tncheiate urmare probelor efectieat®misia de investigare.

C.5.4. Fungionarea instalaiilor tehnice, a infrastructurii feroviaresi a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica liniei nu a influerat producerea accidentului feroviar.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instglke feroviare

Instalgiile feroviare au fost ggite in stare de fugionare, fra a influenta sau a fi afectate de accidentul
feroviar.

C.5.4.3. Date constatate la funonarea locomotiveji a instalgiilor tehnice ale acesteia

Constatfiri referitoare la starea locomotivei imediat duproducerea accidentului

Dupa lichidarea incendiului trenul a fost retras in Hrimisu de Sus unde au fosictite primele
verificari ale locomotivei, ocazie cu care s-au constatatoarele:

- 1n posturile de conducere, aparatele dsui, controlsi comand erau afumatei o parte din ele
erau afectate termicfeto nr.4,5

- 1n sala mainilor, blocurile de redresare 1+6 aveau carcaseleprotede si cablajul electric
deteriorate urmare incendiului;

- blocurile S1+S6 aveau contactoargleablajul electric aferent deteriorate urmare maiglui n
propotii diferite;

- blocul S7 prezenta urme de afectare tefinsic distrugerea casetei S7:43, a relegla USOL-
urilor montate pe acestea; Comutatoarele pentrentwomana, motoare de traitine, protegi
incendiu Tn pozia "conectat”, comutatorul pentru bateria de acwatarl in poziia "deconectat”;
Casetele cu relee din partea inferio@rltimele dod randuri) intactsi sigilate, cu urme de fum
pe geamurile de protge —foto nr.g

- blocul S8 cu tot aparatajsil cablajul din interior era afectate termic;

- din aspectarea vizuah cablajului din camera de iriatensiune s-a constatat faptdl acesta a
fost afectat termic;

- transformatorul principadi selectorul nu prezentau urme de deformare;

- margonul de legtura dintre radiatorul transformatorulgiipompa trafo era arsfeto nr.7,
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motoarele de traitine nr.1,2i 6 aveau cablajul de fgircu izolgia intact, fara urme de afectare
termici;

motorul de tragune nr.5 prezenta cablajul detfocu izolaia afectai termic —foto nr.§

capacul de vizitare al motorului de tiaoe nr.3 era afectat termicfeto nr.9

motoarele de traitine nr.3si 4 aveau cablajul de f@rars cu distrugerea compleat izolaiei si
culoare rgiatica a conductorilor $oto nr.10,11

cablajul de fota si de joad tensiune montat sub plafonul locomotivei din sala&inilor avea
izolatia ars;

in zona compresorului nr.2 exista mind (uleisi apd) sub covorul de protée din cauciuc —
foto nr.12

covoarele de protée din cauciuc din sala ngailor nu erau afectate termic;

cutiile de nisip erau goale cu exdepcutiilor de la osia nr.1 partea sténg osia nr.6 partea
dreapt;

la instalaia de nisipare a liniei aferenbsiei nr.4 partea staagens de mers, racordul de aer era
desprins din legura, fara urme de lovire foto nr.13

Foto nr.6
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Foto nr.8 Foto nr.9

Foto nr.12 Foto nr.13
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Constatiri efectuate la locomotivpe canalul de revizie

In data de 10.05.2016 cu ocazia vedifilor efectuate la canalul de revizie din Depoullaeomotive
Brasov s-au mai constatat utearele:

- a fost verificat nivelul uleiului din tobele de apgaj, acesta fiind constatat intre valoarea
minima si maximg;

- boghiul nr.1 in zona motorului de ttame nr.3 pe rama boghiului, cilindru de féartarcasa
exterioa#i a motorului, toba de angrengdjpodeaua locomotivei, avea urme de nauel (ulei
impregnat cu prafioto nr.14+17

Foto nr14 - ' Fotonr.15

Foto nr.16 Fot nr.17

- la boghiul nr. 2 in zona motorului de tfane nr.4 pe rama boghiului, cilindru de fidcarcasa
exterioad a motorului, toba de angrenaj, elementele timenele frad si podeaua locomotivei
se obser¥ urme de ardere, dinspre motor spre cuplajul tremssd¥ dintre boghiuri foto
nr.18,19
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Foto nr.18 ' Foto nr.19'

- la aspectarea vizualprin demontarea capacului de vizitare a colectoareotoarelor de
traaiune, acestea au fost constatate avand o culoaespmmitoare unui motor in exploatare
fara a prezenta urme de flamare;

- la MT nr.4 la demontarea capacului de vizitare,aoesta s-a constatat maneé depu& pe
interiorul acestuia (praf, ulgi apa), lucru ce nu a fost constatat la demontarea ledi®@rcapace
ale motoarelor de tréane —foto nr.20,21

Foto nr.20 Foto nr.21

- sabaii de frara ai locomotivei prezentau urme de lucru (culosiresuprafaa de contact cu
bandajul) normale, cu uzuyi cote diferite;

- nu au fost demontate capacele de la cutiile de dsida dispozitivele conductoarelor de retur,
ghekir vitezometrusi dispozitivul de antrenare UBB, intrucat cutiile dsie nu prezentau urme
de nélzire sau de curgere a unsorii;

- periile pantografelor nu prezentau fisuri sau rupaydnd urme normale de lucrdrf urme de
flamare —foto nr.22,23

- contactele disjunctorului nu prezentau urme deulmecorespuritoare —foto nr.24,25.

- bateriile de acumulatori ale locomotivei erau @arstbui in nisa nr.1, iar cele din gele nr.2si
nr.3 erau afectate termic cu carcasele degrad@®potii diferite;
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- pe locomotid s-au gsit un nundr de 7 stingtoare cu bioxid de carbon tip G, respectiv 4 buc.
G2, 2 buc. G3, 1 buc. G5 cu termenul de valabditaha 09 2016;

- bandajele tuturor gdor nu prezentau deplas de la semne fa de discurile ralor;

- 1In data de 17.05.2016 la cuplarea conductei da &mromotivei 060 EA nr.40-0852-0 la oalt
locomotiva pentru efectuarea verifidlor privind funaionarea franei, s-a constatat ftinoarea
franei la boghiul nr.%i pierderi de aer la instala, care nu permiteau futienarea franei la
boghiul nr.2;

Foto nr.22 | Fotn

Foto nr.24 | Foto nr.25

Constatiri efectuate la locomotivdups ridicare Tn vinciuri

Dupa ridicarea locomotivei in vinciuri in cadrul Siet IRLU Craiova s-au aspectat motoarele de
traaiune, boghiurilesi partea inferioatr a cutiei locomotivei, fiind constatate suplimertamitoarele:

- motoarele de traiwne nr.3si 4, aveau cablurile de alimentare (cablajul deajocu izolaia ars,
fara urme de flamare sau fun@nare necorespuétoare a colectorului rotoruluiafa urme de
scurtcircuit sau defecte mecanice careandud la puneri la massau arcuri electrice;

- in interiorul motorului de trane nr.4 in zona capacului de vizitare, existdapesde muridtie
datorad scurgerilor de ulei, iar la exterior acesta ermpacit cu ulei (transformator/compreser)
praf;
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- boghiurile prezentau o stare deaanie necoresputtoare fiind patial acoperite cu uleii praf -
foto nr.26;

- partea inferioara a cutiei locomotivei prezenta dsemenea o0 stare de @enie
necorespuritoare fiind acoperitde ulei (transformator/compresar)praf —foto nr.27,;

- selful de aplatisare prezenta urme de afectarad&rm

- izolatia cablurilor de comaridde la blocul S4 era arscuplele circuitului de comaadopite,
izolatia cablurilor de fogi afectate termic;

- izolatia cablurilor de comaridde la blocul S3 era arscuplelesi cablurile de fofa afectate
termic.

Foto ri'r1.26 Foto nr.27

Constatiri efectuate la motoarele de tréigne nr.3si nr.4

Dupa aspectarea celor ddmotoare de traitine s-au constatat ustoarele:

A. motorul de tragune nr.3:

- cablurile de alimentare (cablajul detfjraveau izoléa argi para la intrarea in motor;

- nu s-a depistat contact imperfect in alveolele luigde intrare a cablajului de fi@ral
motorului;

- axa neutt a motorului era corespuitpare, motorul fiind la semn;

- suprafaa colectorului era curat fara urme de flamare sau fummnare
necorespuritoare;

- periile erau cu uzura unifosi normak, forta de apsare fiind corespuriiare;

- nu exista bandaj rotoric desprins sau cu urme tdiere;

- motorul nu prezenta defecte mecanice, acesta tegachormal.
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B. motorul de tragune nr.4:

cablurile de alimentare (cablajul detfjraveau izolaa ars pari la intrarea in motor;
nu s-a depistat contact imperfect in alveolele luigide intrare a cablajului de fgral
motorului;

axa neutt a motorului era corespuitpare, motorul fiind la semn;

supraféa colectorului era curat fara urme de flamare sau fumnare
necorespuritoare —foto nr.26

periile erau cu uzura unifolrsi normak, forta de apsare fiind corespufimare —
foto nr.27

nu exista bandaj rotoric desprins sau cu urme tdiere;

motorul prezenta urme de afectare tetnge supatii port-periesi izolatori;

motorul nu prezenta defecte mecanice, acesta te8achormal.

Foto nr.26 Foto nr.27
De asemenea s-a mai constatat faptuhotoarele de ventilator aferente celase motoare de trgiecne
care aspit aerul din exteriosi 1l directioneaz spre motoarele de tr@une, pentru dcirea acestora erau
foarte murdare, cu urme de praf, datoféptului & locomotiva nu a mai efectuat o repaglanificat
din anul 2004 —foto nr.28, acest fapt contribuind la depunerea de imptirin zona superioara
motoarelor de trane.
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Foto nr.28

Constatiri referitoare la activitatea de revizii planificaki intrefinere a locomotivei

In perioada analizatde comisia de investigare (ianuarie 2014 ip#m producerea accidentului),
locomotiva a efectuat un namde 8 revizii planificate (4 RT, 2 R1, 2 R2) ircgiée IRLU din Craiova
(5 revizii), Raiori (2 revizii) si Drobeta Turnu Severin (1 revizie).

Urmare verifiérii comenzilor de repatiintocmite cu aceste ocazii, s-au constatatatmarele:

* la fiecare revizie planificatefectuai in Se¢ia IRLU Craiova, valoarea rezistende izolaie la
motoarele de traitine a avut valori cuprinse intég5 — 0,6 Mohnvaloarea admisfiind > 0,5 Mohm)

* la reviziile planificate efectuate la celelaltetie valoarea rezisteri de izolaie la motoarele
de tragiune a avut valori cuprinse intt® — 14 Mohmespectivi2 — 16 Mohnfa Raiori si intre 10 — 30
Mohmla Drobeta Turnu Severin;

* varigia acestor valori a fost de (35 - 0,6 Mohnin luna ianuarie 2014 la Craiova,la8 — 14
Mohmin luna aprilie 2014 la R®ri si de lal2 — 16 Mohnin luna octombrie 2014 la Rori, din nou
la 0,5 - 0,6 Mohnin luna ianuarie 2015 la Craiova,;

» aspectele prezentate denotposibik superficialitate in efectuarea acestaisogtori si o lipsa
de verificaresi tinere sub control a fugionarii motoarelor de tratne. Menionam faptul & in
conformitate cu Specifice tehni@ pentru reviziile planificate la locomotivele elece, nmisurarea
rezistenei de izolaie cu motoarele legate in circgitcompletarea fiei de nasurtori trebuie efectuét
numai la revizia de tip R2;

* locomotiva a avut pierderi de ulei la compresaaegtionate in comenzile de lucru unificate
ntocmite la intrarea in reviziile planificate iipénd cu data de 15.01.2014;

 Tn toate comenzile de lucru unificate Tntocméertrarea in reviziile planificate tn anul 2015
este metionat faptul & existau pierderi de ulei la compresoare, n ulén@ou, intocmite in lunile
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septembrisi decembrie fiind megonat chiar faptul £ locomotiva avedpierderi foarte maride ulei la
compresoare”;

* pentru toate meiunile referitoare la pierderile de ulei, in comdémzle repargi erau trecute
numele persoanei care a lucrat in vederea remiedigdeictului cu excefa comenzii de la ultima revizie
planificat din data de 13.12.2015 unde nu era trecut niciumen

*in fisa "protocol de incercare verificare instafie de uns buza bandajului - cod FM9”
intocmi& urmare reviziei tip R1 efectdain data de 21.07.2014 in $eaclRLU din Drobeta Turnu
Severin este meionat faptul & ambele tipuri de instai@ de uns buza bandajului (Friedmagin
Secheron)’corespund”, dei locomotiva este dotatdoar cu instald@e de uns buza bandajului tip
Friedmann, pe o locomotivelectri@ neputand fi montate daéuinstalaii diferite pentru efectuarea
acestei opera;

*n ceea ce priwte verificarea instateéei de antipatinaj, conform comenzilor de lucrufigaite
din perioada analizatde comisia de investigare, amplificatorul de redeéost verificatsi reglat la
valoarea de 1,75 mA doar de daari, cu ocazia efectuii reviziilor planificate de tip R 2 (ultima in tka
de 12.01.2015), dein ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993, pct.1.7, egte\azut ca acest lucruisse
efectueze cu ocazia tuturor reviziilor planificatespectii la cele de tip REi R1.

Din cele prezentate anterior se poate concluziohalesi au fost semnalate pierderi de ulei la
compresoargi locomotiva a efectuat revizii planificate acegédiciente nu au fost remediate.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circuia trenului

Conform datelor furnizate de instaéade inregistrare a vitezei IVMS, trenul a pledat staia CFR
Brasov Triaj la ora 20:3Gi parna la oprirea acestuia urmare producerii accidentwaluifost respectate
obligaiile instrugionale in ceea ce prisie verificarea eficacitii franei automate a trenulugi
respectarea vitezei de circtia Trenul a oprit in stea CFR Darstesi dupi o staionare de 20 minute, a
plecat la ora 21:09. Prin Hm Tigui de Sus, trenul a trecut pe linie ,in abatere’yiteza de 11 km/h. in
continuare, viteza trenului a crescut la valoare®@ km/h pe o distahde 0,883 km, pe o paune de
linie cu ramg Tn sensul de mers al trenului cu o valoare medi24J54 %o.

De la aceastvaloare, pe o distahde 2,355 km, cu ramipin sensul de mers al trenului, cu valoare
medie de 23,87 %o, viteza aagat la valoarea de 36 km/h, apoi la 0 km/h in 0,8%¢ trenul oprindu-se
la ora 21:34 in linie cureit fira ca aceadtoprire & fie menionati in foaia de parcurs. Dapo
staionare de 2 minute, trenul a parcurs in continwadéstana de 2,473 km cu vitézvariabik de 5-12
km/h, dug care s-a oprit, timpul total fiind de 21 minutdciNaceast oprire nu este meionat Tn foaia

de parcurs. Dupo staionare de cca 3 minute, de la ora 22:01, timp denit8ite, trenul a parcurs o
distana de 0,501 km, cu valori ale vitezei de 1-3 km/h.|IB®ra 22:14 pe diagrama vitezei nu s-a mai
Tnregistrat curba vitezei, aceasta fiind ora la care s-a produs accidentdig- nr.1
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Se merioneaz faptul @ pe inregistrarea IVMS nu se obsepatiniri ale locomotivei.

Datorita incendiului produsi distrugerea contoarului CEL, nu s-a putut efectedficarea consumului
de energie electric

C.5.5. Interfga om-mainda-organizgie

Personalul operatorului de transport feroviar dafin&NTFM "CFR Marf” SA care a condusi
deservit trenul de marfnr.33304 implicat in accident a lucrat in regim tdenus. Personalul de
conduceresi deservire al locomotivelor de remorcare a avutzpntarea la serviciu la data de
08.05.2016, ora 19:30 pentru locomotiva titalaespectiv 19:40 pentru locomotiva impita@are. Dup
efectuarea probei de fréinincheial la ora 20:20, trenul a plecat din t4aCFR Braov Triaj la ora
20:30.

Avand n vedere cele consemnate mai sus, se poattuziona & in cazul personalului de conducere
deservire a locomotivelor ce au asigurat remorcémesaului de matef nr.33304 nu au fost constatate
nereguli in ceea ce priste respectarea duratei serviciului continuu maxiimia pe locomotia.

La data producerii accidentului feroviar, persohalperatorului de transport feroviar de niadiginea
permise de conducere pentru tipurile de loconmiotiondusesi deservite, autoriza pentru exercitarea
functiei, precumsi autorizaii pentru efectuarea prest la care s-a produs accidentul. De asemenea,
personalul de conducegedeservire al locomotivelor deea avizele medicalg psihologice necesare
exercitirii functiei, in termen de valabilitate fara observai.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnéca locomotivei

Conform constarilor efectuatesi consemnate in capitoluC.5.4.3. Date constatate la furanarea
materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuialocomotiva implicai in accident prezenta
pierderi de ulei la compresoarele de aer céihptdin data de 15.01.2014rf ca aceste pierderi gie
remediate cu ocazia reviziilor planificate. In ®a@bmenzile de lucru unificate Tntocmite la ingeain
reviziile planificate Tn anul 2015 este nienmat faptul & existau pierderi de ulei la compresoare, in
ultimele doud, Tntocmite in lunile septembrig decembrie fiind megonat chiar faptul & locomotiva
avea”pierderi foarte mari de ulei la compresoare’Aceast stare de fapt, cumukatcu faptul @
locomotiva avea termenul de efectuare a replaraplanificate, depsit, trebuind & fie retrad din
servici, a ficut ca in zona motoarelor de tiaoe nr.3si nr.4 casi pe boghiurisi elementele aflate sub
locomotiva in zonele de pogonare a compresoarelor de aer mi.Inr.2 & existe depuneri de ulei
Tmbibate cu praf.

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

Pozitionare motor Pozitionare motor
i'ff'! H'{H.'ffﬂﬂ'{’ Hl'._; i‘f{:‘ tractiune nr.d

Foto nr.29

De asemenea, personalul de locomiotiare a efectuat serviciu cu locomotiva in pericadalizal de
comisia de investigare, nu a informat asupra acaspect personalul abilitat pentru a remedia defec
prin intocmirea de comenzi de lugiilsau rapoarte de eveniment.

In cursul adunii de investigare s-a mai constatat faptulaslocomotiv, desi a iesit pentru remorcarea
trenului dintr-o unitate de trédane, nu fungona instaléia de nisipare a liniei, contrar prevederilor din
.instructia personalului de locomotiwr.201/2007”, Art.40, lit.h), acest fapt constitdiun factor care a
condus la producerea accidentului feroviar. Meam faptul & aceesi constatare a fosti€uta si la
locomotiva impingtoare.

Locomotiva implicai in accident a efectuat ultima rep#glanificati de tip RR in anul 2004j parm
la data producerii accidentului a parcurs un fde 735 911 km.
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Conform normativului feroviar NF 67-006:2011 aprblpain Ordinul MTI nr.315/2011 modificadi
completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, dgra normativului aprobat prin OMT nr.364/2008 valab
pari la data de 14 iulie 2011, aceasta ar fi trebiuinai efectueze o repaia planificati cel mai tarziu
in anul 2010 (5 +/- 1 ani sau 500 mii km. paggude tip RRsi s mai fie programat pentru o nod
reparaie in anul 2016 (sau 600 de mii km. pastude tip RG, aceste norme fiind maximaletidorii
de vehicule feroviare putand fixa doar termeneigh tsau kilometri parcgr mai mici. La momentul
producerii accidentului, locomotiva avea dggi si norma de kilometrii de la ultima repsie Se
mernioneaz faptul & “pentru vehiculele feroviare la care intervalul die reviziile si reparaiile
planificate este exprimat atat in udit de timp, catsi in kilometri parcusi, retragerea din circulae,
pentru efectuarea reviziilor sau repatior planificate, se efectuedzatunci cand una dintre cele d@u
norme a fost realizatprima”.

Preciam faptul & in conformitate cu normativul tehnic feroviar mienat, valabil la data producerii
accidentului,’prin efectuarea de reviziji repargii planificate la vehicule feroviargi la ansamblurile
si subansamblurile avand clasa de risc 1 A trebuiess garanteze sigurga circulgiei si securitatea
transportului la nivelul sistemului feroviar, ints#&ii critice, fiind susceptibile de a cauzanirea
persoanelor sau pagube materiale importante”.

In cadrul efectarii reparaiilor planificate de tip RR sau RG, conform nomexchrelor de ludri, atat
compresoarele de aer gaelectromotoarele de tragne se demonteazie pe locomoti¥ efectuandu-se
reparaii complexe.

Repardile planificate efectuate la locomotivVau ca scop restabilirea stii de buni fungionare si a

capacititii de fungionare a acestora, la parametrii préi in instrugiile si prescrigiile tehnice de
reparagie, intervalul dintre reviziilesi reparaiile planificate fiind compatibil cu nivelul de tiditate si

disponibilitate al vehiculelor feroviare sau al sartsamblurilor acestora”.

De asemened]ucr darile efectuate in cadrul reviziilogi repargiilor planificate trebuie 8§ asigure
vehiculelor feroviare potgralul tehnic necesar desfurarii transporturilor feroviare in condii de
sigurana, confortsi securitate a circuldei intre dou revizii sau repardi planificate consecutive”.

In urma adunii de investigare s-a mai constatat faptiildesi locomotiva avea ambele norme pentru
efectuarea repatidor planificate depsite, nu a fost respectanici norma de timp pentru efectuarea
reviziilor planificate, la data producerii accidehti, locomotiva avand un nuinde 65 zile de serviciu
efectuate de la ultima revizie.

Comisia de investigare considerecesarsprecizeze faptulain conformitate cu prevederile:

- normativului feroviar ,Vehicule de cale fe#atRevizii si reparaii planificate”, aprobat prin OMT
nr.364/2008,

- normativului feroviar ,Vehicule de cale fefafTipuri de reviziisi reparaii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri pargupentru efectuarea reviziilai reparaiilor planificate” aprobat
prin Ordinul nr. 315/2011 cu modifidle si completirile ulterioare,

locomotiva 060 EA nr.40-0852-0 trebuiai die retrasi din serviciu pentru efectuarea repagidor
planificate din anul 2010, sau dupparcurgerea a 500 000 km. Conform ultimului normeat norma
de kilometrii a fost modificai la valoarea de 600 000 km, dar nici acaasbrma nu a fost respectét

Avand in vedere cele mgonate se poate concluziona faptéllocomotiva 060 EA nr.40-0852-0 ce a
remorcat trenul de marhr.33304 din data de 08.05.2016 nu avea pialehtehnic necesar destirarii
transporturilor feroviare in condide sigurami, confortsi securitate a circuteei, acest fapt constituind
un factor care a contribuit la producerea accidantu
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C.6.2. Analiz si concluzii privind modul de producere a acciderhtil
Circulasia trenului

Trenul de matf nr.33304 a plecat din sta CFR Brgov Triaj in data de 08.05.2016 la ora 2058@
avut o oprire in stea CFR Darste, cu sianare intre orele 20:49 + 21:09.

Dupa trecerea trenului de Hm Tigu de Sussi atingerea vitezei de 50 km/h ( ora 21:34, respe2h
minute du@ plecarea din stea CFR Darste), viteza trenului aagat lent paa la valoarea de 36 km/h,
dupa care brusc la 0 km/h, trenul oprindu-se.

Din declaraile personalului de locomotiva reigit faptul ci aceast oprire s-a datorat decona&ct
disjunctorului dator# intrarii in agiune a releului maximal de curent S7.38:7 pentprasarcii 25 kV

cu semnalizare prin releul paa S 7.43:7.Conform acelord declaraii, dupi efectuarea verifiilor
necesare conform Indruitorului de exploatare,ifi a se constata vreun defect, mecanicul a conectat
disjunctorulsi trenul si-a continuat mersul pércand s-a produs o ndaeconectare a disjunctorului cu
aceeai semnalizargi trenul s-a oprit la ora 22:14 duf34 minute de la prima deconectare, aflandu-se in
tunel.

Conform inregistirilor IVMS, Tn aceast perioad de timp de 34 minute, trenul a parcurs 3,181 km, ¢
viteze cuprinse intre 2 — 12 km/h, viteza mediedfide 6,7 km/hUItimii 530 m din aceasgtdistana au
fost parcusi Tn 13 minute 39 secunde, cu dacurte opriri care au cumulat 3 minute 39 secuniteza
maximi de 3 km/hsi o vitezi medie de 2,1 km/h. Mgonam faptul @ dupi intrarea n tunelsi
deconectarea disjunctorului, trenul a parcurs digtade 300 m intr-un timp de 8 minyiel4 secunde
cu viteza maxighde 3 km/h pe o ppune de linie in ramgcu declivitate de 24,4%o .

Brasov Triaj [Mirste Prima oprire \ doua oprire Ultima oprire
20:30 20:49-21:09 21:34-21:36 21:57-22:41 22:14
$ W
Vae= 6 km/'h Vau= 12 km'h View=3 km'h
2 5=10,530 km
19 minute 25 minuiy 21 minute 13 minule
ale i
5% minute )[

Fig. nr.

Comisia de investigare considera Tn condiiile existente la momentul respectiv, cu ploaieratang,
nefungionarea instalglor de nisipare a liniei la cele délocomotive precungi reducerea capaéiti de
tragiune a locomotivei impingoare, locomotiva tituldr a fost foarte solicitat pentru remorcarea
trenului.

Probe efectuate

in data de 31.08.2016 s-a efectuat o prole parcurs pe disten Bragov Triaj — Predeal pentru
masurarea temperaturii la cablajul de tfoal unui motor de traiine si urmarirea in exploatare a
functionarii celor dou locomotive de remorcare.
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Trenul la care s-aatut proba a avut un tonaj brut de 13300 lungime de 297 m, avand condi
aseninatoare trenului implicat in accident cu niemea & locomotiva Tmpingtoare nu a fost o
locomotiva seria 47. De asemenea, caiiléi atmosferice nu au fost acejeau cele de la producerea
accidentului (ploaie abundensi nici nu s-a procedat la oprirea trenului dupecerea de HM Timu de
Sus.

Masurarea temperaturii s-actit prin montarea sondei pe unul din cablurile aéif cu citirea valorilor
inregistrate in punctele alese de comisia de imgast impreul cu reprezentai operatorului de
transport, puncte caracterizate prin valoare mg@ndei sau cu succesiune de curbe.

In punctele metionate, locomotiva titulara fungionat cu graduatorul intre poie 12 — 28si valori ale
curentului pe motoarele de ttame ntre 550 — 1300 A. In acejeauncte, locomotiva impirigoare a
functionat cu graduatorul intre poidie 3 — 19si valori ale curentului pe motoarele de tiane intre 50
— 700 A.

Pentru simularea faptuluida data producerii accidentului locomotiva imgitt@ire nu avea capacitatea
de Tmpingere maxi#) dupi trecerea prin Hm Tingu de Sus s-a solicitat reducereadode impingere a
locomotivei impingtoare péaain apropiere de dia CFR Predeal.

In aceste condi, ultimii km au fost parcusi cu fungionarea locomotivelor astfel:
» locomotiva titulaii la o valoare a curentului pe motoarele detiwmae de 1150-1300 A, paa
graduatorului fiind pe treapta 12;
» locomotiva Tmpingtoare la o valoare a curentului pe motoarele detitrze de 100-550 A,
pozitia graduatorului fiind pe treapta 3.

in aceste condi, viteza de circulde a trenului a sizut de la valoarea de 44 km/h la 22 ki/apoi la
13 km/h pe o distaa de 2,3 kmsi un timp de 7 minute, motiv pentru care s-a stdiclocomotivei
Tmpingitoare sporirea foei de Tmpingere.

Pe tot parcursul efectdi probei, valoarea temperaturii pe cablul dafar crescut de la valoarea de 25,3
°C (25,6 °C mediul ambiant) la valoarea de 49 %3 mediul ambiant). La gararea intistaCFR
Predeal, n sala ngiailor se simea un puternic miros de vopsea, temperatuisuna cu 0 camet cu
termoviziune fiind de 73,8 °C in zona motoruluitdetiune nr.4 sub capacul de vizitafiede 82,2 °C in
zonatevilor de la compresorul de aer nr.2.

Concluzii privind fungonarea motoarelor de tratinesi producerea accidentului

Puterea motoarelor de ttame este limitat de temperatura diferitelor elemente, in princpatolaiei
nfasurarilor. Temperatura limit admisi pentru infsurari depinde de clasa de iz¢kafolositi. Intrucat
motoarele de traiwne fungioneaz la sarcini foarte variabile, temperatura lidnsoate fi ating la sarcini
mari care agoneaz timp scurt sau la sarcini mici cargiiaoeaz timp indelungat.

S-a definitputerea unioradi, acea putere la arborele motoarelor, cu caretitmdnd din stare rece, ele
ating temperatura maxiradmisibik (de nélzire) in decurs de o &r

Conform Tinregis#rilor instalaiei IVMS mertionate Tn capitolulC.5.4.4. Date constatate cu privire la
circulazia trenului, de la plecarea din sta CFR Darste péanla ultima oprire a trenulwi producerea
incendiului, locomotiva a funionat in remorcarea trenului 59 minute, din caremgle 13 minute
parcurgand 0,530 km cu o viteanedie de 2,1 km/hsi cu funaionarea parala a locomotivei
Tmpingitoare dreia ii intra in agune protegda antipatinaj ce reducea farde Tmpingere, datofit
tendintelor de patinare a osiei nr.1.
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n condiiile utilizarii motoarelor de tragune la valoarea curentului uniorar (1250-1300 tAjnperatura
acestora atinge valoarea maxiadmis de nélzire in timp de o ar. Valoarea acestei temperaturi este
de 140°C la rotagi de 155°C la polii principali E, F, la polii adtari si infasurarea de compensa

Avand in vedere cele prezentate anterior, a camtatefectuate, a focarelgr a modului de propagare
a incendiului (56 minute de la ap#idegajrii de fum pa#d la inceperea @cnii de stingere deitre
pompieri), comisia de investigare considex in remorcarea trenului de marir.33304, la locomotiva
titulara s-a atins valoarea temperaturii maxime admise @miloi de tragdune nr.4, fapt ce a condus la
supraindlzirea mizeriei formate din praf ulei de compresor din zona superiaracestuia, care arzand
n stare mocnita dus la apaia unei degdiri de fum. Mizeria format din prafsi ulei de compresor s-a
acumulat datorit neefectdrii reparaiilor si reviziilor planificate la termenele stabilite deglementrile

n vigoaresi a neremedierii pierderilor de ulei existente ¢enpresoarele locomotivei.

In cazul investigat, curein de aer existeth in tunel In momentul opririi locomotivei dapapariia
degajirii de fum au favorizat aprinderea cablajului de&@ motorului de traainesi a depunerilor de
produse petroliere.

C.7. Accident causes
C.7.1. Direct causes, contributing factors

Direct causeof the accident is the over-heating of the tractemgine no.4 and of the oil deposits
resulted from the bad operation of the air commessghat under the action of the air stream from t
tunnel where the locomotive was stopped, led fyntdl the ignition of the power supply cables of the
engine

Contributing factors:

- overload of the traction engines at high values\artéhntions of the current intensity, for a longe,

in the conditions in which the freight train no.388 was hauled, on the 8th of May 2016 (heavy rain,
track on rising gradient with the medium grade 4f43%., decreasing of the hauling capacity of the
banking locomotive because its sliding tendencytaedactivation of the anti-sliding device);

- out of service of the devices, of the hauling lootires, for the sanding of the lines;

- unsuitable maintenance of the locomotive, congisitinthe non removal of the oil leakages from the
air compressors;

- keeping in operation of the locomotive EA no.&BR-0 that from technical point of view did not rhee
with the safety conditions, comfort and securitytloé traffic, after exceeding the time and km norms
imposed for the performance of the planned reaidsinspections.

C.7.2.Underlying causes
Underlying causes

- infringement of the provisions from the Instractifor the activity of the locomotive staff no.22007,
art.40, letter h, that forbidghe exit of the locomotives from the engine shigdsthe hauling of the
trains or for shunting, with the next pices, desiemd equipmenmts missing or out of service:... sgndi
device of the line”

- infringement of the provisions from the Techni&pecifications ST-LE 5100 kW-Rev.- Planned
inspections type PTAE (PTh), RAC, RI, RT, R1, R2 accidental repairs type RIT, RIR, RAD, RA at
electric locomotives of 5100 kW in 2015, that stgtas at points 95fixing the faults of the oil and air
leakages”within the planned inspections type RT, R1, R2;

- infringement of the provisions of Railway NormaiRvay vehicles. Types of planned inspections and
repairs. Norms of time and km run for the perforoeiof planned inspections and repairs approved
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through the Order of Minister of Transports anddsfructure no.315/2011, amended through the Order
of Minister of Transports and Infrastructure no92®12, point.3.1, for the withdrawal of the
locomotive from operation for the performance @& glanned repairs;

- infringementof the norms of time for the performance of thenpked inspections and repairs stipulated
in the Railway Norm "Railway vehicles. Types ofq@d inspections and repairs. Norms of time or km
run for the performance of planned inspections eemiirs", approved through Order of Minister of
Transports and Infrastructure no.315/2011, amenidexigh the Order of Minsiter of Transports and
Infrastructure no0.1359/2012, tabel no.3.1.

C.7.3. Root causes

Root causeof the accidentvas the unsuitable drawing up of the operationat@dure ,Maintenace and
repair of the traction rolling stock” code PO 7A#&de in 2011, that does not stipulate the withdtai
the locomotives from operation for the performamdethe planned repairs, only their performance
according to the allocated funds. So, this procedioes not meet with the Railway Norm "Railway
vehicles. Types of planned inspections and repbicsms of time and km run for the performance of
planned inspections and repairs", approved throtigdn Order of Minister of Transports and
Infrastructure no.315/2011, amended through theeOad Minister of Transports and Infrastructure
no.1359/2012.

C.8. Additional remarks
During the investigation, one found out some deficies and gaps, without relevance for the
conclusions on the accident causes:

- the incident record exiting in the locomotive a thoment of the accident had no numbered pages, it
was not tied and sealed in accordance with the igioms from the Order DTV
no.17/RLH/2372/1981;

- in the route sheet one did not mentioned thosestwps between the railway station Darste and the
last stop when the accident happened, againstrdwesions from Instructions for the activity of the
locomotive staff n0.201/2007, Annex no.1, art.1y letter d).

- infringement of the provisions from Instructions the activity of the locomotive staff no.201, a#.

(3) and art.2(1) letter d) from the Annex no.4, foritten notification of the persons competent to
solve”, ,problems appeared in operation”’besides,writting down in the incident record of the
locomotive”, respectively to,ask the technical specialized staff to remove tbehnical problems
appeared along the route or found during the inteliary inspection....."by whole staff (drivers and
examiners) that performed services or inspecteddb@motive in September 2015 and up to the
accident occurrence.

- type forms for the locomotive inspection used bysthtwo examiners from the Engine Sheds8va
who performed technical inspections for the locaweostabling/putting in service in/from depot, are
different from each other, and none complies whth dperational procedure code F-PO-5-7.5.1-13-01
of the railway undertaking SNTFC ,CFRilGtori” SA.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

1. During the investigation one found out that lid@motive involved in the accident was not dulga
from technical point of view in order to ensure #adety conditions, comfort and security of thdficta
having norms of time and km for the performancehbaftthe planned repairs and planned inspections
excedeed, against the provisions of the Order afigter of Transports and Infrastructure no.13592201
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for the amendement of the Railway Norm "Railwayiekgs. Types of planned inspections and repairs.
Norms of time and km run for the performance ohpkd inspections and repairs"”, approved through
the Order of Minister of Transports and Infrastumetno. 315/2011, it being a factor contributing th
accident occurrence.

The locomotive had also out of service the devigdlie track sanding, this failure was forbidingeiit
from the engine shed, according to the practices ghasstructions for the activity of the locomotive
staff” n0.201/2007, art.40, it being a factor cdniting the accident occurrence.

With reference to the technical condition of thedmotive, the railway freight undertaking could not
provide the report of the technical assessment,ishidasis for the granting of the safety certifecéor
this locomotive, against the provisions of the @mfehe Minister of Transports no.535/2007.

In this respect, the investigation commission aders that for the renewal of the safety certifigadet

B, no. RO1220150100, got by the railway freight emaking, ASFR did not entirely comply with the
provisions of the order above mentioned, thattid8¢3), art.15(4), point 12 of the Annex 2 — NORMS
for the granting of the safety certificates.

Taking into account that these findings are deoretifrom the regulations in force as well as that t
surveillance of the economic operators from thewveas field and the granting of the safety certifes
are the responsibility of Romanian Railway Safetythrity — ASFR, the investigation commission
does not consider necessary to issue safety recodatiens, but it proposes to be paid an increase
attention to the fulfillment of these duties.

2. During the investigation, concerning the safety ag@ment system of the railway freight
undertaking, one found out deficiencies in the dingwp of some procedures and instructions as they
are mentioned in the chaptér5.2. Safety managemnt systehthis report, therefore the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Aittho- ASFR to ask railway freight
undertaking the revision of the safety managemgstem, drawing up procedures or instructions in
accordance with the national and European nornfigrae for the control of the risks associatedh® t
railway operations and their meeting.

3. Analyzing the submited documents, the investigatommission found that the locomotive staff is
trained theoretically and from the provisions ok tlbuide for the prevention of the fires in the
locomotives, approved through the Order 17 RL/1&3®ncerning the performance of the inspections
at the locomotives, number of extinguishers necgssathe locomotive and the classification of the
fires at the multiple units.

According to the paper of the General DepartmerRedulations and Quality of the Railway Services
within the Minister of Public Works, Transports abbodgings, sent also to ,SNTFM ,CFR MatfSA,
Order 17 RL/1/1988 was cancelled.

Taking into account this issue, the investigati@mmission recommends Romanian Railway Safety
Authority — ASFR that, in accordance with its datfeom theLaw for the railway safetyrespectively
~-monitoring, promoting and, if case, application dmlevelopment of the safety regulation framework,
including the safety national norfipgo proceed to the updating of the regulatiomfeavork concerning
the prevention of the fires in the locomotive.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmiteorRiii de Sigurami Feroviah Romarn,
administratorului de infrastructuferoviaf publici CNCF ,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marf SNTFM "CFR Mar#” SA si operatorului de transport feroviar délaori ,SNTFC ,CFR

Calatori” SA.
Membrii comisiei de investigare:
Sever PAUL - investigator principal

Tudor CIOLACU - membru
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