AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs in circulatia
trenului de marfa nr.80609-2 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar
Roman SA. Incidentul s-a produs la data de 09.08.2018, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Saratel - Deda (linie simpla electrificata), intre statia CFR
Monor Gledin si statia CFR Deda, prin depasirea vitezei admise de linie, impusa de restrictiile de
viteza existente intre cele doua statii, de catre trenul mentionat.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare i intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al incidentului feroviar produs
in circulatia trenului de marfd nr.80609-2 apartinind operatorului de transport feroviar de
marfid Grup Feroviar Romtn SA, la data de 09.08.2018, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Saratel - Deda (linie simpla electrificatd), intre
statia CFR Monor Gledin si statia CFR Deda prin depdsirea vitezei admise de linie, impusd de
restrictiile de vitezd existente intre cele doua statii, de cdtre trenul mengionat.



MINISTERUL TRANSPORTURILOR

AGIFERS

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

privind incidentul feroviar produs la data de 09.08.2018, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Saratel - Deda, intre statia CFR Monor Gledin si
statia CFR Deda prin depasirea vitezei admise de linie, impusa de restrictiile de viteza existente
intre cele doud statii, de catre trenul de marfa nr.80609-2 apartindnd Grup Feroviar Roman SA

T T

. I91 53 0400 8179

Raport final
05 august 2019



AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si
ale Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

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

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

.....

sau colective.

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare,
poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumitd 1n continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionareca AGIFER precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundtafire a sigurantei feroviare pe
cdaile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, referitoare la incidentul feroviar produs la data de
09.08.2018, pe raza de activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Saratel - Deda, (linie simpla
electrificata), prin depasirea vitezei admise de linie, impusa de restrictiile de viteza existente intre
statia. CFR Monor Gledin si statia CFR Deda de catre trenul de marfa nr.80609-2, si luand in
considerare faptul ca acest incident, in conditii usor diferite ar fi putut conduce la producerea unui
accident feroviar, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.270 a Directorului General AGIFER din data de 10.08.2018 a fost numita
comisia de investigare a acestui incident feroviar, comisie compusd din personal apartinind
AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 9th August 2018, in the running of the freight train n0.80609-2, the speed accepted by the
line, imposed by the speed restrictions existing between Monor Gledin and Deda railway stations,
was exceeded, on track sections where the speed was limited at 30 km/h, respectively 15 km/h.

The incident site is in the railway county Cluj, track section Saratel - Deda (electrified single-track
line), managed by CNCF ,,CFR” SA.

Coldau

Lechinta —\

sens de mers

Dej Tj.

Monor Gledil pada  Rastolita

Lunca Bradu

umbravioara

Locul producerii incidentului

The train wagons, hauling locomotive and crew are got by the railway freight undertaking Grup
Feroviar Roméan SA.

Incident consequences

Rolling stock
None.

Track superstructure
None.

Railway equipments
None.

Injured persons
None.

Interruptions of the railway traffic
The freight train n0.80609-2 was kept in the railway station Deda 705 minutes, for the first findings
and the passenger train n0.406-1 stopped 5 minutes extra in Lunca Bradului railway station.

The direct cause of the incident was the inadequate effect of the braking measures taken during the
train running on a slope track section.

Contributing factors:



- nonperformance of the continuity test of the automatic brake, before the train leave Beclean
pe Somes railway station;

- not-remarking of the unsatisfactory braking effect, after checking the effectiveness of the
automatic brake and not taking of the necessary measures;

- operation of the automatic brake, applying and releasing the brake repeatedly or the
simultaneous operation both of driver’s automatic brake valve KD2 (train automatic brake)
and of the valve FD1 (straight air brake);

- non-use of the locomotive electric brake during the running on slope, between Monor Gledin
- Deda.

Underlying causes of the incident were the non-compliance with some provisions from the next
instructions and regulations in force:

1. The operation guide for LE 060 EA of 5100 kW , Edition ASAB — 2007, concerning the tests
and checking that have to be performed for taking over and prepare of the locomotive for a
new service.

2. Regulations for hauling and braking No.006/2005, concerning: performance of the braking
tests, checking of the automatic brake effectiveness, way to perform the service brakes,
emergency and full service application, as well as the use of the electric brake for the
running on slopes.

Root causes
None.

Severity level

According to the accidents/incidents classification, stipulated in the Regulations, taking into
account the activity where it happened, the event is classified like railway incident at art.8, Group
A, point 1.9 — , exceeding by the trains of the maximum speeds accepted by the line, of the
maximum speeds established for the respective train category in the working timetable or through
the running orders, of the speed restriction levels”.

Safety recommendations

Between the railway stations Monor Gledin - Deda, on the slope track section, the running speed of
the trains was limited on three track sections at 30 km/h and on another one at 15 km/h. The driver
could not comply with these speeds, in spite of the operation of the automatic brake. Before leaving
the railway station Beclean pe Somes, the train crew did not perform the continuity tests of the
automatic brake, and during the running, did not operate the electric brake of the locomotive.
During the action for the identification of the dangers associated to the railway operations, the
railway undertaking did not identify all the dangers that could be reasonably identified, in
connection with the investigated case, for those identified, the safety measures proved to be
insufficient and also did not take the measures to be sure that the psychological examination of the
staff with responsibilities in the traffic safety is done so the possible nonconformities concerning the
organization skill and discipline, the attitude towards the activity or the awareness of the job
importance concerning its impact on the destiny and life of other people, be found.

The investigation commission recommends Romanian Railway Safety Authority— ASFR, to ask
Grup Feroviar Roman SA:



1. revision and improvement of the activity for training the staff with responsibilities in the
traffic safety in order to get a better understanding of the role of the regulations and of the
importance of their compliance with, taking into account also the lessons for learning from
the previous accidents, irrespective of the railway undertakings involved.

2. Reuvision of the identification of the dangers associated to the railway operations for the train
running, concerning the train braking and the running on slopes and taking of effective
additional measures for keeping under control their occurrence risks.

3. Analysis of the opportunity to revise the process for the psychological examination of the
staff with responsibilities in the traffic safety, taking some additional measures, in order to
get an effective exchange of information with the psychological offices.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 09.08.2018, trenul de marfa nr.80609, a fost compus in statia CFR Argestru din 15
vagoane, toate incarcate cu minereu de uraniu, avand ca destinatie statia CFR Feldioara. Trenul a
plecat la ora 14:40 si a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la statia CFR Beclean
pe Somes, unde a ajuns la ora 18:00, fiind remorcat de locomotiva electrica cu numarul de
identificare 91 53 0400 817-9 denumita in continuare EA nr.817.

In statia CFR Beclean pe Somes, conform programului de lucru, la tren trebuia efectuata revizia
tehnica in tranzit si schimbul de personal al locomotivei. Conform regulamentelor in vigoare, in
cadrul reviziei trebuia efectuata si proba de continuitate.

Dupa rebrusarea locomotivei si efectuarea schimbului de personal al acesteia la ora 20:00, trenul
avand numarul 80609-2, a plecat spre statia CFR Deda la ora 21:02:19, remorcat cu aceeasi
locomotiva EA nr.817.

Demararea trenului din statie S-a realizat prin mai multe incercari, intr-un interval de circa 5 minute
(conform inregistrarilor IVMS — v. cap.C.5.4.5)), iar imediat dupa plecarea din statie, trenul a
stationat 76 de secunde, din cauza faptului ca la plecare, al 3 - lea vagon de la locomotiva a mers
franat, conform declaratiilor personalului aflat pe locomotiva. Dupa parcurgerea unei distante de
aproximativ 1624 m, pe banda de vitezometru se observa o scadere a vitezei, de la valoarea de 41
km/h la valoarea de 31 km/h, pe o distantd de 672 m, scadere de viteza care conform declaratiilor
mecanicului de locomotiva ar fi reprezentat verificarea eficacitatii franei automate (v. cap.C.5.1 si
cap.C.5.4.5).

Considerand ca frana automatd functioneazd corespunzator, mecanicul a continuat mersul cu
cresterea vitezei pana la valoarea maxima de 66 km/h, pana la statia CFR Monor Gledin, profilul
longitudinal al liniei pe aceasta distanta fiind in general in rampa in sensul de mers al trenului cu
diverse declivitati care ajung pe anumite portiuni pana la valoarea de 14%o.

Dupa trecerea prin statia CFR Monor Gledin (km 29+515), pana la Hm Répa de Jos (km 39+469) si
in continuare pana la statia CFR Deda (km 46+418), profilul longitudinal devine in general in panta
in sensul de mers al trenului, cu declivitati care ajung pe anumite portiuni pana la valoarea de 15 %o.
Mentionam faptul ca pe distanta Beclean pe Somes — Deda, datorita profilului longitudinal al liniei
(rampd/pantd), km 344100 (in tunelul mare Monor) poate fi considerat ca varf de panta.

Dupa trecerea prin statia CFR Monor Gledin si apropierea de Hm Répa de Jos, intr-un moment in
care viteza trenului era de 66 km/h, mecanicul a constatat ca trenul nu mai corespunde la frana si ca
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nu poate respecta viteza impusa de restrictiile de viteza de 30 de km/h dintre km 35+200+35+450,
respectiv dintre km 39+100+39+150 de la intrarea in halta, situate pe portiuni de linie in panta in
sensul de mers al trenului, ambele cu declivitate de 10 %o.

In aceste conditii, mecanicul a comunicat prin radio-telefon impiegatului de miscare din halt, ci nu
poate reduce viteza trenului si a solicitat parcurs de intrare 1n halta pe linie abatuta, in speranta ca va
putea opri trenul cu ajutorul franei directe a locomotivei. Pe toata aceasta distanta, mecanicul a
efectuat franari cu frana automata prin manipularea robinetului KD2 (totale si rapide) si cu frana
directd a locomotivei, fara a utiliza si frana electrica a locomotivei.

Trenul a trecut prin Hm Rapa de Jos pe linie directa si si-a continuat mersul spre statia CFR Deda
cu variatii ale vitezei de circulatie descrescatoare si crescatoare, cea mai mare valoare fiind de 65
km/h, fara a putea respecta viteza impusa de doua restrictii de viteza existente pe teren, cu valoarea
de 30 km/h, respectiv 15 km/h. De la valoarea de 65 km/h, la ora 22:32:23, viteza trenului scade
pana la 0 km/h pe o distanta de 1997 m, pana la ora 22:35:56, cand trenul s-a oprit peste
schimbatoarele de cale de la intrarea din statia CFR Deda, aflate in pozitia ,,pe abatere”. Mentiondm
faptul ca inainte de statia CFR Deda, profilul longitudinal al liniei pe lungimea de 650 m este in
palier, apoi pe lungimea de 575 m, profilul longitudinal este in rampa de 0,7 %o. Pe schimbatoarele
de cale, trenul a stationat 1 min si 37 de secunde, dupa care s-a deplasat inainte, cu viteza maxima
de 12 km/h, pe o distanta de 355 m, pana la oprirea in statia CFR Deda.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Cluj pe sectia de circulatie Saratel - Deda (linie simpla, electrificatd).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj. Activitatea de intretinere este
efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii L Sieu, apartindnd Sectiei L.2
Bistrita.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (BLA) de pe zona unde s-a produs incidentul sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB
Bistrita, apartinand Sectiei CT2 De;j.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (BLA) din statia CFR Deda sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Districtului SCB Targu Mures, apartinand Sectiei CT4 Targu Mures.

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

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA si este intretinutd de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost
asiguratda de catre operatori economici detinatori de certificate de entitate responsabila cu
intretinerea (ERI).

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului nr.80609-2 din data de 09.08.2018,
apartine operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA .

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului



Trenul de marfa nr.80609-2 a fost compus din 15 vagoane tip Uals, 60 osii incarcate, 1175 tone
brute, masa franata automat necesara dupa livret 588 t - de fapt 780 t, masa franatd de mana dupa
livret 141 t - de fapt 315 t si a avut o lungime de 250 m. Trenul a fost remorcat de locomotiva
electrica cu nr. de inmatriculare 91 53 0400 817-9 (EA nr.817).

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre statia CFR Beclean pe Somes si Statia CFR Deda este linie simpla electrificata.
Traseul in plan al caii este constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

Profilul longitudinal al caii in sensul cresterii kilometrajului si sensului de mers al trenului:

e de la iesirea din Statia CFR Beclean pe Somes (km.25+090) spre Statia CFR Deda (km
46+418), pe distanta de 300 m (intre 1400 si 1700 m de capatul statiei), profilul in lung este
palier, dupa care urmeaza rampe de 4,00 %o pe 200 m si 3,50 %o pe 500 m in sensul de mers
al trenului;

e pozitia km a axelor cladirilor de calatori implicate in incident sunt. statia CFR Monor
Gledin km 29+515 si Hm Rapa de Jos km 39+4609;

o varful de pantd pe aceasta distanta poate fi considerat intre statia CFR Monor Gledin si Hm
Répa de Jos la km 34+100 cu rampa de 3,00 %o si panta de 3,00 %o in sensul de mers al
trenului. Dupa aceasta pozitie kilometrica, profilul in lung este in panta in sensul de mers al
trenului cu doua mici exceptii, pe distante de 150 m, respectiv 250 m, nesemnificative;

e intre Hm Répa de Jos si in Statia CFR Deda profilul longitudinal este in panta cu declivitati
cuprinse intre 2,3 %o si 15 %o cu exceptia zonei dinainte de intrarea in Statia CFR Deda,
unde pe lungimea de 650 m acesta este in palier, apoi pe lungimea de 575 m, profilul
longitudinal este in rampa de 0,7 %eo.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 60, cale cu joante, traverse de beton T 17 ,
prindere indirecta tip K.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre Hm Répa de Jos si Statia CFR Deda se efectueaza in baza blocului de
linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

La EA nr.817, instalatiile INDUSI si de siguranta si vigilenta tip DSV erau sigilate si in functie.
Maneta pe cofretul instalatiei INDUSI era la pozitia ,,M”. Robinetul pentru regimul franei automate
a locomotivei era in pozitia ,,M”. Vitezometrele erau sigilate. Ultima reparatie planificata a fost de
tip RG si a fost finalizatd la data de 26.06.2018. Dupa finalizarea acestei reparatii si pana la
producerea incidentului, locomotiva nu a efectuat nicio revizie planificatd. Ultima revizie
intermediara fost efectuata la data de 04.08.2018 la Sectia de Locomotive Brazi, apartinand Grup
Feroviar Roman SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
9



Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA -
administratorul infrastructurii feroviare interoperabile, ai operatorului de transport feroviar Grup
Feroviar Roman SA, ai Agentiei de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR si ai Agentiei de
Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti $i raniti

In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui incident, nu s-au inregistrat pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Trenul implicat in incident a stationat 705 minute in statia CFR Deda, pentru primele constatari, iar
trenul de célatori nr. 406-1 a stationat 5 minute in Hm Lunca Bradului.

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

La data de 09.08.2018, in intervalul orar in care s-a produs incidentul, vizibilitatea indicatiilor
semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe timp de noapte.
Starea timpului nu a afectat modul de producere a incidentului.

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

Declarariile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar
Romdn SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a
trenului pe distanta Beclean pe Somes — Deda, se pot retine urmatoarele:

Referitor la luarea in primire a locomotivei in statia CFR Beclean pe Somes

La luarea in primire a locomotivei in statia CFR Beclean pe Somes, la ora 20:00, mecanicul care a
remorcat trenul pe distanta Argestru — Beclean i-a comunicat ca la tren a fost efectuata proba de
frana fara a se constata nereguli. Nu a efectuat el proba, avand in vedere cd urma sa remorce trenul
in continuare, deoarece trenul era in tranzit si mecanicul pe care |-a schimbat a rebrusat locomotiva
si a avut RTV la sosire. Dupa luarea in primire a locomotivei si efectuarea verificarii instalatiilor
INDUSI si DSV, fara descarcarea conductei generale de aer, a solicitat IDM indrumarea trenului. A
verificat pozitia robinetului KD2 din postul opus celui de unde urma sa conduca trenul si a constatat
ca acesta se afla in pozitia ,,neutrd” dar ca nu avea cheie de deszavorare. A verificat acest robinet
vizual, fara a-1 manipula. Considera ca in situatia existenta la momentul luarii in primire (fara cheie
de deszavorare), ar fi trebuit sa verifice daca robinetul KD2 din postul de unde nu se conducea
locomotiva se misca usor, dar el I-a verificat doar vizual.

A verificat legarea mecanica si pneumatica a locomotivei de primul vagon si robinetii frontali de
aer erau deschisi. Era legat un singur tub de aer (de 5 atm), respectiv cel din partea stanga a sensului
de mers.
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Nu a efectuat verificarea functionarii franei reostatice, desi urma sa circule pe o sectie de circulatie
cu pante. Nu stie exact care e panta caracteristica a sectiei pe care urma sa circule.

Sustine ca la verificarile efectuate, robinetul de izolare pneumatica al instalatiei DSV era in pozitie
corespunzatoare, dar nu poate explica de ce din Inregistrarile IVMS, reiese cd instalatia era izolata
pneumatic, deci ca robinetul nu era in pozitie corespunzatoare.

Locomotiva era asiguratd pentru mentinerea pe loc cu robinetul KD2 in pozitia ,,L” si robinetul
franei directe in pozitia de franare. Ar fi trebuit sa fie si frana de mana stransa.

Referitor la plecarea din statia CFR Beclean pe Somes

Dupa iesirea din statie a efectuat proba de eficacitate a franei, fara a constata nereguli. Considera ca
scaderea vitezei de la valoarea de 41 km/h la valoarea de 31 km/h pe o distantd de 672 m, conform
inregistrarilor IVMS indica un efect de franare corespunzator.

Nu poate explica de ce inainte de plecarea din statie, nu a efectuat probd de continuitate, desi era
necesar sa faca acest lucru. Nu procedeaza de obicei asa si nici nu a avut vreun motiv pentru a nu
face proba.

Referitor la activitatea desfasurata pe distanta Beclean pe Somes-Deda

Dupa plecarea din statie, a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, efectudnd mai multe
franari, pentru respectarea vitezelor impuse de restrictiile si limitarile de pe teren (Magherus-Sieu si
Saratel). Seful de tren s-a aflat pe toata distanta impreuna cu el in postul de conducere si nu a parasit
postul pana la statia CFR Deda. Nu au fost si alte persoane pe locomotiva.

in apropiere de halta de miscare Rapa de Jos a efectuat o franare de serviciu pentru reducerea
vitezei pentru circulatia pe o zona cu limitare de vitezd de 50 km/h si a constatat ca trenul nu
corespunde la frand si ca viteza nu scade. Franarea de serviciu a fost efectuatd prin ducerea
robinetului KD2 in pozitia "L si trei trepte”. A anuntat IDM despre acest lucru si a solicitat parcurs
de intrare la linie abdtutd, in speranta cd va putea opri trenul si pentru a nu incurca circulatia, pe
sectia respectiva fiind linie simpla. A avut comanda de trecere pe linie directd deoarece pe linia
abatuta era stationat un tren, dar nu a reusit sa reduca viteza sau sa opreasca in haltd. Vazand ca
viteza nu scade, la intrarea in haltd a efectuat o franare totala, dupa care a efectuat o franare rapida.
Dupa efectuarea franarii rapide, nu a lasat manerul robinetului in pozitia respectiva ci 1-a mutat in
pozitia de ,,franare totald

Nu poate explica de ce dupa efectuarea franarilor rapide cu durate de 3-13 secunde, manerul
robinetului KD2 nu a ramas in acea pozitie pand la oprirea trenului conform instructiunilor in
vigoare.

In momentul in care a efectuat frinarea totald, manometrul din postul de conducere indica o
depresiunea de 1,5 bari. In tot acest timp, cét a efectuat franare totald si rapida, a franat si cu
robinetul franei directe a locomotivei FD1. A incercat sa franeze si cu frana electrica a locomotivei,
dar sustine ca locomotiva nu era dotata cu asa ceva. Considerd ca dacd locomotiva avea in dotare
frana electrica (reostaticd), ar fi reusit oprirea trenului in combinatie cu frana directa a acesteia.
Sustine cd locomotiva nu avea in dotare frana reostatica, pentru cd a incercat de mai multe ori sd o
foloseasca dar nu au inclemat contactorii.

A lasat sa intre in actiune si instalatiile INDUSI si DSV, dar fara rezultat in scaderea vitezei
trenului. Instalatia INDUSI a intrat in actiune la semnalul prevestitor al statiei CFR Deda care afisa
indicatia ,,galben clipitor”.

Nu mai retine cat era presiunea in conducta generala de aer in momentul in care a constatat ca nu
mai poate respecta viteza, dar cea mai scazuta presiune observata de el a fost de 6 atm.
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La apropierea de statia CFR Deda a solicitat IDM sa il primeasca pe linie directa, dar acesta i-a
comunicat ca parcursul va fi ,,pe linie in abatere”. A oprit trenul peste schimbatoarele de cale de la
intrarea in statie, aflate in pozitie ,,in abatere”, cu ajutorul franei directe a locomotivei, profitand si
de faptul ca la intrare in statie, profilul iniei era in rampa in sensul de mers al trenului. Dupa oprire,
a alimentat trenul la presiunea de regim si in acelasi timp a verificat robinetul KD2 de la postul opus
pe care l-a gasit in pozitia de alimentare. A pus robinetul in pozitia III, neutra, si dupa alimentarea
trenului, I-a garat in statie, pe linie abatuta.

Referitor la activitatea desfasurata in statia CFR Deda

A sustinut initial cd dupa oprirea 1n statie, robinetul KD2 de la postul opus era in pozitie
intermediard (intre pozitia ,,neutrd” si cea de ,,alimentare”), dar la final a precizat ca de fapt,
robinetul era in pozitie ,,de alimentare”.

Avand in vedere cd nu a putut respecta viteza de circulatie, se poate considera ca frina automata a
trenului era defecta. In aceasta situatie, dupa oprirea peste schimbatoarele de cale de la intrare, avea
obligatia sa asigure trenul si sa verifice cauzele pentru care frana nu a functionat corespunzator. Nu
a facut acest lucru deoarece IDM i-a cerut sa gareze trenul in statie cat mai repede pentru ca urma sa
vina un tren accelerat. Este de parere cad acest mod de procedare nu poate insemna ca el cunostea
cauza nefunctiondrii franei automate, deoarece dupa prima oprire, a garat trenul cu viteza foarte
mica, pentru a putea opri 1n statie.

Referitor la locomotiva

Inventarul aflat pe locomotiva contine trei discuri ,final de tren”, un ciocan de revizie si un
manometru pentru verificarea presiunii in conducta generala. Locomotiva nu avea in dotare cheie
pentru deszavorarea robinetului KD2, situatie care se regaseste si la alte locomotive si nici el nu
avea o astfel de cheie. Nu a adus la cunostintd conducerii operatorului feroviar despre aceasta
situatie, deoarece majoritatea locomotivelor din parcul operatorului de transport, circula fara chei de
deszavorare la robinetele KD2.

In cazul efectudrii serviciului cu locomotive care nu au astfel de chei, la schimbarea postului de
conducere pozitioneaza robinetul din postul pe care il paraseste in pozitie ,,neutra” fara a-l bloca.
Procedeaza la fel, dar cu ambele robinete si in cazurile in care locomotiva urmeaza sa circule
inactiva in corpul trenului. in astfel de cazuri, locomotivele au in permanentd, robinetele deblocate
la ambele posturi si se pot manevra fara cheie, la fel cum era si la locomotiva EA 817 cu care urma
sa efectueze serviciu.

Referitor la alte aspecte

Cunoaste bine sectia de remorcare pe care s-a produs incidentul, deoarece a efectuat serviciu pe
aceastd sectie si ca mecanic ajutor, a efectuat recunoasterea sectiei conform instructiilor in vigoare,
lar ultima oara pe aceasta sectie a efectuat serviciu cu o luna inainte.

Cu ocazia instruirii teoretice prin ,,scoala personalului”, in legatura cu manipularea robinetului KD2
s-au facut prelucrari referitoare la pozitiile acestuia si manipularea in parcurs. Se fac prelucrari si
din ghidurile de depanare ale locomotivelor, dar el nu are un astfel de ghid pentru locomotiva
electrica dar nu a sesizat acest aspect conducerii operatorului feroviar. Efectueaza instruirea
teoreticd la Punctul de Lucru Cluj. Ultima sedinta de instruire la care a fost prezent a fost cea din
luna Iunie, deoarece in luna August a fost in CO. Nu mai tine minte ce tema s-a dezbatut cu acea
ocazie.

I-au fost aduse la cunostinta pericolele din activitatea de mecanic, fara a se vorbi si despre lipsa
cheilor de deszavorare a robinetului KD2. Considera ca lipsa cheilor reprezinta un pericol, deoarece
robinetul poate fi manipulat de orice persoana care se afla in postul de unde nu se conduce
locomotiva (paza trenului sau colegi care se deplaseaza regie).
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Explica schimbarea pozitiei robinetului KD2 din postul opus celui de conducere din pozitia
»heutrd” 1n pozitia ,,de alimentare” prin faptul ca robinetul nu era inzavorat, se misca usor si putea
sari intre pozitii. Sustine ca robinetul se misca ,,usor” pentru ca avea arcul slabit, iar verificarea
privind aceasta functionarea a facut-o in statia CFR Deda, dupa oprirea trenului. Considera ca desi
robinetul nu avea cheie de deszavorare/inzavorare, nu trebuia sa faca verificarea privind
functionarea robinetului in statia CFR Beclean pe Somes, proba de frand fiind efectuata de
mecanicul pe care I-a schimbat.

Este mecanic de locomotiva din anul 2000 si inainte de a se angaja la Grup Feroviar Roman SA, a
fost angajatul SNTFC ,,CFR Calatori” SA. Are telefon mobil, dar nu I-a folosit decat dupa oprirea
in statia CFR Deda.

Din declaratiile personalului de tren care a deservit trenul si locomotiva de remorcare a acestuia
pe distanta Argestru - Beclean pe Somes - Deda, se pot retine urmatoarele:

S-a prezentat la data de 09.08.2018 la ora 14:00 in statia CFR Argestru, in vederea efectuarii
serviciului la trenul nr.80609 pe distanta Argestru-Feldioara, ca sef de tren. A fost verificat la
intrarea in serviciu de catre IDM cu aparatul etilotest. ,,Mustiucul” utilizat pentru suflat nu a fost
desigilat in fata lui si nu cunoaste daca a mai fost utilizat si de catre alte persoane. Anterior, a
efectuat serviciu pe relatia Feldioara-Argestru si apoi odihna in statia CFR Argestru in intervalul
orar 10:00-+14:00.

Referitor la obligatiile de serviciu

in timpul circulatiei in cabina de conducere a locomotivei, trebuie si urmareasca starea mecanicului
de locomotiva, iar in cazul in care devine inapt pentru a conduce trenul, sa ia masuri pentru oprirea
trenului si apoi pentru mentinerea pe loc a acestuia.

Referitor la activitatea desfasuratd pe distanta Argestru-Beclean pe Somes

Pe distanta mentionata, s-a aflat in postul de conducere de unde a fost condusa locomotiva. Pe tot
parcursul, mecanicul de locomotiva nu i-a comunicat ca ar fi probleme cu franarea trenului. Nu a
sesizat zgomote anormale in postul de conducere la instalatia de frana a trenului. La gararea trenului
in statia CFR Beclean pe Somes, la defilare s-a aflat RTV al operatorului de transport, care era
pozitionat pe partea stanga a trenului, partea pe care se afla el si opusa cladirii statiei, In capatul
dinspre Argestru. Din pozitia in care s-a aflat nu a putut observa dacad la defilarea trenului a
participat si personal al statiei.

Nu a putut explica motivul pentru care RTV a declarat ca a defilat trenul de pe partea dreapta a
acestuia in sensul de garare in statie.

Referitor la activitatea desfasurata in statia CFR Beclean pe Somes

Dupa gararea trenului in statie, a procedat la dezlegarea cuplei mecanice a locomotivei si a
semiacuplarilor, pe partea mecanicului ajutor. Sustine ca a strans franele de mana la primele 4
vagoane de la locomotiva pe partea stanga a trenului (aceeasi pe care a coborat din locomotiva) si
cd a comunicat acest lucru IDM prin statia radio-telefon, care a aprobat apoi dezlegarea
locomotivei. Partea pe care a strans frinele de méana a fost partea opusa cladirii statiei. In zona nu s-
au aflat alte persoane care sa confirme ca a facut operatiile mentionate, dar nu a putut explica cum a
facut toate aceste operatii in 72 de secunde (1 minut si 12 secunde), timpul scurs de la oprirea in
statie si pana la plecarea locomotivei de la tren, asa cum a reiesit de pe inregistrarile IVMS. A
motivat faptul ca RTV a declarat ca nu a gasit frana de mana stransa la niciun vagon din tren, prin
faptul ca dupa rebrusarea locomotivei si legarea acesteia la tren (in partea opusa sosirii), in timp ce
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RTV discuta cu mecanicul, el s-a deplasat spre urma trenului pe partea opusa statiei si a slabit
aceste frane.

La vagoanele la care a strans frana de mana, sabotii erau slabiti de pe bandaje, nemaifiind necesara
descarcarea aerului din instalatia de frana a trenului. Dupa efectuarea acestor operatii, s-a deplasat
la urma trenului pe peron, pe partea cu cladirea statiei, pentru a efectua legarea locomotivei la tren
dupa ce aceasta termina operatia de rebrusare.

Cunoaste ca procentul necesar pentru asigurarea vehiculelor feroviare contra fugirii in statia CFR
Beclean pe Somes este de 8 %, de la IDM din statie, cu ocazia turelor anterioare de serviciu in statia
mentionati. In cadrul instruirii teoretice prin ,,scoala personalului” au fost prelucrate extrase din
fisele PTE ale statiilor pe unde efectueaza serviciu mai des, dar nu a putut retine toate procentele
necesare pentru fiecare statie, motiv pentru care intreaba IDM din statia respectiva.

Nu s-a deplasat la biroul de miscare pentru a inscrie in Registrul de masa, asigurarea vagoanelor
pentru ca nu a fost solicitat sa faca acest lucru. Sustine ca nu in toate statiile este necesara inscrierea
acestui lucru in registru, dar nu cunoaste daca in statia CFR Beclean pe Somes era obligatorie.

A fost confuz in declaratiile privind momentele in care s-a intalnit cu RTV si discutiile pe care le-a
avut cu acesta. La inceput a afirmat ca nu isi aminteste daca s-a intdlnit cu acesta in timpul
deplasarii spre urma trenului pentru efectuarea legarii locomotivei, apoi c¢a nu s-a intalnit cu acesta
in tot acest timp, apoi cd s-a intdlnit cu RTV in fata locomotivei dupa ce a facut legarea acesteia si a
avut discutii colegiale si, asa cum s-a mentionat mai sus, l-a vazut in diferite locuri in care faptic nu
putea si se afle. In incheiere a declarat ci s-a intilnit cu RTV la chioscul din incinta statiei, iar
acesta i-a comunicat ca merge pana la masina.

In timpul deplasarii spre celdlalt capit al trenului pentru efectuarea operatiilor de legare a
locomotivei, nu a auzit sunetul specific emisiei de aer urmare operatiei de egalizare a trenului,
deoarece nu era atent la acest lucru si deoarece era zgomot in statie.

Manevra de rebrusare a locomotivei a fost efectuata de mecanicul de locomotiva care a remorcat
trenul pe distanta Argestru — Beclean pe Somes. Legarea locomotivei la tren dupa rebrusare, s-a
facut instructional, mecanicul oprind nainte de cuplare la 0 distanta de circa 2 m, iar cuplarea s-a
facut in baza semnalelor date de el de pe partea mecanicului. Dupa cuplarea locomotivei la tren, a
legat cupla mecanica a locomotivei de primul vagon, a legat semiacuplarile de aer de pe partea
mecanicului ajutor (partea opusa cladirii statiei) si a deschis robinetele frontale de aer. nainte de
legarea semiacuplarilor, nu a deschis robinetul frontal de la primul vagon, pentru suflarea conductei
generale, motivand ca nu trebuia el sa facd aceasta operatie. Intrarea si iesirea de la legare s-a facut
pe aceeasi parte, cea a mecanicului. Dupa efectuarea legarii, S-a deplasat spre urma trenului pentru a
desface frinele de mani la cele patru vagoane. In momentul in care a plecat, RTV discuta cu
mecanicul de locomotiva, pe partea opusa cladirii statiei. Intoarcerea la locomotiva s-a facut pe
peronul din partea cu cladirea statiei, fara a se mai intalni cu RTV.

Nu a observat daca mecanicul a coborat pentru a verifica legarea, deoarece a plecat spre postul opus
al locomotivei. Dupa circa 15 minute, dupa ce mecanicul a venit in postul de conducere, a parasit
locomotiva si s-a deplasat in incinta Statiei pentru a-si cumpara alimente, cafea si tigari. A lipsit de
la locomotiva circa 60+90 minute. Considera ca aceastd plecare nu reprezinta parasirea locului de
munca deoarece nu a parasit statia.

La intoarcere, schimbul de personal de locomotiva era efectuat, locomotiva era conectatd si
mecanicul se afla in postul de conducere de unde urma sa conduca locomotiva.

A dat declaratii contradictorii privind efectuarea probei de frana la tren. A declarat mai intéi ca la

tren s-a efectuat dupa rebrusare, proba de frana completa de catre RTV si mecanicul care a condus

locomotiva pe distanta Argestru — Beclean pe Somes, specificand chiar ca acesta se afla in postul de
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unde urma sa fie condusd locomotiva. De asemenea, a declarat ca el s-a aflat in locomotiva in
momentul efectuarii probei respective. La finalul chestionarii, a declarat ca proba de frana s-a facut
dupa plecarea sa de langa locomotiva si cd nu a observat cum s-a ficut aceastd proba. In timp ce
pleca a auzit sunete la locomotiva pentru efectuarea probei de frana dar nu a auzit si celelalte
zgomote specifice ale acestei probe. A declarat initial ca s-a efectuat proba de frana completa pentru
ca asa este prevazut in reglementarile proprii. Ca in statia CFR Beclean pe Somes sa se efectueze
revizie tehnica si proba de frana completa.

A dat declaratii contradictorii referitor la deconectarea locomotivei de la retea dupa efectuarea
rebrusarii si finalizarea actiunii de cuplare. A spus initial ca a auzit zgomotul specific deconectarii
la aproximativ 5 minute dupa cuplare, fapt care nu se confirma pe inregistrarca IVMS, apoi ca nu
cunoaste detalii despre aceastd operatie. Pana la plecarea lui in statie pentru cumparaturi,
locomotiva nu a mai fost conectata. La intoarcerea sa din statie, cu circa 15-20 minute inainte de
plecarea trenului, locomotiva era conectatd. Cu aceastd ocazie, inainte de urcarea in cabina
locomotivei, a verificat pozitia robinetelor frontale de aer si acestia se aflau 1n pozitia ,,deschis”.
Stia ora de plecare a trenului de la IDM.

Cunoaste faptul ca potrivit fisei de post, are obligatia de a solicita RTV formularul ,,Nota de frana”,
dar in statia CFR Beclean pe Somes nu a solicitat acest lucru si nu retine daca a primit formularul
respectiv de la organul V. Nu cunoaste cine a semnat foaia de parcurs a mecanicului in statia CFR
Beclean pe Somes.

Referitor la plecarea din statia Beclean pe Somes

Inainte de plecarea din statie, nu a efectuat proba de continuitate impreund cu mecanicul, deoarece
nu a fost solicitat de catre acesta. A considerat ca proba a fost efectuatda cu RTV si nu a solicitat
mecanicului efectuarea acestei probe.

Cunoaste care sunt cazurile in care este necesara efectuarea probei de continuitate, inclusiv situatia
in care au trecut mai mult de 30 minute de la efectuarea probei complete. Avand in vedere ca de la
momentul in care a auzit semnale pentru efectuarea probei de frana de la locomotiva (moment care
a coincis cu plecarea in statie pentru cumparaturi) si pana la plecarea trenului au trecut mai mult de
30 minute, considera ca trebuia efectuatd proba de continuitate. Considera ca aceastad proba trebuia
efectuata de mecanic cu RTV care se afla in statie.

La plecarea din static a observat ca IDM se afla la defilarea trenului (cladirea statiei se afla pe
partea sa), dar nu a observat daca si RTV se afla la defilare deoarece el se uita pe geamul de pe
partea mecanicului ajutor. Considera ca lipsa defilarii din partea RTV este o nereguld care poate
pune in pericol siguranta circulatiei.

In ceea ce priveste demararea trenului din statie, mai inti a declarat ci nu au intimpinat probleme,
apoi a declarat ca la plecare, mecanicul a constatat ca trenul nu era alimentat cu aer complet si i-a
comunicat ca in conducta generald are doar 3,4 bari. Dupa ce a constatat ca trenul era alimentat
complet, mecanicul i-a comunicat ca trenul merge cam greu si i-a solicitat sa verifice trenul. S-a
deplasat pe partea stanga a trenului (partea cu cladirea statiei) si a constatat ca al 3-lea vagon nu
defrana complet. L-a egalizat si apoi a luat loc in cabina locomotivei. Dupa plecarea trenului din
statie, nu a mai constatat nereguli la tren si nici mecanicul nu i-a mai comunicat nimic in legatura cu
acest lucru.

Desi in astfel de cazuri, ca cel mentionat mai sus, trebuia sa intervina RTV, pentru urgentarea
plecarii trenului, a intervenit el, fiind mai aproape. Nu a considerat necesar sa avizeze RTV si nici
nu a solicitat mecanicului sa faca acest lucru. Procedeaza asa doar in cazuri deosebite pentru a nu
incurca circulatia.
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Referitor la activitatea desfasurata pe distanta Beclean pe Somes — Deda

Pe distanta mentionatd s-a aflat tot timpul in cabina de conducere de unde a fost condusa si
deservita locomotiva, desfasurand activitatea de sef de tren. Mecanicul de locomotiva nu a dat
semne de oboseala iar pana la producerea incidentului, dupa franarile efectuate, nu i-a comunicat
vreo problema in functionarea franei automate.

Dupa trecerea prin statia CFR Monor, mecanicul de locomotiva a comunicat IDM din statia CFR
Répa de Jos ca nu mai poate frana trenul si a solicitat sa fie primit in statie pe linie abatutd. Cu
ocazia manipularii robinetului KD2 de céatre mecanic, nu a auzit in postul de conducere, emisie de
aer. A observat ca mecanicul a manipulat si robinetul franei directe FD1 in pozitia de franare, dar
nu poate spune dacd cele doud robinete au fost manipulate concomitent. In acele momente,
mecanicul nu i-a solicitat sa ia anumite masuri. Au trecut prin statia CFR Rapa de Jos pe linie
directd si in apropiere de statia CFR Deda, a sesizat ca viteza incepe sa scada.

Trenul a fost oprit peste schimbatoarele de cale pozitionate pentru intrarea in abatere, de la intrare
in statia CFR Deda. Dupa oprirea trenului, s-a alimentat din nou trenul si acesta a fost apoi garat in
statie.

Referitor la activitatea desfasuratd in statia CFR Deda

Dupa oprirea peste schimbatoarele de cale de la intrare in statia CFR Deda si pana la gararea in
statie, a ramas pe locomotiva impreund cu mecanicul de locomotiva, fara a face vreo verificare la
tren. Nu a avut discutii cu mecanicul de locomotiva in tot acest timp si nu cunoaste ce a facut acesta
Cu robinetii de frana. La intrebarea pusa de IDM din statie, mecanicul a comunicat ca a oprit trenul
peste schimbatoarele de cale si ca va gara trenul in statie. Nu a sesizat daca dupa oprirea trenului
peste schimbatoarele de cale trenul s-a miscat in vreun fel.

Dupa gararea in statie, la solicitarea mecanicului, a efectuat proba de frana completa. La efectuarea
acestei probe, nu a constatat nimic deosebit. Impreuna cu personalul statie, a verificat pozitia
schimbatoarelor de regim, fara a constata nereguli. Nu a verificat daca sabotii erau incalziti. Nu
cunoaste ce verificari a facut mecanicul de locomotiva, deoarece a plecat sa efectueze proba franei.

Dupa oprirea trenului in statia CFR Deda, semiacupldrile intre locomotiva si primul vagon erau
legate pe partea dreapta a sensului de mers, iar robinetii frontali de aer erau deschisi.

in perioada 1990-2018, a efectuat serviciu la mai multi operatori feroviari de transport.

Din declaratiile personalului cu atributii de instruire a personalului de locomotiva implicat in
incident, se pot retine urmatoarele:

Referitor la avizarea incidentului si primele constatari efectuate

A fost avizat telefonic despre producerea incidentului in data de 10.08.2018, in jurul orelor
02:30+03:00, de catre instructorul V din cadrul Punctului de Lucru Cluj. A ajuns in statia CFR
Deda 1in jurul orei 06:45 si dupa o discutie cu mecanicul locomotivei privind modul de producere a
incidentului, a descarcat inregistrarea instalatiei IVMS. A verificat starea tehnica a locomotivei,
starea instalatiilor INDUSI si DSV si a aparatelor din cele doua posturi de conducere. A verificat
locomotiva la partea exterioara si starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului.

Referitor la constatarile efectuate la locomotiva

Instalatiile INDUSI si DSV erau sigilate, manerul cofretului instalatiei INDUSI fiind in pozitia
,»M”, conform trenului remorcat. Nu s-a facut proba functionarii acestor instalatii. Nu s-a facut
verificarea functionarii franei (electrice) reostatice.
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Bandajele rotilor prezentau urme de supraincalzire si toate erau deplasate de la semn cu circa 40+50
mm. Dupa dezlegarea locomotivei de la tren, in urma probei de rulare, a constatat ca bandajele nu
prezentau locuri plane. La ora la care a facut verificarile, in sala masinilor nu era fum si nu se
simtea miros de izolatie arsa.

Referitor la pozitia si functionarea robinetului _mecanicului KD2 din cele doua posturi de
conducere

Robinetul mecanicului KD2 in postul de conducere era in pozitia de franare ordinara (1,3+1,5 bari
depresiune in conducta generald) fara cheie de inzavorare, iar la postul opus, robinetul era in pozitia
IIT neutra, fara blocare (inzavorare).

In ceea ce priveste functionarea robinetului din postul opus celui de conducere, a verificat modul de
functionare in cele patru pozitii (mai putin pozitia de franare rapida) si a constatat ca manerul
functiona normal cu delimitarea clara a fiecarei pozitii de pe robinet.

In ceea ce priveste faptul ca lipsea cheia de inzivorare si robinetul KD2 respectiv nu se putea
incuia, acest lucru este considerat o defectare a echipamentelor de frana, dar deoarece cazul fiind
generalizat (la mai multe locomotive), nu i se pare o nereguld. Cu ocazia sedintelor de analiza
instruirii efectuate cu conducerea societatii, atat el cat si colegii lui, au adus in discutie acest lucru
(doar verbal) si s-au primit asigurari ca se va gasi un mod de rezolvare a faptului mentionat.

Referitor la discutiile avute cu mecanicul de locomotiva

Mecanicul nu I-a avizat telefonic despre producerea incidentului. In statia CFR Deda, acesta i-a
comunicat ca a luat in primire locomotiva in statia CFR Beclean pe Somes si cé trenul era cu proba
franei efectuate.

In ceea ce priveste functionarea franei automate, mecanicul i-a comunicat ci dupi plecarea din
statia CFR Beclean pe Somes, cu ocazia efectuarii verificarii eficacitatii franei automate, a avut
impresia ca aceasta a raspuns la comenzi cu intarziere, iar la trecerea prin statia CFR Monor Gledin
I-a comunicat impiegatului de miscare ca trenul nu mai raspunde la frana si cd nu poate mentine
viteza din livret a trenului.

In ceea ce priveste functionarea robinetului KD2 de la postul opus celui de conducere in timpul
circulatiei trenului, mecanicul i-a comunicat ca el presupune ca robinetul respectiv s-ar putea sa fi
fost in pozitia II de alimentare, dar la verificarea efectuata 1-a gasit in pozitia III neutra. Mecanicului
i s-a explicat cd intr-o astfel de situatie (robinetul KD2 din postul opus in pozitia II, de alimentare),
in postul de conducere in momentul franarii se aude o emisie puternica de aer, care i-ar fi indicat o
astfel de situatie anormala. Dupa ce a fost informat asupra acestui aspect, mecanicul i-a spus ca nu a
auzit sa existe o astfel de emisie de aer la robinet, dar si ca in postul de conducere era zgomot mare.

In timpul discutiilor avute, mecanicul nu i-a comunicat cauza pentru care trenul nu a corespuns la
frana, nu i-a spus ca a oprit trenul peste schimbatoarele de cale la intrarea in statia CFR Deda si nici
ca dupa oprire, nu a dispus verificarea trenului si ca a continuat mersul pana la oprirea in statie. De
asemenea, mecanicul nu i-a putut explica motivul pentru care nu I-a avizat telefonic imediat dupa
producerea incidentului.

Referitor la discutiile avute cu personalul de tren

Seful de tren i-a comunicat ca in timpul circulatiei, mecanicul i-a comunicat doar ca trenul nu
corespunde la frana. La intrebarea de ce nu i-a cerut mecanicului sa verifice trenul dupa oprire,
acesta a spus ca aceasta era treaba mecanicului.
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Referitor la verificarile si probele efectuate la tren

La vagoanele din compunerea trenului s-a verificat legarea acestora de locomotiva si intre ele si s-a
verificat etanseitatea conductei generale. S-au verificat pozitiile manetelor schimbatoarelor de
regim, constatate in pozitie regulamentara, pozitia robinetilor frontali de aer, care erau deschisi,
starea sabotilor si a bandajelor, care nu aveau culoarea schimbatd ca urmare a unei franari
accentuate. Urmare probei de frana complete efectuate cu mecanicul de locomotiva implicat in
incident si un RTV de la Punctul de Lucru adus in statie, nu s-au constatat pierderi de aer la
conducta generala, cilindrii de frana au intrat in actiune, strangerea si slabirea sabotilor pe bandaje
realizandu-se corespunzator.

Referitor la avizul de circulatie dat locomotivei

Pentru a da aviz de circulatie locomotivei, a luat legatura si s-a consultat cu personal de specialitate
din centralul societatii, caruia i-a comunicat starea bandajelor si lipsa cheii de inzavorare a
robinetului KD2. A facut mentiune in Registrul de masa al IDM privind avizul de circulatie al
locomotivei fara restrictii pana la statia de destinatie, apoi indrumarea la Remiza Brazi pentru
verificari. A permis continuarea circulatiei locomotivei fara cheie de inzavorare a robinetului KD2,
pentru cd era un caz generalizat, intdlnit la mai multe locomotive.

Referitor la personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de la statia de formare
pdna la producerea incidentului

Ambii mecanici de locomotiva sunt in grupa lui de instruire. Urmare instruirilor teoretice si practice
efectuate cu acestia, nu 1i poate cataloga ca fiind cei mai buni din grupa lui de instruire, dar ¢d nu au
dat impresia ca nu isi cunosc obligatiile de serviciu sau modul corect de lucru in activitatea de
remorcare sau manevra a trenurilor.

In urma vizualizirii inregistrarii IVMS, s-a declarat convins cd proba de eficacitate dupa plecarea
din statia CFR Beclean pe Somes a fost efectuata din controler si nu instructional cu o depresiune in
conducta generala de aer de 0,6+0,7 bari, iar dupa reducerea vitezei, aceasta nu avea voie sa creasca
asa repede ca in inregistrare, dupa alimentarea conductei generale de aer. Explica acest lucru prin
faptul ca la iesire din statia CFR Beclean pe Somes inspre Saratel (directia de mers a trenului, n.n.),
linia este in rampa si daca proba de eficacitate se executa corect, distanta pe care viteza scadea era
mult mai mare.

Din declaratiile personalului cu atributii de efectuare a reviziei tehnice a trenului, se pot retine
Urmatoarele:

Referitor la efectuarea reviziei tehnice in statia CFR Beclean pe Somes

A efectuat supravegherea prin defilare la gararea trenului in statia CFR Beclean pe Somes, pe partea
cladirii statiei, respectiv a mecanicului. Dupa circa 3-4 minute de la oprirea trenului, a inceput
efectuarea egalizarii presiunii aerului in conducta generala prin actionarea sarmei de la valva de
descarcare la toate vagoanele. Dupa aceea, a efectuat revizia tehnicd a vagoanelor, incepand pe
partea opusa celei pe care a supravegheat-o la garare, respectiv pe partea mecanicului ajutor. In
acest timp, locomotiva a rebrusat, legarea din nou la tren a acesteia fiind efectuata de catre seful de
tren. A auzit zgomotul specific de deconectare a disjunctorului in timp ce mergea spre urma trenului
cu efectuarea reviziei si apoi pe cel de conectare, cand era la urma trenului.

Nu a efectuat supravegherea prin defilare a trenului la plecarea acestuia din statie, desi ar fi trebuit,
deoarece era ora schimbului si a plecat cu masina personala spre statia CFR Dej. Nu a anuntat pe
nimeni despre acest lucru.
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Referitor la efectuarea probei de continuitate efectuata in statia CFR Beclean pe Somes

A dat declaratii contradictorii cu privire la momentul inceperii efectudrii probei complete. A
sustinut mai intdi ca a inceput efectuarea probei de continuitate, dupa ce a ajuns cu verificarea
vagoanelor pe o parte la urma trenului, dupa circa 45-50 minute de la oprirea trenului, cu mecanicul
care a garat trenul in statie si care a efectuat si rebrusarea locomotivei. La finalul chestionarii a
sustinut c¢a dupa circa 45-50 minute a finalizat proba de continuitate si revizia tehnica, dupa care a
plecat din statie. In acest sens, nu a putut explica cum s-a efectuat proba de continuitate, dacd dupa
rebrusarea locomotivei pana la plecarea trenului spre Deda, locomotiva a stationat cu disjunctorul
deconectat.

Proba de continuitate s-a efectuat in modul urmator: a cuplat manometrul la urma trenului si a cerut
mecanicului sa alimenteze conducta generala a trenului. Mecanicul i-a comunicat ca se poate face
proba iar el a deschis robinetul frontal al ultimului vagon timp de 5-6 secunde, presiunea in
conducta generald scazand sub valoarea de 2 bari. Dupa aceasta operatie, a verificat strangerea
franei la ultimele trei vagoane. A cerut mecanicului slabirea franei dupd care s-a intors la
locomotiva verificand slabirea franei si efectuand revizia trenului.

Cand a pus manometrul la ultimul vagon, presiunea indicata era de 2,7 atm. Cu ocazia efectuarii
reviziei tehnice, nu a constatat nimic deosebit, franele vagoanelor functionand normal.

Dupa finalizarea probei de continuitate si a reviziei tehnice, a comunicat mecanicului, care se afla
impreuna cu seful de tren in postul de conducere de unde urma sa fie remorcat trenul in continuare,
faptul ca acestea sunt in reguld, dar nu a semnat foaia de parcurs a acestuia, desi avea aceasta
obligatie. Nu a semnat nici in foaia de parcurs a mecanicului care urma sa remorce trenul pana la
statia CFR Deda, desi semnatura lui in foaia de parcurs insemna ca revizia tehnica si proba de frana
efectuate sunt in regula.

In timpul cat a efectuat revizia tehnica, nu I-a vizut pe seful de tren deplasandu-se pe langa tren.

Nu cunoaste cine trebuie sa stranga franele de mana la vagoane dupa gararea trenului in statie, iar el
nu a facut acest lucru. In timpul efectuarii probei de continuitate, nu a observat frane de mana
stranse la vagoane.

Stia ca trenul urma sa plece mai tarziu din statie, dar a efectuat el proba de continuitate pentru ca s-a
intrerupt conducta generalda de aer. La tren ar mai fi trebuit sa fi fost efectuata o proba de
continuitate, inainte de plecarea trenului, dar aceasta proba putea fi efectuatd de seful de tren,
deoarece el stie ca acesta era autorizat pentru efectuarea probelor de frana.

Referitor la activitatea desfasurata in statia CFR Deda

A participat la efectuarea constatarilor in statie, dupa producerea incidentului. A efectuat proba de
frana completa si a constatat ca toate franele vagoanelor functionau normal si continuitatea aerului
era asiguratd pe toata lungimea trenului. A efectuat proba completd cu mecanicul care a remorcat
trenul pand la statia CFR Deda. Sustine ca a semnat in foaia de parcurs a mecanicului, dar la
intrebarile suplimentare ale comisiei a recunoscut ca pe foaia de parcurs a mecanicului respectiv nu
era semnatura lui. Sustine ca in statia CFR Deda a semnat o foaie de parcurs, dar nu s-a uitat a carui
mecanic.

Declaratiile personalului apartinand administratorului de infrastructura CNCF ,,CFR” SA

Din declaratiile impiegatului de miscare (IDM) dispozitor al statiei CFR Deda, de serviciu in data
de 09/10.08.2018 se pot retine urmdtoarele:

in tura din data de 09/10.08.2018 a fost de serviciu in statia CFR Deda si a indeplinit functia de
IDM dispozitor.
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in jurul orei 22:25 a auzit prin statia RTF pe mecanicul trenului nr.80609-2 comunicandu-i IDM al
Hm Répa de Jos ca nu mai are frane la tren si ca ar vrea sd opreasca in statie. IDM al Hm Réapa de
Jos deja 1i comunicase ca trece pe linie directd si merge la statia CFR Deda. Mecanicul trenului
nr.80609-2 a spus ca opreste in statie dar IDM i-a comunicat sa mearga la statia CFR Deda si ca din
urma vine un tren de calatori.

La ora 22:28 IDM al Hm Rapa de Jos i-a comunicat IDM localist al statiei CFR Deda ca trenul
nr.80609-2 a trecut prin statie la ora 22:27. Dupa aproximativ 4 minute, trenul nr.80609-2 a aparut
pe sectiunea 2AD a statiei si in acel moment, a luat legatura cu mecanicul trenului, care i-a cerut sa
ii faca parcurs de trecere pe linie directd pentru ca nu poate opri trenul. I-a raspuns ca nu ii poate
face parcurs de trecere pe linie directa dar ii face parcurs de intrare pe linie abatuta si in caz ca nu
opreste va iesi pe linie directa. A efectuat parcursul si i-a comunicat mecanicului ca are parcurs de
intrare pe linia 4 abatuta cu semnalul de intrare cu doua lumini galbene.

Cand trenul a atacat parcursul de intrare, IDM localist care era iesit la defilare, i-a comunicat ca
trenul incetineste si dupa atacarea macazului 22/32 si a liniei 4, trenul s-a oprit. Dupa oprire a luat
legatura cu mecanicul care i-a comunicat ca alimenteaza cu aer trenul si gareaza complet la linia 4.

Trenul a oprit in fata biroului de miscare si el s-a deplasat la locomotiva sd vorbeasca cu mecanicul.
A intrebat mecanicul ce s-a intdmplat si acesta i-a Spus ca nu stie.

Mecanicul nu a coborat de pe locomotiva nici macar sa vada daca locomotiva este legata la tren,
insa a cerut sa plece mai departe pentru ca totul este in regula, dar nu a fost lasat sa plece pana la
sosirea organelor de control.

Precizeaza ca mecanicul trenului nr.80609 i-a cerut IDM al Hm Réapa de Jos sa 1i faca parcurs de
intrare pe linie abatuta pentru ca nu poate opri trenul iar IDM i-a raspuns ca trece pe linie directa
pentru ca linia abatuta este ocupata cu tren de marfa.

L-a intrebat pe mecanic ce probleme are la locomotiva si acesta i-a raspuns ca i-au intrat in actiune
instalatiile DSV si INDUSI.

in jurul orei 23:40 s-a prezentat la locomotivi si i-a solicitat mecanicului de locomotiva raportul de
eveniment iar mecanicul i-a raspuns ca nu a intocmit raport. La ora 00:20 mecanicul s-a prezentat la
biroul de miscare cu un raport de eveniment dar el a refuzat sa i aplice stampila si sa il semneze
pentru ca era intocmit intr-un singur exemplar.

Cand el a sosit la locomotiva seful de tren era la urma trenului si efectua proba de continuitate. Nu
I-a vazut pe seful de tren intrand intre locomotiva si primul vagon. La discutiile cu mecanicul, nu
era prezent seful de tren.

Si-a dat seama ca efectuau proba de continuitate auzind prin statia RTF a locomotivei discutiile
dintre mecanic si seful de tren (seful de tren cerea slabirea franei). Dupa intoarcerea sefului de tren
de la urma trenului, |-a intrebat ce s-a intamplat cu trenul iar acesta a raspuns ca nu stie.

El nu a solicitat mecanicului sa traga trenul in statie dupa oprire. A luat legatura cu mecanicul si
acesta i-a comunicat ca va trage trenul pe linia 4 iar el si-a dat acordul. Afirmatia mecanicului ca
IDM i-a cerut gararea trenului nu corespunde realitatii si nu stie de ce mecanicul a afirmat acest
lucru.

La ora 23:00 trebuia sa asigure trecerea trenului de calatori nr.1642 din directia Saratel si a trenului
de calatori nr.406-1 din directia Deda Bistra.

Nu cunoaste daca erau prezente si alte persoane in zona macazului 22/32 in momentul opririi
trenului Tn acea zona.
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In jurul orei 01:20 au sosit in biroul de miscare urmdtorii salariati ai GFR: licatusul de revizie,
instructorul si seful punctului de lucru Beclean pe Somes. Seful de punct de lucru a afirmat ca
mecanicul nu a luat legatura cu nimeni de la GFR Beclean pentru a informa despre producerea
incidentului dar seful de tren i-a spus ca mecanicul a luat legatura telefonic cu cineva care i-a
comunicat ca daca nu are probleme la locomotiva si doreste, poate continua mersul iar el a spus ca
poate merge mai departe.

Seful de tren i-a mai spus ca mecanicul era nervos ca scaunul mecanicului nu se poate trage ca sa sa
poata dormi pana la sosirea organelor de control.

Exista reglementari pentru modul de procedare in cazul in care exista vagoane scapate care prevad
ca aceste vagoane sa fie indrumate pe linii de scapare sau pe linii de evitare sau de scapare, dar nu
exista reglementari privind procedarea in cazul in care mecanicul unui tren in circulatie anunta ca
nu poate opri trenul.

Profilul in lung al liniei, in sensul de mers al trenului implicat este in panta de la Hm Rapa de Jos
pana la semnalul prevestitor al statiei CFR Deda dupa care este in rampa pana la statia Toplita.

Dupa producerea incidentului si inainte de oprirea trenului peste schimbatoarele de cale de la
intrarea in statie, la ora 22:25, IDM localist a luat legatura cu operatorul RC al firului Deda-
Gheorghieni in vederea avizarii, si I-a comunicat ca trenul de marfa nr.80609-2 nu mai poate frana
si i-a cerut sa opreasca trenul de calatori nr.406-1, apoi a luat legatura cu seful statiei.

Din declaratiile IDM exterior (localist) al statiei CFR Deda, de serviciu in data de 09/10.08.2018,
se pot retine urmatoarele:

in tura din data de 09/10.08.2018 a fost de serviciu in statia CFR Deda si a indeplinit functia de
IDM exterior (localist), statia CFR Deda fiind deservita de doi impiegati de miscare.

In jurul orei 22:25 a auzit in statia RTF pe mecanicul trenului 80609-2 cerandu-i IDM al haltei de
miscare Rapa de Jos sa fie primit pe linie abatuta pentru cd nu mai are frane si nu poate opri. IDM al
haltei de miscare Rapa de Jos i-a comunicat ca linia abatuta este ocupata cu trenul nr.44505 si ca va
trece pe linie directa la statia CFR Deda. Auzind acest lucru a contactat pe operatorul RC de pe firul
III Targu Mures ca sa retina trenul de calatori nr.406-1 in statia CFR Lunca Bradului.

Colegul sau, IDM dispozitor, a luat legatura cu mecanicul trenului nr.80609-2 si I-a intrebat daca
poate opri, iar mecanicul i-a raspuns ca are viteza de 63 Km/h si ca aceasta creste in continuare. S-
au consultat impreuna si au hotarat sa 1i faca parcurs de intrare pe linia 4 abatuta, cu iesire pe linie
directa, avand in vedere configuratia terenului (case in zona schimbatoarelor de cale de la iesirea
din statie). Au urmarit pe luminoschema parcursul trenului si au sesizat ca in jurul orei 22:25 trenul
s-a oprit peste macazul 22/32 de la intrarea in statie dinspre halta de miscare Rapa de Jos si peste
sectiunea 4-Sl, care prezenta ,,ocupat” pe luminoschema. Dupa cateva secunde, au observat pe
luminoschema ca trenul a eliberat atat sectiunea 4-Sl cat si macazul 22/32. IDM dispozitor a luat
legatura cu mecanicul iar acesta i-a comunicat ca alimenteaza trenul si intrd in gara. Trenul a fost
garat la ora 22:47.

La gararea trenului 1n statie, el se afla pe peron si a perceput zgomotul specific de franare a trenului
De pe locomotiva a coborat seful de tren care a verificat legarea locomotivei la tren, apoi a efectuat
proba de continuitate. Dupa efectuarea acestei operatii, mecanicul a spus ca poate pleca mai departe
deoarece nu mai are probleme la tren.

A retinut trenul in statie pana la sosirea organelor de ancheta.

Raportul de eveniment a fost intocmit de mecanic in urma insistentei IDM dispozitor, in jurul orei
0:20.
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Dupa oprirea trenului, nu a mai avut personal nicio discutie cu mecanicul trenului, ci doar cu seful
de tren care i-a comunicat ca nu cunoaste motivul pentru care mecanicul nu a mai putut respecta
viteza de circulatie.

Nu are cunostinta despre prezenta altor persoane in static dupa oprirea trenului. Dupa sosirea
echipei de la Grup Feroviar Roman, a auzit discutii intre acestia referitoare la faptul ca mecanicul
nu a avizat pe nimeni din cadrul operatorului feroviar.

Pentru trenurile din directia Beclean circulatia se face cu locomotiva impingatoare pana la halta de
miscare Rapa de Jos sau Deda pentru ca linia este Tn rampa pana la halta de miscare Rapa de Jos.

Din declaratiile personalului cu atributii de coordonare a circulatiei in halta de miscare Rapa de
Jos, se pot retine urmatoarele:

In tura din data de 09/10.08.2018 a fost de serviciu in Hm Réapa de Jos avand functia de impiegat de
miscare (IDM). In jurul orei 21:00 a auzit prin instalatia de comunicatii cu regulatorul de circulatie
pe operatorul RC intreband pe IDM al statiei Beclean pe Somes daca trenul de marfa nr.80609-2
(GFR) a plecat din statie. IDM al statiei Beclean pe Somes a raspuns ca trenul a plecat dar a oprit
peste macazuri deoarece un vagon mergea franat.

La ora 21:50 a primit dispozitie de la operatorul RC pentru incrucisarea trenurilor de marfa
nr.80609-2 si nr.44505 in Hm Rapa de Jos. Trenul de marfa nr.44505 a plecat din statia CFR Deda
la ora 22:00 si a garat in halta la linia 2 la ora 22:18. Trenul de marfa nr.80609-2 a trecut prin statia
CFR Monor Gledin la ora 22:10 si a aparut pe sectiunea 2AD a Hm Répa de Jos la ora 22:25.

Ca urmare a dispozitiei primite, a luat legatura prin statia RTF cu mecanicul trenului nr.80609-2
caruia i-a comunicat ca are parcurs de trecere prin haltid pe linia 3 directa. Mecanicul trenului i-a
raspuns ca a receptionat ca trece pe linie directa prin halta, dar nu poate opri deoarece a ramas fara
frane si i-a cerut sa ii faca parcurs pe linie abatuta. IDM i-a raspuns ca nu il poate primi pe linia 2
deoarece este ocupata cu trenul nr.44505 si ca trebuie sa treaca prin statie si sa mearga la statia CFR
Deda deoarece din urma lui vine trenul 1642. In acel moment, mecanicul a strigat prin statie ci nu
poate opri deloc.

A avizat operatorul RC despre discutia avuta cu mecanicul apoi a iesit la defilare. La ora 22:27
trenul nr.80609-2 a trecut prin statie dar nu S-a constatat nimic deosebit la defilarea acestuia. Dupa
defilare a luat legatura cu operatorul RC3 Dej caruia i-a raportat trecerea trenului. Dupa trecerea
trenului I-a auzit prin statia radio pe mecanicul trenului nr.80609-2 comunicandu-i IDM al statiei
CFR Deda ca nu poate opri si ca are viteza de 63 Km/h.

Trenul nr.80609-2 a trecut prin Hm Répa de Jos cu viteza mai mare decat trebuia iar la intrarea in
statie existd o restrictie de viteza de 30 Km/h peste macazul nr. 2. La trecerea prin statie, in dreptul
biroului de miscare, mecanicul a dat semnale repetate cu fluierul locomotivei.

La defilarea trenului nr.80609-2 nu a observat nimic deosebit la locomotiva si vagoane, cum ar fi
saboti inrositi. Trenul a trecut 1n viteza pe linia 3 iar linia 2 era ocupatd cu trenul nr.44505.

In Hm Rapa de Jos nu existd linii de scipare sau evitare si Nici nu exista reglementiri sau
instructiuni de lucru privind modul de procedare in astfel de situatii.

Profilul liniei in lung de la statia CFR Monor Gledin pana la statia CFR Deda este urmatorul: de la
statia CFR Monor Gledin pana la Hm Réapa de Jos linia urca si dupa trecerea prin tunel mai urca
putin dupa care coboara pana la Hm Rapa de Jos si in continuare coboara pana la statia CFR Deda.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
CNCF ,,CFR” $4

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

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de marfi
Grup Feroviar Romdn SA

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

o Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120180022, valabil pana la data
de 10.04.2020 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

o Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220180067, valabil pana la data
de 10.04.2020 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a produs
incidentul, iar in Anexa Il a aceluiasi Certificat, se regaseste locomotiva EA nr.91 53 0400 817-9
care a remorcat trenul nr.806009.

Grup Feroviar Roman SA detine si un Certificat de entitate responsabild cu Intretinerea care
confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015, pentru functiile operationale ale ERIV, ,dezvoltarea intretinerii” si ,,gestionarea
intretinerii parcului” efectuate in regim propriu si ,,efectuarea intretinerii”, realizata in regim partial
propriu. Certificatul este valabil pana la data de 24.08.2019.

Avand in vedere constatarile din timpul actiunii desfasurate, privind modul de actiune al
personalului implicat in pregatirea pentru Circulatie precum si in conducerea si deservirea trenului
implicat in incident, comisia de investigare a verificat modul in care operatorul de transport isi
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desfasoara activitatea in ceea ce priveste instruirea personalului, efectuarea controlului psihologic al
acestuia si rezultatul actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

Referitor la instruirea personalului

a) Personal de locomotiva

Instruirea personalului se face in centre de formare proprii, recunoscute de catre Autoritatea de
Siguranta Feroviara - ASFR. Personalul de locomotiva implicat in incident, a efectuat instruirea
teoreticd in centrul de formare al Punctului de lucru Cluj.

Comisia de investigare a verificat tematicile aferente anului 2017 si a anului 2018 pana la
producerea incidentului, pentru verificarea modului in care temele legate de modul de producere a
incidentului au fost abordate cu personalul interesat.

In acest Sens, s-au constatat urmatoarele:

e Modulele si temele abordate sunt aceleasi in anul 2018 ca si in anul 2017,

e in cadrul temelor propuse, au fost discutate competentele referitoare la:

» legarea si dezlegarea locomotivelor, la si de la trenuri, care cuprind si obligatia
mecanicului de a verifica modul cum a fost efectuata legarea;

» franarea trenurilor pe panta si utilizarea franei electrice a locomotivei, precum si cele
referitoare la masurile care trebuie luate in cazul defectarii totale sau partiale a
franei automate;

» modul de procedare cand trenul a fost oprit in linie curentd din cauza producerii unor
nereguli la tren;

> verificarea eficacitatii franelor automate, cazurile cand si modul cum trebuie
efectuati;

» cum se face activarea postului de conducere la LE, care sunt pozitiile robinetului
mecanic KD2. Bibliografia utilizatd a cuprins si ,Indrumitoare de exploatare a
locomotivelor editia 2006, aprobate de AFER, care cuprind si modul cum se face
verificarea franei electrice reostatice in stationare, la luarea locomotivei in primire,
dar si faptul cd ,,cheia de deszavorare a robinetului mecanicului KD2 trebuie sa se
afle in cabina de unde se va conduce locomotiva;

» verificarea capacitatii de franare a locomotivei si a trenului;

» durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva — OMT nr.256/2013.

e In trimestrul I, care a avut ca temi ,Insusirea principiilor care guverneazi siguranta
traficului”, cand s-a discutat despre probele de frand ale trenurilor, desi bibliografia
continea Art.60 din Regulamentul de remorcare si franare nr.006, care stipuleaza cand este
obligatorie proba de frand de continuitate, in cadrul instruirii nu s-au regasit si intrebari si
discutii referitoare la aceasta proba;

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

In ceea ce priveste calificativele acordate urmare evaluirii curente a nivelului de cunostinte si
deprinderi corespunzatoare unei competente profesionale, teoretica si practicd, in general,
mecanicul implicat in incident a primit calificativul ,,A — competenta maxima”. Au fost si unele
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exceptii, cand mecanicul a primit calificativul ,,B — competentd medie”, in cadrul instruirii teoretice
si practice, pentru competente care au legatura cu incidentul produs, ca de exemplu:

» Cunoasterea riscurilor legate de activitatile feroviare si a diverselor mijloace care trebuie
folosite pentru reducerea acestora — instruire teoretica si practica trimestrul 1 2018;

» Cunoasterea incidentelor de siguranta si intelegerea comportamentului reactiei necesare —
instruire teoretica trimestrul | 2018;

> Intelegerea sistemelor de franare si a calculdrii performantelor - instruire teoretica
trimestrul 11 2018;

» Verificarea functionarii diferitelor componente ale sistemului de franare ale locomotivei si
al trenului, dupd caz, inainte de plecare, la plecare si in timpul mersului — instruire
teoretica trimestrul 11 2018;

» Inspectarea si identificarea indicilor functionarii necorespunzatoare a franelor trenului,
reactionand dupd importanta relativa a acestora si incercand sa le remedieze, dand
intotdeauna prioritate sigurantei traficului feroviar, pentru evitarea deteriorarii instalatiilor
si vehiculelor feroviare — instruire teoretica trimestrul 11 2018;

b) Seful de tren

Instruirea personalului se face in centre de formare proprii, recunoscute de catre Autoritatea de
Siguranta Feroviara - ASFR. Seful de tren implicat in incident, a efectuat instruirea teoretica in
centrul de formare al Punctului de lucru Brasov.

Comisia de investigare a verificat tematicile aferente anului 2017 si a anului 2018 péana la
producerea incidentului, pentru verificarea modului in care temele legate de modul de producere a
incidentului au fost abordate cu personalul interesat.

In acest sens, S-au constatat urmatoarele:

e Modulele si temele abordate sunt aceleasi in anul 2018 ca si in anul 2017,

e in cadrul temelor propuse, au fost discutate competentele referitoare la:

» nota de frana, cine o intocmeste si la ce foloseste acest formular;
> legarea si dezlegarea locomotivelor la si de la tren si frana;

e iIn cadrul temei ,,Cunoasterea lucririlor pregititoare la proba franei” din luna noiembrie
2017, bibliografia pentru modulul ,,Efectuarea lucrarilor pregatitoare pentru proba franei si a
verificarilor din cadrul probelor de frana”, nu s-a discutat despre cazurile in care se
efectueaza proba de continuitate, ci doar ce verificari se fac la aceasta proba.

Observatii

La data de 08.04.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, s-a produs un
accident grav feroviar manifestat prin deraierea si rasturnarea locomotivei de remorcare si a 14
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50457, apartinand operatorului de transport feroviar
SC UNICOM TRANZIT SA, soldat si cu decesul personalului de locomotiva (mecanic si mecanic
ajutor). Raportul de investigare a fost finalizat de catre AGIFER la data de 03.04.2018. Cauza
directa a accidentului, stabilitd de comisia de investigare a fost depasirea limitei de stabilitate la
deraiere, ca urmare a faptului ca, la circulatia pe o zona situata in curba viteza trenului (92 km/h)
a depasit cu 130% viteza maximd admisa pe sectia de Circulatie (40 km/h). Cresterea vitezei
trenului s-a produs pe fondul unor erori umane, erori ce au facut ca robinetul de aer de la primul
vagon din tren sa se afle pe pozitia ,,inchis”’, conducta generala de aer fiind intrerupta, iar franele
automate ale trenului sa nu asigure franarea acestuia.
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Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul ca acest accident nu a fost prelucrat cu personalul
de locomotiva al Grup Feroviar Roman SA, explicatia data comisiei de investigare fiind ca
accidentul mentionat nu a fost produs de personalul propriu. Mentiondm insa faptul ca unul din
studiile de caz prezentate in cadrul unei teme la scoala personalului pentru personalul de
locomotiva, a fost despre un accident produs la data de 02.08.2014, de personalul unui alt operator
feroviar.

Referitor la efectuarea controlului psihologic

Examindrile medicale si psihologice se efectuecazd in conformitate cu prevederile OMT nr.
nr.1290/1360/2013, in baza ,.trimiterilor” emise de catre Grup Feroviar Roman SA, la orice cabinet
medical si/sau psihologic autorizat. In conformitate cu ordinul mentionat, ,trimiterile” nu contin
caracterizari ale personalului ce urmeaza a fi examinat, facute de personalul ierarhic superior al
acestuia, cu exceptia cazurilor in care este solicitati reexaminarea la cerere de citre angajator. In
perioada ianuarie 2017 si pand la producerea incidentului, operatorul feroviar a avut doar doua
astfel de solicitari, din care doar una pentru ,,comportament neadecvat in relatiile de serviciu”, care
se refereau doar la refuzul de preluare a noii comenzi de lucru si relatia cu dispecerul si colegii de
lucru.

Conform ,,Normelor metodologice privind examinarea medicald si psihologica a personalului cu
atributii in siguranta transporturilor”, aprobate prin ordinul mentionat mai sus, in cadrul evaluarii
psihologice, se urmaresc diferite aspecte, cum ar fi:

» cognitiv-aptitudinale: capacitatea de prelucrare a informatiei, de invatare si de capitalizare
a informatiei, de rezolvare a problemelor practice, tehnice, etc.

» capacitatea reglatorie: perseverenta, Spiritul de organizare si disciplina, atitudinea fata de
activitate si gradul de independenta,

In cadrul examindrii, se evalueazi ,.capacitatea identificarii sarcinilor si a definirii importantei:
nivelul angajarii personale in activitate, spiritul de initiativa si increderea in sine,
responsabilitatea, constientizarea importantei functiei privind impactul asupra destinului si vietii
altor oameni ”.

De asemenea, conform acelorasi Norme, ,,Evaluarea psihologica a personalului cu atributii in
siguranta transporturilor este un proces de urmarire longitudinald a acestuia, si nu secventiala.
Totodata, aceasta evaluare psihologica va constitui punctul de plecare privind elaborarea unor
strategii de recomandare pentru consilierea psihologica efectuata angajatului, precum si pentru
programe_educative de implementare a unei conduite profesionale adecvate, in vederea cresterii
siqurantei transporturilor”.

Comisia de investigare considera ca spiritul de organizare si disciplina la locul de munca, atitudinea
fata de activitate, respectiv constientizarea importantei functiei privind impactul asupra destinului si
vietii altor oameni din partea mecanicului de locomotiva si a sefului de tren implicati in producerea
incidentului, ar fi putut constitui o bariera in calea producerii incidentului.

In opinia comisiei de investigare, pentru optimizarea acestei bariere, ar trebui s existe o mai strinsa
colaborare intre operatorii economici care desfasoara operatiuni de transport feroviar si unitatile
siguranta circulatiei la diverse (oricare) cabinete psihologice chiar daca sunt autorizate conform
legii, fara existenta unui schimb concret de informatii intre partile implicate, prezintd anumite
riscuri care pot face aceasta bariera ineficace.
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Referitor la identificarea pericolelor si riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Operatorul feroviar are efectuata evaluarea pericolelor si a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare. In conformitate cu documentelor puse la dispozitie, aceastd evaluare a fost efectuata in
conformitate cu prevederile din Regulamentul (UE) Nr.402/2013 si din Regulamentul (UE)
Nr.1078/2012.

Urmare verificarii acestor documente, a reiesit faptul ca au fost identificate unele pericole din
activitatea de transport, care ar putea duce la producerea unor accidente. Riscurile de producere a
acestor pericole au fost considerate ,,acceptabile”, printr-o serie de reglementari din coduri de
practica. O parte a acestor pericole s-au regasit si in activitatea personalului implicat in incident,
cum ar fi: neefectuarea reviziilor tehnice la trenuri si a probelor de frana si nerespectarea conditiilor
privind probele de frana la trenuri. Avand in vedere ca neefectuarea probei de frana de continuitate
a contribuit la producerea incidentului, se poate afirma ca prevederile din codurile de practica
stabilite de operator, nu au fost suficiente pentru a mentine sub control acest risc.

De asemenea, din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul ca in activitatea de circulatic a
trenurilor (transport), nu a fost identificat vreun pericol in ceea ce priveste efectuarea
necorespunzatoare sau neefectuarea examindrilor medicale si psihologice.

Precizam faptul ca in conformitate cu prevederile OMTI nr.815/2010, ,, Constientizarea riscurilor
prezente la locul de munca permite personalului cu responsabilitati in siguranta Circulatiei Sa
participe din plin la procesul de instruire, ceea ce are ca rezultat o eficacitate ridicata a instruirii .

In cursul actiunii de investigare, s-au constatat ca unele pericole care nu au fost identificate de
operatorul de transport, au contribuit la producerea incidentului, ca de exemplu: efect nesatisfacator
de franare urmare efectudrii verificarii eficacitatii frAnei automate sau neutilizarea franei electrice la
circulatia pe pante (v. cap.C.6.2).

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru investigare

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

norme si reglementdari

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

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

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

e Instructiuni pentru revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817/2005;

¢ Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune — nr.317/2004;

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

e Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

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

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

e Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;
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Regulamentul (UE) NR:445/2011 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (CE) nr.653/2007;
Indrumatorul de exploatare pentru LE 060 EA de 5100 kW , Editura ASAB — 2007;

Ordinul MT nr.1290/1360/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

Ordinul MT nr. 256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva,  efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;

Ordinul MT nr. 615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic
de locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si
Cerintelor si procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;

Ordinul MTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a
competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei si pentru
alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe caile
ferate din Romania;

Legea 53/2003 — Codul Muncii cu modificarile si completarile ulterioare;

Bart Accou — Dezvoltarea unei metode pentru imbunatatirea Sistemelor de Management al
Sigurantei-SMS, bazate pe investigatiile accidentelor: Metoda SAFRAN.

surse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

fotografii efectuate la locomotiva si tren in statia CFR Deda si in unitate specializata pentru
intretinerea locomotivelor;

procese verbale de constatare tehnica pentru locomotiva;

procese verbale interpretare inregistrare IVMS;

fise de post;

ordine de serviciu si reglementéri proprii.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a caii nu a influentat producerea incidentului feroviar.

La data producerii incidentului, intre statia CFR Monor Gledin (km 29+515) si Statia CFR Deda
(km 46+618), existau pe teren restrictiondri si limitari ale vitezei de circulatie a trenurilor, impuse
de starea liniei, dupa cum urmeaza:

a) pe distanta dintre statia CFR Monor Gledin si Hm Répa de Jos:

e restrictie de viteza de 50 km/h intre km 30+235 + 30+510, cuprinsa in BAR, introdusa pe
teren la data de 10.01.2018 din cauza lipsei de vizibilitate — foto nr.1;

e restrictie de viteza de 30 km/h intre km 35+200 + 35+450, cuprinsa in BAR, introdusa pe
teren la data de 01.08.2018 din cauza inlocuirii traverselor la rand, restrictie ridicata la
data de 12.10.2018 — foto nr.2;

e restrictie de viteza de 30 km/h intre km 39+100 + 39+150, cuprinsa in BAR, introdusa pe
teren la data de 26.03.2018 din cauza terasamentului instabil — foto nr.3;

b) pe distanta dintre Hm Rapa de Jos si Statia CFR Deda:
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limitare de viteza de 30 km/h intre km 42+350 + 42+450, cuprinsa in BAR, introdusa pe
teren la data de 17.12.2015 din cauza terasamentului instabil— foto nr.4;

restrictie de viteza de 15 km/h intre km 44+700 + 44+750, cuprinsa in BAR introdusa pe
teren la data de 02.12.2014 (din cauza starii tablierului metalic de la pasajul inferior, km

44+720) — foto nr.5.

PROFIL IN LUNG
Linia 418, Becfean pe Somes - Deda
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PROFIL IN LUNG
Linia 418, Beclean pe Somes - Deda
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PROFIL IN LUNG
Linia 418, Beclean pe Somes - Deda
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PROFIL IN LUNG
Linia 418, Beclean pe Somes - Deda

Foar ‘n-._lrw'l

Fiza il
LR N R N R SN R R RE R REE Y R

HALTA Q;I
. HFEARLHI a

Sensl de mers al trenulili Deda
e —— [——m——

Limitare de viteza de 30 kmv/h intre km 42+350 - 42+450
Declivitate: panta de 11

LV

Foto nr.4

32



PROFIL IN LUNG
Linia 418, Beclean pe Somes - Deda
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Foto nr.5

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

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

incidentul feroviar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale

In cadrul Remizei Brazi apartinand operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Romén SA, la

locomotiva au fost efectuate urmatoarele verificari:

A. Verificarea debitului compresoarelor

La data producerii incidentului, locomotiva era dotata cu un compresor elicoidal tip ROTOCOMP

seria H nr.3164/2002, 2 rezervoare principale de aer cu o capacitate de 500 litri fiecare.
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In urma verificarilor efectuate, presiunea a crescut de la 0 la 9,8 bari in 3 minute si 50 secunde. La
aceasta valoare a presiunii, era reglata oprirea compresorului.

B. Verificarea etanseitdtii ventilelor de tnaltd presiune si de strangere ale robinetului KD2 PC
| (de unde s-a condus locomotiva la momentul producerii incidentului).

Nu s-a Inregistrat cresterea necomandata a presiunii in conducta generala.

C. Verificarea etanseitatii instalatiei de aer

- etangeitatea conductei generale de aer: pierderi de 0,3 bari/minut;
- etanseitatea rezervorului principal de aer: pierderi de 0,2 bari/minut;

D. Verificarea functionarii franei automate

Presiunea realizata in conducta generald cu robinetul KD2 in pozitia de alimentare este de 5,1 bari.

S-a executat o depresiune de 0,6-0,7 bari in conducta generala si in cilindrii de frana s-a realizat o
presiune de 1 bar. Sabotii au fost aplicati pe bandaj cu cel putin % din suprafata de contact la toate
rotile. Cursele pistoanelor cilindrilor de frana au fost de: osia nr.1 — 170 mm; osia nr.2 — 180 mm;
osia nr.3 — 170 mm; osia nr.4 — 180 mm:; osia nr.5 — 170 mm; osia nr.6 — 170 mm;

Frana nu a slabit de la sine timp de 10 minute.
S-a trecut robinetul KD2 in pozitia pe slabire si s-a constatat slabirea sabotilor de pe bandaje.

S-au verificat sabotii de frana si s-a constatat faptul ca acestia aveau culoare rosiatica (specifica
supraincalzirii) si grosimi cuprinse intre 50+58 mm.

La verificarea bandajelor s-a constatat ca acestea prezinta urme de supraincalzire locala a vopselei
si deplasarea acestora de la semne dupa cum urmeaza: osia nr.1 stdnga — 0 mm; osia nr.1 dreapta —
20 mm; osia nr.2 stanga — 15 mm; osia nr.2 dreapta — 0 mm; osia nr.3 stdinga — 5 mm; osia nr.3
dreapta — 0 mm; osia nr.4 stanga — 10 mm; osia nr.4 dreapta — 30 mm; osia nr.5 stanga — 0 mm; osia
nr.5 dreapta — 0 mm; osia nr.6 stanga — 5 mm; osia nr.6 dreapta — 0 mm - foto nr.6+9.

Foto nr.6 Foto nr.7
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Foto nr.8 Foto nr.9

E. Verificarea franei directe

S-a trecut robinetul franei directe FD1 in pozitia de franare si s-a realizat presiunea de 2,1 bari in

A~ A

cilindrii de frana intr-un timp de 12 secunde.

La franarea cu frana directa nu s-a constatat emisie de aer la orificiul de emisie al triplei valve, iar la
franarea cu frana automata nu s-a constatat ca iese aer pe la orificiul de emisie al franei directe.

F. Verificarea frdnei de mana

Frana de mana a functionat corespunzator.

G. Verificarea franei reostatice

L-a verificérile efectuate cu graduatorul pe treapta 30 in pozitia de franare electrica si locomotiva
miscata cu 8 km/h, s-a constatat un curent de franare intre 130 — 140 A.

H. Verificarea robinetelor de firdna KD2

Postul de conducere nr.1:

- robinet KD2 seria 4282 — functionare normala, fara jocuri sau blocaje;

- incuietoarea robinetului KD2 se afla in pozitie descuiata si permitea manevrarea acestuia;

- incuietoarea nu prezenta defect, dar era scoasa din functie printr-o actiune externa voita.
Dupa trecerea robinetului in pozitia neutra si blocarea incuietorii acestuia, s-a constatat ca
acesta nu mai poate fi manevrat decat dupa introducerea cheii in locasul special si deblocare.
Cheia de blocare/deblocare nu a putut fi scoasa decat cu robinetul in pozitia neutra.

- robinet FD1 seria 7303 — functionare normala, fara jocuri sau blocaje;

Postul de conducere nr.1I:

- robinet KD2 seria 0145 — functionare normala, fara jocuri sau blocaje;

- incuietoarea robinetului KD2 se afla in pozitie descuiata si permitea manevrarea acestuia;

- incuietoarea nu prezenta defect, dar era scoasa din functie printr-0 actiune externa voita.
Dupad trecerea robinetului in pozitia neutra si blocarea incuietorii acestuia, s-a constatat ca
acesta nu mai poate fi manevrat decat dupa introducerea cheii in locasul special si deblocare.
Cheia de blocare/deblocare nu a putut fi scoasa decat cu robinetul in pozitia neutra.

- robinet FD1 seria 237 — functionare normala, fara jocuri sau blocaje;
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La verificarea robinetului KD2 aflat in pozitia III (neutrd), s-a constatat ca acesta nu are tendinta de
iesire din aceasta pozitie, fiind necesara actionarea manerului pentru schimbarea pozitiei acestuia.
Conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport, diagramele de verificare a
robinetelor de frana KD2 de la ultima reparatie planificata de tip RG de la data de 26.06.2018,
indicau o functionare corespunzatoare a acestora.

I. Alte verificari

Cu robinetul KD2 din postul Il de conducere in pozitia III (neutrd) a fost manipulat robinetul KD2
din postul I de conducere din pozitia II in pozitia de franare ordinara (L+2 dinti), si s-a realizat o
depresiune de maxim 0,7 bari in conducta generala in timp de 6 secunde.

Cu robinetul KD2 din postul Il de conducere in pozitii intermediare intre pozitia III si II, a fost
manipulat robinetul KD2 din postul | de conducere din pozitia Il in pozitia de franare ordinara
(L+2 dinti), si s-a realizat o depresiune de maxim 0,7 bari in conducta generala in timp de 6
secunde.

Cu robinetul KD2 din postul 11 de conducere in pozitia Il ( de alimentare) a fost manipulat
robinetul KD2 din postul | de conducere din pozitia II in pozitia de franare ordinara (L+2 dinti), si
s-a realizat o depresiune de maxim 0,5 bari in conducta generali in timp de 31 secunde. In aceasti
situatie, in postul | de conducere se auzea un zgomot specific emisiei de aer generata de pozitia
robinetului KD2 din postul Il de conducere care compensa pierderile din conducta generala.

Cu robinetul KD2 din postul II de conducere in pozitia Il ( de alimentare) a fost manipulat
robinetul KD2 din postul I de conducere din pozitia II in pozitia de franare totala si s-a realizat o
presiune de maxim 3,8 bari in conducta generala (masurata in postul | de conducere).

Cu robinetul KD2 din postul II de conducere in pozitia Il ( de alimentare) a fost manipulat
robinetul KD2 din postul | de conducere din pozitia II in pozitia de franare rapida si s-a realizat o

presiune de maxim 0,3 bari in conducta generala (masurata in postul I de conducere).

J. Date constatate cu privire la inventar

Conform procesului verbal pus la dispozitie de operatorul de transport, locomotiva era dotata cu
urmatoarele repere:
- Serie carnet RE — 1 buc.;

- Carnet Nota de avizare INDUSI — 1 buc.;
- Manometru — 1 buc.;

- Ciocan—1 buc.;

- Discuri fine tren — 3 buc.;

- Oglinzi —4 buc.;

- Scaune -4 buc.;

- Statie RTF -1 buc,;

- Stingatoare G5 — 8 buc.

Din inventarul locomotivei lipsea cheia pentru deszavorarea robinetului KD2 si cheia de inversare a
sensului de mers.
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K. Date constatate cu privire la fisa de bord a locomotivei

Urmare verificarilor efectuate la fisele de bord ale locomotivei pentru intervalul 09.07+09.08.2018,
s-au constatat urmatoarele:

- nu au fost facute mentiuni referitoare la lipsa cheii pentru deszavorarea robinetului KD2;

- nu au fost constatate mentiuni referitoare la nefunctionarea sau functionarea defectuoasa a
franei electrice (reostatice);

- in fisa de bord pentru data de 07/08.08.2018, dupa ce locomotiva a remorcat tren pe sectia
caracterizatd prin pantd mare, Campina-Brasov, este mentionat ,.Frana reostatica si FE
(frAna electricd n.n.) sunt bune;

- 1n toate fisele verificate au fost mentiuni referitoare la starea bandajelor, care erau la ,,semn”
sl CU vopseaua intacta, cu exceptia fisei completate dupa producerea incidentului, cand s-a
mentionat faptul ca bandajele erau rotite si cu vopseaua de pe ele arsd, dar in parametrii de
functionare;

- in aceeasi fisd, nu au fost facute mentiuni despre o eventuala nefunctionare a franei electrice.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoanele din compunerea trenului

Urmare verificarilor efectuate in statia CFR Deda dupa oprirea trenului, de la locomotiva la vagonul
de semnal, in comisie formata din reprezentanti ai operatorilor implicati in incident, s-au constatat
urmatoarele:

- vagoanele din compunerea trenului erau legate instructional,

- manetele schimbitoarelor de regim ,,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de incdrcare, respectiv in pozitia ,,Marfd” si
Jincircat”, exceptie ficdnd vagonul nr.84539365053-4 la care schimbitorul de regim
»Marfa — Persoane” a fost gasit in pozitia ,,Persoane” ;

- la urma trenului, manometrul montat la vagonul de semnal, indica valoarea de 4,8.

C.5.4.5. Date constatate cu privire la circulatia trenului
Referitor la activitatea din statia CFR Beclean pe Somes

Conform procesului verbal de verificarea si citirea datelor inregistrate de vitezometru, trenul a sosit
in statia CFR Beclean pe Somes in data de 09.08.2018 la ora 18:00. Operatia de rebrusare si
cuplare la tren a locomotivei s-a incheiat la ora 18:15:15. La ora 18:15:29 (dupa 14 secunde)
disjunctorul a fost deconectat si mentinut in aceastd stare pana la ora 20:42:12. Schimbul de
personal de locomotiva a fost efectuat la ora 20:00, iar trenul a fost expediat din statie la ora
21:02:19.

Inainte de demararea trenului din statie, intr-un interval de circa 5 minute, pe inregistrari se observa
0 serie de varfuri de viteza de 1+2 km/h, datorate probabil incercarilor repetate de demarare a
trenului cu frana automata neslabitd complet, dupa cum urmeaza: la ora 20:55:32 un varf de 1
Km/h, la ora 20:56:02 un varf de 1 Km/h, la ora 20:56:51 un varf de 1 Km/h, la ora 20:58:22 un
varfde 1 Km/h, la ora 21:00:58 un varf de 2 Km/h.

Referitor la actiunea de verificare a eficacitatii franei automate

La trenul implicat in incident, in urma verificdrii eficacitatii franei automate, efectuatd dupa
parcurgerea unei distante de 1624 m, viteza trenului a scazut de la valoarea de 41 km/h la valoarea
de 31 km/h, pe o distantd de 672 m . Mentionam faptul ca profilul longitudinal al liniei pe aceasta
distanta a fost: 200 m in palier + 200 m rampa cu declivitate de 4 %o + 200 m rampa cu declivitate
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de 3,5 %o0. Deoarece distanta pe care s-a produs scaderea vitezei a fost mare in opinia comisiei de
investigare, tindnd cont si de profilul longitudinal al acesteia, s-a verificat modul de efectuare a
eficacitatii pentru ultimele cinci trenuri identice (aceeasi garnitura de vagoane) care au circulat pe
distanta Beclean pe Somes — Deda si modul de efectuare a eficacitatii pentru un tren asemanator ca
tonaj cu cel implicat in incident de catre mecanicul trenului de marfa nr.80609-2, constatandu-se
urmatoarele - foto nr.10:

e La data de 07.08.2018, trenul a avut numarul 80389 si a fost remorcat de locomotiva EA
nr.1004. Verificarea eficacitatii s-a efectuat dupa parcurgerea unei distante de 2183 m, iar
viteza a scazut de la valoarea de 46 km/h la valoarea de 25 km/h, pe o distanta de 236 m.

e La data de 02.08.2018, trenul a avut numarul 80478-1 si a fost remorcat de locomotiva EA
nr.517. Verificarea eficacitatii s-a efectuat dupa parcurgerea unei distante de 1357 m, iar viteza
a scazut de la valoarea de 41 km/h la valoarea de 35 km/h, pe o distanta de 236 m.

e La data de 31.07.2018, trenul a avut numarul 80675 si a fost remorcat de locomotiva EA
nr.517. Verificarea eficacitatii s-a efectuat dupa parcurgerea unei distante de 767 m, iar viteza a
scazut de la valoarea de 30 km/h la valoarea de 24 km/h, pe o distantd de 177 m.

e La data de 24.07.2018, trenul a avut numarul 80515-2 si a fost remorcat de locomotiva EA
nr.103. Verificarea eficacitatii S-a efectuat dupa parcurgerea unei distante de 649 m, iar viteza a
scazut de la valoarea de 25 km/h la valoarea de 13 km/h, pe o distanta de 118 m.

e La data de 20.07.2018, trenul a avut numarul 80529 si a fost remorcat de locomotiva EA
nr.550. La acest tren nu s-a efectuat verificarea eficacititii frAnei automate.

Tren 80609-2 Tren 80389 Tren 80478-1 Tren 80675 Tren 80515 Tren 80529
e R | e G | S R | B T | R s | N e
Viteza: 41-31 Km/h || Viteza: 46-25 Km/h || Viteza: 41-35 Km/h || Viteza: 30-24 Km/h Viteza: 25-13 Km/h Nu a fost

Distanta: 672 m Distanta: 236 m Distanta: 236 m Distanta: 177 m Distanta: 118 m efectuata

Foto nr.10

Comisia de investigare a verificat si modul de efectuare a verificarii eficacitatii franei automate la
ultimul tren asemanator ca tonaj celui din data de 09.08.2019, remorcat de mecanicul implicat in
incident. Astfel, la trenul din data de 22.05.2018, remorcat cu locomotiva EA nr.426, pe distanta
Dej Triaj — Deda, verificarea eficacitatii a fost efectuata dupa parcurgerea unei distante de 1593 m,
lar viteza a scazut de la valoarea de 37 km/h la valoarea de 24 km/h pe o distanta de 236 m.

Comparand datele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ca la trenul implicat in
incident, distanta mare pe care s-a produs scaderea vitezei la verificarea eficacitatii franei automate
reprezenta un efect nesatisfacator de franare si indica clar faptul ca frana automatd functiona
defectuos la acel moment. Acest lucru ar fi trebuit sa fie un semnal de alarma pentru mecanic, care
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conform Art.71(9) din Regulamentul de remorcare si franare Nr.006/2005, trebuia sia opreasca
trenul, sa stabileasca cauzele care au determinat aceasta functionare defectuoasa si sa continue
mersul doar dupa inliturarea acestora si efectuarea unei probe complete. in cazul trenului implicat
in incident, acest lucru nu s-a intamplat.

Referitor la franarile de serviciu efectuate in timpul circulatiei pe distantele Argestru - Beclean pe
Somes, respectiv Beclean pe Somes — Deda

Din compararea celor doua diagrame de viteza, foto nr.11 pentru distanta Argestru — Beclean pe
Somes, respectiv foto nr.12, pentru distanta Beclean pe Somes — Deda, se observa urmatoarele:

e pe prima distanta, in urma franarilor de serviciu efectuate, efectul de franare este puternic cu
scaderea imediata si ferma a vitezei, cu suficiente depresiuni pe timp scurt pentru mentinerea
vitezei in limitele admise (aspectul ,,ascutit” al diagramei de viteza in momentele de scadere
a acesteia);

e pe cea de a doua distanta, in urma franarilor de serviciu efectuate, efectul de franare este
slab, viteza scade lent, fiind necesara mentinerea franarii un timp indelungat pentru scaderea
vitezei (aspectul ,,rotunjit” al diagramei de viteza in momentele de scadere a acesteia).
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Foto nr.11 — Extras din diagrama de viteza pe distanta Argestru — Beclean pe Somes
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Foto nr.12 — Extras din diagrama de viteza pe distanta Beclean pe Somes - Deda

Referitor la franarile rapide efectuate in timpul circulatiei pe distanta Beclean pe Somes — Deda

Diagrama de viteza nu da informatii privind felul franarilor efectuate (de serviciu sau totale) prind
indicarea valorii cu care s-a scazut aerul din conducta generald de aer, dar ofera informatii privind
franarile rapide efectuate (scdderea totald a presiunii aerului in conducta generald). Mentionam
faptul ca in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare, ,,frdnarea rapida se Utilizeaza
cdnd este periclitata siguranta circulatiei, prin aceasta obtindndu-se Un efect de franare in timp
Mai scurt decadt la franarea totala, iar la unele sisteme de frana si un efect de franare mai
puternic”. In cazul trenului implicat in incident, efectul de franare trebuia si se realizeze doar intr-
un timp mai scurt. In conformitate cu prevederile acelorasi reglementiri , frdnarea rapidda se
executa manipuland manerul robinetului mecanicului in pozitia de franare rapida, unde se mentine
pana la oprirea trenului”.

Comisia de investigare a constatat ca in timpul circulatiei pe aceasta distanta, s-au efectuat mai
multe franari rapide, dupd cum urmeaza:

e intre Hm Monor Gledin si Hm Rapa de Jos, la ora 22:22:52 s-a efectuat o franare rapida la
viteza de 60 Km/h si dupa 10 secunde, la ora 22:23:02, s-a realimentat conducta generala.
in acest timp viteza trenului a crescut la valoarea de 63 Km/h, deci franarea rapida a fost fara
efect;

e la ora 22:23:18 (dupa 16 secunde de la realimentare), tot intre Hm Monor Gledin si Hm
Rapa de Jos, s-a efectuat o noua franare rapida la viteza de 64 Km/h si dupa 9 secunde, la
ora 22:23:27, s-a efectuat o noua realimentare a conductei generale. In acest timp, viteza s-a
mentinut la valoarea de 64 Km/h deci si aceasta franare rapida a fost fara efect;

e la ora 22:24:11 intre hc Morareni si statia CFR Deda, s-a produs o franare de urgenta
datorata intrarii in actiune a instalatiei de siguranta si vigilenta — DSV, la viteza de 66 Km/h.
Nici aceasta franare nu a avut efect in reducerea vitezei;
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e la ora 22:32:23, tot intre hc Morareni si statia CFR Deda, s-a efectuat o noua franare rapida
la viteza de 65 Km/h si dupa 3 secunde, la ora 22:32:26, s-a realimentat din nou conducta
generald, In momentul realimentarii viteza fiind de 64 Km/h;

e la ora 22:34:09 intre hc Morareni si Statia CFR Deda, s-a efectuat o ultima franare rapida la
viteza de 34 Km/h si dupa 12 secunde, la ora 22:34:21, s-a realimentat conducta generala, in
momentul realimentarii viteza fiind de 29 Km/h.

Avand in vedere timpii extrem de mici in care s-a realizat realimentarea cu aer a conductei generale,
(valori cuprinse intre 3 si 12 secunde), precum si a faptului cd trenul a corespuns la probele
efectuate ulterior producerii incidentului, comisia de investigare considera ca acest fapt
(realimentarea in cateva secunde a conductei generale) nu era posibil decét in cazul in care conducta
generala de aer era intrerupta, cel mai probabil ca urmare a inchiderii robinetelor frontale de aer
dintre locomotiva si primul vagon din compunerea trenului.

Referitor la vitezele de circulatie pe restrictiile de viteza de pe distanta Beclean pe Somes - Deda

a) pe distanta dintre Statia CFR Monor Gledin si Hm Répa de Jos:

e restrictia de vitezd de 50 km/h intre km 30+235 + 30+510 a fost parcursi cu viteza de 52 +
50 Km/h;

e restrictia de viteza de 30 km/h intre km 35+200 + 35+450 a fost parcursa cu viteza de 53
Km/h;

e restrictia de viteza de 30 km/h intre km 39+100 =+ 39+150, a fost parcursa cu viteza de 47 +
48 Km/h.

b) pe distanta dintre Hm Rapa de Jos si Statia CFR Deda:

e limitarea de viteza de 30 km/h intre km 42+350 + 42+450 a fost parcursi cu viteza de 56 +
57 Km/h;

e restrictia de viteza de 15 km/h intre km 44+700 -+ 444750, a fost parcursa cu viteza de 65
=+ 64 Km/h.
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Foto nr.13

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Referitor la autorizarea personalului

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa care a condus si deservit locomotiva trenului
de marfa nr.80609-2 implicat in incident pe distanta Argestru - Deda, a lucrat in regim de turnus.
Conform foilor de parcurs, cei doi mecanici au efectuat serviciu in sistem simplificat.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul cd mecanicii de locomotiva respectivi, in
Certificatul complementar, au trecut materialul rulant cu care au efectuat serviciu, infrastructura
feroviara pe care a circulat trenul, dar nu au trecuta categoria de conducere a trenurilor de marfa in
sistem simplificat. Conform Anexei Nr.2, Art.28 din OMT nr.615/2015, certificatul complementar
este valabil numai pentru materialul rulant, infrastructura feroviara si categoria de conducere
inscrisa in acesta, ceea ce inseamna ca acestia nu aveau dreptul de a conduce si deservi locomotiva
in acest mod (sistem simplificat).

e, .

Circulatiei feroviare fara a fi autorizat, potrivit reglementarilor specifice, in functie, pentru

activitatea pe care o presteaza ....”, constituie incident, incadrat la Art.8 grupa C, pct.3.4 din
Regulament.

Celalalt personal implicat in circulatia si revizia trenului (sef de tren si RTV), detineau autorizatii
pentru exercitarea functiei iar seful de tren, pe langa autorizatia pentru manipularea instalatiilor de
siguranta circulatiei in cazul conducerii simplificate, detinea si autorizatie pentru efectuarea
probelor de frana.

Referitor la aptitudinea medicala si psihologica

Intreg personalul implicat in pregitirea pentru circulatie si remorcarea acestui tren, detinea avize
medicale si psihologice care le dadeau dreptul de a exercita functia, in termen de valabilitate.
Avizele psihologice nu contineau restrictii sau mentiuni de avertizare privind capacitatea reglatorie,
respectiv spiritul de organizare si disciplina sau atitudinea fata de activitate.
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Referitor la programul de lucru

a) Mecanicul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului nr.80609-2 pe
distanta Argestru - Beclean pe Somes in data de 09.08.2018, in sistem simplificat, a inceput timpul
de munca (conform OMT nr.256/2013) in data de 08.08.2018 la ora 12:00. Acesta a efectuat
serviciu continuu in remorcarea trenurilor incepand cu ora 13:30, pana la ora 22:30, pe distantele
Brasov-Feldioara (tren nr.79749), respectiv Feldioara-Brasov Triaj-Voslabeni (tren nr.80532). in
foaia de parcurs seria VF nr.1902 aferenta acestei activitati, mecanicul a trecut efectuarea unei
odihne (in afara domiciliului cf. OMT nr.256/2013) intre orele 22:30 (08.08.2018) + 00:30
(09.08.2018). Consemnarea acestei odihne s-a facut fara mentionarea locatiei dormitorului pentru
efectuarea acesteia. Avand in vedere faptul ca la momentul inceperii odihnei, trenul se afla in halta
de miscare Voslabeni, se poate considera cd odihna s-a facut in cladirea haltei sau intr-o zona
apropiatd acesteia. Din verificdrile efectuate de comisia de investigare a reiesit faptul ca in cladirea
haltei nu exista dormitor special amenajat in acest scop. In aceste conditii, in conformitate cu
prevederile art.8(3) din ,,Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat
de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania”,
aprobate prin OMT nr.256/2013, mecanicul ar fi trebuit sa mentioneze in foaia de parcurs datele de
identificare a unitatii de cazare respective. Comisia de investigare a mai constatat faptul ca timpul
de odihna consemnat in foaia de parcurs (2 ore) nu a fost in conformitate cu prevederile art.8(1) din
Normele mentionate mai sus. Avand in vedere ca timpul de munca al mecanicului a fost de 9 ore,
timpul de odihna ar fi trebuit sa fie de 4 ore si 30 minute.

in continuare, mecanicul a efectuat serviciu in data de 09.08.2018, intre orele 00:30+06:00, pe
distanta Voslabeni-Beclean pe Somes remorcand acelasi tren nr.80532, foaia de parcurs seria VF
nr.1905, cu prezentare in halta de miscare Voslibeni. In foaia de parcurs corespunzitoare acestui
serviciu, este mentionata efectuarea unei odihne intre orele 06:00+08:00, locatia notatd fiind
»Beclean”, fara precizarea datelor de identificare a unitatii de cazare, avand in vedere ca potrivit
datelor obtinute de comisia de investigare, in statia CFR Beclean pe Somes nu exista dormitoare
special amenajate in acest scop.

Dupa aceasta prestatie, mecanicul a efectuat serviciu in data de 09.08.2018, intre orele 08:00+20:00,
pe distanta Beclean pe Somes-Argestru-Beclean pe Somes, avand un Serviciu continuu pe
locomotiva de 12 ore, cu foaia de parcurs seria VF nr.1903, contrar prevederilor regulamentare,
care restrictioneaza acest timp la 10 ore, avand in vedere faptul ca serviciul a fost efectuat in sistem
simplificat. Mentionam faptul ca la momentul sosirii in statia CFR Beclean pe Somes, respectiv ora
18:00, serviciul continuu pe locomotiva era de 10 ore, dar fard a se depasi timpul de conducere
efectiva de 8 ore.

Avand in vedere cele mentionate anterior si definitia ,,timpului de muncd” din ,,Normele privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau
deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania”, aprobate prin OMT nr.256/2013, se poate
concluziona cd la momentul in care mecanicul a finalizat actiunea de rebrusare a locomotivei si
trebuia sa efectueze proba de continuitate a franei automate, se afla la dispozitia angajatorului si isi
indeplinea sarcinile si atributiile sale de 30 de ore.

Comisia de investigare considera ca acest lucru ar fi putut influenta atitudinea mecanicului precum
si activitatea lui din statia CFR Beclean pe Somes care ar fi trebuit sa fie de pregatire a trenului
pentru circulatia in continuare, legarea corespunzatoare a locomotivei la tren si efectuarea probei de
frana de continuitate.

a) Mecanicul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului nr.80609-2 pe
distanta Beclean pe Somes-Deda in data de 09.08.2018, in sistem simplificat, a intrat in serviciu la
data de 09.08.2018 la ora 20:00, cu prezentare in statia CFR Beclean pe Somes.
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Ultima turd de serviciu a mecanicului, anterior acesteia a fost la data de 06/07.08.2018, cu
prezentare la data de 06.08.2018 la ora 18:00 si iesirea din serviciu la data de 07.08.2018 la ora
23:59. De la aceasta ora si pana la urmatoare intrare in serviciu din data de 09.08.2018, mecanicul a
avut o odihna la domiciliu (timp exclusiv la dispozitia lui) de 44 ore.

Urmare verificarii modului cum s-a efectuat aceasta ultima prestatie, s-au constatat urmatoarele:

e prezentarea la serviciu, cu luarea in primire a locomotivei in tranzit, S-a facut la data de
06.08.2018 la ora 18:00 in statia CFR Brasov Triaj, remorcandu-se trenurile nr.80335/79752
pe distanta Brasov Triaj-Rupea respectiv Rupea-Racos intre orele 20:00 si 02:50, cu
locomotiva EA 428, foaie de parcurs seria VF nr.9076;

e conform foii de parcurs, iesirea echipei din serviciu s-a facut in halta de miscare Racos la
ora 04:00 si s-a efectuat odihna in Sighisoara, (fara mentionarea in foaia de parcurs a
locatiei unde s-a efectuat odihna), intre orele 04:00+06:00, conform dispozitiei nr.5797.
Mentionam faptul ca intre localitatile Racos si Sighisoara sunt 71,5 km, timpul estimat
pentru deplasare cu mijloace auto fiind de circa 1 org;

e 1in continuare, conform urmatoarei foi de parcurs, seria VB nr.9077, mecanicul a intrat in
serviciu la ora 06:00 in halta de miscare Racos, acolo unde a incheiat foaia de parcurs
anterioard, cu odihna in Sighisoara si a remorcat trenuri cu aceeasi locomotiva, pana la statia
CFR Sighisoara, cu sosire la ora 14:05 si iesire din serviciu ,,in tranzit” in aceeasi statie la
ora 16:00, fard vreo mentiune pentru efectuarea de odihna; Ultimul tren remorcat a fost
nr.80441, pe distanta Rupea-Sighisoara;

e fara efectuarea vreunei odihne in afara domiciliului in Sighisoara, mecanicul de locomotiva
a avut o noud prezentare la ora 16:00 (aceeasi cu cea anterioard de iesire), cu verificare la
IDM din statia CFR Sighisoara, si a remorcat acelasi tren, nr.80441 pana la statia CFR Cluj
Napoca Est, unde a sosit la ora 22:16, iesirea din serviciu fiind la ora 23:59, foaie de parcurs
seria VB nr.9080.

Din analiza datelor prezentate mai sus, se poate concluziona ca mecanicul a avut un timp de munca
total (orice perioada in care salariatul presteaza munca, se afla la dispozitia angajatorului si
indeplineste sarcinile si atributiile sale — OMT nr.256/2013) care a fost in fapt, la fel cu serviciul
continuu pe locomotiva, de 30 ore, fara efectuarea faptica de odihna in afara domiciliului conform
OMT nr.256/2013, contrar prevederilor din acelasi act normativ, care limiteaza aceasta durata la 10
ore. Mentionam faptul ca si scriptic, conform ultimelor doua foi de parcurs, serviciul continuu pe
locomotiva a fost de 18 ore, contrar prevederilor regulamentare, care limita durata la 10 ore, in
conditiile efectudrii serviciului in sistem simplificat.

Avand in vedere timpul de munca efectuat anterior, conform OMT nr.256/2013, timpul de odihna la
domiciliu ar fi trebuit sa fie de 60 ore ( cu incd 16 ore mai mult decat a avut mecanicul in realitate).
Precizam faptul ca si conform foilor de parcurs, daca s-ar fi efectuat odihna, timpul de munca a fost
de 28 de ore, ceea ce inseamna ca odihna la domiciliu ar fi trebuit sa fie de 56 de ore si nu de 44 de
ore.

b) Seful de tren care a deservit locomotiva de remorcare a trenului nr.80609-2 pe distanta Beclean
pe Somes-Deda in data de 09.08.2018, se afla in serviciu de la data de 08.08.2018 de la ora
13:00, cu prezentare in statia CFR Brasov Triaj.

Conform ,,Evidentei activitdtii personalului pentru luna august” corespunzatoare sefului de tren,
pusa la dispozitie de operatorul de transport, au reiesit urmatoarele:

e a efectuat serviciu incepand cu ora 13:00 in deservirea trenurilor pe distantele Brasov-
Feldioara si Feldioara-Brasov Triaj-Voslabeni, pana la ora 23:00;
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e conform documentelor puse la dispozitie, a efectuat odihna in afara domiciliului in
Voslabeni, intre orele 23:00+01:00, desi conform foii de parcurs seria VF nr.1905, trenul
nr.80532 pe care I-a deservit, a plecat din halta de miscare Voslabeni la ora 00:50.

e in continuare, seful de tren s-a aflat in serviciu pana la ora 19:00, deservind trenuri pe
distantele Voslabeni-Beclean pe Somes si Beclean pe Somes-Argestru-Beclean pe Somes,
pe ultima distantd fiind vorba de trenul implicat in incident. In ,,Evidenta activitatii” este
trecuta ,,Asteptare” intre orele 19:00+21:00, desi conform foii de parcurs a mecanicului,
trenul nr.80609-2 a plecat din statia CFR Beclean pe Somes la ora 20:50.

Din analiza datelor de mai sus a reiesit faptul ca la ora plecarii trenului implicat in incident din
statia CFR Beclean pe Somes, cand seful de tren trebuia sd efectueze proba de continuitate a franei
automate conform sarcinilor de serviciu, acesta avea un timp de munca de 31 de ore si se mai afla
inca in serviciu. De asemenea, comisia de investigare a constatat ca intre orele 19:00+21:00 1n statia
CFR Beclean pe Somes, seful de tren s-a aflat in incinta statiei, fara efectuarea de odihna.

c) Revizorul tehnic de vagoane de serviciu in statia CFR Beclean pe Somes la trenul nr.80609-2 in
data de 09.08.2018, se afla in serviciu de la data de 09.08.2018 de la ora 13:00

Conform programului de lucru, acesta trebuia sa efectueze un serviciu de 12 ore, dar conform
pontajului aferent lunii august, timpul de lucru la data de 09.08.2018 a fost de 10 ore.

Avand in vedere cele consemnate mai sus, se poate concluziona ca in cazul personalului implicat in
conducerea si deservirea trenului nr.80609-2 pe distanta Argestru-Beclean pe Somes-Deda, nu au
fost respectate reglementarile referitoare la serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, durata
odihnei la domiciliu si a odihnei in afara domiciliului stabilite prin OMT nr.256/2013 si
reglementarile privind durata timpului de munca lucru din Legea 53/2003 — Codul Muncii cu
modificarile si completarile ulterioare pentru seful de tren, fara a se putea stabili daca acest lucru a
influentat producerea incidentului. Facem aceastd precizare luand in considerare faptul ca
mecanicul implicat in incident a intrat in serviciu in statia CFR Beclean pe Somes, inainte de
plecarea trenului.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Locomotiva era dotata cu frana electrica reostaticd in buna stare de functionare, iar instalatia de
frand a acesteia a functionat normal. Locomotiva nu avea in dotare cheie pentru
deszavorarea/inzavorarea robinetului mecanicului KD2, insa aceste robinete au functionat normal
din punct de vedere al efectului de franare si nu prezentau joc care sa poatd permite sau sa produca
trecerea dintr-o pozitie in alta in mod accidental, in timpul circulatiei.

Culoarea rosiatica (specifica supraincalzirii) a sabotilor de frana, urmele de supraincalzire locala a
vopselei bandajelor si deplasarea unora dintre ele de la semne, indica faptul ca acestea au fost in
contact continuu un timp indelungat. Avand in vedere faptul ca frana electrica a locomotivei nu a
fost utilizata, se poate concluziona ca locomotiva a franat doar prin actionarea instalatiei de frana,
ea fiind foarte probabil, singurul vehicul din tren care a franat.

Vagoanele din compunerea trenului nu au prezentat defecte ale instalatiei de frana sau de alta natura
care sd influenteze producerea incidentului, la proba de frand completa efectuatd dupa producerea
incidentului, neconstatandu-se defecte. Faptul ca la vagonul nr.84539365053-4, schimbatorul de
regim ,Marfa — Persoane” a fost gasit in pozitia ,,Persoane”, nu a fost de naturd sa influenteze
producerea incidentului.
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Starea tehnicd a vehiculelor feroviare din compunerea trenului, respectiv a locomotivei de
remorcare si a celor 15 vagoane, nu au influentat producerea incidentului.

C.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului
ANALIZA

La data de 09.08.2018, trenul de marfa nr.80609-2 a fost programat pentru circulatie pe distanta
Argestru - Beclean pe Somes — Deda — Brasov - Feldioara. In prima parte a circulatiei, respectiv pe
distanta Argestru — Beclean pe Somes, trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, fara
probleme legate de franarea trenului. In statia CFR Beclean pe Somes, conform programului de
lucru intocmit de operatorul de transport, trebuia efectuata revizia tehnica in tranzit si schimbul de
personal de tractiune (locomotiva).

Din documentele puse la dispozitie si din informatiile obtinute de comisia de investigare, a reiesit
faptul ca nu era prevazut in mod expres momentul de efectuare a schimbului personalului de
tractiune (dupa sosire sau inainte de plecarea trenului din statie), respectiv care dintre mecanici ar fi
trebuit sa fie pe locomotiva in momentul efectuarii acestei revizii tehnice, care implica:
supravegherea prin defilare la sosire, efectuarea probei de continuitate dupa rebrusarea locomotivei
si supravegherea prin defilare la plecare. Mentionam faptul ca la momentul efectuarii programului,
nu se cunostea timpul de stationare a trenului in statie dupa efectuarea rebrusarii locomotivei si a
reviziei tehnice in tranzit.

Conform regulamentelor in vigoare, in cadrul acestei revizii tehnice, trebuia sa se efectueze si proba
de continuitate. De asemenea, conform Art.60, lit.f din Regulamentul de remorcare si franare
Nr.006, valabil la data producerii incidentului, la tren ar fi trebuit sid se efectueze proba de
continuitate si inainte de plecarea trenului din statie, daca stationarea ar fi fost mai mare de 30
minute. Proba de continuitate trebuia facuta inainte de plecarea trenului din statie si in conditiile in
care timpul de la terminarea ultimei probe de frana ar fi depasit 30 minute. Mentiondm faptul ca,
potrivit foilor de parcurs, schimbul de personal de locomotiva a fost efectuat la ora 20:00, trenul a
plecat la ora 20:50. De asemenea, in foile de parcurs nu s-a regasit notatd ora efectuarii ultimei
probe de frana.

Trenul a ajuns in statia CFR Beclean pe Somes la ora 18:00 si s-a efectuat rebrusarea locomotivei in
vederea continudrii circulatiei, de cdtre mecanicul care a sosit cu trenul in statie. Actiunea de
rebrusare s-a incheiat in jurul orei 18:15:15. Dupa aceastd ora trebuia efectuata revizia tehnica in
tranzit si proba de continuitate. in cadrul acestei probe, fiind vorba de un tren de marfa, trebuia
verificata ,strangerea si slabirea franei automate a ultimelor 3 vagoane din tren cu frand automata
activa, respectiv strangerea si slabirea franei automate a locomotivei din capul trenului”, fapt ce
impunea ca disjunctorul sa fie conectat. Din inregistrarile IVMS, a reiesit faptul ca dupa rebrusare si
cuplarea la tren, mecanicul a deconectat disjunctorul la ora 18:15:29, care nu a mai fost conectat
pana la ora 20:42:12, ceea ce conduce la concluzia ca in cadrul reviziei tehnice in tranzit, nu s-a
efectuat si proba de continuitate a franei automate, contrar prevederilor regulamentare. Operatiile
necesare efectudrii probei de continuitate implicau ca disjunctorul locomotivei sa fie conectat.
Aceasta proba nu a fost efectuatd, desi la intrarea in statie s-a aflat un RTV, care a inceput revizia
tehnica, prin supravegherea prin defilare a trenului la sosire si care era autorizat si trebuia sa
efectueze proba. RTV cunostea faptul ca trenul urma sa stationeze, ca era deservit si de un sef de
tren autorizat pentru efectuarea probelor de frana si ca urma sa se efectueze schimbul de personal de
locomotiva. De asemenea, dupa incheierea (partiald) a reviziei tehnice in tranzit, a parasit statia si
nu a mai efectuat si supravegherea prin defilare a trenului la plecarea acestuia.

Conform declaratiilor date si a evidentelor privind serviciul efectuat, seful de tren a plecat de la tren

dupa rebrusarea locomotivei si s-a intors dupa efectuarea schimbului de personal de locomotiva,

inainte de plecarea trenului. La sosirea la locomotiva, nu a intrebat mecanicul care urma sa remorce
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trenul in continuare despre ora de efectuare a ultimei probe de frana si nici nu a solicitat efectuarea
acestei probe inainte de plecarea trenului. Motivatia lui a fost aceea ca nu a fost solicitat de mecanic
pentru efectuarea probei, motivatie ce nu poate scuza modul lui de actiune, avand in vedere ca era
autorizat pentru efectuarea probelor de frana si cunostea cazurile in care proba de continuitate
trebuia efectuata.

Mecanicul care urma sa remorce trenul pe distanta Beclean pe Somes — Deda, desi stia ca trenul a
stationat mai mult de 30 minute, nu a efectuat proba de continuitate. De asemenea, la luarea in
primire a locomotivei, nu a facut verificarea functionarii franei electrice, desi urma sa circule pe o
sectie de circulatie care avea portiuni de linie cu profil longitudinal ,,in panta” in sensul de mers al
trenului.

In momentul indrumdrii trenului din statie, intr-un interval de circa 5 minute, pe inregistrarile IVMS
se observa o serie de varfuri de viteza de 1+2 km/h, datorate probabil incercarilor repetate de
demarare a trenului cu frana automatd neslabita complet. Mecanicul a comunicat faptul ca trenul
merge greu si a solicitat ca sa fie verificat de catre seful de tren, RTV nemaifiind in statie la acel
moment. Urmare verificarilor facute de seful de tren, acesta a constatat ca al 3-lea vagon de la
locomotiva nu defrana complet, fiind necesara operatia de egalizare.

Dupa plecarea din statie, la efectuarea verificarii eficacitatii franei automate, viteza trenului a scazut
de la valoarea de 41 km/h la valoarea de 31 km/h, dar pe o distantd de 672 m, distanta care ar fi
trebuit sa transmitd mecanicului ca este vorba de un efect nesatisfacator de franare si ar fi trebuit sa
ia masuri de oprire, de stabilire a cauzelor si de remediere, lucru care nu s-a intamplat — (v.
cap.C.5.4.5).

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana dupa trecerea de statia CFR Monor
Gledin, profilul longitudinal al liniei fiind ,,in rampa” in sensul de mers al trenului, cu diferite
declivitati. In apropierea de Hm Répa de Jos, (profilul longitudinal devenind ,,pantd” cu declivitatea
de 7,0 %o, in sensul de mers al trenului), intr-un moment in care viteza trenului era de 66 km/h,
mecanicul a constatat ca trenul nu mai corespunde la frana si ca nu poate respecta vitezele impuse
de restrictiile de viteza de 30 km/h dintre Monor Gledin — Répa de Jos si nici cea de la intrarea in
halta. Mecanicul a efectuat mai multe franari cu robinetul KD2, totale (o scadere a presiunii de 1,5
bar in conducta generala, printr-0 Singura manipulare a manerului robinetului mecanicului) si rapide
(scaderea totald a presiunii in conducta generald), repetate, dar si slabiri, precum si frandri cu frana
directa a locomotivei.

In timpul efectudrii acestor franari, nu au fost respectate prevederile regulamentelor in vigoare, care
interzic executarea de franari si slabiri repetate si utilizarea franei directe concomitent cu frana
automata, sau care impun mentinerea robinetului KD2 in pozitia de franare rapida pana la oprirea
trenului, moduri de lucru care in conditii normale de functionare a franei automate pot conduce la
epuizarea franei sau la obtinerea unui efect necorespunzator de franare.

De asemenea, in tot acest timp, mecanicul nu a actionat frana electrica a locomotivei, desi circula pe
o portiune de linie ,,in pantd” si se afla intr-o situatie de urgentd prin faptul cd nu putea reduce
viteza cu frana automata.

In aceste conditii, trenul a trecut prin Hm Réapa de Jos pe linie directd, cu viteza de 48 km/h, fari ca
IDM sa poata sesiza nereguli la tren, cum ar fi saboti inrositi la vagoane sau la locomotiva, deoarece
trenul a trecut pe linia 111, directa iar pe linia 2 se afla garat un alt tren ce impiedica vizibilitatea. In
continuare, trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 41 km/ si 65 km/h pana la intrarea in statia CFR
Deda, unde trenul a fost oprit peste schimbatoarele de cale de la intrare, profilul longitudinal pe
ultima portiune de linie fiind ,,in rampa”, in sensul de mers al trenului —v. cap.C.2.3.1
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In momentul opririi, pe luminoschema statiei, sectiunea 4-SI si macazul 22/32 se prezentau ca fiind
»ocupate”. Dupa 2+3 secunde, pe luminoschema s-a observat ca trenul a eliberat atit sectiunea cat
si macazul.

Desi nu a putut respecta viteza de circulatie, ceea ce indica o defectare totala sau partiald a franei
automate, dupa oprirea trenului mecanicul nu a procedat la verificarea trenului pentru constatarea
defectiunii si efectuarea probei de continuitate si a pus trenul in miscare dupa circa 1 minut si 37 de
secunde, pentru a-l gara in statie. Chiar si in conditiile unei functionari normale a franei automate,
in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare avand in vedere numarul de osii, dupa
oprirea trenului, mecanicul ar fi trebuit sa astepte 4 minute pana la punerea acestuia in miscare, timp
necesar pentru alimentarea cu aer a conductei generale la presiunea de regim.

Comisia de investigare considera ca in cazul trenului implicat in incident, instalatia de frana a avut
un efect necorespunzator, datorat probabil lipsei legaturii la frand intre locomotiva si primul vagon
din tren, respectiv cu tot trenul prin deschiderea robinetelor frontale de aer, sau manipularii
necorespunzatoare a franei automate prin efectuarea de franari si defranari repetate sau actionarea
concomitenta, atat a robinetului mecanicului KD2 (frana automata a trenului) cat si a robinetului
FD1 (frana directa a locomotivei).

In opinia comisiei, afirmatia ca lipsea legitura la frana intre locomotiva si primul vagon din tren,
poate fi sustinuta si prin:

e deconectarea in statia CFR Beclean a disjunctorului, imediat dupa finalizarea actiunii de
rebrusare si cuplare la tren si mentinerea lui in aceastd stare pana aproape de plecarea
trenului din statie, fapt care atesta ca in aceasta static nu a fost efectuatda proba de
continuitate dupa rebrusarea locomotivei;

e distanta mare pe care s-a produs scaderea vitezei trenului in urma efectuarii verificarii
eficacitatii franei dupa plecarea din statia CFR Beclean pe Somes, fapt ce indica un efect de
franare nesatisfacator, mecanicul avand obligatia in aceasta situatie sa opreasca trenul prin
orice mijloace in acel moment, ajutat fiind si de profilul longitudinal al liniei care in acel
moment era ,,in rampa” — V. cap.5.4.5;

e aspectul ,,rotunjit” al curbei de viteza, (spatii si timpi mari de franare) in momentele in care
s-au reusit unele scaderi de viteza care indica faptul ca aceste reduceri nu s-au realizat prin
franarea automatd a intregului tren, ci cel mai probabil doar a locomotivei favorizat de
profilul liniei care, pe acele portiuni, era ,,in rampa” — v. cap.5.4.5;

e timpii extrem de mici (conform inregistrarilor IVMS) in care s-a realizat realimentarea cu
aer a conductei generale dupa efectuarea franarilor rapide, (valori cuprinse intre 3 si 12
secunde), fapt ce nu era posibil decat in cazul in care conducta generala era intrerupta,
probabil ca urmare a inchiderii robinetelor de aer dintre locomotiva si primul vagon din
compunerea trenului;

e ocuparea si eliberarea aproape instantanee a sectiunii schimbatorului de cale de la intrarea 1n
statia CFR Deda, dupd prima oprire a trenului, vagoanele care nu erau franate, tragand
inapoi locomotiva si implicit trenul, in conditiile in care linia avea 0 declivitate de 0,7 %o,
rampa in sensul de mers al trenului;

e faptul ca dupa producerea incidentului si efectuarea probei complete de frana a trenului in
statia CFR Deda, nu au fost identificate neconformitati in functionarea acesteia. De
asemenea trenul a fost remorcat pana la destinatie cu aceeasi locomotiva fara a se inregistra
probleme in functionarea franei automate;
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e starea tehnicd corespunzatoarea a materialului rulant implicat in incident, fapt confirmat cu
ocazia verificarilor tehnice efectuate la acesta;

e atitudinea mecanicului, care dupa oprirea peste schimbatoarele de cale de la intrare in statia
CFR Deda, nu a verificat cauzele pentru care nu a putut respecta viteza, iar dupa gararea in
statie a solicitat sa fie indrumat mai departe.

Se poate considera de asemenea, ca la producerea incidentului a contribuit si neutilizarea franei
electrice a locomotivei, care era in stare de functionare si care putea reduce viteza pana la valoarea
de 30 km/h cat era impusa de restrictiile de viteza.

CONCLUZII

Pentru stabilirea conditiilor in care s-a produs incidentul, in actiunea de investigare s-a utilizat
metoda de investigare SAFRAN — Safety Fractal Analysis, metoda ce implica o analiza privind un
set generic de cerinte pentru 0 functionare corespunzatoare a sigurantei privind activitatile la toate
nivelurile intr-o organizatie.

Pentru procesul (considerat normal si de performantd) de respectare a vitezei de circulatie a
trenurilor, sunt definite clar atributiile individuale ale personalului cu responsabilitati in siguranta
circulatiei, care deserveste un tren de marfa si toate procesele adiacente efectudrii acestei operatii
(ex: efectuarea probelor de frand, timp de lucru, timp de odihna, etc.), prin instructii, regulamente,
ordine sau indrumatoare de exploatare pentru tipuri de locomotiva, aprobate de Autoritatea
Feroviarda Romana — AFER. De asemenea, sunt clar reglementate conditiile de instruire si autorizare
precum si aptitudinile pe care trebuie sa le indeplineasca personalul de exploatare cat si conditiile

pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculele feroviare.

In circulatia trenului de marfa nr.80609-2 din data de 09.08.2018, sursa care a produs o degradare a
modului normal de lucru respectiv a performantei, a fost imposibilitatea respectarii vitezei de
circulatie impusa de linie prin restrictii de viteza, pe o portiune de linie ,,in panta”, in sensul de mers
al trenului. Pentru o intelegere mai usoara a modului de producere al incidentului si a factorilor care

au contribuit , comisia de investigare a impartit evenimentele in doua parti distincte.

A. Pregatirea pentru circulatie a trenului in statia CFR Beclean pe Somes

Pentru pregatirea trenului pentru circulatie, existd reglementari privind operatiile care trebuie
efectuate in ceea ce priveste luarea in primire a locomotivei, revizia tehnica a vagoanelor si probele
privind functionarea franei automate a trenului.

Operatorul de transport a utilizat in acest caz, personal instruit si autorizat, apt din punct de vedere
medical si psihologic, care isi cunostea obligatiile de serviciu, cu o mare experienta in functiile pe
care le detinea. Operatorul de transport are organizata efectuarea instruirii personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei, in centre autorizate. De asemenea are intocmita 0 procedura
de lucru si a efectuat actiunea de identificare a pericolelor (si a riscurilor de producere a acestora)
asociate operatiunilor feroviare, in conformitate cu prevederile regulamentelor europene in vigoare.
Totodata, Grup Feroviar Roman SA detine o procedura pentru desfasurarea activitatii de control.

> Constatari

1. La luarea in primire a locomotivei, mecanicul nu a verificat functionarea frinei
electrice a locomotivei si a acceptat sa utilizeze locomotiva fara ca aceasta sd fie dotatd
cu cheie de deszavordre/inzavordre a robinetului de frana KD2, fapt care putea
reprezenta ca frana automata este defectd.

49



Inainte de plecarea trenului din statia CFR Beclean pe Somes, nu a fost efectuatd proba
de continuitate a franei automate, desi de la luarea in primire a locomotivei panad la
plecare, au trecut mai mult de 30 minute.

In ceea ce priveste aptitudinile personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei,
comisia de investigare a constatat faptul ca nu exista o comunicare eficientd intre
operatorul de transport si centrele de examinare psihologica, pentru verificarea modului
cum se efectueaza aceasta examinare. De asemenea, nu exista un schimb de informatii
intre parti, pentru ca operatorul sa comunice aspecte referitoare la atitudinea fata de
activitate a personalului ce urmeaza sa fie examinat. Mentionam faptul ca ordinul
pentru efectuarea examinarilor psihologice, nu prevede obligativitatea unei astfel de
comunicari §i chiar permite efectuarea acestora la diverse cabinete, singura conditie,
fiind ca acestea sa fie agrementate.

Personalul de exploatare implicat in pregatirea si circulatia trenului (seful de tren), la
momentul efectuarii atributiilor in vederea expedierii trenului din statia CFR Beclean,
nu a respectat in totalitate prevederile referitoare la serviciul continuu maxim, timpul de
lucru si timpul de odihna la domiciliu anterior acestui serviciu, fapt care ar fi putut avea
influenta asupra factorilor dinamici personali (atentie, obosealad, stres, constientizare),
desi toti cei implicati au declarat ca nu s-au simtit obositi in acele momente.

In cadrul actiunii de identificare a pericolelor a fost identificat pericolul ,neefectuarea
probelor de frana la trenuri” dar masurile de siguranta pentru tinerea sub control nu au
fost suficiente si eficiente, astfel ca inainte de plecarea din statia CFR Beclean pe
Somes, nu a fost efectuata proba de continuitate. Din documentele puse la dispozitie a
reiesit ca pentru activitatea de circulatie a trenurilor, nu a fost identificat niciun pericol
in ceea ce priveste examindrile medicale si psihologice.

Nu au fost puse la dispozitie documente din care sa reiasa daca si cum s-a efectuat
control in statia CFR Beclean pe Somes, avind in vedere activitdtile care se desfasoara
in statia respectiva si faptul ca Punctele de Lucru unde efectueaza instruirea personalul
implicat, sunt departate fata de statia in cauzd. Se poate considera ca personalul de
exploatare stia ca nu este verificat referitor la activitatea pe care o desfasoara in statia
respectivd.

In cadrul actiunii de instruire a personalului, nu a fost prelucrat un accident grav soldat
cu deraierea locomotivei si a vagoanelor din compunerea trenului precum si cu decesul
personalului de locomotiva si care a avut drept cauza, depdsirea de vitezad, iar ca factor,
lipsa legaturii de frdna intre locomotiva si primul vagon. Motivarea acestei inactiuni a
fost ca accidentul s-a produs in activitatea altui operator de transport. Mentionam faptul
ca raportul de investigare al acelui accident a fost finalizat la inceputul lunii aprilie
2018 si este public de la acea data, pe site-ul AGIFER.

B. Circulatia trenului pe distanta de producere a incidentului, Beclean pe Somes - Deda

In timpul circulatiei pe o portiune de linie ,,in pantd” in sensul de mers al trenului, nu s-a putut
respecta viteza de circulatie impusa de restrictiile de viteza existente pe teren, desi mecanicul a luat
masuri de franare. Restrictiile au fost semnalizate corespunzitor, erau prevazute in Buletinul de
Avizare al Restrictiilor - BAR iar mecanicul cunostea locul de amplasare al acestora.

Locomotiva si vagoanele din compunerea trenului au fost echipate cu instalatie de frana automata in
buna stare de functionare (au circulat pe distanta Argestru — Beclean pe Somes, fara deficiente),
locomotiva fiind dotata si cu frana electrica. Exista reglementari clare privind modul de verificare a
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functionarii (eficacitatii) frAnei automate a trenului, modul actionare a acesteia si a franei electrice
la circulatia pe pante si in cazuri de pericol.

> Constatari

1. Dupa plecarea din statia CFR Beclean pe Somes, cu ocazia efectudarii verificarii
eficacitatii franei automate, mecanicul nu a sesizat ca distanta pe care s-a produs
reducerea de vitezd era prea mare, indicand un efect nesatisficdtor de franare. In aceste
conditii, trenul trebuia si putea fi oprit in acel moment, pentru constatarea cauzelor si
luarea masurilor de remediere.

2. Desi in timpul circulatiei pe o pantd, a constatat ca nu poate respecta viteza de circulatie
cu ajutorul franei automate, mecanicul nu a Utilizat frana electrica a acesteia, desi
aceasta era functionala si putea reduce viteza pana la valoarea impusa de restrictia de
vitezd.

3. In timpul circulatiei, mecanicul a actionat robinetul mecanicului KD2 pentru efectuarea
de franari totale sau partiale, utilizind concomitent si frana directd a locomotivei, fara
respectarea prevederilor regulamentare, care si in cazul unei functiondri normale a
franei, ar fi putut conduce la un efect necorespunzator de franare.

4. In cadrul actiunii de identificare a pericolelor asociate operatiunilor feroviare efectuata
de operator, nu au fost identificate toate pericolele ce puteau fi rezonabil identificate
pentru un astfel de caz, de exemplu: ,,efect nesatisfacator de franare urmare efectudrii
verificarii eficacitatii franei automate” sau ,, neutilizarea frdnei electrice la circulatia pe
pante”, pericole care s-au manifestat in cazul investigat.

Constatarile mentionate in acest capitol ar fi putut constitui bariere in calea producerii acestui
incident feroviar.
C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause and contributing factors

The direct cause of the incident was the inadequate effect of the braking measures taken during the
train running on a slope track section.

Contributing factors:

- nonperformance of the continuity test of the automatic brake, before the train leave Beclean
pe Somes railway station;

- not-remarking of the unsatisfactory braking effect, after checking the effectiveness of the
automatic brake and not taking of the necessary measures;

- operation of the automatic brake, applying and releasing the brake repeatedly or the
simultaneous operation both of driver’s automatic brake valve KD2 (train automatic brake)
and of the valve FD1 (straight air brake);

- non-use of the locomotive electric brake during the running on slope, between Monor Gledin
- Deda.

C.7.2. Underlying causes

Underlying causes of the incident were the non-compliance with some provisions from the next
instructions and regulations in force:
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1. The operation guide for LE 060 EA of 5100 kW , Edition ASAB — 2007, concerning the tests

and checking that have to be performed for taking over and prepare of the locomotive for a
new service.

Regulations for hauling and braking No.006/2005, concerning: performance of the braking
tests, checking of the automatic brake effectiveness, way to perform the service brakes,
emergency and full service application, as well as the use of the electric brake for the
running on slopes.

C.7.3. Root causes

None.

C.8. Additional remarks

During the investigation, the next findings about some deficiencies and lacks were done, without
relevance for the incident conclusions:

from the endowment of the locomotive was missing the key for the unlocking/locking of the
driver’s automatic brake valve KD2, against the provisions of the Guiding for the operation
of LE 060 EA of 5100 kW;

the driver had not the operation guide for the electric locomotive that he was driving, against
the provisions of Art.9, letter b4) from the Instructions for the activity of the locomotive
staff n0.201/2007;

the locomotive staff, got by the railway undertaking, did not notify that the keys for the
unlocking/locking the valve KD2 were missing from the locomotive, against the provisions
of Art.34(3) from the Instructions for the activity of the locomotive staff no.201/2007;

in the route sheets of the locomotive staff, in the box ,,the location of the sleeping room for
rest outside the home”, there are not written down the data for the identification of the
accommodation units, because in the respective railway stations there were no sleeping
rooms, specially arranged in this respect, against the provisions of Art.8(3) from the Norms
for the maximum continuous service in the locomotive of the locomotive crew in Romanian
railway system, approved through the Order of Minister of Transports n0.256/2013;

in the activity of the locomotive staff, the provisions of Art.8(1) from the Norms above
mentioned, covering the rest time outside the home, that is not half from the previous
worked time, are not always met;

the locomotive crew being in the locomotive between Argestru-Deda, consisted in the
driver, without authorization for this type of service, against the provisions of Art.5 (2),
letter c) from the Instructions for the activity of the locomotive staff no.201/2007. We
mention that it is incident, classified at Art.8 group C, point 3.4 from the Regulations;

the driver of the hauling locomotive, between Argestru-Beclean pe Somes, carried out its
duty on the 9th August 2018, between the hours 08:00+20:00, having a continuous service
in the locomotive of 12 hours, against the regulation provisions, that limit this time at 10
hours, taking into account the fact that the service was performed only by the driver;

the examiner who performed the technical inspection at the train, during its transit, in the
railway station Beclean pe Somes, did not carry out also within this inspection the visual
inspection at the train departure from the railway station, against the provisions of Art.10
letter t) from the Instructions for the technical inspection and maintenance of the wagons in
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operation no.250. We mention that it can be incident classified at Art.8 group C, point 3.1
from the Regulations;

- the conductor did not meet with the normal working time regulated by the Law 53/2003 —
Working Code with further amendments.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

Between the railway stations Monor Gledin - Deda, on the slope track section, the running speed of
the trains was limited on three track sections at 30 km/h and on another one at 15 km/h. The driver
could not comply with these speeds, in spite of the operation of the automatic brake. Before leaving
the railway station Beclean pe Somes, the train crew did not perform the continuity tests of the
automatic brake, and during the running, did not operate the electric brake of the locomotive.
During the action for the identification of the dangers associated to the railway operations, the
railway undertaking did not identify all the dangers that could be reasonably identified, in
connection with the investigated case, for those identified, the safety measures proved to be
insufficient and also did not take the measures to be sure that the psychological examination of the
staff with responsibilities in the traffic safety is done so the possible nonconformities concerning the
organization skill and discipline, the attitude towards the activity or the awareness of the job
importance concerning its impact on the destiny and life of other people, be found.

The investigation commission recommends Romanian Railway Safety Authority— ASFR, to ask
Grup Feroviar Roman SA:

1. revision and improvement of the activity for training the staff with responsibilities in the
traffic safety in order to get a better understanding of the role of the regulations and of the
importance of their compliance with, taking into account also the lessons for learning from
the previous accidents, irrespective of the railway undertakings involved.

2. Reuvision of the identification of the dangers associated to the railway operations for the train
running, concerning the train braking and the running on slopes and taking of effective
additional measures for keeping under control their occurrence risks.

3. Analysis of the opportunity to revise the process for the psychological examination of the
staff with responsibilities in the traffic safety, taking some additional measures, in order to
get an effective exchange of information with the psychological offices.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de Grup Feroviar Roman SA.
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