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A. PREAMBUL

A.1. Introducere

In conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviari-denumiti in
continuare Legea privind siguranta feroviard-,precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010-denumit in
continuare Regulament de investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romand - denumit in
continuare AGIFER-desfasoara actiuni de investigare al caror obiectiv il constituie imbunatatirea
sigurantei feroviare i prevenirea accidentelor si incidentelor feroviare.

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

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca incident, conform prevederilor
art.8, grupa A.1.4. ,,scapari de trenuri sau de vehicule feroviare din linie curenta sau din puncte de
sectionare, care se angajeaza pe parcursul de primire sau expediere, pe linia curenta sau pe linia
de evitare/scapare; scapari de trenuri sau de vehicule feroviare din puncte de sectionare cu
depasirea marcii de siguranta ” din Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand 1n vedere fisa de avizare nr.180 din data de 16.04.2018 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat
faptul cd pe sectia de circulatie Filiasi — Targu Jiu, in statia CFR Targu Jiu, locomotiva electrica EC
057, apartinand S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A., care s-a aflat in stationare (asiguratd cu frana de
mana) la linia nr.I1 pe garnitura trenului de calatori nr.2094, s-a pus in miscare si a depasit semnalul
luminos de parcurs YIIP cu circa 100 m, semnal care a avut indicatia “o unitate luminoasa de
culoare rosie, spre tren — Opreste fara a depasi semnalul!” si ludnd in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se Tncadreaza ca incident, in conformitate cu prevederile art. 8, grupa A.1.4,
din Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare i numirea comisiei de investigare.

Prin nota nr.1.133 din 17.04.2018, a Directorului General Adjunct, a fost numit investigatorul
principal, iar prin decizia nr.1122/038 din data de 20.04.2018 a investigatorului principal, a fost
numitd comisia de investigare formata din reprezentanti ai AGIFER, SNTFC ,,CFR Calatori” SA si
CNCF ,,CFR” SA.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 16.04.2018, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia de
circulatie Filiagi — Targu Jiu, linie simpla electrificata cu bloc de linie automat, in statia CFR Targu
Jiu, locomotiva electricai EC 057, apartinand S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A., care s-a aflat in
stationare (asigurata cu frana de mana) la linia nr.Il pe garnitura trenului de calatori nr.2094, s-a pus
in migcare si a depasit semnalul luminos de parcurs YIIP cu circa 100 m, semnal care a avut
indicatia “o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — Opreste fara a depasi semnalul!”.



Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentului

Nu au fost trenuri anulate sau Intarziate, circulatia trenurilor nu a fost intrerupta.
In urma incidentului feroviar nu s-au Inregistrat victime omenesti sau accidentati.

Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie lipsa fortei de tintuire suficienta

imobilizarii locomotivei, ca urmare a unei defectiuni tehnice la aceasta, manifestat prin stringerea
necorespunzatoare a sabotilor pe bandajele rotilor osiei nr.3 dupa actionare corecta a franei de mana
de operatorul uman.

Factori care au contribuit

utilizarea la osia nr.3 pe care actioneaza frana de mana a unui cilindru de frana varianta cu tija
pistonului fixatd de teava de ghidare a pistonului (Fig. 14) si nu a unui cilindru de frana cu tija
pistonului nefixata de teava de ghidare (Fig. 15);

utilizarea unui arc de rapel cu diametrul spirei majorat la 9 mm in loc de 8 mm la cilindrul de
frana care actioneaza pe osia nr.3;

modificarea lungimii cablului de frina datoritd slabirii in timp a strangerii cablului in clemele de
fixare;

utilizarea in zona fixarii cablului de frana de boltul de inadire a doua cleme in loc de trei cleme
de fixare;

mentinerea in exploatare a locomotiei electrice EC 057, dupa realizarea normei de timp pentru
efectuarea reparatiilor planificate;

remizarea locomotivei in zona unde panta caracteristica a liniei este de 2,64%o.



Cauze subiacente

e nu au fost respectate prevederile Capitolului 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate ale vehiculelor feroviare si periodicitatea acestora (ciclul) din Normativul Feroviar 67-
006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul
MTI nr.1359/2012, astfel:

- subpunctul 3.1, in sensul ca locomotiva electricd EC 057 nu a fost retrasd din circulatie la
realizarea normei de timp prevazutd pentru efectuarea reparatiilor planificate;

- tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.10, in sensul cd nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate
pentru locomotiva electrica EC 057;

e nerespectarea aliniatului 6 — Arcul de rapel, punctul I DATE TEHNICE PRINCIPALE din Fisa
Tehnologicd nr. E — PS5 LE 5100 Kw si 3400 Kw — Cilindrul de frana, referitor la diametrul
sarmei arcului;

e nerespectarea aliniatului 8, punctul B — CONTROL din Fisa Tehnologica nr. E — M4b LE 3400
Kw — Timoneria franei, referitor la numarul de rotatii ale roti de frand pentru asigurarea
strangerii sabotilor pe bandajele rotilor;

e nerespectarea aliniatului 5, punctul 9, CAP. I — INSTALATIA MECANICA din specificatia
tehnica ,,Reparatii planificate tip RR, RG la locomotivele electrice de 3400 kW™ cod ST2 — 2003
al C.F.R. S.C.R.L. S.A., referitor la numarul de rotatii ale roti de frana pentru a se obtine cablul
intins (insa neincarcat — fara tensiune);

e nerespectarea documentatiei tehnice - LE 3400 Kw — ANSAMBLUL FRANA DE MANA —
desen L008038000, referitor la numarul de cleme de fixare si distanta dintre ele;

e nerespectarea Art. 40, punctul a) - Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006 privind piesele,
instalatiile si echipamentele lipsa sau defecte care interzic iesirea locomotivei din depou.

Cauzele primare

Documentul de referinta pentru serviciul feroviar critic ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3, RT, R1
SI R2, LA LOCOMOTIVELE ELECTRICE DE 3400/5100 kW - ST 5-2004”, elaborat de SNTFC ”CFR
CALATORI” SA, pentru asigurarea mentenantei locomotivelor electrice din parcul propriu, produse de
catre SC ELECTROPUTERE SA, nu contine specificatii referitoare la operatiunile necesare pentru
verificarea franei de mana si validarea acesteia pentru a fi declaratd corespunzatoare activitdtii de
exploatare.

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, scapari de trenuri sau de vehicole
feroviare din linie curentd sau din puncte de sectionare, care se angajeaza pe parcursul de primire
sau expediere, pe linia curentd sau pe linia de evitare/scapare; scapari de trenuri sau de vehicole
feroviare din punctele de sectionare cu depasirea marcii de siguranta, se clasifica in conformitate cu
prevederile Regulamentului de investigare ca incident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.4.

Recomandari de siguranta

In cazul incidentului produs in circulatia trenului de calitori nr.2093 remorcat de locomotiva
electricad EC 057 s-a constatat ca punerea in miscare dupa strangerea franei de mana la remizare s-a
datorat stringerii necorespunzatoare a sabotilor pe bandajele rotilor osiei nr.3 dupa actionarea rotii
franei de mana.

In cadrul investigatiei s-a constatat ca factorii care au influentat producerea incidentului sunt
reprezentati de starea tehnicd necorespunzatoare a locomotivei fapt pentru care comisia de
investigare recomanda Autoritdfii de Sigurantd Feroviard Roména sd solicite operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ”CFR Calatori” SA:



e cfectuarea unei actiuni de reevaluare a riscurilor generate de defectarea sistemelor de frana
ale materialului rulant ce pot genera incidente/accidente;

e analizarea oportunitatii revizuirii Specificatiei Tehnice Cod ST 5-2004 ce constituie
document de referintd pentru serviciul feroviar critic ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3,
RT, R1 SI R2, LA LOCOMOTIVELE ELECTRICE DE 3400/5100 kW”, astfel incat
lucrarile de intretinere programate la sistemul de frana de mana sd asigure o verificare,
reglare si functionare a acestuia In intervalul de timp cuprins intre doud revizii planificate.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 16.04.2018, trenul de calatori nr.2093 remorcat de locomotiva electrica EC 057
apartinand S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A., a avut parcurs de intrare la linia nr.II directa in statia
CFR Targu Jiu unde a oprit la ora 10.30".53".

La ora 10.39".18" dupa dezlegarea locomotivei de la garnitura trenului de calatori nr.2093,
mecanicul de locomotivda a pus locomotiva 1In miscare, a efectuat manevra de rebrusare a
locomotivei din capatul Y in capatul X pe linia nr.1 a statiei CFR Targu Jiu iar la ora 10.53".33" a
oprit la circa 5 metri de garnitura trenului de calatori nr.2093 pe linia nr.II directa dupa deplasarea
locomotivei din capatul X al statiei.

Dupa primirea semnalelor date de partida trenului in vederea manevrei de cuplare a
locomotivei la garnitura trenului de célatori nr.2093, la ora 10.53".41" mecanicul a pus locomotiva
in migcare, a cuplat la garnitura trenului, a efectuat operatia de comprimare a tampoanelor de la
vagonul frontal si locomotivad in vederea legdrii locomotivei la garnitura trenului, a asigurat
locomotiva contra deplasarii cu frana directa din postul A de conducere.

Dupa cuplarea locomotivei la garnitura trenului de calatori nr.2094, seful de tren a ridicat
sabotul care a asigurat garnitura, s-a deplasat la biroul de miscare unde a predat sabotul, iar
mecanicul a asigurat locomotiva prin strangerea franei de mand si a continuat operatiile de
remizare a locomotivei (deconectat locomotiva, coborarea pantografului, manipularea robinetului
mecanicului al franei automate in pozitia III si sldbirea franei directe prin manipularea robinetului
FD1).

La terminarea operatiilor de remizare a locomotivei mecanicul s-a deplasat la biroul de
miscare unde a consemnat In registru asigurarea locomotivei la linia nr.Il si apoi s-a deplasat la
comanda turei de la punctul de lucru exploatare locomotive Targu Jiu in vederea intrarii in odihna la
dormitor.

in jurul orei 11.10 impegatul de miscare (IDM exterior) a observat ci locomotiva electrici
EC 057 s-a pus in miscare cdtre capdtul X al statiei CFR Targu Jiu si i-a comunicat prin statia
radiotelefon impegatului de miscare (IDM blochist) despre punerea in miscare a locomotivei de pe
garnitura trenului de célatori nr.2094.

IDM blochist pentru evitarea talonarii macazelor de cétre locomotiva care s-a pus in miscare,
a efectuat imediat parcurs de cale liberd spre halta de miscare Lunca Budieni, sectorul de linie
nefiind ocupat de catre alt tren in circulatie iar IDM localist s-a deplasat din turnul de comanda la
locomotiva aflatd in migcare in vederea opririi acesteia.

IDM localist s-a urcat pe locomotiva aflata in miscare pe la postul A de conducere, a incercat
sa strangd frana de mana dar aceasta a fost deja stransa de catre mecanic, a observat la manometru
de pe pupitru ca locomotiva avea aer 1n instalatia de frand si a actionat frana directa din robinetul
FDI oprind locomotiva la circa 300 metri de garnitura trenului de caldtori nr.2094, dupa ce a
depasit semnalul luminos de parcurs YIIP si schimbatorul de cale nr.41, apoi IDM exterior a
asigurat locomotiva cu sabot (Fig. 2).

In urma producerii incidentului, in data 16.04.2018, circulatia feroviard intre halta de
miscare Lunca Budieni si statia CFR Tirgu Jiu nu a fost inchisa si nu au fost anulari sau intarzieri de
trenuri.



Locul producerii incidentului in statia CFR Tirgu Jiu este prezentat in figurile nr.1 si 2.

Nu s-au Inregistrat victime omenesti sau raniti.

Fig. 2 Schita cu locul producerii incidentului
C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea C.N.C.F. ,,CFR”
S.A. si este intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea C.N.C.F.,,CFR” S.A. si sunt
intretinute de salariatii Sectiei L 5 Targu Jiu din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile SCB de dirjjare a traficului feroviar pe distanta Strehaia — Balota sunt in
administrarea Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova si sunt Intretinute de cétre salariatii din
cadrul Sectiei CT 1 Craiova — Districtul SCB Targu Jiu.

Instalatia de comunicatii feroviare este in administrarca C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si este
intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva electrica EC 057 din compunerea trenului de calatori nr.2093/2094 apartine
S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A..

Comisia de investigare a luat declaratii si a chestionat mecanicul de locomotiva care a
condus si deservit locomotiva EC 057, partida trenului formata din sef tren, conductor tren, revizori
tehnici de vagoane si IDM de serviciu din statia CFR Targu Jiu.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Locomotiva electrici EC 057 condusa si deservita de personal apartinand S.N.T.F.C. “CFR
Calatori” S.A..




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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului cdii

Incidentul s-a produs in statia CFR Targu Jiu pe linia nr.II directa.

Traseul in plan orizontal al caii, n zona producerii incidentului, este in aliniament. Profilul
in lung al traseului cdii are declivitate i = 2,64%o de la km 70+500 la km 70+125 sii=2,18%o de la
km 70+125 la km 69+800 (panta in sensul de deplasare al locomotivei — Fig.3)

Deplasarea locomotivei EC 057 pe linia II directa a statiei Targu Jiu
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Fig. 3
Descrierea suprastructurii cdii
Suprastructura cdii in statia CFR Targu Jiu pe linia nr. II directd, este alcatuita din sine tip
60, cale cu joante montate pe traverse speciale de beton tip T 17 + lemn, prindere indirecta tip K
completa si activa, prisma de piatrd spartd completa si compacta si nu sunt zone noroioase.

C.2.3.2 Instalatii feroviare
Statia CFR Targu Jiu este inzestratda cu instalatie CED, iar pe distanta Filiasi — Targu Jiu
circulatia trenurilor se efectueaza pe baza de bloc de linie automat.

C.2.3.3. Locomotiva
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EC 057 sunt urmatoarele:
- formula osiilor Bo'Bo'
- viteza maxima (seriile 43/44) 120/160 km/h
- sistemul de electrificare 25 kV, 50 Hz
- ecartament 1.435 mm
- diametrul rotilor motoare 1.250 mm
- distanta intre centrele boghiurilor 7.700 mm
- distanta intre osiile boghiului 2.700 mm
- inaltimea peste pantograful coborat 4.630 mm
- latimea maxima a cutiei 3.100 mm



- lungimea peste tampoane 15.470 mm

- greutatea totala 76 t

- sarcina pe osie 19 (20) t

- numarul de trepte reglaj, inclusiv 3 trepte de slabire de camp 44
- raport de transmitere pentru V max. 120km/h 73:20=3,65:1
- puterea de durata a transformatorului 4.576 kVA

- reglajul motoarelor de tractiune pe inalta tensiune

- transmisia cu arbore tubular tip ASEA

- servicii auxiliare 50 Hz, trifazat

- puterea uniorara 4.080 kVA

- puterea de durata 3.860 Kva

- forta de tractiune la pornire 28 tf
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Fig. 4 Schita dimensiuni gabarit locomotiva electrica 040 EC

C.2.4. Mijloace de comunicare
Modul de comunicare intre personalul de locomotiva, personalul care a condus si deservit
locomotiva si impiegatii de miscare este asigurat prin instalatia de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizirii acestui incident s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai C.N.C.F.
“CFR” S.A. — Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova - administratorul infrastructurii feroviare
publice, operatorului de transport marfa S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A. si Agentiei de Investigare
Feroviare Romane.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma incidentului feroviar nu s-au Inregistrat victime si accidentati.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii acestui incident feroviar nu s-au nregistrat pagube materiale
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C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
Nu au fost trenuri Intarziate

C.4. Circumstante externe
La data 16 aprilie 2018, in intervalul orar 09:00 — 11:00 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperatura a fost de aproximativ 17° C.

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

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFC ,,CFR Calatori” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

* Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EC 057
in remorcarea trenului de calatori nr.2094 din data de 16.04.2018, se pot retine urmatoarele:

La data de 16.04.2018 a condus si deservit locomotiva electrica EC 057 care a remorcat trenul de
caldtori nr.2094 pe relatia Craiova — Targu Jiu.

In statia CFR Targu Jiu dupa dezlegarea locomotivei de pe garnitura trenului de calitori nr.2093
a efectuat manevra de rebrusare a locomotivei din capatul Y in capatul X al statiei pe linia nr.1 din
statie.

S-a deplasat cu locomotiva din capatul X al statiei pe linia nr.Il si a oprit la circa 5 metri de
garnitura trenului de calatori nr.2093 pentru a primi semnale de cuplare la garnitura de la partida de
tren in vederea formarii trenului de calatori nr.2094.

Dupa primirea semnalelor de la partida de tren a cuplat locomotiva la garniturd a comprimat
tampoanele la primul vagon si la locomotivd si a asigurat locomotiva contra deplasdri prin
actionarea robinetului frinei directe FD1.

A efectuat operatiile de remizare a locomotivei constand 1n stringerea frinei de mana,
deconectarea locomotivei, coborarea pantografului, manevrarea manerului robinetului mecanic al
franei automate in pozitia III asigurdndu-l cu cheia si a slibit frana directd prin actionarea
robinetului FDI.

Nu a verificat legarea locomotivei la garnitura trenului de calatori nr.2094, s-a deplasat la biroul
de miscare, a consemnat In registru asigurarea locomotivei la linia nr.Il, apoi s-a deplasat la
comanda turei de la punct lucru exploatare locomotive Targu Jiu In vederea intrarii in odihna.

= Din cele declarate de seful de tren care a deservit trenul de calatori nr.2093 din data
16.04.2018, se pot retine urmatoarele:

La data de 16.04.2018 a deservit Tmpreuna cu conductorul trenul de cédlatori nr.2093 pe relatia
Craiova — Targu Jiu.

Dupa sosirea trenului in statia CFR Targu Jiu dupa oprirea lui la linia nr.II s-a deplasat la biroul
de miscare de unde a ridicat sabotul nr.2 de pe rastelul cu saboti si a consemnat in registru ridicarea
acestuia apoi s-a deplasat la garnitura trenului de calatori nr.2093 si a plantat sabotul la prima roata
de la primul vagon dinspre capdtul X al statiei.

A asigurat garnitura trenului de célatori nr.2093 prin strangerea franelor de mana la vagoanele
din compunerea garniturii, s-a deplasat la biroul de migcare pentru consemnarea in registru a acestei
operatii apoi s-a deplasat la garnitura spre capatul X al statiei pentru darea de semnale in vederea
cuplarii locomotivei la garnitura.

Dupa cuplarea locomotivei la garniturd in vederea formarii trenului de calatori nr.2094 a ridicat
sabotul de la roata garniturii, s-a deplasat la biroul de miscare unde a predat sabotul si a consemnat
in registru acest lucru.

* Din cele declarate de conductorul de tren care a deservit trenul de céldtori nr.2093 din data
16.04.2018, se pot retine urmatoarele:

La data de 16.04.2018 a deservit impreuna cu seful de tren pe relatia Craiova — Téargu Jiu trenul
de calatori nr.2093.

Dupa sosirea trenului in statia CFR Targu Jiu dupa oprirea lui la linia nr.II a asigurat garnitura
trenului de calatori nr.2093 prin strangerea franei de mana la un vagon din compunerea trenului.
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Dupa efectuarea acestei operatii a predat garnitura unui reprezentant al reviziei de vagoane
Targu Jiu si a asteptat seful de tren sa termine manevra de cuplare a locomotivei la garnitura apoi s-
a deplasat la comanda turei de la punct lucru exploatare locomotive Targu Jiu in vederea semnarii
condicii si intrarii in odihna.

* Din cele declarate de revizorul tehnic de vagoane 1 care a fost de serviciu in data
16.04.2018, la revizia de vagoane Targu Jiu se pot refine urmatoarele:

La data de 16.04.2018 a fost de serviciu la revizia de vagoane Targu Jiu unde a revizuit la linia
nr.I1 din statie la sosire garnitura trenului de calatori nr.2093.

Dupa terminarea reviziei tehnice la sosire si dupa ce s-a confirmat faptul cd garnitura trenului a
fost asigurata, a dezlegat locomotiva de remorcare EC 057.

A efectuat operatia de defilare a trenului de caldtori nr.1824, dupa care a participat la instruirea
practica cu instructorul de vagoane pe parte electrica, timp in care a aflat ca locomotiva electrica EC
057 aflatd pe garnitura trenului de persoane nr.2094 s-a deplasat de pe garnitura fara a fi condusa de
catre mecanic.

Nu a fost avizat de catre IDM pentru efectuarea legarii locomotivei electrice EC 057 la garnitura
trenului de calatori nr.2094.

* Din cele declarate de revizorul tehnic de vagoane 2 care a fost de serviciu in data
16.04.2018, la revizia de vagoane Targu Jiu se pot retine urmatoarele:

La data de 16.04.2018 a fost de serviciu la revizia de vagoane Targu Jiu unde a revizuit la linia
nr.II din statie la sosire garnitura trenului de célatori nr.2093.

A efectuat operatia de defilare a trenului de calatori nr.1824, dupa care a participat la instruirea
practica cu instructorul de vagoane pe parte electrica, timp in care a aflat ca locomotiva electrica EC
057 aflatd pe garnitura trenului de persoane nr.2094 s-a deplasat de pe garnitura fara a fi condusa de
catre mecanic.

Nu a fost avizat de catre IDM pentru efectuarea legarii locomotivei electrice EC 057 la garnitura
trenului de célatori nr.2094.

Din marturiile personalului apartinand gestionarului feroviar CNCF ,,CFR” SA au rezultat
urmdtoarele aspecte relevante:

* Din cele declarate de impegatul de miscare blochist care a fost de serviciu la data de
16.04.2018 1n statia CFR Targu Jiu se pot refine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 16.04.2018 in statia CFR Targu Jiu.

Dupa sosirea trenului de célatori nr.2093, a efectuat parcursul de manevra pentru iesirea
locomotivei electrice EC 057 de pe garnitura trenului de calatori nr.2093 de la linia nr.II, rebrusarea
locomotivei din capatul Y in capatul X al statiet CFR Targu Jiu pe linia nr.1 si introducerea
locomotivei pe garnitura trenului de célatori nr.2094 de la linia nr.IL.

in jurul orei 11.10 fiind in biroul de miscare impreuna cu seful statiei si IDM localist a fost
avizat prin radiotelefon de catre IDM exterior ca locomotiva de la linia nr.II s-a pus in miscare.

Dupa ce s-a convins de acest fapt a constatat ca are timp sa efectueze parcurs prin manipularea
macazelor spre halta de miscare Lunca Budieni, portiune de linie care era liberd, pentru a evita
talonarea macazelor de catre locomotiva pusd in miscare §i a inchis bariera (BAT) din capatul X al
statiei.

A dispus ca IDM localist sd se deplaseze la locomotiva si sd ia toate masurile posibile in
vederea opririi acesteia.

* Din cele declarate de impegatul de miscare exterior care a fost de serviciu la data de
16.04.2018 1n statia CFR Targu Jiu se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 16.04.2018 1n statia CFR Targu Jiu.

In jurul orei 11.10 fiind pe peron a observat ci locomotiva electrici EC 057 remizati pe
garnitura trenului de calatori nr.2094 la linia nr.Il s-a pus in miscare si a avizat prin stafia
radiotelefon pe IDM blochist.

Dupa oprirea locomotivei de catre IDM localist s-a deplasat si a asigurat locomotiva cu sabotul
de ména nr.1 dupa care a consemnat acest lucru in registru.
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* Din cele declarate de impegatul de miscare localist care a fost de serviciu la data de
16.04.2018 1n statia CFR Targu Jiu se pot refine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 16.04.2018 in statia CFR Targu Jiu.

In jurul orei 11.10 fiind in biroul de miscare impreuni cu seful statiei si IDM blochist acesta a
fost avizat prin radiotelefon de catre IDM exterior ca locomotiva de la linia nr.II s-a pus in miscare.

IDM blochist a dispus sa se deplaseze la locomotiva in vederea opririi acesteia, a alergat dupa
locomotiva, s-a urcat din mers pe la postul A de conducere, a intrat in sala masinilor unde a incercat
sa stranga frana de mana a locomotivei §i a constatat ca aceasta a fost stransa de catre mecanic.

S-a intors in postul de conducere A, a constatat ca locomotiva mai are aer in instalatia de frana
si a actionat frana directa din robinetul FD1, dupa care locomotiva s-a franat si s-a oprit.

Locomotiva a fost asiguratd contra deplasarii de catre IDM exterior cu sabot de mana.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

* Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard 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 exploatdrii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:
e declaratia de politica in domeniul sigurantei;
e manualul de management;
e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
e procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE
nr.1169/2010.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC
»CFR Calatori” SA
La momentul producerii accidentului SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de cdldtori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului Transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.L
nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:
* Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numdr de identificare UE RO1120150018 emis de
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romand prin care se confirma acceptarea sistemului de
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management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

»  Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE RO1220150099 emis de
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate
de intreprinderea feroviard pentru a Indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

Din analiza documentelor puse la dispozitie au fost constatate urmdtoarele aspecte in legdtura
cu sistemul de management al sigurantei:

SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de transport feroviar de calatori avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare si utilizeaza in activitatile de
transport pe care le desfisoarda, automotoare pe care le repard/revizuieste la operatori economici
autorizati si agrementati tehnic de catre Autoritatea Feroviara Romana — AFER.

Intrucat, din verificarile efectuate asupra locomotivei implicatd in incident au rezultat
neconformitdti privind desfasurarea lucrarilor de mentenantd, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca:

» determinarea cerintelor/standardelor/proceselor de intretinere pe baza datelor privind siguranta si
a repartizarii materialului rulant;

» adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere in functie de tipul si de amploarea serviciilor
prestate si/sau de datele privind materialul rulant;

= responsabilitatea Intretinerii este clar definitd, pentru a identifica competentelor necesare pentru
posturile din domeniul intretinerii si pentru a repartiza in mod adecvat responsabilitatile.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul cd SNTFC ,,CFR Cilétori” SA a intocmit si difuzat celor
interesati procedura Procedura Operationala cod PO-0-7.1.3-09 ,MENTENANTA PARCULUI DE
MATERIAL RULANT MOTOR”.

Din Procedura Operationala cod PO-0-7.1.3-09 la punctul 4.2 Realizarea lucrarilor de
mentenanta se precizeaza:

- La subpunctul 4.2.1 Realizarea lucrarilor de mentenantd implica efectuarea lucrarilor de
intretinere curenta, revizii si reparatii planificate si au drept scop:

e mentinerea starii tehnice corespunzatoare a locomotivelor, automotoarelor si ramelor
electrice in vederea exploatarii acestora In remorcarea trenurilor de calatori;

e reducerea timpilor de imobilizare datorati defectdrilor accidentale ale vehiculelor
feroviare;

e pregatirea vehiculelor feroviare pentru perioada de iarna;
a vehiculelor feroviare (incendii, etc.);

e reducerea sistematica a cheltuielilor de mentenanta corectiva;
agregatelor si subansamblelor.

- La subpunctul 4.2.2 din procedura se precizeaza ca: “Mentinerea locomotivelor, automotoarelor
si ramelor electrice intr-o stare tehnicd corespunzdtoare pentru efectuarea serviciului de
remorcare a trenurilor de céldtori in conditii de siguranta a circulatiei, se realizeaza atat prin
executarea la termen, periodic si la un nivel calitativ ridicat al reviziilor si reparatiilor
planificate, cat si prin respectarea prescriptiilor privind intretinerea curentd in exploatare de
catre personalul insarcinat cu aceasta”.

La punctul 4.9 Planificarea reviziilor si reparatiilor din Procedura Operationala cod PO-0-
7.1.3-09 se precizeaza:
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- La subpunctul 4.9.3. "Scadentarele pentru reparatii planificate la locomotive, automotoare si
rame electrice la data ....... , intocmite anual de catre personalul responsabil de intretinerea
vehiculelor feroviare din cadrul depourilor/SELC-urilor cu colaborarea personalului
desemnat din cadrul Sectiilor de reparatii sunt transmise la SRTFC-uri in trimestrul IV al
fiecarui an, in vederea centralizarii. Dupa centralizare, SERT/SERMR din cadrul SRTFC 1-
8 transmit scadentarele la reparatii planificate ale MRM din parcurile depourilor din
subordine la Directia Mentenantd M.R. - Serviciul Reparatii Curente Tractiune".

- La subpunctul 4.9.4. ,La intocmirea scadentarelor mentionate este obligatorie respectarea
normelor de timp sau km parcursi de vehiculele feroviare motoare stabilite prin O.M.T. nr.
1359/2012”.

Analizand prevederile procedurii cod PO-0-7.1.3-09 ,MENTENANTA PARCULUI DE
MATERIAL RULANT MOTOR”, comisia de investigare a constatat faptul ca, in cazul
locomotivelor si automotoarelor scadente la reparatii planificate, la punctele mentionate mai sus,
din aceastd procedurd unde este stabilit cine decide, aproba, raspunde, in vederea introducerii
acestora la reparatii, dar nu este mentionat cum se procedeaza cu locomotivele si automotoarele
aflate Tn exploatare care sunt scadente la reparatii planificate si cine decide retragerea lor din
circulatie.

Conform procedurii cod PO-0-7.1.3-09 ,MENTENANTA PARCULUI DE MATERIAL
RULANT MOTOR”, comisia de investigare a constatat faptul cd la punctul 4.14. Riscurile
acceptabile si neacceptabile / oportunitatile ce pot apare in derularea activitatii descrise in PO-0-
7.1.3-09, subpunctul 4.14.1 , Lista riscurilor acceptabile si neacceptabile / oportunitatilor asociate
procesului descris in PO-0-7.1.3-09 — Formular cod F-PGS-6.1-18, se regaseste in Anexa nr. 7 a
prezentei proceduri operationale, unde la CAPITOLUL I — Riscuri acceptabile, pct.l este
mentionatd “Neefectuarea reviziei/reparatiei planificate la termen conform reglementarilor in
vigoare”. Tot iIn Anexa nr. 7 la coloana “Descrierea riscului” sunt mentionate:
cresterea numarului de defectari;
cresterea timpului de imobilizare necesar remedierit MRM si repunerii lui in circulatie;
cresterea consumurilor de combustibil al motoarelor termice in functionare;
distrugere/uzurd dotari interioare a automotorului;
neasigurarea confortului termic ca urmare a neetanseitatilor si nefunctionarii la capacitate
normald a instal. de incalzire/climatizare-imposibilitatea obtinerii avizelor tehnice conform
OMT 1484/2008;

dar nu este specificat ca in exploatarea locomotivei pot aparea nereguli tehnice care pot duce la
provocarea de incidente/accidente datorita functionarii necorespunzatoare a anumitor instalatii din
dotarea locomotivei.

Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare se face in conformitate
prevederile procedurii operationale ,,Registrului pericolelor interne/externe”, cod: F-PO-0-8.5.3-05-
04. Conform acestei proceduri operationale, actiunea de identificare si evaluare a riscurilor asociate
sigurantei feroviare se finalizeaza prin Intocmirea ,,Fisei de identificare pericole/evaluare riscuri
generate, cod: F-PO-0-8.5.3-05-03".

Conform ,,Fisei de identificare pericole/evaluare riscuri generate, cod: F-PO-0-8.5.3-05-
037 , la rubrica pericol poz. 96 ,,Defecte la instalatia de franare a vehiculelor din compunerea
trenurilor” si la poz.244 ,,Nerespectarea proceselor tehnologice de revizii / reparatii MR”, avand
drept posibild consecintd producerea de accidente/incidente feroviare si/sau accidente de munca.
Pentru factorii de risc identificati a fost stabilit un nivel de severitate al consecintei pericolului ca
»acceptabil”.

Cadrul de reglementare privind efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate la locomotivele
electrice de 3400 kW si modul de aplicare al acestuia.

e Conform Normativului Feroviar 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si

reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
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reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.1359/2012, tabelul 3.1 nr.crt.10, locomotivele electrice de 3400 kW
efectueaza revizii planificate tip Pth 3, RT, R1 si R2 si reparatii planificate tip RR, RG;
Concluzie: locomotiva electrica EC 057 era scadenta la reparatia planificata tip RG din
data de 17.05.2010 iar la reparatie planificata tip RR din data de 16.05.2015;

Conform Specificatiei Tehnice ST 2 - 2003 pentru Serviciul ,,REPARATII DE TIP R.R. SI R.G.
LA LOCOMOTIVELE ELECTRICE Bo Bo DE 3400 kW” in cadrul reparatiei tip RR sau RG
este prevazuta inlocuirea cablului de frand si modul de montare si reglare a franei de mana (la
reglarea franei de mana cablul trebuie montat relaxat, invartind roata franei de mana de 4 ori
pentru a obtine cablul intins - insa neincarcat).

Concluzie: cablul de frana al locomotive electrice EC 057 trebuia inlocuit si apoi efectuat
reglajul franei de mana in cadrul reparatiei planificate tip RR sau RG;

Conform Specificatiei Tehnice Cod ST 5-2004 ce constituie document de referintd pentru
serviciul feroviar critic ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3, RT, R1 SI R2, LA
LOCOMOTIVELE ELECTRICE DE 3400/5100 kW”, la locomotivele electrice BoBo de 3400
Kw se efectueaza revizii planificate tip Pth3, RT, R1 si R2;

Concluzie: in conformitate cu documentul mai sus mentionat verificarea pieselor componente
ale franei de mana, ungerea lor §i control functionare cu numar de rotatii se efectueaza in
cadrul reviziilor planificate Pth3, RT, R1 si R2;

La momentul producerii accidentului SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Arad,
in calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar
a detinut si detine certificat pentru functii de Intretinere nr.RO/FIV/L/0017/0011, eliberat la data
07.06.2017, cu valabilitate pentru perioada 07.06.2017 - 06.06.2019, prin care se confirma
acceptarea sistemului de intretinere In conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015.
Conform anexei nr.1 a certificatului Sectia Reparatii Locomotive Arad poate efectua urmatoarele
functii de intretinere ,,Revizii planificate tip Pth 3, RT, R1, R2 si Reparatii accidentale la
locomotivele electrice de 5100 kW si 3400 kW™ ce are ca document de referinta specificatia tehnica
Cod ST 5/2004 ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3, RT, R1 SI R2 LA LOCOMOTIVELE
ELECTRICE 3400/5100 kW”.

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

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor $i manevrar ea vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicalda §i psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

Ordinul Ministrului  Transporturilor i Infrastructurii nr.315/2011 privind aprobarea
Normativului feroviar cod NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii §i
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometrii parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”, aprebatprin-cu modificarile si completarile ulterioare; 2;
Fisa Tehnologica nr. E — PS5 LE 5100 Kw si 3400 Kw — Cilindrul de frand, elaborata de
Registrul Feroviar Roman — REFER R.A;

Fisa Tehnologica nr. E — M4b LE 3400 Kw — Timoneria franei, elaborata de Registrul
Feroviar Roman — REFER R.A;

Specificatia Tehnica Cod ST 5/2004 ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3, RT, R1 SI R2 LA
LOCOMOTIVELE ELECTRICE 3400/5100 kW”;

Specificatia Tehnica ST cod 2/2003 ,,REPARATII DE TIP R.R. SI R.G. LA LOCOMOTIVELE
ELECTRICE Bo Bo DE 3400 kW,
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e Documentatie LE 3400 kW RK — ANSAMBLUL FRANA DE MANA — desen 008038000
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:

e copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

e fotografii realizate imediat dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

e procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare si procese verbale de constatare
tehnica in atelier a locomotivei;

e examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructura si
suprastructura cdii ferate, instalatii feroviare, materialul rulant si tren;

o declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii
Statia CFR Targu Jiu este inzestrata cu instalatie CED, iar circulatia feroviara pe distanta Filiasi
— Carbunesti — Targu Jiu se face pe baza de bloc de linie automat.

Cu ocazia verificarilor efectuate de catre comisia de investigare pe teren s-au constatat:

— macazul 41/49 manevrat pe pozitia “plus” si a prezentat pe luminoschema indicatia de
control” ;

— sectiunea izolatd II A, afosa indicatia “rosu”, deoarece pe aceasta se afla locomotiva
electrica EC 057;

— CDC II B linie iluminat in rosu pe care se afla garat in stationare un grup de 3 vagoane care
a compus garnitura trenului de céldtori 2093/2094;

— butoanele prevazute in instructiunile de manipulare sa fie sigilate au fost gasite cu
plumburile intacte, sigilate cu presa CT;

— cheia si usa sdlii de relee au fost gasite sigilate cu presa CT nr.12.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

La verificarile efectuate de catre comisia de investigare la linie pe teren s-a constatat
macazul 41/49 manevrat pe pozitia plus (pe directd) iar declivitatea In panta a liniei in zona unde s-a
produs incidentul este de 2,64%0 — nu s-au constatat deficiente;

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Constatari privind locomotiva electrici EC 057

Data executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva electricdi EC 057 apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA — Depoul Arad a
efectuat la data de 18.05.2005 reparatie tip RR la SC RELOC SA Craiova si a parcurs un numar de
1.319.443 km pana la data producerii incidentului, perioadd in care nu a efectuat reparatii
planificate.

Conform Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate", scadenta la reparatie este stabilita la:

- 5+1 ani/600 mii de km pentru reparatia tip RR;
- 10«1 ani/1000 mii de km pentru reparatia tip RG.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate/intermediare:

Locomotiva electrica EC 057 a efectuat ultima revizie tip RT, la data de 21.02.2018, in
cadrul SC ,,CFR SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Locomotive Arad, inregistrand pana la
data producerii accidentului un numar de 16.517 km si a efectuat revizie intermediara tip Pth3 la
data de 15.04.2018.
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Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie:
Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EC 057, dupa remorcarea trenului de

calatori nr.2093 si sosirea 1n statia CFR Targu Jiu, la manevra in statie, au rezultat urmatoarele:

trenul de calatori nr.2093 a sosit in statia CFR Targu Jiu la ora 10.30".53";

intre orele 10.39".18" - 10.41'.12", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 145
metri cu viteza maxima de 7 km/h in sensul de circulatie a trenului 2093;

intre orele 10.44'.38" - 10.45'.42", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 251
metri cu viteza maxima de 17 km/h in sensul de circulatie a trenului 2093;

intre orele 10.47'.15" - 10.48'.47", a efectuat o miscare de manevra pe o distantd de 320
metri cu viteza maxima de 18 km/h 1n sens invers de circulatie a trenului 2093;

intre orele 10.49".16" - 10.50".52", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 378
metri cu viteza maxima de 19 km/h in sens invers de circulatie a trenului 2093;

intre orele 10.52'.23" - 10.53".33", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 262
metri cu viteza maxima de 18 km/h 1n sensul de circulatie a trenului 2093;

intre orele 10.53'.41" - 10.53".52", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta ce nu poate
fi determinata cu viteza maxima de 1 km/h in sensul de circulatie a trenului 2093;

dupa ora 10.53".52" nu au mai aparut miscari de manevra.

Figura 5: diagrama IVMS cu vitezele locomotivei la manevra inainte de producerea incidentului

Constatari efectuate la locomotiva:
Locomotiva electricd EC 057 a fost verificata la data de 16.04.2018 in statia CFR Targu Jiu

unde au fost constatate urmatoarele:

frana pneumatica functiona corespunzator;
compresorul de aer functiona normal ;
starea manometrelor de aer era buna si erau verificate metrologic.
etanseitatea instalatiei de frana era buna ;
instalatia de siguranta si vigilenta era sigilata si In functie;
instalatia de control punctual a vitezei INDUSI era sigilata si in functie;
instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS era 1n functie;
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statia de radiotelefon era in functie;

locomotiva a fost gasita deconectata si asigurata cu sabot de mana la osia nr.4, pe linia nr.I1
A a statiei CFR Targu Jiu;

in postul de conducere A, robinetul franei automate KD2 in pozitia 3, robinetul franei
directe FDI in pozitia de franare (Fig. 6);

in postul de conducere B, robinetul franei automate KD2 in pozitia 3, robinetul franei directe
FDI in pozitia de slabire;

frina de mana din sala masinilor era stransa, la osia nr.3, sabotii erau lipiti de bandajele
rotilor (Fig. 7);

robinetul rezervorului principal de aer - inchis.

Fig. 6 Fig. 7

S-a conectat locomotiva pentru verificari si probe unde s-au efectuat urmatoarele operatii:

s-a efectuat o manevra de deplasare a locomotivei din postul de conducere A, locomotiva
fiind adusa in locul remizarii anterioare, linia nr.II B lipita de vagoanele ce formau trenul de
calatori nr.2094;

s-a efectuat presarea tampoanelor de garnitura trenului, s-a introdus cu robinetul franei
directe FDI, postul de conducere A, aproximativ 1,5 bar in cilindrii de frana;

s-a efectuat remizarea locomotivei, strangand frana de mana din sala masinilor;

s-a deconectat locomotiva, s-a scos curentul de comanda si s-a manipulat robinetul de frana
FD1 postul A in pozitia de slabire;

locomotiva a ramas remizatd cu tampoanele presate pe garnitura trenului, nelegata la tren si
frana;

dupa aproximativ 10 minute, s-a epuizat aerul din cilindrii de frana, sabotii osiilor nr.1, 2 si
4 s-au departatde bandajul rotilor, iar la osia nr.3 sabotii au rdmas lipiti de bandajul rotilor,
dar nu se asigura strangerea osiei, deoarece locomotiva s-a pus in miscare, datorita
declivitatii liniei;

locomotiva s-a deplasat circa 5 — 6 metri, fiind opritd de mecanic prin franare efectuatd din
robinetul franei directe;

cu robinetul franei automate 1n pozitia I (alimentare) si robinetul franei directe in pozitia de
slabire, s-a strans frana de mana circa 25 rotatii (cat a permis) si s-a constatat ca la osia nr.3
pe care actioneaza frina de mana, sabotii au fost lipiti de bandaje dar nu asigura strangerea
pe bandaj, locomotiva punandu-se in miscare.

La data de 17.04.2018, cu ocazia verificarii in comisie, in depoul de locomotive Craiova, pe

canalul de revizie proces tehnologic de echipare a locomotivelor unde s-au constatat urmatoarele:
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cu robinetul franei automate 1n pozitia II (alimentare) si robinetul franei directe in pozitia de
slabire, s-a strans frana de mana circa 26 rotatii (cat a permis) si s-a constatat ca la osia nr.3
pe care actioneaza frana de mana, sabotii de frana nu erau lipiti de bandajele rotilor astfel:

- roata nr.3 stanga spre postul de conducere A cca 30 mm si spre postul de conducere B

cca S mm
- roata nr.3 dreapta spre postul de conducere A cca 15 mm si spre postul de conducere B
cca 10 mm

s-a actionat robinetul franei directe introducand aer la o presiune de 1,2 bar in cilindrii de
frana, sabotii s-au lipit de bandaje, apoi la actionarea franei de mana, aceasta a mai permis
inca 3 rotatii in plus;
s-a marit presiunea in cilindrii de frana la 2 bari lucru care a mai permis actionarea franei de
mana inca o jumadtate de rotatie;
s-a mdrit presiunea in cilindrii de frana la 3,6 bari si nu a mai permis actionarea franei de
mana in sensul strangerii;
s-a slabit complet frana directa si s-a constatat ca sabotii s-au indepartat de bandajele rotilor
de la osia nr.3, frana de mana fiind stransa
cu frana de mana slabitd , s-a actionat robinetul franei directe introducand aer la o presiune
de 1 bar 1n cilindrii de frana, apoi s-a strans frana de mana 28 de rotatii, s-a eliberat aerul din
cilindrii de frana si s-a constatat cd sabotii au ramas lipiti de bandajele rotilor osiei nr.3, apoi
cu o alta locomotiva electrica s-a impins usor in vederea presarii tampoanelor si s-a constatat
ca locomotiva EC 057 s-a deplasat cca 5 metri semn cd sabotii nu asigurau strangerea pe
bandajele rotilor de la osia nr.3.
La data de 25.04.2018 cu ocazia verificarii in comisie, in depoul de locomotive Arad, in

cadrul atelierului Sectiei de Reparatii Locomotive Arad, unde s-au constatat urmatoarele:

s-a procedat la actionarea franei de mana, realizindu-se 24 de rotatii pentru o strangere
completd, ocazie cu care s-a constatat lipirea sabotilor pe bandajul rotilor osiei 3;

cu frAna de mana stransa si frana directd in actiune s-au presat tompoanele locomotivei, cu
ajutorul altei locomotive, iar dupa eliberarea franei directe, s-a mentinut presarea
tampoanelor timp de 10 minute fard a se constata o deplasare a locomotivei in acest interval
de timp;

s-a constatat ca la strangerea franei de mana la primele 15 rotatii actionarea acesteia merge
usor, dar fard a se sesiza o actionare a timoneriei de frand. Dupa 15 rotatii strangerea franei
de mana s-a facut mai greu, fiind nevoie de actionarea acesteia cu ambele maini, moment la
care timoneria de frana a inceput sa lucreze prin apropierea sabotilor pe bandajul rotilor;

la actionarea franei de mana a locomotivei s-a constatat ca deplasarea tijei pistonului de la
cilindrul de frana a osiei nr.3 se face impreund cu deplasarea tevei de ghidare a pistonului de
la cilindrul de frand, intre tija pistonului si teava de ghidare a pistonului cilindrului de frana
existand un joc de 10 mm;

S-a demontat de pe locomotiva cilindrul de frana de la osia nr.3, iar la demontarea acestuia
in atelier s-a constatat:

cilindrul de frana este varianta cu tija pistonului fixata prin intermediul unui bolt de teava de
ghidare a pistonului (Fig. 14)

garnitura de cauciuc de pe pistonul cilindrului de frana in stare normald de functionare;

arcul de rapel in stare liberd in lungime de 650 mm, avand un nr.de 20 spire, si un diametru
al sarmei de 9 mm (Fig. 8);

tija de actionare prinsd de teava de ghidare a pistonului prin intermediul unui bolt, asigurat
circular in jurul pistonului cu platbanda sudata (Fig. 9);

19



Fig. 8 Fig. 9

diametrul boltului de prindere 19 mm, iar diametrul gaurii de fixare, din tija, era de 29 mm;
jocul masurat intre pistonul si capacul cilindrului de frana a fost de 7 mm;

s-a montat pe locomotiva un alt cilindru de frana, la care tija pistonului cilindrului se deplasa
independent de teava de ghidare a pistonului cilindrului, iar la probele efectuate pentru
asigurarea locomotivei cu frana de mana a fost nevoie de 21 de rotatii. De la a 14-a rotatie
manipularea franei de mand a fost mai greoaie, moment la care s-a putut observa ca
timoneria de frana a inceput sa lucreze. Lipirea sabotilor pe bandajul rotilor s-a facut la
ultimile doua rotatii, In urma unei actionari intense a franei de mana,

s-a actionat frana de mana in urma demontarii arcului de readucere a cablului de la frana de
mani si a eclisei de actionare in pozitia de slibire a frinei de mana. In aceste conditii s-a
constatat cd pentru asigurarea locomotivei cu frdna de méana au fost necesare 17 rotatii,
greutatea manipularii franei de mand manifestandu-se de la a 11 rotatie.

La data de 13.07.2018, cu ocazia verificarii in comisie, in revizia de vagoane Craiova, pe

canalul de revizie proces tehnologic de echipare a locomotivelor unde s-au constatat urmatoarele:

la verificarea cablului franei de mand dintre bolful de inadire si cupla legatura fixarea
cablului era asiguratd cu doua cleme la distanta de 33 mm una de cealalta si s-au constatat
urme de frecare pe cablu 1n zona fixarii acestuia cu cleme de boltul de inadire (Fig. 10);

s-a constatat cd cilindrul de frana de la osia nr.3 a fost schimbat cu o varianta de cilindru de
frand la care tija pistonului nu este fixatd de teava de ghidare a pistonului astfel tija
pistonului era deplasata in exteriorul tevei de ghidare a pistonului, teava care se afla in
interiorul cilindrului, circa 120 mm (Fig. 11);

mentiondm ca in momentul efectuarii acestor constatari la frana de mana nu a fost aer in
cilindrul de frana, sabotii de frana au fost lipiti pe bandaje;
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Fig. 10 Fig. 11

Constatari privind descrierea si functionare echipamentului franei de mana la locomotiva

Frana de mana la locomotiva electrica de 3400 KW tip Bo-Bo, seria 040-EC este actionata
prin manipularea roti (dispozitiv actionare) de frana din sala masinilor in sensul acelor de ceasornic,
frana care asigura mentinerea pe loc a locomotivei prin strangerea sabotilor de frana pe bandajele
rotilor numai de la osia nr.3 (Fig. 12)

Principiul de functionare la acest tip de frana (Fig. 13) este urmatorul:

a) La efectuarea operatiei de strangere a franei de mana

Prin actionarea rotii de frana 2 in sensul acelor de ceasornic se antreneaza grupul de roti
dintate conice 3 care conduc la rotirea surubului franei 4 in sens invers acelor de ceasornic si
deplasarea piulitei franei 6 in pozifia superioara.

Deplasarea piulitei franei 6 in pozifie superioard actioneazd asupra cablului franei 8 care prin
intermediul rolelor 9, a boltului 5, bolf care asigura trecerea de la cablul de frana dublu cu doua fire
la cablul de frand simplu cu un fir, prin rola schimbare sens 10, transmite cresterea efortului de
strangere (franare) la cupla de legatura 12.

Prin actionarea cablului franei 8 se produce o deplasare a cuplei de legitura 12, cuplei
filetate 13 si a culisei 14 de la stdnga la dreapta precum si la tensionarea (intinderea) arcului de
readucere 15.

Culisa prin deplasarea ei de la stanga la dreapta actioneaza asupra parghiei 16 care se roteste
de la stanga la dreapta in jurul punctului A deplasand tija pistonului 26 a cilindrului de frana 24 din
interiorul cilindrului, deplasarea si rotirea in jurul punctului B a parghiei de transmisie 17, de la
dreapta la stanga precum si tensionarea arcului de readucere 15".

In urma deplasarii si rotirii parghiei de transmisie 17 de la dreapta la stinga se actioneazi
deplasarea de la dreapta la stanga a traversei de frand 19 si prin intermediul regulatorului de frana
23 deplasarea traversei de frana 19’ de la stanga la dreapta.

Prin actionarea traverselor de frana 19 si 19’ se realizeaza deplasarea atarnatorului 20 de la
dreapta la stanga si a atarndtorului 20’ de la stdnga la dreapta precum si a portsabotilor 21 si a
sabotilor 22 aferenti asigurand astfel strangerea acestora pe bandajele rotilor de la osia nr.3.

La actionarea rotii de frana 2 in sensul acelor de ceasornic, dupa un anumit numar de rotatii
in cablul franei 8 se formeaza o tensiune care creste direct proportional cu numarul de rotatii ale
rotii de frand 2, tensiune care actioneaza asupra timoneriei de franad asigurand strangerea sabotilor
22 pe bandajele rotilor numai de la osia nr.3.
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Fig. 12

b) La efectuarea operatiei de slabire a franei de mana
Prin actionarea rotii de frana 2 in sens invers acelor de ceasornic se antreneaza grupul de roti dintate
conice 3 care conduc la rotirea surubului franei 4 in sensul acelor de ceasornic si deplasarea piulitei
franei 6 in pozitia inferioara.

Deplasarea piulitei franei 6 in pozitie inferioard actioneaza asupra cablului franei 8 care prin
intermediul rolelor 9, a boltului 5, bolf care asigura trecerea de la cablul de frand dublu cu doua fire
la cablul de frana simplu cu un fir, prin rola schimbare sens 10, transmite scaderea efortului de
strangere (franare) la cupla de legatura 12.

Datorita scaderii efortului de strangere din cablul franei 8 se produce o deplasare a cuplei de
legatura 12, cuplei filetate 13 si a culisei 14 de la dreapta la stdnga datoritd actiunii arcului de
readucere 15.

Culisa prin deplasarea ei de la dreapta la stinga nu mai actioneazd asupra parghiei 16,
parghie care se roteste de la dreapta la stdnga in jurul punctului A, tija pistonului 26 a cilindrului de
frand 24 se deplaseazd in interiorul cilindrului datoritd deplasarii si rotirii in jurul punctului B a
parghiei de transmisie 17, de la stanga la dreapta ca urmare a actiunii arcului de readucere 15'.

In urma deplasarii si rotirii parghiei de transmisie 17 de la stinga la dreapta se actioneazi
deplasarea de la stanga la dreapta a traversei de frana 19 si prin intermediul regulatorului de frana
23 deplasarea traversei de frana 19’ de la dreapta la stanga.

Prin actionarea traverselor de frand 19 si 19’ se realizeaza deplasarea atarnatorului 20 de la
stanga la dreapta si a atarndtorului 20" de la dreapta la stanga precum si a portsabotilor 21 si a
sabotilor 22 aferenti asigurand astfel slabirea acestora de pe bandajele rotilor de la osia nr.3.

La actionarea rotii de frdna 2 in sens invers acelor de ceasornic, dupa un anumit numar de
rotatii in cablul franei 8 tensiunea formata la strAngerea franei de mana scade direct proportional cu
numarul de rotatii ale rotii de frana 2, tensiune care dupa un anumit numar de rotatii dispare si nu
mai actioneaza asupra timoneriei de frana asigurand slabirea sabotilor 22 de pe bandajele rotilor de
la osia nr.3.
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Fig. 13

C.5.5.Interfata om — masina — organizatie

ege e,

efectua serviciul in regim turnus, fara depasirea duratei de lucru reglementata, era autorizat/atestat
profesional si detinea aviz medical si psihologic in termenul de valabilitate.
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In timpul investigarii nu au fost depistate circumstante medicale si personale cu influenta
asupra incidentului feroviar, inclusiv existenta stresului fizic sau psihologic, sau deficiente privind
proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om — magina.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 20.08.2017, ora 21:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, in
Hm. Braisoru, automotorul DESIRO 2116 executa manevre pentru atasarea automotorului DESIRO
2019 care era defect si stationat peste sectiunea izolatd de macaz nr. 12/16. In timpul executirii
operatiunilor de cuplare a celor doud automotoare, s-a produs scaparea si angajarea 4 pe linia
curentd a automotorului DESIRO 2019 inspre statia Poieni, fara ca in interiorul acestuia sa se afle
pasageri sau personal feroviar. Automotorul DESIRO 2019 s-a oprit dupa aproximativ 1140 m, fara
interventia personalului. Ambele automotoare apartin SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la subcapitolul C.2.3.1. Linii prezentate in
capitolul C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
precum si constatarile efectuate la linie, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.2- Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii
liniilor nu a influentat producerea incidentului din data de 16.04.2018.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand 1n vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la subcapitolul C.2.3.2. Instalatii de
la capitolul C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
precum si constatarile efectuate la instalatii, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.1- Date constatate cu privire la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a
influentat producerea incidentului din data de 16.04.2018.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei
Avand in vedere constatarile efectuate la locomotiva EC 057, prezentate la capitolul C.5.4.3.

Date constatate cu privire la locomotiva se pot concluziona urméatoarele:

e locomotivele electrice de 3400 kW au fost dotate cu doua variante de cilindrii de frana, varianta
cu tija pistonului fixatd de teava de ghidare a pistonului (Fig. 14) si varianta cu tija pistonului
nefixatd de teava de ghidare a pistonului (Fig. 15). La prima variantd (Fig. 14) in momentul
actionarii franei de mana in vederea strangerii sabotilor pe bandajele rotilor se actioneaza tija
pistonului 5 de la stdnga la dreapta, tija care prin intermediul bolfului de fixare 3 antreneza teava
de ghidare 4 a pistonului 2 care se deplaseaza odata cu tija comprimand arcul de rapel 6. Prin
comprimarea arcului de rapel 6 se formeaza o forta care se opune cresterii tensiunii in cablul de
frand lucru care conduce la un efort suplimentar in actionarea franei de méana in vederea
strangerii sabotilor pe bandajele rotilor.

e Laadoua variantd (Fig. 15) in momentul actionarii franei de mana in vederea strangerii sabotilor
pe bandajele rotilor se actioneaza tija pistonului 6 de la stanga la dreapta, tija care nu mai este
fixata de teava de ghidare a pistonului 5, deplasarea tijei efectuandu-se fara antrenarea tevei de
ghidare 5 a pistonului 2 si necomprimarea arcului de rapel 7. Datorita necomprimarii arcului de
rapel 7 nu se mai formeaza o fortd care sa se opund cresterii tensiunii in cablul de frana lucru
care conduce la un efort mai mic in actionarea frinei de mana in vederea strangerii sabotilor pe
bandajele rotilor;
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Fig. 14 Fig. 15

locomotiva electrica EC 057 la data producerii incidentului a fost dotata cu cilindru de frana
varianta cu tija pistonului fixatd de teava de ghidare a pistonului, la osia nr.3 (Fig. 14) iar in
momentul asigurdrii locomotivei cu frana de mana in cilindrii de frana ai locomotivei se afla aer
sub presiune datoritd actionarii robinetului franei directe, locomotiva mentinandu-se franata.
Dupa un anumit timp de la remizarea locomotivei la scaderea presiunii la zero in cilindrii de
frand deplasarea pistonului 2 in pozitie de franare si comprimarea arcului de rapel 6 nu a mai fost
mentinuta de presiunea aerului, lucru care a solicitat deplasarea tijei pistonului 5 de la dreapta la
stanga conducand la formarea unei forte care a favorizat scaderea tensiunii in cablul franei create
ca urmare a strangerii franei de mana;

scaderea tensiunii in cablul de frdna formatd ca urmare a strangerii frAnei de mand a fost
favorizata suplimentar si de formarea unei forte suplimentare care a marit solicitarea deplasarii
tijei pistonului 5 de la dreapta la stdnga datorita utilizarii unui arc de rapel 6 (Fig. 14 si Fig. 8) cu
un diametru al spirei majorat de 9 mm in loc de 8 mm conform Fisei Tehnologice nr. E — PS5 LE
5100 Kw si 3400 Kw — Cilindrul de frana, elaborata de Registrul Feroviar Roman — REFER
R.A;

la actionarea franei de mana in vederea strangerii sabotilor pe bandaje s-a constatat ca primele 14
— 15 rotatii ale roti de frand merg usor, relaxat, deoarece cablul de frana a fost netensionat, acest
lucru ar fi trebuit sd se produca doar la primele 4 rotatii ale rotii de frana conform prevederilor
specificatiei tehnice ,,Reparatii planificate tip RR, RG la locomotivele electrice de 3400 kW cod
ST2 — 2003 al C.F.R. S.C.R.L. S.A, dupa care ar fi trebuit sd8 mearga mai greu datorita aparifiei
tensiunii Tn cablul de frand ca urmare a actionarii timoneriei de frana pentru strangerea sabotilor
pe bandajele rotilor osiei nr.3;

tot la actionarea franei de mana in vederea strangerii sabotilor pe bandaje s-a constatat ca pentru
strangerea finald a fost nevoie de un numar de 26 — 28 rotatii ale roti de frana care sa asigure
strangerea sabotilor pe bandajele rotilor osiei nr.3 si mentinerea pe loc a locomotivei, strangere
care ar fi trebuit s se realizeze dupa 14 — 15 rotatii ale roti de frand conform Fisei Tehnologice
nr. E — M4b LE 3400 Kw — Timoneria franei, elaboratd de Registrul Feroviar Roman — REFER
R.A. Mentiondm cd nici dupd actionarea roti de frand prin realizarea a 26 — 28 rotatii, s-a
efectuat lipirea sabotilor pe bandajele rotilor osiei nr.3 dar nu s-a asigurat strangerea
corespunzatoare pentru mentinerea pe loc a locomotivei deoarece aceasta s-a pus In miscare dupa
ce s-a cuplat si 1 s-a comprimat usor tampoanele cu alta locomotiva;

din cele doua paragrafe mentionate mai sus se poate concluziona ca lungimea cablului de frana s-
a modificat In timp, in sensul cd s-a marit, lucru confirmat cu ocazia verificarilor unde s-au
constatat urme de frecare pe cablu in zona fixarii acestuia cu cleme de bolful de inddire (Fig. 9),
datorate slabirii strangerii cablului in clemele de fixare si asigurarea fixarii cablului numai cu
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doua cleme in loc de trei cleme de fixare la distanta de 150 mm una de cealaltd, conform
documentatiei documentatiei tehnice - LE 3400 Kw — ANSAMBLUL FRANA DE MANA -
desen L008038000;

e in Norma tehnicd feroviara — NTF nr.67-003 din 2008 ,,Vehicole de cale ferati. Locomotive
electrice de 5100 kW si 3400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate”, la
subcapitolul 4.2. ,Prescriptii tehnice pentru reparatiile planificate cu ridicarea de pe osie”, la
punctul 4.2.2., este mentionat ca ,,prescriptiile tehnice pentru reparatiile planificate se stabilesc
de catre furnizorii feroviari care efectueazd reparatii planificate pe baza caietelor de sarcini
elaborate de beneficiarii finali si prezentelor norme. Aceste prescriptii impreuna cu cele pentru
ansamblurile si subansamblurile de siguranta vor face obiectul unor specificatii tehnice” ;

e in prevederile specificatiei tehnice ,,Reparatii planificate tip RR, RG la locomotivele electrice de
3400 kW” cod ST2 — 2003 al C.F.R. S.C.R.L. S.A., la anexa 3 ,,Nomenclator de lucrari pentru
reparatii tip RR, RG a locomotivei electrice de 3400 kW”, la ,,CAP. I — INSTALATIA
MECANICA”, punctul 9 ,,Frana de mana”, este mentionat ci se efectueaza urmaitoarele operatii:

- demontare role, cablu normal zincat, surub frana roti dintate, roata manevra, etc;

- curatire — roti, role, surub frana, etc;

- constatare — verificare bucse, Inchizatoare, cleme de fixare, cablu. Bucsile, bolturile cu uzuri
se Tnlocuiesc; la fel inchizatoarele defecte si clemele rupte;

- montaj roti, role, surub frana, cablu nou, etc;

- lareglarea franei de mana cablul trebuie montat relaxat, invartind roata franei de mana de 4
ori pentru a obtine cablul intins (insa neincarcat).

e de la data de 18.05.2005 cand a efectuat ultima reparatiec mare tip RR locomotive electrica EC
057 si pana la data producerii incidentului au trecut un numar de 12 ani si 11 luni, parcurgandu-
se un numar de 1.319.443 km. In aceste conditii, incepand cu data de 17.05.2010, a fost atinsa
norma maxima de timp impusad pentru efectuarea reparatiei planificate tip RG, iar cu data de
16.05.2015, a fost atinsd norma maxima impusa pentru efectuarea reparatiei planificate tip RR,
conform prevederilor Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate" si Incepand cu aceaste date locomotiva trebuia retrasa din circulatie;

e referitor la frana de mana conform Specificatiei Tehnice Cod ST 5-2004 ce constituie document de
referintd pentru serviciul feroviar critic ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3, RT, R1 SI R2, LA
LOCOMOTIVELE ELECTRICE DE 3400/5100 kW” unde la pozitia nr. 5 NOMENCLATOR DE
LUCRARI, subpozitia B. PARTEA MECANICA, punctul 3 Timoneria de frdnd se efectueazi
urmadtoarele lucrari:

- control cablu frand de mana cu bride de fixare si rola;

- ungere role, surubul, lagarele, cablu metalic si roata la frana de mana
- sipunctul 23. Roata frana de mana:

- control functionare cu numar de rotatii, uzuri (prelucrare jocuri).

Nu este specificat cum se face reglarea franei de mana cu numar de rotatii adica cate rotatii
trebuie sd mearga roata de frana liber pentru intinderea cablului de frana (insd neancarcat — fara
tensiune) si cate rotatii trebuie sa mearga roata de frand dupa ce Incepe actionarea timoneriei de
frand in vederea efectudrii strangerii sabotilor pe bandajele rotilor osiei nr.3 panad la rotatia finala
(cablul de frana incarcat — tensionat la maxim) si nu este mentionat in nici-un act (comenzi de
lucru, fise, anexe, etc) cad s-au efectuat astfel de verificari, reglari si remedieri la acest tip de
frana.

e analizand constatarile mentionate mai sus efectuate la locomotiva, dupa producerea incidentului,
se poate afirma ca starea tehnica a acesteia a determinat producerea incidentului.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului
Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, a starii tehnice a

locomotivei implicate, precum §i a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca
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incidentul feroviar generat prin punerea in miscare a locomotivei electrice EC 057 dupa remizare, s-
a produs in urmatoarele circumstante:

- la ora 10.39".18"” dupa dezlegarea locomotivei de la garnitura trenului de calatori nr.2093,
mecanicul de locomotivd a pus locomotiva in miscare, a efectuat manevra de rebrusare a
locomotivei din capatul Y in capatul X pe linia nr.1 a statiei CFR Targu Jiu iar la ora 10.53".33" a
oprit la circa 5 metri de garnitura trenului de calatori nr.2093 pe linia nr.II directd dupa deplasarea
locomotivei din capétul X al statiei;

- dupa primirea semnalelor date de partida trenului in vederea manevrei de cuplare a locomotivei la
garnitura trenului de calatori nr.2093, la ora 10.53".41" mecanicul a pus locomotiva in miscare, a
cuplat la garnitura trenului, a efectuat operatia de comprimare a tampoanelor de la vagonul frontal si
locomotiva in vederea legarii locomotivei la garnitura trenului, a asigurat locomotiva contra
deplasarii cu frana directa din postul A de conducere;

- dupad cuplarea locomotivei la garnitura trenului de calatori nr.2094, mecanicul a asigurat
locomotiva prin strangerea franei de mana si a continuat operatiile de remizare a locomotivei;

- in jurul orei 11.10 impegatul de miscare (IDM exterior) a observat ca locomotiva electrica EC 057
s-a pus Tn miscare catre capatul X al statiei CFR Targu Jiu si i-a comunicat prin statia radiotelefon
impegatului de miscare (IDM blochist) despre punerea in miscare a locomotivei de pe garnitura
trenului de calatori nr.2094;

- IDM blochist pentru evitarea talonarii macazelor de catre locomotiva care s-a pus In miscare, a
efectuat imediat parcurs de cale libera spre halta de migcare Lunca Budieni, sectorul de linie nefiind
ocupat de catre alt tren in circulatie iar IDM localist s-a deplasat din turnul de comanda la
locomotiva aflatd in migcare in vederea opririi acesteia;

- IDM localist s-a urcat pe locomotiva aflata in miscare pe la postul A de conducere, a incercat sa
strangd frana de mana dar aceasta a fost deja stransa de catre mecanic, a observat la manometru de
pe pupitru ca locomotiva avea aer in instalatia de frana si a actionat frana directa din robinetul FD1
oprind locomotiva la circa 300 metri de garnitura trenului de célatori nr.2094, apoi IDM exterior a
asigurat locomotiva cu sabot;

- urmare a verificarilor efectuate atat la fata locului cat si ulterior in cadrul Depoului Arad, Craiova si pe
canalul de revizie proces tehnologic de echipare a locomotivelor din Revizia de vagoane calatori
Craiova s-a concluzionat ca punerea In miscare a locomotivei dupa stringerea franei de mana la
remizare s-a datorat strangerii necorespunzatoare a sabotilor pe bandajele rotilor de la osia nr.3, osie
care asigura mentinerea pe loc a locomotivei atunci cand frana de mana este actionata in pozitia de
strangere §i remizarea ei pe o portiune de linie cu panta caracteristica de 2,64%o;

- strangerea necorespunzatoare a sabotilor pe bandajele rotilor s-a datorat si faptului ca frana de mana nu
a fost verificatd si reglata corespunzator cu ocazia reviziilor efectuate in depou la locomotiva de catre
personalul de atelier si verificarea necorespunzatoare a personalului de exploatare (revizor) cu ocazia
receptiei si darii In exploatare a locomotivei dupa efectuarea reviziilor planificate.

In ceea ce priveste descrierea imprejuririlor privind deplasarea si oprirea locomotivei dupd punerea
in migcare a acesteia dupa remizare, comisia de investigare nu a reusit sa facd aceastd descriere pe
fondul lipsei de informatii, din cauzd ca nu s-au mai inregistrat informatii in memoria instalatiei
vitezometru tip IVMS, pe fondul lipsei de curent electric de alimentare a instalatiei de vitezometru tip
IVMS datorita Intreruperii curentului de comanda la remizarea locomotivei electrice EC 057.

C.7. Cauzele incidentului

C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie lipsa fortei de tintuire suficienta
imobilizarii locomotivei, ca urmare a unei defectiuni tehnice la aceasta, manifestat prin stringerea
necorespunzatoare a sabotilor pe bandajele rotilor osiei nr.3 dupa actionare corecta a franei de mana
de operatorul uman.
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Factori care au contribuit
utilizarea la osia nr.3 pe care actioneaza frina de mand a unui cilindru de frana varianta cu tija
pistonului fixata de teava de ghidare a pistonului (Fig. 14) si nu a unui cilindru de frana cu tija
pistonului nefixata de teava de ghidare (Fig. 15);
utilizarea unui arc de rapel cu diametrul spirei majorat la 9 mm in loc de 8 mm la cilindrul de
frana care actioneaza pe osia nr.3;
modificarea lungimii cablului de frana datorita slabirii in timp a strangerii cablului in clemele de
fixare;
utilizarea in zona fixarii cablului de frana de boltul de inadire a doua cleme in loc de trei cleme
de fixare;
mentinerea in exploatare a locomotiei electrice EC 057, dupa realizarea normei de timp pentru
efectuarea reparatiilor planificate;
remizarea locomotivei in zona unde panta caracteristicd a liniei este de 2,64 %o.

C.7.2. Cauze subiacente
nu au fost respectate prevederile Capitolului 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilorplanificate ale vehiculelor feroviare si periodicitatea acestora (ciclul) din Normativul
Feroviar 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011 modificat si completat prin
Ordinul MTI nr.1359/2012, astfel:

- subpunctul 3.1, in sensul ca locomotiva electricd EC 057 nu a fost retrasd din circulatie la

realizarea normei de timp prevazutd pentru efectuarea reparatiilor planificate;
- tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.10, in sensul cd nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate
pentru locomotiva electrica EC 057;

nerespectarea aliniatului 6 — Arcul de rapel, punctul II DATE TEHNICE PRINCIPALE din Fisa
Tehnologicd nr. E — PS5 LE 5100 Kw si 3400 Kw — Cilindrul de frana, referitor la diametrul
sarmei arcului;
nerespectarea aliniatului 8, punctul B — CONTROL din Fisa Tehnologica nr. E — M4b LE 3400
Kw — Timoneria franei, referitor la numarul de rotatii ale roti de frdnd pentru asigurarea
strangerii sabotilor pe bandajele rotilor;
nerespectarea aliniatului 5, punctul 9, CAP. I — INSTALATIA MECANICA din specificatia
tehnica ,,Reparatii planificate tip RR, RG la locomotivele electrice de 3400 kW” cod ST2 — 2003
al C.F.R. S.C.R.L. S.A., referitor la numarul de rotatii ale roti de frdna pentru a se obfine cablul
intins (insad neincarcat — fara tensiune);
nerespectarea documentatiei tehnice - LE 3400 Kw — ANSAMBLUL FRANA DE MANA —
desen L0O08038000, referitor la numarul de cleme de fixare si distanta dintre ele;
nerespectarea Art. 40, punctul a) - Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006 privind piesele,
instalatiile si echipamentele lipsd sau defecte care interzic iesirea locomotivei din depou.

C.7.3. Cauze primare
Documentul de referintd pentru serviciul feroviar critic ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3, RT,

R1 SI R2, LA LOCOMOTIVELE ELECTRICE DE 3400/5100 kW - ST 5-2004”, elaborat de SNTFC
”CFR CALATORI” SA, pentru asigurarea mentenantei locomotivelor electrice din parcul propriu,
produse de catre SC ELECTROPUTERE SA, nu contine specificatii referitoare la operatiunile necesare
pentru verificarea franei de mana si validarea acesteia pentru a fi declarata corespunzatoare activitatii de
exploatare.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare, au fost identificate deficiente fara relevanta

asupra cauzelor producerii inccidentului legat de modul de remizare a locomotivelor de célatori pe
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liniile statiei CFR Targu Jiu, operatie care nu se regiaseste in nici o reglementare incheiatd intre
SRTFC Craiova si SRCF Craiova.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

S-a inlocuit la locomotiva electrica EC 057 la osia nr.3 cilindrul de frand varianta cu tija
pistonului fixata prin intermediul unui bolt de teava de ghidare a pistonului (Fig. 14) cu cilindrul de
frana varianta cu tija pistonului libera, nefixata de teava de ghidare a pistonului (Fig. 15).

S-a intocmit de citre SRTFC Craiova actul nr.N1¢/T/3535/05.12.2018 - REGLEMENTARI
DE LUCRU LA MANEVRA, VALABILE IN PLANUL DE MERS 2018/2019 unde se mentioneaza ci
»Locomotivele remizate (deconectate de la retea), pe liniile Statiei Targu Jiu, vor fi legate la
garniturile ce urmeaza a fi remorcate. Aceste garnituri vor fi asigurate contra fugirii prin strangerea
suplimentara a unei frane de mana”.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
In cazul incidentului produs in circulatia trenului de calatori nr.2093 remorcat de locomotiva
electrica EC 057 s-a constatat ca punerea in miscare dupa strangerea franei de mana la remizare s-a
datorat stringerii necorespunzatoare a sabotilor pe bandajele rotilor osiei nr.3 dupa actionarea rotii
franei de mana.

In cadrul investigatiei s-a constatat cd factorii care au influentat producerea incidentului sunt
reprezentati de starea tehnica necorespunzatoare a locomotivei fapt pentru care comisia de
investigare recomanda Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméana sd solicite operatorului de
transport feroviar de cdldtori SNTFC ”CFR Calatori” SA:

o cfectuarea unei actiuni de reevaluare a riscurilor generate de defectarea sistemelor de frana
ale materialului rulant ce pot genera incidente/accidente;

e analizarea oportunitatii revizuirii Specificatiei Tehnice Cod ST 5-2004 ce constituie
document de referintd pentru serviciul feroviar critic ,,REVIZII PLANIFICATE TIP Pth3,
RT, R1 SI R2, LA LOCOMOTIVELE ELECTRICE DE 3400/5100 kW™, astfel incat
lucrarile de intretinere programate la sistemul de frand de méana sa asigure o verificare,
reglare si functionare a acestuia In intervalul de timp cuprins intre doua revizii planificate.

%
* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA si S.N.T.F.C. ,,CFR Calatori”
S.A.
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