AVIZ

In conformitate cu prevederile art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019 si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare
Feroviard Romana — AGIFER, a decis efectuarea unei actiuni de investigare pentru incidentul produs in
data de 04.12.2023, in jurul orei 06:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Bucuresti, pe sectia de circulatie Ploiesti Vest — Brasov (linie dubla electrificata), in statia CFR Azuga, n
circulatia trenului de calatori Interregio nr.1742 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC
,CFR Cilatori” SA), prin ruperea pantografului activ al locomotivei EA 583 de remorcare a trenului,
pantograf care n caderea lui a spart un geam de la primul vagon al trenului ce a produs ranirea a trei
persoane.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strianse si analizate informatii in legatura cu producerea
incidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari privind
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al incidentului feroviar produs in data
de 04.12.2023, in circulatia trenului de calatori Interregio nr.1742 apartindnd operatorului de
transport feroviar de calitori SNTFC ,,CFR Caldtori” SA, peraza de activitate a Sucursalel Regionala
de Cai Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Ploiesti — Brasov (linie dublai electrificatd), in statia CFR
Azuga, prin ruperea pantografului activ al locomotivel EA 583 deremorcareatrenului, pantograf care
in cdderea lui a spart un geam de la primul vagon al trenului ce a produs rdnirea a trei persoane.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui incident feroviar.

Concluziile cuprinse Tn acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Raportul de investigare respectd cerintele Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr.572/2020 al
Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmatd pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Obiectivul  investigatiei 11 constituie Tmbunatitirea sigurantei feroviare si  prevenirea
accidentelor/incidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuiain alte scopuri decét celereferitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvata si
poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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HG

IDM

IFTE

I ncident

Sistem pneumatic de coborare automata a pantografului
Agentia de Investigare Feroviard Roména

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Bloc de linie automat

Ciile Ferate Romane

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreaza si iIntretine infrastructura feroviarad
publica

Ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate Tn mod corect, pot fi
folosite pentru a controla un anumit pericol sau mai multe (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

multiplu al unitétii de masurd Newton — unitate de masura pentru forta

locomotiva de remorcare a trenului de calatori Interregio nr.1742 cu
numarul de identificare 91 53 0477 583-5

entitatea responsabila cu Intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia,
prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala, manageriala,
societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

hotarare de guvern

impiegat de miscare - sSalariat absolvent a unui curs de cdlificare,
autorizat sd organizeze si sd execute activitdti in legdturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
instalatii fixe de tractiune electrica

orice eveniment, altul decdt un accident sau un accident grav, care

afecteaza sau ar putea afecta siguranta operatiunilor feroviare (OUG
nr.73/2019, art.3 pct.15)
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Regulamentul de

investigare

Risc

RR

SCRL

SMS

toate punctele de interactiune pe durata unui ciclu deviata a unui sistem
sau subsistem, inclusiv exploatarea si intretinerea acestuia, in care actori
diferiti din sectorul feroviar conlucreaza n vederea gestionarii riscurilor
(Regulamentul UE nr.402/2013)

tren Interregio

Instalatie care realizeaza masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului si a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs (Manual de utilizare)

Kilogram forta - Unitate de masura a fortei, a carei valoare este egala cu
greutatea prototipului international de masda, masuratd in vid, la
acceleratia gravitationald normala

Liniade contact — firul de contact

Ministerul Lucrarilor Publice, Transportului si Locuintei

Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor

operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

o situatie care ar putea duce la producerea unui accident (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

revizie intermediara pe procesul tehnologic efectuata la locomotiva

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

efectul incertitudinii asupra realizarii obiectivelor (SR SO 31000)

reparatie planificata efectuata la o locomotiva cu ridicarea acesteia de pe
boghiuri

siguranta circulatiei

operatorul economic furnizor de intretinere Societatea de Reparatii
Locomotive ,,SCRL CFR Brasov” SA

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfasoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulamentul de investigare, art.13)



SNUAU 112

SNTFC

SRCF Brasov

SRCF Bucuresti

SRTFC Brasov

SRTFC Bucuresti

Sistemul National Unic pentru Apelurile de Urgenta 112

operatorul feroviar national de transport de caliatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursald a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice

Sucursala Regionald de Cai Ferate Bucuresti, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Sucursala Regionald de Transport Feroviar de Calatori Brasov, sucursala
a SNTFC ,,CFR Cailatori” SA — operator de transport feroviar

Sucursala Regionald de Transport Feroviar de Calatori Bucuresti,
sucursala a SNTFC ,,CFR Calatori” SA — operator de transport feroviar
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1. REZUMAT
Descrierea pe scurt

La data de 04.12.2023, in jurul orei 06:45, pe raza de activitate a Sucursalel Regionala de Cai Ferate
Bucuresti, sectia de circulatie Ploiesti — Brasov (linie dubla electrificatd), in statia CFR Azuga n zona
schimbatoarelor de cale 11/17, in circulatia trenului de calatori Interregio nr.1742 (apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), s-a produs ruperea pantografului activ a locomotivel
EA 583 ce asigura remorcarea trenului. Dupa rupere, pantograful a ramas cu saniile prinse de firul de
contact, iar cu cadrul metalic, a lovit peretii laterali ai primelor trei vagoane, producénd spargerea celui
de-al saseleageam de pe partea stanga in sensul de mers, a vagonului nr.61 53 21-76 035-2, primul dela
locomotivi. Tn urma spargerii acestui geam s-a produs rinirea a trei persoane care au solicitat interventie
medicala.

Bradel
Wiadeni Ardeal

Timisu de Sus
Predeal \\ Sens de mers

tren 1742
Busteni
Sinaia
Valea Larga
Locul producerti
incidentor i

Figura nr.1 - locul producerii incidentul ui

Consecintele incidentului

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar, un numar de 3 persoane (calatori aflati in trenul de
calatori Interregio nr.1742), au fost transportate la spital pentru ingrijiri medicale, nefiind insa necesara
internarea acestora.

Au fost inregistrate avarii lamaterialul rulant din compunereatrenului de calatori Interregio nr.1742 si la
elementele liniel de contact.

Rezumatul si concluziile privind cauzele incidentului

Avand in vedere constatarile efectuate, analiza documentelor puse la dispozitie de entitdtile implicate, a
datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva implicata si marturiile personalului implicat comisia
de investigare a concluzionat ca incidentul produs la data de 04.12.2023 in circulatia trenului de calatori



Interregio nr.1742, a fost generat de manifestarea factorilor cauzali, contributivi si sistemici identificati,
care au condus in final la ruperea pantografului locomotivei EA 583, lovirea de catre acesta a vagonululi
nr.61 53 21-76 035-2 si spargerea geamului lateral al acestuia.

Factorul cauzal

Ruperea pantografului nr.1 al locomotivel EA 583, care a ramas cu saniile prinse de firul de contact, fapt
ce a avut ca efect lovirea de catre cadrul metalic al pantografului a peretelui lateral al vagonului nr.61 53
21-76 035-2 si spargerea celui de-al saselea geam de pe partea stanga in sensul de mers.

Factori contributivi
e starea tehnica necorespunzatoare a pantografului nr.1 a locomotivei EA 583;

e omisiunile din cadrul reviziei intermediare de tip PTh3 si lipsa de instruire adecvata a personalului care
efectueaza lucrari de reparatii la pantografele de tip Schunk.

Factorii sistemici

¢ lacunele existente in Specificatia tehnica cod ST 31-2016 ,,Revizii planificate tip PTh3, RT, R1, R2,
pregdtiri de iarna si reparatii accidentale la locomotivele electrice de 3400/3860/4400/5100/6000 kW™,
lipsa dotérilor tehnice necesare intretinerii si verificarilor parametrilor pantografelor de tip Schunk
precum si a documentatiei care reglementeaza modul in care se face verificarea si intretinerea pentru
acest tip de pantografe;

¢ ineficienta procesului de monitorizare a masurilor stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor
corespunzatoare pericolului reprezentat de ,,nerespectarea proceselor tehnologice de revizii/reparatii
MR”;

e absenta unei evaluari a pericolului reprezentat de ,,ruperea pantografelor” in cadrul operatorului de
transport feroviar SNTFC;

e absenta unei evaluari a riscului de ,,producere a unor avarii la pantografele locomotivelor electrice
generat de starea tehnica a IFTE” in cadrul administratorului de infrastructura CNCF.

Recomandari privind siguranta

Avand 1n vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, precum
si masurile deja adoptate dupa producerea incidentului, Tn scopul prevenirii producerii unor accidente sau
incidente similare in viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportuna emiterea urméatoarelor recomandari
de siguranta, adresate ciatre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru
a se asigura ca recomandarile de siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este
cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26, ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta
periodic, cel putin o data la 6 luni, AGIFER cu privire la masurile luate sau planificate drept
consecinta a recomandarilor emise.

Preambul recomandare de siguranta nr.471/1

In cursul investigatiei s-au constatat deficiente in modul in care se efectueazi mentenanta pantografelor
de tip Schunk, precum si a modului 1n care sunt gestionate riscurile corespunzatoare pericolului
reprezentat de ,,nerespectarea proceselor tehnologice de revizii/reparatiit MR”, fapt pentru care AGIFER
considerd oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.471/1

Reevaluarea de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA a riscurilor asociate si stabilirea unor masuri eficiente
pentru tinerea sub control a pericolului reprezentat de ,nerespectarea proceselor tehnologice de
revizii/reparatiit MR”.

Preambul recomandare de sicuranta nr.471/2




In cursul investigatiei s-a constatat, ca operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA nu a
identificat si evaluat pericolul reprezentat de ,,ruperea pantografelor”, pericol care s-a manifestat in cazul
acestui incident, fapt pentru care AGIFER considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.471/2

Evaluarea de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pe care le
desfagoara si stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a pericolului reprezentat de
,ruperea pantografelor”.

Preambul recomandare de siguranta nr.471/3

In cursul investigatiei s-a constatat, cd administratorul de infrastructurd feroviarda CNCF ,,CFR” SA nu a
identificat si evaluat riscul reprezentat de ,,producerea unor avarii la pantografele locomotivelor electrice
generat de starea tehnica a IFTE”, fapt pentru care AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.471/3

Evaluarea de citre CNCF ,,CFR” SA a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pe care le desfasoara si
stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a riscului reprezentat de ,,producereaunor avarii
la pantografele locomotivelor electrice generat de starea tehnica a IFTE”.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia deinvestigare, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiel

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a HG nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a
Regulamentului de investigare aprobat prin HG nr.117/2010.

Tn temeiul art.20 ain.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu
art.49 din Regulamentul de investigare, AGIFER, poate investiga si acele incidente care in conditii usor
diferite ar fi putut duce la accidente, inclusiv defectiuni tehnice ale subsistemelor structurale sau ale
constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare viteza ori conventionale europene.

Ca urmare a avizarii Revizoratului General de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul CNCF, AGIFER
a luat la cunostinta despre incidentul produsladatade 04.12.2023, ora 06:45, pe razade activitate a SRCF
Bucuresti, in statia CFR Azuga, in circulatia trenului de calatori nr.1742, prin ruperea pantografului activ
al locomotivel EA 583 de remorcare atrenului, pantograf care in cadere, a lovit peretii laterali ai primelor
trei vagoane, a spart un geam de la primul vagon al trenului fapt ce a produs ranireaatrel persoane, care
au solicitat interventie medicala.

Avand in vedere faptul ca acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea unui
accident grav si luand in considerare gravitatea/ relevanta/ impactul acestuia pentru reteaua de transport
feroviar din Romania si prevederile art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
coroborat cu prevederile art.49 din Regulamentul de investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si constituirea unei comisii pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari privind siguranta in scopul iImbunatatiri sigurantei feroviare si
prevenirii unor incidente similare.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare
(UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016
a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.
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Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

colective.

Tn cazul acestui incident feroviar, obiectivele, domeniile, amploarea si limitele investigatiei au fost

urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producereaincidentul ui;

= stabilirea succesiunii actiunilor intreprinse de personalul implicat, dupa producerea incidentului;

» determinarea conditiilor in care s-a produs incidentul;

» identificarea consecintelor producerii acestui incident;

= conformitatea cu cerintele de realizare a mentenantei materialului rulant implicat;

= stabilirea factorilor critici de siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si contributivi
care au condus la producerea incidentul ui;

» verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar SNTFC, Tn raport
cu factorii cauzali si contributivi ai incidentului si determinarea eventualilor factori sistemici;

* modul de gestionare a riscurilor de interfatd in ceea ce priveste ruperile de pantograf intre operatorul
de transport SNTFC si administratorul de infrastructurd CNCF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER nr.471, din data de
05.12.2023 a fost desemnatd o comisie, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost
formatd din 3 membri $i un investigator principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara au fost efectuate impreuna cu specialistii administratorului
de infrastructura publicd CNCF si ai operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC.

Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant au fost efectuate impreund cu specialistii operatorului
de transport feroviar SNTFC, ai furnizorului de intretinere SCRL si ai administratorului de infrastructura
publica CNCF.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sia contribuie la efectuarea
investigatiei.
2.3. Comunicare si consultare

Comunicarea cu partile implicate s-a efectuat atat institutionalizat, in scris pentru instiintarea deschiderii
investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului in vederea chestiondrii, cat si prin email
si telefonic. Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatarilor tehnice au participat membrii comisiei
de investigare si reprezentanti ai partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel Incat toate partile sd poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost Tnaintat ASFR, administratorului de
infrastructura feroviarda publica CNCF, operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC,
intreprinderii feroviare furnizoare de intretinere SCRL si victimelor incidentului.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea incidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate, Tn
acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea incidentului, au fost utilizate metode de analiza
individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand n:

v analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

v’ analizarea constatarilor efectuate la instalatiile feroviare si materialul rulant;
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v" andizarea conditiilor care au condus la producerea incidentului;

v analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

v discutii libere purtate cu personalul implicat;

v andlizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva implicata.

2.6. Dificultati si provocari
Nu se aplica.
2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Urmare a solicitarii Serviciului Judetean de Politie Transporturi Prahova, dupa finalizarea raportului de
investigare, o copie a acestuia va fi inaintata solicitantului.

2.8. Alte informatii relevante

In cursul investigatiei au fost folosite inregistrarile video furnizate de camerele de inregistrare din statia
CFR Azuga, puse la dispozitie de administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF.

3. DESCRIEREA INCIDENTULUI

3.a. Producer ea incidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea incidentului

La data de 04.12.2023, in jurul orei 06:45, pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, sectia de circulatie
Ploiesti — Brasov (linie dubla electrificatd), in statia CFR Azuga in zona schimbatoarelor de cale 11/17, la
km 136+100, in circulatia trenului de calatori IR nr.1742 s-a produs ruperea pantografului activ al
locomotivei EA 583 ce asiguraremorcareatrenului. Dupa rupere, pantograful a ramas cu saniile prinse de
firul de contact, iar cu cadrul metalic a lovit peretii laterali ai primelor trel vagoane, producand spargerea
celui de-al saselea geam de pe partea stanga in sensul de mers de la vagonul nr.61 53 21-76 035-2, primul
de la locomotiva, care au produs ranirea usoara atrei persoane ce au solicitat interventie medicala.
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Figura nr.2 — schita statiei CFR Azuga si parcursul trenului de calatori nr.1742

In zona producerii incidentului, in statia CFR Azuga, la km 136+100, parcursul de circulatie al trenului a
fost in abatere, iar profilul Tn lung & caii are declivitatea maxima de 14,734 %o (panta in sensul de mers
al trenului).
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Foto nr.1 — parcursul de iesire din statia CFR Azuga al trenului de calatori nr.1742

Lucrari intreprinse in apropierea locului incidentului

in momentul producerii incidentului nu erau in desfasurare lucrari la infrastructura feroviara sau linia de
contact aferente liniilor nr.1 si nr.ll din statia CFR Azuga.

Circumstante externe la locul incidentului

Incidentul a avut loc pe timp de noapte, iar la momentul producerii, existau precipitatii sub forma de
ninsoare abundentd, vant moderat si vizibilitate redusa iar temperatura aerului era de +3°C.

Incadrare incident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarda aprobatd prin Legea nr.71/2020,
evenimentul produs in data de 04.12.2023 se incadreaza ca ,,incident”, iar in conformitate cu prevederile
din Regulamentul de investigare, acesta se clasifica la art.8, Grupa A — incidente produse in circulatia
trenurilor, punctul 1.10, respectiv , lovirea (...) altor vehicule feroviare de catre, (....) piese oOri
subansambluri ale vehiculelor feroviare (....), in urma cdarora nu au fost inregistrate deraieri de vehicule
feroviare”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

|. Pierderi de vieti omenesti si raniti

13



Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti, dar au existat 3 persoane ranite, (calatori aflati in trenul
de calatori IR nr.1742), care au fost transportate la spital pentru ingrijiri medicale, nefiind insa necesara
Internarea acestora.

I1. incdrcituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost Tnregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
[11. Pagube materiale

Material rulant

Au fost inregistrate avarii la locomotiva EA 583 si la vagonul nr.61 53 21-76 035-2 din compunerea
trenului de calatori IR nr.1742, respectiv a fost rupt si deteriorat pantograful locomotivei si a fost spart un
geam la vagon.

Suprastructura cdii

In urma producerii acestui incident nu au fost Inregistrate avarii la infrastructura feroviara.

Instalatii feroviare

Caurmare a producerii acestui incident, au fost afectate elementele liniei de contact Th zona stalpului LC
SH 31, respectiv a fost ruptd o penduld si deformate elementele de fixare ale liniei de contact.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui incident feroviar.

Péna la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de calatori, implicati in producerea
incidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 81.366,53 lei cu TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezintd responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasd in
nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

V. Alte consecinte

Circulatia feroviara in statia CFR Azuga a fost inchisa accidental pe liniile nrl, nr.2 si pe firul 1l de
circulatie Predeal — Azuga de laora 06:51 pana la ora 09:16.

Tn urma producerii acestui incident feroviar trenul IR nr.1742 a intarziat 217 minute iar indirect s-au
Tnregistrat 304 minute intarziere laun numar de 6 trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, sectia de circulatie

Ploiesti Vest — Brasov, linie dubla electrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii incidentului sunt in administrarea CNCF
SRCF Bucuresti. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul
specializat, apartinand Sectiei de intretinere linii L5 Campina, Districtul Sinaia.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Azuga sunt in administrarea CNCF
si sunt intretinute de catre personalul Sectiei CT4 Ploiesti, Districtul SCB Sinaia, din cadrul SRCF
Bucuresti.

IFTE din statia CFR Azuga sunt in administrarea CNCF si sunt intretinute de catre personalul Sectiei
Ploiesti, Districtul LC Campina, din cadrul SRCF Bucuresti.

Locomotiva EA 583 si vagoanele ce au format trenul de célatori IR nr.1742, erau inregistrate in Roménia
fiind detinute de operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC, care este totodata si Entitatea
Responsabila cu Intretinerea a acestora.
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Personalul care a condus si deservit trenul aveau functiile de mecanic de locomotiva, sef de tren si
conductor tren, fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC. Locomotiva a fost
condusa si deservitd in sistem simplificat, fard mecanic ajutor.

Reviziile planificate si reparatiile accidentale la locomotivaEA 583 au fost efectuate in cadrul furnizorul ui
de servicii de intretinere SCRL.

Ultima reparatie planificata la locomotiva EA 583, a fost efectuata la data de 12.01.2021, in cadrul SC
Reloc SA Craiova.

Pantograful nr.1 a locomotivei EA 583 de tip Schunk a fost importat de catre SC Schunk Carbon
Technology SRL de la Schunk Transit System GmbH, Salzburg, Austria si comercializat catre SNTFC.
3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1742 ce a circulat pe relatia Brasov — Bucuresti |a data de 04.12.2023, a fost
format din locomotiva EA 583 si 9 vagoane, avand 465 tone brute, 36 osii, 255 metri lungime, masa
franata automat dupa livret 586 tone - de fapt 663 tone si masa franata de mana dupa livret 84 tone - de
fapt 163 tone.

Locomotiva electrica EA 583, are numarul de identificare 91 53 0477 583-5 si era inscrisd in Lista
vehiculelor feroviare, conform punctului 4.4 din Certificatul unic de siguranta detinut de operatorul de
transport feroviar de calatori SNTFC.

Vagonul nr.61 53 21-76 035-2, seria 2176 este de tip clasa a II - a, seria literalda B11leem, si este detinut
de operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC.

Date constatate cu privirela locomotiva EA 583

Constatari efectuate la locomotiva EA 583 la data de 04.12.2023 la locul producerii incidentului

- la momentul producerii incidentului, locomotiva EA 583 a circulat cu postul de conducere nr.II in fatd
avand activ pantograful nr.1;

- dupa ruperea pantografului acesta a ramas cu saniile prinse in elementele liniei de contact in dreptul
stélpului LC SH 31 situat la km 136+100;

- cadrul metalic a pantografului era sprijinit pe peretele lateral a celui de-al treilea vagon din
compunereatrenului.

Caracteristici principale ale pantografului Schunk

Pantografele Schunk au fost importate de catre SC Schunk Carbon Technology SRL de la Schunk Transit
System GmbH, Salzburg, Austria si comercializate in Romania. Pantografele Schunk sunt destinate
captdrii curentului de la firul de contact in vederea alimentarii cu energie electrica a vehiculelor feroviare
cu tractiune electricd si au fost incadrate, conform OMT 290/2000, in clasa de risc 1B.

Date constructive ale pantografului Schunk tip WBL- Z cu sistem ADD

- INAIHME MINTMA ...oeiiiiiiiiiieeeeeeeee et 540 mm;
- 1indltime minima de lucru peste pozitia de repaus ...........cceceeveeennen. 270 mm;
- 1ndltime maxima de lucru peste pozitia de repaus ............cccueeunenne 2500 mm;
= TUNQIMEASANIEN .....eoveeeieeieecie ettt e e e 1950 mm;
- lungimea totald in pozitia de repaus .........ccoceeeeveereeerieerieeninne 2536+10 mm;
- greutatea totald fard 1zolatorl ........cceeevveeeiiieeiiieeeeee e 120 kg;
- lungimeapatingl de grafit ........ccceccveeveeciecvie e 1030 mm.
Caracteristici functionale
= TENSIUNG ... 25 KV;
& < | PRSPPI 270, max. 500 A;
- abaterea laterala in situatia In care pantograful lucreaza la indltimea maxima si la o forta laterala de 300
N, CONfFOM IEC 494 ...t max.30 mm;
= VITEZA MAXIIMA ooovoieeiiiieeieeieeeeeiireeeeeeeeeeeeeiateeeeeeeesssnaaaeeeeessesessnnns 200 km/h;



PreSiuN@a dE TUCTU .....oveeecieeiceceeeeee s min. 5 bar;
timpul de coborare de la indltimea medie de lucru ............cccceeeeenee. <10s;
timpul de ridicare la indltimea medie de lucru ..........cocevieieniennnnn. <10s.

Constatari efectuate la locomotiva EA 583 la data de 05.12.2023 in cadrul Depoului Bucuresti Calatori

Pantograful nr.1 — corespunzator postului de conducere nr.I

era lipsa (S-a facut constatare separata in statia CFR Azuga- locul producerii incidentului);

izolatorul separator era smuls din flansa, se afla in postul de conducere nr.II si prezenta fustele sparte
cu rupturi noi 100%;

izolatorul de sustinere a liniei de alimentare cu energie electrica, se afla in postul de conducere nr.I1 si
prezenta fustele sparte cu rupturi noi 100%;

izolatorii de sustinere ai pantografului erau retezati si prezentau fuste sparte cu rupturi noi 100%;
bara liniei de alimentare cu energie electrica era rupta in capatul dinspre pantograf si se afla in postul
de conducerenr.ll;

tuburile de alimentare cu aer comprimat a e pantograful ui, erau smulse;

carcasa aparatului de aer conditionat de la postul de conducere nr.I era avariata,

surubul de fixare al izolatorului de sustinere al pantografului (dinspre separatorul disjunctorului), era
iesit din prisma de fixare si se afla in postul de conducerenr.ll;

Pantograful nr.2 — corespunzator postului de conducere nr.I1

pantograful nr.2 tip WBL- Z 22.08 seria J10339 - 01,

S-a verificat tararea pantografului nr.2 cu greutatile omologate si s-a constatat ca la aplicarea unei mase
de 9,5 kg pantograful ramane in echilibru in orice pozitie intermediar;

robinetul deizolare al sistemului ADD al pantografului nr.2 era in pozitie verticala.

Constatari efectuate la pantograful nr.1 al locomotivei EA 583 si la linia de contact la data de 06.12.2023

in statia CFR Azuga

Pantograful nr.1

pantograful Schunk tip WBL- Z 22.08 serianr.10440722703, Komm nr.J16257/02 se afla deteriorat Tn
statia CFR Azuga;
ambele perii ale pantografului prezentau urme de material desprins atét vechi cét si noi pe diferite
suprafete;
laprima perie in sensul de mers (peria de atac) au fost constatate urmatoarel e
e lungimea periei pana lalocul Tn care lipsea material era de 880 mm;
grosimeamaxima aperiei erade 15 mm iar ceaminima de 3 mm;
dela0la60 mm peria eracompleta;
dela60 mm la 100 mm exista 0 spartura noua;
dela 100 mm la 150 mm exista o spartura veche cu sant si urme de frecare afirului de contact;
[a120 mm era o urma de lovitura noua in portperie;
de la 160 mm la 300 mm erau sparturi vechi;
[a180 mm era o urma de lovitura noua in portperie;
de la 300 mm la 430 mm erau sparturi vechi si urme de frecare a firului de contact cu grosimea
minimaaperiel de 5 mm;
dela430 mm la570 mm peria era corespunzatoare Cu 0 grosime de 15 mm;
¢ dela580 mm la650 mm erao spartura veche cu urme de frecare afirului de contact cu o grosime
de 3 mm;
e dela650 mm |a880 mm peria era corespunzatoare cu o grosime de 15 mm;
e 1a830 mm era o urma de loviturd noua in portperie iar peria era crapata.

16



Foto nr.2 —pantografului nr.1 al locomotivel EA 583

conducta de legatura si alimentare a sistemului ADD era retezata (ruptura noua 100%);

ambele portperii n partea stanga in sensul de mers al trenului erau desfacute din prinderi, pentru ca
pantograful sd poata sa fie coborat din pozitia in care a ramas agdtat de firul de contact;

robinetul de izolare al sistemului ADD de la pantograful nr.1 era in pozitie orizontald iar siguranta
acestuia era blocatd mecanic (cu surub si piulitd);

cornul primei portperii a pantografului nr.1 partea stanga in sensul de mers al trenului era indoit la o
distanta de aproximativ 380 mm masurata de la axul periei, unde prezenta o urma de taieturd/crestatura
in zona de inflexiune, precum si o lipsa de aproximativ 50 mm din perieg;

peria a doua Tn sensul de mers (de ghidare/captatoare) prezenta urme de frecare pe ambele capete la
partea superioara iar capatul din partea stanga in sensul de mers era indoit;

lungimea portperiei a doua in sensul de mers al trenului masurata la capetele coarnelor era de
aproximativ 1470 mm.
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Foto nr.3 si nr.4 — cornul primei portperii a pantografului nr.1 partea stanga

Constatari efectuate la locomotiva EA 583 la data de 14.12.2023 in cadrul Depoului Brasov Calatori

Pantograful nr.1

pantograful Schunk tip WBL - Z 22.08 serianr.10440722703, Komm nr.J16257/02;

robinetul de izolare a presiunii a sistemului ADD a pantografului era in pozitie orizontala iar
siguranta acestuia era blocata mecanic (cu surub si piulitd), dar avea pintenul Tndoit fapt ce permitea
punerea acestuia in pozitie verticala. In aceastd pozitie sistemului ADD era in functie;

conductele de legatura ale sistemului ADD a pantografului erau rupte in mai multe locuri;

cornul primei portperii a pantografului partea dreapta in sensul de mersa trenului erausor indoit catre
gpate in sensul de mers, si prezenta o urma de lovitura cu aspect nou;

urmele de frecare din exploatare, ale firului de contact pe prima perie in sensul de mers erau Tnclinate
sub un unghi de aproximativ 30 grade;

au fost blindate conductele de pe acoperisul locomotivei care aimentau cu aer pantograful iar la
actionarea butonului pentru ridicarea pantografului s-a realizat o presiunea de 2,9 bari indicata de
manometrul din salamaginilor din postul de conducerenr.l.

Pantograful nr.2

pantograful Schunk tip WBL - Z 22.08 seria J10339 - 01;

robinetul deizolare a presiunii a sistemului ADD al pantografului erain pozitie verticala iar siguranta
acestuia nu erablocata mecanic (cu surub si piulitd), fapt ce permitea manipularea acestuia in pozitie
orizontal. Tn pozitie verticala robinetul izoleazd/scoate din functie sistemului ADD &l pantograful ui.
La verificarea functionarii sistemului ADD a pantografului s-a constatat ca acesta nu functioneaza,
respectiv. nu comanda coborarea pantografului la simularea  Tntreruperii circuitului de
alimentare/protectie al periei pantografului;

ridicarea pantografului se realizeaza la presiunea de 3,2 bari, indicata de manometrul din salamasinilor
din postul de conducere nr.ll;

din lipsa de greutati etalonate nu s-au putut verifica fortele de ridicare si coborére (tararea
pantografului).
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Acoperisul locomotivel

- izolatorul de sustinere al pantografului nr.1, primul Tn sensul de mers a trenului, era spart (smuls) din
suruburi. La verificarea suruburilor de fixare ale acestuia s-au constatat urmatoarele:

surubul din fata partea dreaptd a locomotivei avea saiba grower si era usor indoit iar ndltimea
pana la partea superioara era de 47,5 mm,;

surubul din fatd partea stdngd a locomotivei era scos din imbinare, iar cu ocazia verificarilor
efectuate la data de 05.12.2023 in depoul Bucuresti Calatori a fost gasit pe acoperisul locomotivei
cu saiba grower. Profilul filetului nu prezenta urme de deformare, smulgere. Surubul a fost
remontat in gaura din suport si s-a constatat ca se putea infileta;

surubul din spate partea dreaptd a locomotivei nu avea saiba grower iar Indltimea pana la partea
superioara era de 47 mm. Restul din izolator, aflat sub surub, prezenta desprindere de material;
surubul din spate partea stdngd a locomotivei nu avea saiba grower iar indltimea pana la partea
superioara era de 47 mm. Restul din izolator aflat sub surub prezenta desprindere de material;
adaosul din tabla utilizat la reglarea izolatorului se afla pe acoperisul locomotivei;

- dupd demontarea suruburilor a fost montat un izolator nou (de acelasi tip cu care a fost echipata
locomotiva la momentul producerii incidentului), fixarea acestuia efectudndu-se cu aceleasi suruburi,
adaos si in aceleasi pozitii, constatandu-se urmatoarele:

dupa strangerea cu cheia, toate suruburile asigurau strangerea si au avut aceeasi indltime ca
Tnainte de demontare, fara a prezenta spatiu intre suruburi si izolator;

dupa montarea izolatorului si fixarea acestuia cu suruburi, acesta nu permitea miscarea (era
stabil).

Constatdari efectuate la locomotiva EA 583 la data de 19.12.2023 in cadrul Depoului Brasov Caldatori

Pantograful nr.1

pantograful Schunk tip WBL - Z 22.08 serianr.10440722703, Komm nr.J16257/02;

lungimea saniei/portperiei nr.2 adouain sensul de mersal trenului era de 1470 mm;

lungimea saniei/barei mediane nu s-a putut masura deoarece era deformata;

lungimea periei nr.2 adouain sensul de mersal trenului erade 1030 mm;

perianr.2 adouain sensul de mers a trenului avea inaltimea minima de 8 mm (pe zona de capete) si
maxima de 16 mm (pe zona centrala);

la manipularea manuald a pantografului nu au fost identificate articulatii blocate/gripate, sau care sa
prezinte defecte vizibile;

uzurile existente laperianr.2 in sensul de mers al trenului nu afectau tubul de aer din interiorul acesteia.
Nu au putut fi efectuate probe cu pantograful nr.1 deoarece acesta era rupt si deteriorat ca urmare a
producerii incidentului.

Pantograful nr.2

pantograful Schunk tip WBL - Z 22.08 seria J10339 - 01;

lungimea periei nr.1 primain sensul normal de mersal trenului erade 1030 mm;

lungimea saniei/portperiei nr.1 primain sensul normal de mersal trenului erade 1470 mm;

lungimea periei nr.2 adouain sensul normal de mers al trenului era de 1030 mm;

lungimea saniei/portperiei nr.2 adouain sensul normal de mers al trenului erade 1470 mm;

lungimea saniei/barei mediane era de 1945 mm;

Tnaltimea maxima a pantografului ridicat, fata de planul punctelor de sprijin pe izolatori era de 2600

mm;

Tnaltimea pantografului complet coborét, fata de planul punctelor de sprijin pe izolatori erade 230 mm;
Tnaltimea pantografului complet coborét, cu izolatori erade 535 mm;

Tnaltimea pantografului complet coborét pana la acoperisul locomotivei erade 705 mm;

distantaintre planul inferior a coarnelor active si parteainferioara a saniei mediane erade 70 mm;
distanta intre sania nr.1 priman sensul normal de mers a trenului (de atac) si sania mediana era de
275 mm;
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- distanta ntre sania nr.2 a doua in sensul normal de mers a trenului (de ghidare/captatoare) si sania
mediana era de 275 mm;
- distanta intre planul inferior a coarnelor active si partea inferioara a cornului saniel mediane era de
145 mm.

Verificari efectuate la pantograful nr.2

- la redizarea une presiuni de 3,1 bari in circuitul de aimentare a pantografului, presiune
indicatd/masurata de manometrul din sala masinilor din postul de conducere nr.ll s-au constatat
urmatoarele:

lafortastatica deridicare de 6 daN pantograful s-aridicat lin;
lafortastatica de coborére de 11 daN pantograful a coborét lin;

timpul deridicare a pantografului afost de 24 secunde;

timpul de coborére al pantografului afost de 12 secunde;

lafortade 9,5 daN pantograful ramane Tn echilibru in pozitie intermediara.

- laredizarealreglarea unei presiuni de 3,3 bari in circuitul de alimentare a pantografului, presiune
indicatd/masuratd de manometrul din sala masinilor din postul de conducere nr.Il s-au constatat
urmatoarele:

lafortastatica deridicare de 7 daN pantograful s-aridicat lin;
lafortastatica de coborére de 12 daN pantograful a coborét lin;
timpul deridicare a pantografului afost de 21 secunde;

timpul de coborére al pantografului afost de 13 secunde.

- cu ocaziaultimelor 3 revizii planificate, efectuate anterior producerii incidentului, la pantograful nr.2
al locomotivel EA 583, conform formularului ST32-FM 7, au fost inregistrate urmatoarele valori

semnificative:
Tabelul nr.1
Nr. Denumire verificare R1 RT R2
Crt.
1 | Verificare joc lateral si longitudinal 27 26 26
in pozitie destinsd, joc lateral admis
+ 30 mm
2 | Veificaretimp deridicare 8 8 8
3 | Veificare timp de coborére 6 6 6
4 | Verificarea fortei statice de apdsare | Lipsa mentiuni 6 7
pe firul catenarei la ridicare vara 6
kof, iarna 7 kgf
5 | Verificarea fortei statice de apdsare | Lipsd mentiuni 7 8
pe firul catenarei la coborére vara 7
kof, iarna 8 kgf

- nu s-a putut efectua verificarea la rigiditatea transversala a pantografului din lipsa de instructiuni
de lucru i instrumente adecvate.

Lucrari efectuate la locomotiva EA 583 in cadrul Depoului de Locomotive Brasov la data de 03.12.2024,

anterior producerii incidentului

- ladatade 03.12.2023 in cadrul Depoului de locomotive Brasov pentru locomotiva EA 583 a fost emisa
comanda de lucru nr.3569 cu solicitarea efectuarii de catre personal din cadrul SCRL aurmatoarelor
lucrari:

revizie intermediara tip PTh3;
remediere pantograful nr.1 care nu se ridica la fir.
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- pentru remedierea deficientelor semnalate la pantograful nr.l1, conform comenzii de lucru si a
declaratiilor personalului care a efectuat aceasta revizie, au fost efectuate urmatoarele lucrari:
e au fost stranse piulitele de reglaj a cablurilor pentru gjustarea burdufului de aer;
e aufost efectuate probe;
e a fost efectuata tararea pantografului, cu toate ca nu existau greutati etalonate;

- conform informatiilor furnizate de personalul care a participat la efectuarea acestor lucrdri au reiesit
urmatoarele:

e tararea pantografului s-a efectuat prin aplicarea unei mase (necalibrata/neverificata metrologic)
de aproximativ 7 kg, pe saniile pantografului, dupa comanda si inceperea ridicarii acestuia. In
urma acestei verificari S-a constatat ca acesta S-a ridicat la Indltimea corespunzatoare;

e nu au fost verificate fortele statice de coborare si ridicare;

e ridicareas-aefectuat in timp de aproximativ 20 secundeiar coboréareain aproximativ 13 secunde;

e presiunea in instalatia pneumatica de comanda a pantografului a fost de aproximativ 3 bari, atat
inainte de efectuarea interventiilor la pantograf cét si dupa finalizarea acestora;

e instalatia pneumaticd de comanda a pantografului nu prezenta pierderi de aer;

e periile pantografului erau in stare buna, fara stirbituri si aveau grosimea minima in jur de 12 mm;

e dupd finalizarea lucrarilor nu a fost completat formularul ST32-FM 7 ,Fisa de incercari si
verificdri pantograf asimetric locomotiva EA ...” anexa a Specificatiei tehnice cod ST 31-2016
»Revizii planificate tip PTh3, RT, R1, R2, pregatiri de iarnd si reparatii accidentale la
locomotivele electrice de 3400/3860/4400/5100/6000 kW”.

Istoric privind pantograful nr.1 al locomotivei EA 583

- pantograf Schunk tip WBL- Z 22.08 serianr.10440722703, Komm nr.J16257/02, cu sistem ADD;

- pantograful a fost montat pe locomotiva EA 583 cu ocazia reparatiei planificate tip RR efectuatd la SC
Reloc SA — Craiova, reparatie finalizata la data 12.01.2021;

- pantograful face parte dintr-un lot de 8 bucati achizitionate de SNTFC in anul 2019, de la SC Schunk
Carbon Technology SRL, care detinea Agrementul Tehnic Feroviar Seria AT Nr.806/2016, cu
valabilitate pana la data de 27.09.2019 — in termen de valabilitate la data achizitiei;

- pentru acest lot de pantografe a fost emisa ,,Declaratia de calitate, conformitate si garantie” nr.2164129
— CCG112002764 din 21.03.2019;

- conform protocolului incheiat la data de 23.11.2020 cu ocazia verificarilor efectuate la locomotiva EA
583 in cadrul reparatiei planificate tip RR, toate valorile s-au incadrat in domeniul admis;

- conform datelor furnizate de SNTFC, de la ultima reparatie planificata si pana in momentul producerii
incidentului, la pantograful locomotivei nu au fost efectuate interventii semnificative pentru mentinerea
in parametrii functionali ai acestuia;

- cu ocazia ultimelor 3 revizii planificate, efectuate Tnainte de producerea incidentului, la pantograful
nr.1, conform formularului ST32-FM 7, au fost inregistrate urmatoarele valori semnificative:

Tabelul nr.2
Nr. Denumire verificare R1 RT R2
Crt.
1 | Verificare joc lateral si longitudinal 26 28 25
in pozitie destinsd, joc lateral admis
+ 30 mm
2 | Veificaretimp deridicare 8 8 8
3 | Veificare timp de coborére 6 6 6
4 | Verificarea fortei statice de apasare 6 6 7
pe firul catenarei la ridicare vara 6
kof, iarna 7 kgf
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5 | Verificarea fortei statice de apasare 7 7 8
pe firul catenarei la coboréare vara 7
kgf, iarna 8 kgf

Istoricul privind reparatiile si reviziile planificate efectuate la locomotiva EA 583

Constructie noua: iulie.1987.

Reparatii planificate:
- RR 06.2001 — efectuata la Reloc Craiova;
- RK cumodernizare 21.11.2011 — efectuata la Softronic Craiova;
-  RR12.01.2021 — efectuata la Reloc Craiova.

Revizii planificate:
- R128.07.2023 — dupa 315.047 km parcursi de la ultima reparatie planificata;
- RT 28.09.2023 — dupa 353.910 km parcursi de la ultima reparatie planificata;
- R22211.2023 — dupa 371.418 km parcursi de la ultima reparatie planificata.

Ultima revizie intermediara tip PTh3, a fost efectuatd la data de 03.12.2023 in cadrul SCRL Sectia de
Reparatii Brasov.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 583 in remorcare trenului de
calatori nr.1742 la data de 04.12.2023

- ladata de 04.12.2023 trenul de calatori IR nr.1742 remorcat cu locomotiva EA 583, afost expediat din
statia CFR Brasov la ora 05:50:45” cu o intarziere de aproximativ 39 de minute fatd de ora stabilitd 1n
livretul de mers;

- de la statia CFR Brasov la statia CFR Predeal, unde a sosit la ora 06:29:32”, trenul a circulat cu viteza
de maxim 70 km/h;

- dupa o stationare de 1 minut si 17 secunde trenul a plecat din statia CFR Predeal la ora 06:30:49” si a
circulat cu viteza maxima de 75 km/h pana la statia CFR Azuga unde a sosit la ora 06:42:37”;

- dupa o stationare de 26 de secunde, la ora 06:43:03” trenul s-a pus in miscare si a ains viteza maxima
de 19 km/h dupad parcurgerea unui spatiu de 116 metri, dupd care viteza ascazut pana la zero pe o distanta
de 88 metri, acesta oprind la ora 06:43:56”;

- trenul a stationat in statia CFR Azuga timp de 3 ore si 33 de minute de la ora 06:43:56” pana la ora
10:16:58”;

- pe relatia Brasov — Azuga trenul a circulat cu respectarea vitezelor maxime de circulatie prevazute in
livretul de mers precum si cele prevazute de limitarile si restrictiile de viteza existente pe teren.

Date constatate cu privirela vagonul nr.61 53 21-76 035-2
Caracteristici tehnice principale ale acestui tip de vagon

- vagonul nr.61 53 21-76 035-2, seria 2176 este de tip clasd a II - g, si are seria literala B11leem,

- lungimea vagonului Tntre tampoane.............c.ceu.e... 26400 mm;

- latimea maxima a CUtiel .......ceoveveeneeeieeieieeie e 2835 mm;

- indltimea Maxima a CUtiel .......ceevveerveeieenieeieeniies 4050 mm;

< o= 0= 01 0100 | 1435 mm;

- tara vagonului cu jumatate din rezerva de apa ......... 47 t;

SR 4 110721 01 F: D4 )4 1 V- SO 200 km/h;

- razadeinscriere TN CUrbe ......cccoevevevene v, 80 m;

N ¢ | LF [ Y 32R;

= CAPACITALE .....veeeee e 44 locuri pe scaune.

Constatari efectuate la vagonul nr.61 53 21-76 035-2

22



- vagonul se afla pozitionat primul dupa locomotiva de remorcare EA 583;

- lalocul producerii incidentului s-a constatat ca cel de-al saselea geam de pe partea stanga in sensul de
mersal trenului, era spart ca urmarea lovirii acestuia de catre pantograful locomotivei,

- gemul spart se afla pozitionat in dreptul locurilor 61, 62, 63 si 68.

Foto nr.7 — locurile din vagonul nr.61 53 21-76 035-2 afectate de spargerea geamululi
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Foto nr.8 si nr.9 — pantograful locomotivei EA 583 dupa oprirea trenului in statia CFR Azuga - agatat
indreptul celui de-al 3-lea vagon din compunere
3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii

Descrierea traseului caii

Incidentul feroviar s-a produs in statia CFR Azuga la km 136+100. Tn zona producerii incidentului,
respectiv linia nr.1 din statie, profilul in lung are o declivitate maxima de 14,734 %o, panta in sensul de
mers a trenului, iar in planul orizontal linia este in aliniament.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii pe linia nr.1 din statia CFR Azuga este alcdtuita din sina tip 65, pe traverse de beton,
cale fara joante, prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.
Viteza maxima de circulatie admisa, pelinianr.1 din statia CFR Azuga erade 30 km/h.
Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Ploiesti - Brasov (linie dubla electrificatd) se face pe baza BLA,
care a functionat corespunzator.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI si era functional.

Statia CFR Azuga este inzestrata cu instalatie de centralizare de tip Post Comandd Computerizat.
Date constatate cu privirelalinie

Tn urma producerii acestui incident nu a fost afectati suprastructura ciii ferate.

Date constatate cu privire la instalatii

Constatari efectuate la instalatia IFTE in statia CFR Azuga |a data de 04.12.2023

- instalatia LC era avariata la stalpul SH 31, liniilenr.1 si nr.I1;
- 0 penduld erarupta, acul aerian eradereglat lastélpul SH 31, macazul 17.

Urmare acestor constatari au fost intreprinse urmatoarele lucrari:
e coborarea pantografului locomotivel EA 583;
e inlocuireaunei pendule simple;
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e indreptareafirului de contact;
e veificareasi reglarea acului aerian neintersectat SH 31, macazul 17.

Mentionam faptul ca aceste constatari au fost efectuate de personal apartinand SRCF Bucuresti, fara
participarea personalului apartinand SNTFC.

Constatari efectuate la instalatia IFTE in statia CFR Azuga la data de 06.12.2023

- prima urma de frecare noud a fost identificata pe lateralul firului de contact corespunzator liniei directe
nr.Il la o distantd de aproximativ 17 cm nainte de penultima pendula aflatd inainte de fixatorul unde a
ramas blocat/agatat pantograful nr.1 al locomotivei — foto nr./0 si /1. Distanta intre firul de contact
aferent liniei directe nr.1I si cel corespunzator liniei nr.1 abatutad era de 1000 mm;

Foto nr.10 si nr.11- prima urma de frecare noua pe firului de contact corespunzator liniei directe nr.1l

- la penultima penduld cablul acesteia prezenta urme noi de frecare iar piulita de fixare a clemei de
pendula pe firul de contact prezenta o urma noud de lovire;

- intre penultima si ultima penduld inainte de fixdtorul unde a ramas blocat pantograful, au fost
identificate mai multe urme de frecare noi, inclusiv cu desprindere de material (aschiere) pe suprafata
superioara si laterala a firului de contact;

- ultima penduld era noua fiind inlocuitd, deoarece cea existentd la momentul producerii incidentului s-
arupt caurmare a contactului cu elementele pantografului;

- clema de prindere a firului de contact de la ultima pendula (cea existentd la momentul producerii
incidentului), prezenta urme noi de lovire;

- fixatorul firului de contact corespunzator liniei directe nr.II de la stalpul SH 31 (km 136+100), prezenta
urme de lovire si indoire;

- inaltimea firului de contact (H) corespunzatoare liniei directe nr.II avea valoarea de 5850 mm la punctul
de fixare (clema de fixare a firului de contact de la fixatorul lovit);

- zigzagul (Z) la stalpul SH 31 pe linia directa era de 300 mm iar pe linia abatutd era de 100 mm, masurat
cu drezina circuland de pe linia abatuta;

- indltimea firului de contact in zona de preluare a celor doua linii (la aproximativ 900 mm in plan
orizontal intre cele doua fire de contact), era de 5820 mm pe linia directa si 5860 mm pe linia abatuta;

25



- la penultima pendula inaltimea firului de contact (la aproximativ 1000 mm in plan orizontal intre cele
doua fire de contact), era de 5850 mm pe linia directa si 5920 mm pe linia abatuta;

- in zona ultimei pendule si a fixatorului stalpului de la acul aerian pe linia directa la SH 31 pe firul de
contact aferent liniei directe nr.Il, existau urme puternice de frecare cu dislocare de material si
deformari in planul orizontal.

Foto nr.12 — zona ultimei pendule si a fixatorului stalpului de la acul aerian
pe linia directa nr.1l la stlpul SH 31

Masuratori efectuate la acul aerian neintersectat, aferent stalpului SH 31 din statia CFR Azuga, in cursul
anului 2023

Valori masurate si calculate

gl N In zona de preluare a celor =

o .2 In zona de fixare a celor - . kS

5 g dou fire de contact doua fire de contact Zigzag Qé

: =

B o D =900 mm — — =y

=) § Linia | Linia g

£ 8 Hrca | Hrca | he d | Hrca | Hrca | he d | directd | abituti | &

a ™~ D A

[mm] | [mm] | [mm] | [mm] | [mm] | [mm] | [mm] | [mm] | [fmm] | [fmm] | °C

20.03.2023 | 5830 | 5820 - 30 | 5840 | 5810 - 30 100 150 8
22.06.2023 | 5850 | 5800 - 50 | 5840 | 5790 - 50 100 150 22
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28.08.2023 | 5880 | 5840 - 40 | 5870 | 5830 - 40 100 150 30
20.09.2023 | 5850 | 5800 - 50 | 5840 | 5790 - 50 100 150 22
18.12.2023 | 5860 | 5810 - 50 | 5820 | 5790 - 30 100 150 3
Valori admise:
Minim 5150 | 5150 - - 5150 | 5150 - 30 200 250 -
Maxim 6000 | 6000 - 50 | 6000 | 6000 - 50 100 150 -

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

La data de 02.12.2023 locomotiva EA 583 a remorcat trenul de calatori IR nr.1638 pe relatia Brasov —
Bucuresti Nord, avand activ pantograful nr.2, unde a sosit la ora 23:40. In timpul miscarilor de manevra
pentru introducerea locomotivei in Depoul Bucuresti Calatori, care au necesitat schimbarea postului de
conducere si implicit a pantografului activ, personalul care a condus si deservit locomotiva a constatat ca
pantograful nr.1 nu se ridica la fir. Dupa introducerea in depou, personalul din cadrul SCRL — Sectia de
Reparatii Bucuresti a constatat ca pantograful nr.1 primea comanda electrica dar nu seridica. Fara a se
efectua alte interventii la pantograful nr.1, revizorul de locomotiva de serviciu la data de 02/03.12.2023
n cadrul Depoului Bucuresti Calatori, a dispus intoarcerea locomotivei EA 583 pe placa turnanta in
vederea remorcarii trenului de calatori IR nr.1623 cu pantograful nr.2 activ.

La data de 03.12.2023 locomotiva EA 583 a iesit din Depoul Bucuresti Calatori la ora 08:00, iar dupa
efectuarea miscarilor de manevra, executate doar cu pantograful nr.2 activ, a remorcat trenul de calatori
IR nr.1623 pe relatia Bucuresti Nord — Brasov. Laora13:30 locomotiva a fost introdusa in Depoul Brasov,
unde, ca urmare a mentiunii din formularul ,,Fisa de bord a locomotivei”, respectiv a faptului ca
,Pantograful nr.1 nu se ridica la fir”, la ora 14:30 a fost emisa comanda de lucru nr.35609.

Conform mentiunilor din comanda de lucru, au fost efectuate lucrari care au constat in strangereapiulitelor
dereglg acablurilor de gjustare a burdufului de aer, probe si tarare pantograf.

In continuare, locomotiva EA 583 a ramas remizati pana in data de 04.12.2023 la ora 04:40, cand a iesit
din Depoul Brasov in vederea remorcarii trenului de calatori IR nr.1742 pe relatia Brasov — Bucuresti
Nord — cu pantograful nr.1 activ.

Laora 05:50 trenul aplecat din statia CFR Brasov si a circulat fara probleme pana la statia CFR Azuga,
unde agarat lalinianr.1l laora06:42. La ora 06:43 trenul s-a pus in miscare, cu parcurs in abatere de la
linia nr.1 spre firul II de circulatie Azuga — Busteni, iar dupa parcurgerea unui spatiu de 116 metri la viteza
de 19 km/hn zonastélpului LC SH 31 amplasat lakm 136+100, s-aprodus trecerea saniilor pantograful ui
nr.1 (activ), a doilea in sensul de mers a trenului, peste nivelul firului de contact corespunzator liniei
nr.1l directe. Tn momentul ajungerii Tn dreptul stalpului LC SH 31 s-a produs blocarea pantografului Tn
elementele liniei de contact (fixatorul firului de contact), fapt ce a avut ca urmare ruperea acestuia din
suportii defixare, pierderea tensiunii de alimentare respectiv a fortei de tractiune si oprirea trenului la ora
06:43:56 dupa parcurgerea unei distante de 88 metri.

Dupa ruperea pantografului nr.1 acesta a ramas suspendat cu saniile de firul liniei de contact in dreptul
stélpului LC SH 31 amplasat la km 136+100, iar cadrul metalic a acestuia (in timp ce trenul inca se
deplasa din inertie) a lovit peretii laterali a vagoanelor de pe partea stanga in sensul de mers al trenului,
spargand cel de-al saselea geam de la vagonul nr.61 53 21-76 035-2 (primul de lalocomotiva), respectiv
cel din dreptul locurilor 61, 62, 63 si 68.

Cioburile rezultate din spargerea geamului de la vagonul nr.61 53 21-76 035-2 au fost imprastiate in
compartiment afectand trei calatori, care ocupau locurile 62, 63 si 68.
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Sens de circulatie tren 1742
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Figura nr.3 — vagonul nr.61 53 21-76 035-2 primul din compunerea trenului de calatori nr.1742

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea evenimentului pdna la sfirsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Declansarea planului de urgentd feroviar

La ora 07:05 mecanicul trenului de calatori IR nr.1742 a avizat pe IDM din statia CFR Azuga ca
locomotiva EA 583 a ramas defecta cu ,,pantograful nr.1 agatat firul de contact” si a solicitat mijloc de
ajutor.

Din Depoul de Locomotive Ploiesti a fost indrumata ca ajutor, locomotiva EA 860, careacirculat in trasa
L 27181, cu plecare laora 08:00 din statia CFR Ploiesti si sosire laora 09:41 in statia CFR Azuga. Dupa
cuplarea locomotivei EA 860 la trenul IR nr.1742 si efectuarea probei de frana, trenul a plecat la ora
10:19, cu o intérziere de 217 minute.

Laora06:51 a fost avizata lipsa tensiunii 1n linia de contact la liniile 1 — 2 statia CFR Azuga, liniile 1 -5
statia CFR Predeal si firul II Predeal — Azuga. A fost indrumata drezina pantograf 062 din statia CFR
Campina, care aplecat laora07:26 si a sosit 1n statia CFR Azugalaora08:07. Dupa efectuarea lucrarilor
de coborére a pantografului locomotivei EA 583 si a interventiilor la linia de contact, la ora 09:14 seful
de lucrare a comunicat terminarea lucrarilor iar la ora 09:15 linia de contact a fost repusa sub tensiune.

Evenimentul produs la data de 04.12.2024 in statia CFR Azuga a fost avizat conform circuitului
informatiilor precizat in Regulamentul deinvestigaresi afost incadrat preliminar, ca ,,Informativ”. La fata
locului, imediat dupa producerea incidentului s-au prezentat doar reprezentantii din partea CNCF si ai
Politiei TF.

Declansarea planului de urgenta al politiei si al serviciilor salvare si urgenta

Ladata04.12.2023 ora08:07, dupa 1 ora si 20 minute de la producerea incidentului, Inspectoratul pentru
Situatii de Urgenta ,,Serban Cantacuzino” al judetului Prahova a fost anuntat prin SNUAU 112 cu privire
la faptul cd un calator ce se afla in trenul nr.1742 a solicitat sprijin medical. La ora 08:12 a fost alertat
echipajul Detasamentului de pompieri Sinaiaiar la locul solicitarii s-a deplasat o ambulanta SMURD care
a sosit la locul interventiei la ora 08:24. Dupa acordarea primului ajutor prespitalicesc pacienta a fost
transportata si predata la Centrul de Primiri Urgente Sinaia la ora 08:58, unde a primit ingrijiri de
specialitate, fard a necesita spitalizare. Odata cu apelanta la SNUAU 112, au mai fost transportate la
spitalul Oragenesc Sinaia incd doua persoane, care de asemenea nu au necesitat internare.

4. ANALIZA INCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructurd - CNCF

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor,
instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.
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De asemenea, CNCF are ca sarcind asigurarea si repartizarea capacitdtilor infrastructurii feroviare si
alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a
contractului de acces |a aceasta.

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator a infrastructurii
feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a Ordonantei de urgentd a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr. 232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze
si sd exploateze o infrastructurd feroviard acordatd la data de 28.12.2021, cu termen de valabilitate pana
ladata de 27.12.2026.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati privind starea tehnica a
infrastructurii si a instalatiilor feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF nu a fost implicata,
din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui incident.

4.2.2. Intreprinderea feroviard - SNTFC

SNTFCin calitate de operator de transport feroviar, efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori
desfasurat in interes public si avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare si
ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se Tn posesia Certificatului Unic de Siguranta
nr.RO1020210174 prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea
indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de sigurantd, acordat la data de
10.11.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 09.11.2026.

Locomotiva EA 583, ce a remorcat trenul de calatori IR nr.1742 si sectia de circulatie unde s-a produs
incidentul se regasesc in lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii de
evaluare pentru obtinerea Certificatului unic de siguranta.

De asemenea SNTFC este entitatea responsabild cu Intretinerea pentru locomotiva implicata in incident,
detinand in acest sens:

e Certificatul de Conformitate al Unei Entititi Responsabile cu Intretinerea, cu numarul de identificare
RO/31/0022/0001, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand, confirma acceptarea
sistemului de intretinere al unei entitati responsabile cu intretinerea (ERI) de pe teritoriul Uniunii
Europene 1n conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu
Regulamentul de punerein aplicare (UE) 2019/779 al Comisiel, acordat ladatade 07.01.2022, cu termen
de valabilitate pana la data de 09.01.2027.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare RO/33/0022/0015,
prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romand, confirma acceptarea sistemului de intretinere pe
teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a
Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 a Comisiei, acordat |a data de
22.07.2022, cu termen de valabilitate pana la data de 09.01.2027.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 583 in sistem simplificat avea functia de mecanic de
locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de célatori SNTFC.

Personalul care adeservit trenul de calatori nr.1742 avea functia de sef de tren fiind angajat al operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC.

29



SNTFC este proprietarul, detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea vehiculelor feroviare care au
format trenul de calatori nr.1742, avand si sarcina de a asigura efectuarea mentenantei locomotivelor. De
asemenea, SNTFC are obligatia de a efectua monitorizarea activitatii desfasurate si identificarea riscurilor
asociate operatiunilor sale feroviare.

ntrucét, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind, activitatea de intretinere a
locomotivei EA 583, gestionare ariscurilor asociate si monitorizarea modului de efectuare a activitatilor
de intretinere, comisia de investigare considera ca, SNTFC a fost implicata, din punct de vedere al
sigurantei, in producerea incidentului.

4.a.3. Intreprinderea feroviari - SCRL

SCRL in calitate de societate, furnizoare de servicii deintretinere, pe baza relatiilor contractuale incheiate
cu SNTFC asigura efectuarea reparatiilor accidentale si a reviziilor planificate pentru locomotivele
electrice, aflandu-se in posesia Certificatului de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de
identificare RO/32/0023/0027, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana, confirma acceptarea
sistemului de intretinere pe teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a
Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 a
Comisiei, acordat la data de 14.09.2023, cu termen de valabilitate pana la data de 06.06.2026.

Personalul care participd la efectuarea reviziilor planificate si a reparatiilor accidentale, respectiv care
asigurd intretinerea pantografelor de tip Schunk apartine SCRL.

Intrucat, din constatirile efectuate au rezultat neconformititi legate de modul in care se realizeaza,
activitatea de Intretinere a pantografelor locomotivelor de tip Schunk, comisia de investigare considera
ca, SCRL a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea incidentului.

4.a.4. SC Schunk Carbon Technology SRL

SC Schunk Carbon Technology SRL este persoana juridica care a furnizat ciatre SNTFC pantograful
asimetrictip Schunk WBL-Z care a echipat locomotiva EA 583, detinand in acest sens Agrementul Tehnic
Feroviar Seria AT Nr.806/2016, cu valabilitate pana la data de 27.09.2019.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de activitatea SC
Schunk Carbon Technology SRL, comisia de investigare considera ca aceasta nu a fost implicata, din
punct de vedere al sigurantei, in producer ea acestui incident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

Starea tehnica a materialului rulant

La data de 22.11.2024 locomotiva EA 583 a efectuat revizie planificatd tip R2 in cadrul SCRL Brasov,
ocazie cu care au fost efectuate si verificarii ale pantografelor si a fost completatda Comanda de lucru
unificata nr.3416 si formularul ST32-FM 7.

Conform mentiunilor din Comanda de lucru unificata, la rubrica ,, Tararea pantografului” valorile prescrise
pentru pantografele asimetrice sunt - Vara de 6 kgf la ridicare si 7 kgf la coborare, iar larna - de 7 kgf la
ridicare si 8 kgf la coborare. In dreptul rubricii unde trebuia si se inscrie valorilor masurate se regaseste
mentiunea ,,Pantograf Schunk”, fara a se mentiona concret rezultatul masuratorilor efectuate.

Formularul ST32-FM 7, nu contine rubrica speciala pentru tipul de pantograf Schunk, acesta fiind trecut
suplimentar de mana. Valorile inscrise la rubrica ,,Rezultat” sunt mentionate in Tabelul nr.3:

Tabelul nr.3

| Denumire verificare si domeniul | Pantograful nr.1 | Pantograful nr.2 |
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Verificare joc lateral si longitudinal 25 26
in pozitie destinsa, joc lateral admis
+ 30 mm

Verificare timp deridicare
Verificare timp de coborare
Verificarea fortei statice de apasare 7 7
pe firul catenarei la ridicare vara 6
kof, iarna 7 kgf

Verificarea fortei statice de apasare 8 8
pe firul catenarei la coborére vara 7
kgf, iarna 8 kgf

(o)
[e0)

(o))
o

Acest formular nu contine mentiuni legate de starea tehnica a patinei de carbune (grosimea minima,
crapaturi, santuri, desprinderi de material, etc).

Vadorile inregistrate sunt identice la ambele pantografe, la toate cele trei revizii planificate efectuate, cu
exceptia valorilor jocului lateral care are mici variatii.

La data de 2/3.12.2023, in timpul miscarilor de manevra efectuate pentru introducerea locomotivei in
Depoul Bucuresti Célatori, care au necesitat schimbarea postului de conducere si implicit a pantografului
activ, personalul care a condus locomotiva a constatat ca pantograful nr.1 nu se ridica la fir. Fard a se
remedia defectul semnalat, locomotiva a fost indrumata cu tren la Brasov, fiind utilizat doar pantograful
nr.2. Mentiondm faptul ca Sectia de Reparatii Bucuresti este subunitate a SCRL si avea obligatia prin
contract sa remedieze defectul sesizat prin comanda de lucru.

La data de 03.12.2023, in cadrul Depoului Brasov, pe baza comenzii de lucru nr.3569, personalul
apartinand SCRL a intervenit pentru remedierea defectului, respectiv a faptului ca ,,Pantograful nr.1 nu
seridica la fir”.

Conform mentiunilor din comanda de lucru, au fost efectuate lucrari care au constat in strangerea piulitelor
de reglaj a cablurilor de ajustare a burdufului de aer, probe si tarare pantograf cu foate ca unitatea nu
detinea greutati etalonate.

Conform informatiilor furnizate comisiei de investigare, referitor la lucrarile efectuate cu aceasta ocazie,
au reiesit urmatoarele:

e tararea pantografului s-a efectuat prin aplicarea unei mase (necalibrata/neverificatd metrologic) de
aproximativ 7 kg, pe saniile pantografului, dupa comanda si inceperea ridicarii acestuia. In urma acestei
verificari s-a constatat ca acesta s-aridicat lainaltimea corespunzatoare;

e nu au fost verificate fortele statice de coborare si ridicare;

o ridicarea s-a efectuat Tn timp de aproximativ 20 secunde iar coborarean aproximativ 13 secunde;

e presiunea in instalatia pneumatica de comanda a pantografului a fost de aproximativ 3 bari;

e periile pantografului erau in stare buna, fara stirbituri si aveau grosimea minima in jur de 12 mm.

Dupa remedierile efectuate si pana la producerea incidentului, locomotiva EA 583 a parcurs aproximativ
35 km, pe distanta Brasov - Azuga.

Cu ocazia verificarilor efectuate dupa producerea incidentului, la pantografele locomotivei, (vezi
cap.3.a.4), se pot retine ca si relevante urmatoarele constatari:

Pantograful nr.1
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e dupa blindarea circuitului de alimentare al pantografului s-a constatat ca presiunea aerului aveavaloarea
de 2,9 bari, fata de minim 5 bari cat este prevazut in specificatia tehnica ,,Pantografe pentru vehicule
feroviare de tractiune electrica” cod S.T.5/2009 — Editia 2, Revizia 1;

e ambele perii ale pantografului prezentau urme de material desprins atat vechi cat si noi pe diferite
suprafete;

e prima perie in sensul de mers (peria de atac) avea grosimea maxima de 15 mm iar cea minima de 3 mm,;

e timpi de ridicare si coborare a pantografului, masurati cu ocazia reviziei intermediara tip PTh3, erau
mai mari de 10 secunde;

e In cadrul reviziei intermediara tip PTh3, efectuata cu o zi inainte de producerea incidentului, nu au fost
verificate fortele de ridicare respectiv coborare a pantografului;

e comisia intrunitd la acea data la SCRL a constatat ca verificarea rigiditatii transversale nu se poate
efectua in cadrul reviziilor, deoarece nu existd dispozitive pentru realizarea unei forte de 30 daN,
(necesara efectuarii acestei verificari).

Constatarile privind grosimea si starea periilor pantografului nr.1 au fost efectuate in prezenta tuturor
partilor implicate. Prin compararea acestora cu constatdrile efectuate de catre personalul care a efectuat
revizia intermediara tip PTh3 la data de 03.12.2023, se poate trage concluzia rezonabild ca diferentele nu
pot fi justificate de uzurile aparute in timpul exploatdrii, deoarece locomotiva era la primul drum dupa
iesirea de la revizie (35 km).

; Splrturi yech| si
urh_e. de frecare

= Spartura veche
cu urme de frecare

Foto nr.13 — defectel e existente la periile pantografului nr.1

Fata de cele prezentate, comisia de investigare considera ca, starea tehnicd necorespunzitoare a
pantografului nr.1 al locomotivei EA 583, reprezinta o conditie care a determinat cresterea probabilitatii
de producere a incidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.
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Pantograful nr.2

La presiunea de 3,1 bari in circuitul de alimentare al pantografului, presiune indicatd/masuratd de
manometrul din sala masinilor din postul de conducere nr.II s-au constatat urmatoarele:

e la forta statica de ridicare de 6 daN pantograful s-aridicat lin;

o la forta statica de coborare de 11 daN pantograful a coborat lin;

e timpul deridicare a pantografului afost de 24 secunde;

e timpul de coborére a pantografului afost de 12 secunde;

e la forta de 9,5 daN pantograful ramane in echilibru in pozitie intermediara.

Aceste constatari, efectuate in prezenta tuturor partilor implicate (fara alte interventii dupa iesirea
locomotivei de la revizie), sunt diferite de valorile mentionate cu ocazia reviziei planificate tip R2
efectuatd la data de 22.11.2023 si cu prevederile din specificatia tehnica ,,Pantografe pentru vehicule
feroviare de tractiune electrica” cod S.T.5/2009 — Editia 2, Revizia 1, astfel:

e presiuneade 3,1 bari din circuitul de alimentare al pantografului este mai mica de cat cea prevazuta in
S.T.5/2009 unde este prevazut ca presiunea de lucru sa fie de minim 5 bari;

o forta statica de ridicare s-a constatat cafiind de 6 daN, fata de 7 daN mentionata la revizia planificata
tip R2;

e forta statica de coborare s-aconstatat cafiind de 11 daN, fata de 8 daN mentionata la revizia planificata
tip R2 si 8,5 daN prevazuta in NTF 67-003-2008;

e timpul de ridicare a pantografului s-a constatat ca fiind de 24 secunde, fatd de maxim 10 secunde cat
este prevazut in S.T.5/2009;

e timpul de coborére al pantografului s-a constatat cafiind de 12 secunde, fata de maxim 10 secunde cat
este prevazut in S.T.5/2009;

e valorile inscrise referitoare la abaterea laterala/transversald 1n situatia in care pantograful lucreaza la
inaltimea maxima si la o fortd laterala de 300 N, sunt nejustificate in conditiile in care nu au existat
dispozitive pentru realizarea si masurarea acestei forte.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca existd un grad mare de
incertitudine privind corectitudinea datelor Tnscrise in documentele intocmite cu ocazia reviziilor
planificate precum si a modului in care au fost efectuate verificarile.

4.b.2 Infrastructura

Avand in vedere modul de producere al incidentului si constatarile comisiei de investigare, se poate afirma
ca starea suprastructurii caii nu a influentat producerea acestuia.

4.0.3 Instalatii

Toate verificarile, probele si constatarile efectuate de comisia de investigare, conduc rezonabil la
concluzia ca starea de functionare a instalatiilor anterior si in timpul producerii incidentului, nu a
influentat producerea acestuia.

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

Personalul apartinand SNTFC care a condus si deservit trenul de célatori IR nr.1742 ladatade 04.12.2023
(mecanic de locomotiva si sef de tren) detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate
pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, la data producerii incidentului.

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

Practici si procese
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Ladatade 03.12.2023 locomotivaEA 583 a fost introdusa in Depoul Brasov, unde, ca urmare a mentiunii
din formularul ,,Fisa de bord a locomotivei”, respectiv ca ,,Pantograful nr.1 nu se ridica la fir”, la ora 14:30
a fost emisa comanda de lucru nr.3569.

Conform mentiunilor din comanda de lucru, au fost efectuate lucrari care au constat in strangerea piulitelor
de reglaj a cablurilor de ajustare a burdufului de aer, probe si tarare pantograf.

Conform informatiilor furnizate comisiei de investigare, referitor la lucrarile efectuate Tn cadrul procesul ui
de remediere respectiv de efectuare areviziel intermediare tip PTh3, au rezultat urmatoarele:

- nu au fost verificate fortele statice de coborare si ridicare;

- timpii de coborare si ridicare ai pantografului au fost mai mari decat cei prevazuti in reglementari,

- verificarea jocurilor laterale s-a efectuat prin actionarea manuald a pantografului fara a exista un
dispozitiv de masurarea a fortei;

- din cunostintele avute de personalul care a participat la efectuarea lucrarilor, timpul de ridicare a
pantografului trebuie sa fie de 18-20 secunde iar cel de coboréare de 10-14 secunde;

- personalul implicat in procesul de intretinere, nu afost instruit cu privire la modul in care se asigura
mentenanta pantografelor de tip Schunk.

Avand in vedere a cele prezentate, comisia de investigare considera ca omisiunile din cadrul reviziel
intermediare de tip PTh3 si lipsa de instruire adecvata a personalului care efectueaza lucrari de
reparatii la pantografele de tip Schunk, reprezintd o combinatie de conditii care au determinat cresterea
probabilitatii de producere a incidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

4.c.3. Alti factori relevanti legati de modul de producere al incidentului

La data de 04.12.2023 trenul de calatori IR nr.1742 remorcat cu locomotiva EA 583 a plecat din statia
CFR Brasov si a circulat fara probleme pana la statia CFR Azuga, unde agarat lalinianr.1 la ora 06:42.
Laora06:43 trenul s-a pus in miscare, cu parcurs in abatere de lalinia nr.1 spre firul II de circulatie Azuga
— Busteni.

Cu 17 cm 1nainte de penultima pendula aflata inainte de fixatorul firului de contact montat pe stalpul LC
SH 31 amplasat la km 136+100, sania/lbara mediana din partea stinga in sensul de mers a pantografului
nr.1 al locomotivei EA 583 a intrat in contact cu firul de contact corespunzator liniei directe nr.II, dupa
care atrecut cu cornul peste nivelul acesteia, ulterior producandu-se si trecerea peste firul de contact a
saniilor active (nr.1 si nr.2).

Séaniile pantografului s-au deplasat cu partea inferioara pe suprafata superioara a firului de contact,
producénd aschierea suprafetelor laterale si superioare ale acestuia, dupa care prima sanie in sensul de
mers (de atac) a lovit ultima penduld montata inainte de fixatorul de pe stalpul LC SH 3, pe care a rupt-o.
In momentul in care saniile au ajuns Tn dreptul stAlpului LC SH 31 s-a produs blocarea pantografului Tn
elementele liniei de contact respectiv ale fixatorului, fapt ce a avut ca urmare ruperea pantografului din
suportii de fixare de pe locomotiva.

Dupa ruperea pantografului nr.1 acesta a ramas suspendat cu saniile de firul liniei de contact in dreptul
stalpului LC SH 31, iar cadrul metalic al acestuia (in timp ce trenul inca se deplasa din inertie) a lovit
peretele lateral de lavagonul nr.61 53 21-76 035-2 (primul de la locomotiva), spargand cel de-al saselea
geam de pe partea stanga in sensul de mers al trenului.

Fata de cele prezentate, comisia de investigare considera ca ruperea pantografului nr.1 al locomotivel
EA 583, care a ramas cu saniile prinse de firul de contact, fapt ce a avut ca efect lovirea de citre
cadrul metalic al pantografului a peretelui lateral al vagonului nr.61 53 21-76 035-2 si spargerea
celui de-al saselea geam de pe partea stanga in sensul de mers, areprezentat, dupa toate probabilitditile,
un eveniment care dacd ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea incidentului si, in consecinta
reprezintd un factor cauzal.
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Foto nr.14 si nr.15 — pozitia pantografului in zona primei urme de frecare identificata pe firul de
contact — simulare prin ridicarea manuala a pantografului drezinei la nivelul corespunzator urmei
identificate pe firul de contact de pe linia directa

Patrunderea saniilor pantografului nr.1 peste nivelul firului de contact de pe linia directa nr.II, fir care are
nivelul mai coborét decat firul de contact de pe linia nr.1 abatuta, este posibila, asa cum este prezentat si
in imaginile anterioare, In situatia in care forta de apdsare a firului de contact exercitatd de catre
pantograful locomotivei deplaseaza firul de contact in sus, permitand astfel trecerea cornului saniei
mediane peste firul de contact invecinat. Acest fapt este posibil in cazul in care forta exercitata de
pantograf este mai mare decat cea reglementatd, in cazul 1n care tensionarea firului de contact este mai
micd de cat cea reglementatd sau o combinatie a celor doua situatii.

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

4.d.1. Administratorul de infrastructurd - CNCF

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator a infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Siguranta cu numadrul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021 péna la
data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat Indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala
si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviara si permite acestuia sa
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administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviard, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea cerintelor, de la punctul 3.1.1. Evaluarea riscurilor, din Anexa II la Regulamentul (UE)
nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele sistemului de
management al sigurantei, administratorul de infrastructurd are intocmitd procedura operationala cod: PS
0-6.1 Editia: 3, Revizia: 0, ,,Managementul riscurilor”.

Din analiza Registrului de riscuri al SRCF Bucuresti pentru anul 2024 — pus la dispozitia comisiei de
investigare, a reiesit faptul ca nu a fost identificat riscul de producere a unor avarii la pantografele
locomotivelor electrice generat de starea tehnica a IFTE.

De asemenea, conform documentelor puse la dispozitie, CNCF nu are incheiat un document cu operatorii
de transport feroviar, care sa reglementeze modul de colaborare in cazurile de ruperi de pantografe.
Precizam faptul ca in astfel de situatii, necesitatea redeschiderii circulatiei, Tntr-un timp ca mai scurt,
impune remedierea LC, astfel ca este dificila efectuarea unei constatari reale a cauzelor producerii
deranjamentului in ceea ce priveste starea IFTE.

Referitor la procesul de monitorizare

Pentru verificarea modului de analiza a deranjamentelor produse la IFTE pe distanta Ploiesti Vest - Brasov
in cursul anului 2023 pana la producerea incidentului, CNCF a pus la dispozitie doua Registre de evidenta
deranjamentelor a instalatiilor de electrificare.

Pe distanta Ploiesti Vest — Predeal, in perioadaianuarie - noiembrie 2023 s-au inregistrat un numar de 29
de deranjamente care au produs un numar de 42.396 minute intarzieri de trenuri.

Din cele 29 de deranjamente, 3 au avut drept consecintd pantografe avariate, iar 4 au avut drept consecinta
ruperea pantografului. Conform analizei efectuate, cele 7 cazuri au fost analizate astfel:

v' 4 cazuri — corp strain intre elementele LC si pantograf — nU S-a precizat despre ce corp strdin a
fost vorba,

v 1 caz — flama pe pantograf pe zona neutrd de la intrarea in Depoul Ploiesti — fard a se specifica
ce anume a cauzat producerea flamei;

v 1caz — mufa terminal cu carlig la fixator fisurata;

v" 1 caz produs in data de 06.03.2023 la ora 19:20 in statia CFR Ploiesti Sud, ce a tinut linia inchisa
pana in data de 07.03.2023 la ora 03:29 — nu S-au stabilit cauzele, fiind inca in curs de cercetare.

Pe distanta Predeal - Brasov in perioada ianuarie - noiembrie 2023 s-au inregistrat un numar de 19
deranjamente care au produs un numar de 5.213 minute intarzieri de trenuri.

Din cele 19 de deranjamente, 3 au avut drept consecintd pantografe avariate. Conform analizei efectuate,
cele 3 cazuri au fost analizate astfel:

v" 1 caz - locomotiva electrica defecta 24.04.2023;
v" 1 caz - obiect strain pe LC, izolatori sparti;
v 1 caz— copac cazut pe LC.
Mentionam faptul ca din cele 19 cazuri de deranjamente, 8 cazuri s-au datorat copacilor cazuti pe LC.

Fata de cele prezentate, si avand in vedere, ca acesti factori de risc puteau fi in mod rezonabil identificati,
comisia de investigare considera ca, absenta unei evaludri a riscului de producere a unor avarii la
pantografele locomotivelor electrice generat de starea tehnica a IFTE in cadrul administratorului
de infrastructura CNCF, constituie un factor care poate afecta producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor, si in consecinta aceasta reprezinta un factor sistemic.
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4.d.2. Intreprinderea feroviard - SNTFC

La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC, in calitate de operator de transport feroviar de
caldtori, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare si ale
legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Sigurantd nr.R0O1020210174
prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar, valabila pana la 09.11.2026.

Intrucat, in cursul investigatiei s-au constatat deficiente legate de starea tehnica si modul in care este
asigurata mentenanta pantografelor de tip Schunk, pantograf cu care era echipata si locomotiva EA 583
la momentul producerii incidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei 8l SNTFC, dispune de proceduri pentru a garanta cd, identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare si intretinerea locomotivelor este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.

Referitor la modul in care se realizeazd functia de intretinere la locomotive

Pentru efectuarea operatiunilor de transport in depline conditii de siguranta circulatiei, respectiv pentru
respectarea cerintelor din Regulamentul nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta
privind cerintele SMS, SNTFC detine mai multe proceduri si instructiuni de lucru.

De asemenea, SNTFC, in calitate de Entitate Responsabila cu Intretinerea (ERI), are un sistem propriu de
intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare a
intretinerii parcului si partial functia de efectuare a intretinerii, detinand in acest sens:

e Certificatul de Conformitate al Unei Entitati Responsabile cu Intretinerea, cu numarul de identificare
RO/31/0022/0001, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, confirmd acceptarea
sistemului de intretinere al unei entitati responsabile cu intretinerea (ERI) de pe teritoriul Uniunii
Europene 1n conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu
Regulamentul de punerein aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat |adatade 07.01.2022, cu termen
de vaabilitate pana la data de 09.01.2027.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare RO/33/0022/0015,
prin care Autoritatea de Sigurantad Feroviarda Romana, confirmd acceptarea sistemului de Intretinere pe
teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a
Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat la data de
22.07.2022, cu termen de valabilitate pana la data de 09.01.2027.

Pentru efectuarea intretinerii locomotivelor pe care le detine, SNTFC — beneficiar - areincheiat un contract
cu SCRL - prestator. Obiectul contractului este efectuarea de citre SCRL a functiei de efectuare a
intretinerii in sectiile de reparatii si in punctele de lucru ale acesteia, prin efectuarea reviziilor tehnice
planificate si a reparatiilor accidentale la locomotive si automotoare.

Referitor la acest contract in legaturd cu modul de producere al incidentului, comisia de investigare a
constatat urmatoarele:

Conform punctului 3.5 din Contract, ,, prestatorul — SCRL — trebuie sa respecte nomenclatoarele de
lucrari pentru procesele tehnologice de efectuare a reviziilor planificate, prescriptiile tehnice elaborate
de AFER, precum si instructiunile si celelalte reglementari specifice”.

Conform punctului 3.7 din Contract, ,, prestatorul se obliga sa participe impreund cu beneficiarul si
colaboratorii_acestuia la elaborarea metodologiilor de lucru pentru noi activitati sau situatii nou
aparute”. Mentionam faptul ca aceasta obligatie se regaseste si in sarcina beneficiarului SNTFC.

Dupa inceperea dotarii unor locomotive electrice cu pantografe Schunk, SCRL a inceput sa efectueze
mentenanta acestora cu toate cd nu a primit si nu a solicitat documente care reglementeaza modul in care
se face verificarea si intretinerea pentru acest tip de pantografe. Nu a existat o colaborare intre
reprezentantii celor doud entitati in sensul prevederilor contractuale mentionate.
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Conform punctului 21 din Contract, garantia acordata de prestator dupa efectuarea unei revizii de tip PTh3
este de 1 zi de la data efectuarii receptiei care este consemnatad in comanda de lucru.

In momentul producerii incidentului, locomotiva se afla in termenul de garantie dupa efectuarea reviziei
intermediare mentionate.

Observatie

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.779/2019, Anexa II, sectiunea IV - Cerinte si criterii
de evaluare pentru functia de efectuare a intretinerii pct.2 -, intreprinderea detine proceduri pentru a se
asigura ca, componentele (inclusiv piesele de schimb) si materialele sunt utilizate in conformitate cu
specificatiile comenzilor de efectuare a intretinerii si cu documentatia oferita de furnizor”.

Asa cum s-a mentionat, SCRL — entitatea care Indeplinea functia de efectuare a Intretinerii — nu detinea
documentatie pentru pantografele Schunk.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea cerintelor, de la punctul 3.1.1. Evaluarea riscurilor, din Anexa I la Regulamentul (UE)
nr.762/2018 al Comisiel de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele sistemului de
management al sigurantei, operatorul feroviar de transport SNTFC, are intocmita procedura operationala
cod: PO-0-6.1-04 ,,Managementul riscurilor asociate sigurantei feroviare” editia 1.

Din analiza procedurii mentionate, in legatura cu producerea incidentului, au reiesit urmatoarele:

A fost definit ,,pericolul” ca fiind ,,0 situatie concreta din activitatea de exploatare care ar putea duce la
producerea unui accident sau incident”. In baza acestei definitii, se poate considera ca ruperea unui
pantograf este o astfel de situatie, deci un pericol.

Au fost definite ca schimbari semnificative - ,,schimbarile de ordin tehnic, operational sau organizational
(in acest caz sunt luate in considerare doar schimbarile care ar putea avea un impact asupra proceselor
operationale sau de intretinere), pentru care se aplica procesul de management al riscului”.

Referitor la utilizarea pantografel or detip Schunk, nu s-a pus la dispozitie din partea SNTFC un document
prin care sa se arate ca s-a efectuat o analiza referitor la impactul asupra procesului de intretinere pentru
acest tip de pantograf. De altfel, asa cum s-a aratat, intre entitatile implicate, nu a existat un schimb de
informatii in acest sens.

In ceea ce priveste criteriile de evaluare a riscurilor, pentru fiecventa de aparitie comisia de investigare a
extras urmatoarele:
» Foarte mare”, valoare numerica 5 - Susceptibila de a se produce frecvent. Se produce cel
putin o data pe luna. Pericolul vafi verificat in mod continuu.
» ,Mare”, valoare numerica 4 - Poate aparea de mai multe ori. Apare intre o luna si 1 an. Aparitia
pericolului este asteptata adesea.

Pentru ,,nivelurile de gravitate”, in legdturad cu gravitatea Inregistrata ca urmare a producerii incidentului,
mentionam:
» ,,Acceptabil”, valoare numerica 2 - Rani usoare cu - incapacitate temporara de munca si/sau
amenintari nesemnificative asupra mediului (poluantul evacuat nu este periculos pentru mediu) -
Pierderi Tntre 10.000-1.000.000 euro;
» ,Neglijabil”, valoare numerica 1 - Eventual o persoana usor ranita - Pagube sub 10.000 euro.

Categoriile calitative de risc asociat pericolelor identificate ale sigurantei feroviare - stabilite prin
combinarea frecventei de aparitie a riscului, cu nivelul de gravitate al acestuia - si actiunile ce pot fi
aplicate pentru fiecare categorie, sunt urmatoarele:

» Mare (10+20) - Trebuie intreprinse masuri imediate pentru a fi eliminat;

» Mediu (5+9) - Trebuie sa fie acceptat numai atunci cand reducerea riscului este imposibila si cu
acordul administratiei feroviare sau al autoritatii nationale de sigurantd, daca este cazul. Trebuie
intreprinse masuri;

» Mic (1+4) - Acceptabil cu controlul adecvat si cu acordul administratiei.
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Identificarea si evidenta pericolelor reprezinta procesul de identificare, enumerare si caracterizare a
pericolelor. Identificarea pericolelor pentru fiecare proces se face prin ,,Fisa de identificare pericole/
Evaluare riscuri generate”.

Conform procedurii mentionate, ,,dacd unul sau mai multe pericole sunt controlate prin coduri de practica,
atunci riscurile asociate cu aceste pericole se considerd acceptabile, astfel nefiind necesard o estimare
explicita a riscurilor. Un pericol este acceptabil daca este acoperit de utilizarea codurilor de practica,
cerintele de siguranta pentru pericolele in cauza se inregistreaza in evidenta pericolelor”.

Observatie

Conform definitiei codurilor de practica (v. cap. definitii si abrevieri), acestea pot fi folosite pentru a
controlaun anumit pericol, daca sunt aplicate in mod corect. Pentru a se asigura ca ele sunt aplicate corect,
SNTFC trebuiasa efectueze o monitorizare adecvata.

Pericolele controlate prin codurile de practica se inregistreaza separat: pentru pericole interne si pentru
pericole de interfatd in formularul comun ,,Registrul pericolelor interne/de interfata”.

Aceasta inseamna ca riscurile respective nu trebuie analizate detaliat in programul de prevenire a
accidentelor si incidentelor.

Pentru fiecare interfata care prezinta relevanta pentru sistemul evaluat, SNTFC trebuie sd coopereze cu
actorii implicati din sectorul feroviar in scopul identificarii si gestionarii comune a pericolelor si a
masurilor de siguranta aferente care trebuie aplicate acestor interfete. Gestionarea riscurilor partajate la
nivelul interfetelor este coordonata de partea care inainteaza propunerea.

Din analiza Fisei de identificare a pericolelor pusa la dispozitie au reiesit urmatoarele:

Nu a fost identificat ca pericol ruperea unui pantograf, desi acest eveniment respecta definitia din
procedura — v. explicatiile de mai sus — respectiv reprezinta o situatie concretd din activitatea de
exploatare care ar putea duce la producerea unui accident sau incident.

In timpul circulatiei, pantograful activ al unei locomotive electrice este in contact permanent cu firul de
contact. Responsabilitatea intretinerii pantografului revine unei intreprinderi feroviare — iar
responsabilitatea intretinerii firului de contact revine administratorului de infrastructurd - v. cap. definitii
st abrevieri referitor la Interfata.

O identificare a pericolului de rupere a unui pantograf urmata de o analiza aprofundata pentru tinerea sub
control a acestuia, ar fi putut conduce echipa de evaluare spre concluzia de a solicita CNCF conlucrarea
in vederea gestionarii riscului de producere a unui accident sau incident generat de acest pericol. Acest
lucru ar fi trebuit sa se intample, cu atdt mai mult cu cat au fost constatate o serie de avarii la pantografele
unor locomotive electrice, considerandu-se ca acestea s-au produs din cauza unor corpuri straine aflate in
zonafirului de contact.

Fata de cele prezentate, comisia de investigare considerd ca, absenta unei evaludri a pericolului
reprezentat de ,,ruperea pantografelor” in cadrul operatorului de transport feroviar SNTFC,
constituie un factor care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor, si in
consecinta aceasta reprezinta un factor sistemic.

In anexa nr.4, a acestei proceduri, ,,Registrul pericolelor interne/externe” cod: F-PO-0-6.1-04-04, val abil
la data producerii incidentului, se regaseste identificat pericolul, ,,nerespectarea proceselor tehnologice
de revizii/reparatii MR” (pozitia 354).

Tn cazul acestui pericol ,,cerinta de siguranta’” stabilita a fost respectarea Normativelor Tehnice Feroviare
si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.290/2000, iar pentru ,,Functia/Actor responsabil cu masura
de siguranta” au fost stabilite ,,Unitati reparatoare”. ,,Responsabil cu monitorizarea” tinerii sub control
a acestui pericol a fost stabilit ,,Personalul cu atributii de control/instruire si control”, modul de realizare
al monitorizarii efectuandu-se ,,conform dispozitiei interne de control / plan de actiune”.
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Avand in vedere ca, pericolul reprezentat de ,,nerespectarea proceselor tehnologice de revizii/reparatii
MR” Tn cazul reviziilor efectuate la pantografele tip Schunk, s-a manifestat in mod repetat, in conditiile
absentei dispozitivelor necesare (greutdti verificate metrologic, dispozitiv pentru testarea jocurilor
laterale, etc), precum si a absentei documentatiei care reglementeaza modul in care se face verificarea si
intretinerea pentru acest tip de pantografe, demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a
acestuianu au fost aplicate in totalitate, iar procesul de monitorizare afost ineficient.

Fata de cele prezentate, comisia de investigare considerd cd, ineficienta procesului de monitorizare a
masurilor stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor corespunzatoare pericolului reprezentat
de,,nerespectarea proceselor tehnologice de revizii/reparatii MR, constituie un factor care poate afecta
producerea unor accidente sau incidente similare in viitor, si in consecintd aceasta reprezinta un factor
sistemic.

Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,stabileste o metodd de sigurantd comund (MSC) in materie de
monitorizare, pentru a permite gestionarea efectivd a sigurantei in cadrul sistemului feroviar in cursul
activitatilor de exploatare si de intretinere si, dupa caz, pentru a imbunatati sistemul de gestionare”.

Conform acestui Regulament, ,,intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si entitatile
responsabile cu Intretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut in
anexala Regulament.

Ultima actiune de audit la SCRL — anterior producerii incidentului - a fost efectuata de catre personal
apartindnd SNTFC 1n perioada 03-04.05.2023. Unul din obiectivele auditului a fost ,,verificarea activitatii
desfasurate la instruirea personalului, conform reglementarilor in vigoare”.

Concluzia echipei de audit a fost ca activitatea de formare continua se deruleaza prin instruirea
profesionald periodica a personalului apartinand SCRL, prin programarea instruirii pe echipe sau grupe
de personal, pe tipuri de vehicule cu lectii cuprinse in tematica cadru.

Nu au fost constatate neconformititi in ceea ce priveste instruirea personalului, dar comisia de investigare

a constatat cd SCRL nu a primit de la SNTFC documentatia referitoare la intretinerea pantografelor de tip
Schunk.

Prin urmare, se poate concluziona cd echipa de audit nu a identificat faptul ca personalul care urma sa
efectueze mentenanta la acest tip de pantografe, nu putea fi instruit corespunzator.

Referitor la lectiile invatate din accidente si incidente

Conform Regulamentului UE nr.762/2018, ,,accidentele si incidentele legate de operatiunile feroviare ale
organizatiei trebuie sa fie raportate, inregistrate, investigate si analizate in scopul determinarii cauzelor
acestora” — cerinta 7.1.1.

In Anexal aaceluiasi Regulament, referitor la cerintele SMS in legituri cu lectiile ce trebuie invitate din
accidente si incidente, se mai precizeaza:

v’ ,organizatia se asigurd cd recomandarile autoritdtii nationale de sigurantd, ale organismului
national de ancheta si cele care rezulta din investigatiile interne sau ale sectorului sunt evaluate si
implementate daca sunt adecvate sau obligatorii” — cerinta 7.1.2, litera a;

v’ ,organizatia utilizeaza informatiile legate de anchete pentru a revizui evaluarea riscurilor (...),
pentru a trage Invataminte in vederea imbunatatirii sigurantei si, acolo unde este necesar, pentru a
adopta masuri corective si/sau de imbunatatire (....)”" — cerinta 7.1.3.

De asemenea, strategia si planul (planurile) de monitorizare definesc indicatori cantitativi si/sau calitativi
care pot:

a) transmite avertismente timpurii cu privire la orice abatere de la rezultatele asteptate sau pot oferi
garantia cd rezultatele asteptate vor fi atinse, astfel cum este prevazut;
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b) oferi informatii despre rezultatele nedorite;
C) sprijini procesul decizional.

Pentru fiecare indicator mentionat mai sus, trebuie efectuate de catre intreprinderea
feroviara/administrator de infrastructura a unor activitati, printre care: culegerea informatiilor necesare, o
evaluare prin care sa se stabileasca daca sistemul de gestionare, in ansamblul sdu, este aplicat Tn mod
corect si obtine rezultatele scontate, respectiv o analiza si o evaluare a cazurilor de neconformitate
identificate ca urmare a evaludrii anterioare, precum si identificarea cauzelor lor.

Pentru asigurarea monitorizdrii in conformitate cu prevederile Regulamentului mentionat, Directorul
General al SNTFC a emis o ,,strategie privind monitorizarea si gestionarea efectiva a sigurantei feroviare”.

Conform strategiei amintite, monitorizarea se realizeaza la toate nivelurile SNTFC si are mai multe
scopuri, printre care— in legatura cu incidentul investigat — Se pot enumera:

» identificarea si evaluarea riscurilor;
» modul in care sunt atinse obiectivele calitative si cantitative ale sigurantei feroviare;

» gestionarea neconformitatilor/deficientelor/riscurilor in cursul activitatilor de exploatare si de
intretinere.

In aceeasi strategie — in legatura cu incidentul investigat - se mai mentioneaza urmatoarele:

»In cadrul procesului de monitorizare si evaluare a riscurilor, culegerea si analizarea informatiilor
necesare pentru identificarea surselor de risc relevante si a potentialelor consecinte ale acestora asupra
sigurantei feroviare, se realizeaza pe baza urmatoarelor procese:

> (...)
» actiuni de control;

> analiza documentelor prin care se realizeazd schimbul de informatii intre SNTFC si
gestionarul/administratorul _infrastructurii _sau operatorii _de transport feroviar _Tn_scopul
imbunatatirii sigurantei feroviare.

In urma acestei monitorizari si evaludri a riscurilor rezulti documentatia prin care se poate imbunatiti
sistemul de management al sigurantei feroviare: rapoarte de control, rapoarte de cercetare, (....), materiale
educative de siguranta circulatiet, (....)".

Pentru cazul investigat, comisia de investigare a solicitat documente din care sa reiasa modul de tinere
sub control a avariilor la pantografe constatate in cursul anului 2023 — pana la producerea incidentului —
de la Depoul Brasov - Tn parcul de exploatare al caruia se afla locomotiva — si de la Depoul Bucuresti
Calatori.

Conform documentelor puse la dispozitie, in anul 2023 pana la producerea incidentului, la Depoul Brasov
S-au constatat un numar de 17 cazuri de avarii la pantografele - active in remorcarea trenurilor -
locomotivelor electrice. Mentionam faptul ca avariile s-au constatat la diverse tipuri de pantografe,
inclusiv lacele detip Schunk — 5 cazuri. Din cele 5 cazuri, 2 s-au inregistrat |alocomotivaEA 008 si 3 la
locomotiva EA 498 — 2 in aceeasi luna.

Avariile au constat printre altele: sdniile de atac prezentau lovituri pe corpul metalic, suportii saniilor
deformati, carbunii saniei cu dislocari de material pe diferite distante si in diferite zone — chiar si la
jumadtatea acestora, urme de indoire ale s@niilor, ansamblul sdniilor smuls din suportii Y, bare deformate,
etc.

In toate cazurile, in procesele verbale de constatare tehnici intocmite in Sectia de Reparatii Locomotive
Brasov — din cadrul SCRL — s-au consemnat lacauze: ,.impactul cu un corp metalic strdin aflat in gabaritul
locomotivei/pantografului”. Ca masuri de prevenire, s-au consemnat: ,,se vor stabili in dosarul de
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cercetare”. Toate procesele verbale au fost Tnsusite prin semndturd de catre reprezentanti ai SNTFC —
Depoul Brasov si CNCF - SRCF Brasov - care au participat |a constatare.

SNTFC nu a putut comunica cine aintocmit dosarele de cercetare respective pentru a se putea identifica
cauzele rede ae avariilor produse si pentru a se lua masurile de prevenire necesare — respectiv nu s-a
efectuat o monitorizare eficientd, menita sd constate daca ,,sistemul de gestionare, in ansamblul sau, este
aplicat in mod corect si obtine rezultatele scontate” - pentru a se invata din incidentele anterioare.

De asemenea, nu s-a putut pune la dispozitie de catre cei doi operatori economici implicati — SNTFC si
CNCF — niciun fel de document incheiat intre acestia, care sd reglementeze modul de lucru comun
(eventual prin cooptarea in aceste activitati si a SCRL) Tn cazurile producerii de deranjamente laliniade
contact, respectiv in cazul ruperilor de pantografe: cum se fac constatarile In comun, cine finalizeaza
rapoartel e de cercetare, modul de comunicare a concluziilor.

La Depoul Bucuresti Calatori — de pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, locul unde s-a produsincidentul
— S-au constatat un numar de 4 cazuri de pantografe rupte, dar nu s-au putut pune la dispozitia comisiei de
investigare procese verbale de constatare a altor avarii la pantografe.

Din cele 4 cazuri, 2 s-au inregistrat la locomotiva EA 148 echipata cu pantografe de tip Schunk, pe aceeasi
distantd (Gradinari — Vadu Lat), in lunile august si octombrie. In procesele verbale de constatare tehnica
intocmite de catre reprezentantii SCRL, nu sunt precizate cauzele producerii ruperilor de pantografe si nu
existd niciun fel de dovezi ca reprezentantii SNTFC sau CNCF au luat cunostintd de cele constatate.

Comisia de investigare a solicitat documente din care sa reiasd daca la nivelul central SNTFC, sau regional
SRTFC Bucuresti, respectiv Brasov, s-au efectuat analize pentru cazurile de ruperi de pantografe (petipuri
de pantografe) Tnregistrate in cursul anului 2023, anterior producerii incidentului.

A fost pus la dispozitie un document din data de 03.11.2023 a Directiei Material Rulant din cadrul SNTFC,
prin care s-a sesizat CNCF asupra faptului ca in perioada 01.06.2023 + 01.11.2023, s-au inregistrat un
numir de 26 cazuri de avarii la pantografe pe relatia Bucuresti Nord — Craiova (208,9 km). Tn act nu se
face o analiza reala a cauzelor producerii acestor avarii (o explicatie poate fi si modul necorespunzator de
tratare a avariilor constatat la Depoul Brasov), solicitindu-se doar masuri de remediere din partea CNCF.

Precizam faptul ca dupa producerea incidentului si inceperea actiunii de investigare, respectiv solicitarea
unor documente de catre comisia de investigare, SNTFC a pus la dispozitie doua documente cu privire la
Situatia avariilor/ruperilor de pantograf asimetric EP 2, respectiv Schunk in perioada 01.06.2023 —
31.12.2023. Din analiza acestor documente a reiesit faptul ca in perioada analizata s-au produs 43 cazuri
de avarii/ruperi de pantografe asimetric tip EP 2 si 18 cazuri de avarii/ruperi de pantografe tip Schunk.

Majoritatea acestor cazuri au fost analizate ca fiind cauzate de ,,vegetatie in gabaritul LC” sau ,,vant
puternic”.

Referitor la modul de actiune in cazul ruperilor de pantografe

Conform Regulamentului UE nr.762/2018, organizatia trebuie sd defineasca ,,roluri, responsabilitati,
raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei” — cerinta 2.3.

In Anexa I a aceluiasi Regulament, referitor la cerintele SMS in legaturd cu acest aspect, se mai
precizeaza:

» ,responsabilitatile, raspunderile si nivelurile de autoritate ale membrilor personalului al carui rol
afecteaza siguranta (inclusiv personalul de conducere si alte categorii de personal implicate in
sarcini legate de sigurantd) sunt definite la toate nivelurile din cadrul organizatiei, documentate,
atribuite si comunicate persoanelor in cauza” — cerinta 2.3.1;

» ,organizatia descrie repartitia rolurilor mentionate (....) functiilor operationale din cadrul si, daca
este cazul, din afara organizatiei - contractantii, partenerii si furnizorii” — cerinta 2.3.4.

Nu s-au putut pune la dispozitie comisiei de investigare, documente care sa reglementeze modul de
procedare al personalului apartinand SNTFC, in cazul ruperilor de pantograf: cine trebuie sa se deplaseze
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pentru constatarea incidentului, zone de actiune, modul de colaborare cu personalul SCRL si cel al CNCEF,
ce verificari trebuie efectuate.

Mentionam faptul ca in cazul investigat, imediat dupa producerea acestuia, la fata locului nu s-a prezentat
personal apartinind SNTFC — SRTFC Bucuresti — care sa participe la constatarile efectuate la linia de
contact de catre personalul CNCF, pentru o analiza obiectiva a cazului.

4.d.3. Intreprinderea feroviard - SCRL

SCRL in calitate de intreprindere furnizoare de servicii deintretinere, detinea Certificatul de conformitate
pentru functiile de intretinere nr.R0O/30/0021/0001 emis la data de 14.09.2023 de catre Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada 14.09.2023 — 06.06.2026, prin care
se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a
Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare(UE) 2019/779 al
comisiei.

In Anexa acestui certificat, pentru efectuarea reviziilor planificate si a reparatiilor accidentale la
locomotivele electrice este mentionat ca si document de referinta Specificatia tehnica cod ST 31-2016
»Revizii planificate tip PTh3, RT, R1, R2, pregatiri de iarna si reparatii accidentale la locomotivele
electrice de 3400/3860/4400/5100/6000 kW, specificatie care este intocmitd de citre SCRL si avizata de
SNTFC si ASFR.

Conform mentiunilor din aceasta specificatie se pot retine urmatoarele:

- specificatia este Intocmita de citre SCRL si avizata de catre SNTFC si ASFR;

- conform capitolului 1.2 ,,Domeniu de aplicare”, SCRL sustine ca detine dotarea tehnica necesara pentru
efectuarea reviziilor intermediare si planificate pentru locomotivele electrice;

- conform capitolului 1.4 ,,Documente de referintd” este mentionata si ,,Cartea tehnica a pantografului
SCHUNK?”. Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre SCRL a rezultat ca in
realitate, intreprinderea ,, nu detine documente care reglementeaza modul in care se face verificarea
si intretinerea pantografelor SCHUNK tip WBL-Z"".

- la capitolul 1.4.4. Fise Tehnologice — Partea electrici sunt mentionate Fisele E-E1 — Pantograf
asimetric si E-Ela— Pantograf asimetric. Din analiza acestor documente a reiesit cd acestea nu contin
informatii legate de pantografele Schunk;

- conform capitolului 3. ,,Nomenclator de lucrari” in cazul pantografelor rezultd urmatoarele:

* nu sunt prevazute verificari ale fortei statice de coborare si ridicare a pantografului;
= timpul deridicare a pantografului este de 10 secundeiar cel de coborére de 5 secunde;

- formularul ST32 FM 7- Fisa de incercari si verificari pantograf asimetric. Nu contine rubrica pentru
pantografele tip Schunk, respectiv valori de referintd pentru verificarile care trebuie efectuate.

- La capitolul 6. ,Lista laboratoarelor, standurilor si dispozitivelor speciale utilizate la verificarea si
controlul principalelor caracteristici” la Nr. crt. 16 se mentioneaza ,,Stand verificare pantograf”. Din
datele furnizate comisiei de investigare de partile implicate a rezultat ca nu exista un astfel de stand
pentru verificarea pantografelor Schunk.

Pantografele Schunk au fot importate de catre SC Schunk Carbon Technology SRL de la Schunk Transit
System GmbH, Salzburg, Austria. In vederea comercializarii acestor produse in Romania, SC Schunk
Carbon Technology SRL a obtinut Agrementul Tehnic Feroviar Seria AT Nr.806/2016, in care se
mentioneazd ca document de referintd ,,Specificatia Tehnica Pantografe pentru vehicule feroviare de
tractiune electrica” cod S.T.5/2009 care este intocmita de catre SC Schunk Carbon Technology SRL si
avizatd de catre SNTFC si ASFR. Conform mentiunilor din aceasta specificatie, ,,Graficul operatiilor de
mentenantd preventiva a ansamblului pantograf care contine operatiile de verificare, inlocuiri in functie
de perioada sau numarul de kilometri parcursi de locomotiva, se regaseste in manualul fiecarui tip de
pantograf, manual denumit ,,Descriere, mentenantd si instructiuni de utilizare” pus la dispozitia
beneficiarului la cererea acestuia”.

Din informatiile furnizate de SNTFC si SC Schunk Carbon Technology SRL, acest manual nu a fost
solicitat, respectiv pus la dispozitia SNTFC si SCRL. La solicitarea comisiei de investigare, SC Schunk
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Carbon Technology SRL, a pus la dispozitie o variantd a acestui manual in limba engleza, neexistand si o
variantd in limba romana.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera cd, lacunele existente in Specificatia
tehnica cod ST 31-2016 ,,Revizii planificate tip PTh3, RT, R1, R2, pregatiri de iarna si reparatii
accidentale la locomotivele electrice de 3400/3860/4400/5100/6000 kW”, lipsa dotarilor tehnice
necesare intretinerii si verificarilor parametrilor pantografelor de tip Schunk precum si a
documentatiei care reglementeaza modul in care se face verificarea si intretinerea pentru acest tip
de pantografe, constituie o combinatic de omisiuni care pot afecta producerea unor accidente sau
incidente similare in viitor, si in consecinta aceasta reprezintd un factor sistemic.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele incidentului

Tn data de 04.12.2023, locomotiva EA 583 a fost programati pentru remorcarea trenului IR nr.1742 pe
distanta Brasov — Bucuresti Nord, cu pantograful nr.1 ca pantograf activ, conform reglementarilor in
vigoare. Anterior, in data de 03.12.2023, la locomotiva a fost efectuata o revizie intermediara de tip PTh3,
ocazie cu care s-a facut o interventie la pantograful nr.1 sesizat cu defectul ca acesta,,nu se ridica la fir”.

Pana la statia CFR Azuga — 35 km, trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei, fara ca
mecanicul de locomotiva sa sesizeze neconformitati in functionarea pantografului sau in ceea ce priveste
starealiniei de contact.

Dupa plecarea din statie, In timpul circulatiei pe linia nr.1 in abatere spre firul II de circulatie, in zona
schimbatoarelor de cale nr.11/17, s-a produs ruperea pantografului nr.1 (activ) a locomotivei.

Dupa rupere, pantograful a ramas cu saniile prinse de firul de contact, iar cu cadrul metalic a lovit peretii
laterali ai primelor trel vagoanelor, producand spargerea celui de-al saselea geam de pe partea stanga in
sensul de mers de lavagonul nr.61 53 21-76 035-2, primul de la locomotiva, fapt cea condus laranirea a
trei persoane care au solicitat interventie medicala.

Din informatiile avute la dispozitie de comisia de investigare ruperea pantografului s-a produs cel
mai probabil in urmatoarele conditii:

La trecerea peste schimbatoarele de cale nr.11/17, In zona in care pantograful trebuia sa treaca de la
contactul cu firul de contact de pe linia abatuta la contactul cu firul de contact de pe linia directd, cornul
din partea stanga a saniei mediane aintrat in contact cu partea laterald a firului de contact, & liniei nr.ll
(directd) si a trecut peste acesta.

Acest fapt a facut ca saniile active ale pantografului sé treaca si ele peste firul de contact, s continue
deplasarea cu partea inferioara pe suprafata superioara a firului de contact, producand aschierea
suprafetelor laterale si superioare ale acestuia. In timpul deplasarii, primasaniein sensul de mers (de atac)
a lovit ultima pendula montata inainte de fixatorul de pe stalpul LC SH 3, pe care a rupt-0.

In momentul in care saniile au gjuns in dreptul stélpului LC SH 31, s-a produs blocarea pantografului Tn
elementele liniei de contact respectiv ale fixatorului, fapt ce a avut ca urmare ruperea pantografului din
suportii de fixare de pe locomotiva.

Dupa ruperea pantografului nr.1 acesta a ramas suspendat cu saniile de firul liniei de contact in dreptul
stalpului LC SH 31, iar cadrul metalic al acestuia (in timp ce trenul inca se deplasa din inertie) a lovit
peretele lateral de lavagonul nr.61 53 21-76 035-2 (primul de la locomotiva), spargand cel de-al saselea
geam de pe partea stanga in sensul de mers al trenului. Spargerea geamului a produs ranirea atrei calatori
aflati Tn zona geamului.

Trecerea saniel mediane peste firul de contact este posibila in cazul in care forta exercitata de pantograf
este mai mare decat cea reglementatd, in cazul in care tensionarea firului de contact este mai mica decat
cea reglementatd sau Tn cazul combinatiei celor doua situatii.
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Factorul cauzal

Ruperea pantografului nr.1 al locomotivei EA 583, care a ramas cu saniile prinse de firul de contact, fapt
ce a avut ca efect lovirea de catre cadrul metalic al pantografului a peretelui lateral al vagonului nr.61 53
21-76 035-2 si spargerea celui de-al saselea geam de pe partea stanga in sensul de mers.

Factori contributivi
e starea tehnica necorespunzatoare a pantografului nr.1 al locomotivei EA 583;

¢ omisiunile din cadrul reviziei intermediare de tip PTh3 si lipsa de instruire adecvata a personalului care
efectueaza lucrari de reparatii la pantografele de tip Schunk.

Factorii sistemici

¢ lacunele existente In Specificatia tehnicd cod ST 31-2016 ,,Revizii planificate tip PTh3, RT, R1, R2,
pregatiri de iarna si reparatii accidentale la locomotivele electrice de 3400/3860/4400/5100/6000 kW™,
lipsa dotarilor tehnice necesare intretinerii si verificarilor parametrilor pantografelor de tip Schunk
precum si a documentatiei care reglementeaza modul 1n care se face verificarea si intretinerea pentru
acest tip de pantografe;

¢ ineficienta procesului de monitorizare a masurilor stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor
corespunzatoare pericolului reprezentat de ,,nerespectarea proceselor tehnologice de revizii/reparatii
MR”;

e absenta unei evaludri a pericolului reprezentat de ,,ruperea pantografelor” in cadrul operatorului de
transport feroviar SNTFC;

e absenta unei evaludri a riscului de producere a unor avarii la pantografele locomotivelor electrice
generat de starea tehnicd a IFTE in cadrul administratorului de infrastructurd CNCF.

5.b. Misuri luate de la producerea incidentului

Conform actului nr.DMR3/1/536/06.12.2023 emis imediat dupd producerea incidentului din data de
04.12.2023 in circulatia trenului de calatori IR nr.1742 in statia CFR Azuga, SNTFC adispus urmatoarele
masuri:

- reprelucrarea cu personalul din activitatea de reparatii, precum si cu cel din activitatea de exploatare
care 1si desfagoara activitatea pe procesul tehnologic din subunitatile de tractiune, a prevederilor
Deciziei Comune nr.10 din 24.02.2016 si ST 31-2016, cu accent pe lucrarile de verificare si remedierea
neconformitatilor echipamentelor de pe acoperisul locomotivelor;

- se vor reaminti personalului interesat lucrarile care se executd cu ocazia efectuarii reviziilor
intermediare de tip PTh3 la locomotivele electrice, conform specificatiei tehnice ST 31-2016 a SCRL
Brasov, respectiv:

- verificarea si examinarea generald a: pantografelor, suprafetelor izolatorilor de trecere,
izolatorilor de sustinere, barelor de legatura (starea papucilor, strangere);

- verificarea timpului de ridicare a pantografelor (maxim 10 secunde), respectiv de coborare
(maxim 5 secunde), respectiv efectuarea de reglaje corespunzdtoare pentru urcare, coborare si
tarare, dupa caz;

- ajustare sau inlocuirea periilor de carbune defecte, vopsirea coarnelor;

- madsurarea inaltimii periilor (inlocuire sau ajustare, dupa caz);

- control: ansamblu cadru de baza superior, imbindri resoarte bare, cordoane litate;

- ungere ghidaj sanie si articulatii.

- Tn vederea stabilirii in mod obiectiv a cauzelor care au condus la avarierea aparatajului de acoperis al
locomotivelor electrice, in toate cazurile se dispune ca la constatarea la fata locului s participe, din
partea SNTFC, pe langa mecanicul de locomotiva, inclusiv persona tehnico-ingineresc din cadrul
subunititilor de tractiune, al sectiilor de reparatii locomotive sau din centralul SRTFC, dupi caz. In
acest sens, la nivelul fiecarei SRTFC se va efectua o analiza si se va desemna personal competent, pe
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zone de actiune (statii, complexe feroviare, sectii de circulatie) care sa participe la constatarile de la
fata locului.

In urma analizarii continutului proiectului Raportului de investigare al acestui incident feroviar SNTFC,

prln actele nr.SC5/1182/22.11.2024 si nr.SC/2/1205/29.11.2024, a comunicat urmatoarele masuri dispuse:
la data prezentei la nivelul sectiilor SCRL sunt detinute ,,Instructiuni de intretinere ale pantografului
Schunk” in limba engleza;

- SNTEFC a inaintat catre SC Schunk Carbon Technology SRL adresanr.SIRMR/1/875/2024 in vederea
obtinerii instructiunilor de intretinere in limba romana pentru produsul Pantograf tip WBL — Z cu
sistem ADD;

- dupa obtinerea documentatiei in limba roména, pana la data de 10.12.2024 SNTFC va face demersurile
care se impun catre SCRL in vederea actualizarii specificatiei tehnice ,,Revizii planificate tip PTh3,
RT, R1, R2, pregatiri de iarna si reparatii accidentale la locomotivele electrice de 3400/ 3860/ 4400/
5100/ 6600 kW™, prin completarea acesteia conform documentatiei privind intretinerea pantografelor
Schunk tip WBL-Z cu sistem ADD, urmand ca o copie a acestei specificatii actualizate sa fie inaintata
laAGIFER.

- afost intocmit si transmis catre S.R.T.F.C. 1-8 actul cu nr.SIRMR/1/893/2024, prin care s-a dispus
verificarea stadiului de dotare a subunitatilor de tractiune cu mijloacele tehnice necesare intretinerii si
verificarilor parametrilor pantografelor, respectiv luarea masurilor corespunzatoare de intrare in ordine
acolo unde este cazul,

- pentru auditurile de secunda parte ce vor fi efectuate incepand cu anul 2025 la SCRL, in tematicile de
audit aferente se vor include obiective si criterii specifice in vederea monitorizarii modului de
desfasurare a activitdtilor specifice de mentenantd preventiva a pantografelor Schunk tip WBL-Z cu
sistem ADD, lucru care va conduce la cresterea eficientei procesului de monitorizare a masurilor
stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor corespunzdtoare pericolului reprezentat de
,herespectarea proceselor tehnologice de revizii/ reparatii MR”.

- la nivelul SNTFC au fost demarate demersurile care se impun in vederea evaluarii pericolului
reprezentat de ,,ruperea pantografelor”.

5.C. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare, fard relevanta asupra cauzelor si factorilor care au condus
la producereaincidentului, dupa descarcarea datelor furnizate de instalatia ICOL care echipa locomotiva
EA 583, s-a constatat cd acestea nu au data actualizata, fapt pentru care acestea nu au putut fi utilizate in
procesul de investigatie.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, precum
si masurile deja adoptate dupa producerea incidentului, Tn scopul prevenirii producerii unor accidente sau
incidente similare Tn viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuni emiterea urmatoarelor recomandari
de siguranta, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru
a se asigura ca recomandirile de siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este
cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26, ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta
periodic, cel putin o data la 6 luni, AGIFER cu privire la masurile luate sau planificate drept
consecinta a recomandarilor emise.

Preambul recomandare de siguranta nr.471/1

In cursul investigatiei s-au constatat deficiente in modul in care se efectueazi mentenanta pantografelor
de tip Schunk, precum si a modului in care sunt gestionate riscurile corespunzitoare pericolului
reprezentat de ,,nerespectarea proceselor tehnologice de revizii/reparatii MR”, fapt pentru care AGIFER
considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.471/1
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Reevaluarea de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA a riscurilor asociate si stabilirea unor masuri eficiente
pentru tinerea sub control a pericolului reprezentat de ,,nerespectarea proceselor tehnologice de
revizii/reparatii MR”.

Preambul recomandare de sicuranta nr.471/2

In cursul investigatiei s-a constatat, ca operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA nu a
identificat si evaluat pericolul reprezentat de ,,ruperea pantografelor”, pericol care s-a manifestat in cazul
acestui incident, fapt pentru care AGIFER considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.471/2

Evaluarea de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pe care le
desfasoara si stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a pericolului reprezentat de
,ruperea pantografelor”.

Preambul recomandare de siguranta nr.471/3

In cursul investigatiei s-a constatat, ci administratorul de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA nu a
identificat si evaluat riscul reprezentat de ,,producerea unor avarii la pantografele locomotivelor electrice
generat de starea tehnica a IFTE”, fapt pentru care AGIFER considerd oportuna emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.471/3

Evaluarea de citre CNCF ,,CFR” SA a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pe care le desfasoara si
stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a riscului reprezentat de ,,producereaunor avarii
la pantografele locomotivelor electrice generat de starea tehnica a IFTE”.

Referinte

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

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
Roménig;

Ordinul MTI nr. 1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului genera privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815 din 26.10.2005;

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

Regulamentul (UE) nr.572/2020, privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 privind o metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe care
trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura dupa primirea unui certificat
de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta, precum si entitatile responsabile cu Intretinerea.

47



Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, Tntreprinderii feroviare furnizoare de servicii de intretinere SCRL

,»CFR Brasov” SA si victimelor incidentului.

48



