AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana, a desfasurat 0 actiune
de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de 07.05.2019, ora 23:36, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Brasov, sectia de circulatie Brasov - Teius (linie dubla electrificatd), la iesirea
trenului nr. 33901 din halta de miscare Valea Lunga, (tren apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), pe firul I de circulatie, prin producerea unui incendiu la locomotiva tip EA cu
nr.698 care circula inactiva in compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 05 mai 2020
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Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
circulatia trenului trenului de marfa nr.33901 apartinind operatorului de transport feroviar de marfi
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, la data de 07.05.2019, in jurul orei 23:36, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov - Teius (linie dubla electrificata),
administratia de CNCF ,,CFR” SA, la km.363+900, la iesirea din halta de miscare Valea Lunga, prin
producerea unui incendiu la locomotiva tip EA nr.698, care circula inactiva in compunerea trenului.
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Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, la iesirea trenului de marfa nr.33901 din halta de miscare
Valea Lunga, linie dubla electrificata, prin producerea unui incendiu la locomotiva EA nr.698, care
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta
feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita de Directorul General
al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, 1n scopul identificarii circumstantelor, stabilirii
cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii nr.55/2006
modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

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

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

stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

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

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

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 respectiv OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurangei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea nr.55/2006, respectiv a art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, coroborat cu art.l alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din
Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
07.05.2019, in jurul orei 23:36, in circulatia trenului de marfa nr.33901 pe sectia de circulatie Brasov -
Teius (linie dubla electrificata), la km.363+900, la iesirea trenului din halta de miscare Valea Lunga, prin
producerea unui incendiu la locomotiva tip EA cu nr.698 care circula inactiva in compunerea trenului si
ludnd in considerare faptul ci evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel prin Decizia nr.308 a Directorului General AGIFER din data de 09.05.2019, a fost numita comisia
de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 07.05.2019, in jurul orei 23:36, in circulatia trenului de marfa nr.33901, format din 36
vagoane, locomotiva electricd EA nr.698 care circula in stare inactiva si locomotiva de remorcare EA
nr.91-53-0-400330-0, s-a produs un incendiu la locomotiva EA nr.698, (denumita in continuare EA
nr.698). Accidentul s-a produs la km.363+900, la iesirea trenului din halta de miscare Valea Lunga, pe
firul 1 de circulatie.
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Figura nr.1 - Locul de producere al accidentului

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov - Teius (linie dubla electrificatd), aflatd in administrarea CNCF ,,CFR”

SA.

Vagoanele, locomotiva de remorcare, locomotiva implicata in accident si personalul de conducere si
deservire al acestora, apartin operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite,
fiind Inregistrate doar pagube la locomotiva EA nr.689.

Urmare producerii accidentului s-a produs intarzierea a patru trenuri de calatori cu un total de 702 minute.



Cauzele producerii accidentului
Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie supraincalzirea rulmentului motorului compresorului
nr.1, ca urmare a aparitiei unor forte mari de frecare generate de pierderea serajului dintre rulment si axul
rotorului respectiv scutul motorului ce a avut ca urmare aprinderea resturilor de lubrifiant, a vopselei si a
reziduurilor de ulei de compresor existente in zona casetei rulmentului. Locomotiva EA nr.698, desi
circula inactiva, avea compresoarele in stare de functionare.

Factorii care au contribuit

- mentinerea in serviciu a locomotivei EA nr.698, dupa atingerea normei de timp si kilometri pentru
efectuarea reparatiilor planificate;

- lipsa capacului metalic de protectie a placii de borne de pe peretele din spate al blocului de aparate
S7.

Cauze subiacente
Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea:

1. Normativului feroviar 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, capitolul 3, referitor la:

e retragerea din circulatic a locomotivelor la atingerea normei de timp/kilometri prevazuta
pentru efectuarea reparatiilor planificate,
e respectarea ciclului de reparatii planificate pentru locomotive.

2. Procedurii operationale ,,Intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod PO-74.3 detinuti
de SNTFM ,,CFR Marfa” SA, referitor la periodicitatea efectuarii reparatiilor planificate.

Cauze primare
Cauzele primare ale producerii accidentului au fost:

- procedura operationala , Intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod: PO-74.3, nu contine
prevederi concrete referitoare la masurile ce trebuie luate in cazul in care materialul rulat atinge norma de
timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, retragerea locomotivelor din serviciu si
indrumarea pentru efectuarea reparatiilor planificate facandu-se in limita bugetului alocat;

- locomotiva implicata in accident a fost inscrisa in Certificatul de siguranta, fara respectarea prevederilor
Ordinului MT nr.535/2007 (cu completarile si modificarile ulterioare) privind aprobarea normelor pentru
acordarea certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania, Anexd — NORME pentru acordarea certificatelor de siguranta 26 Art.19(3), Art.15(4),
pct.12 - documentele justificative necesare in vederea reinnoirii certificatelor de siguranta.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare, avand in vedere activitatea in
care s-a produs, evenimentul se incadreaza ca accident feroviar la art.7, alin.(1) lite — , incendii la
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.



Recomandari de siguranta

In cazul accidentului feroviar produs la data de 07.05.2019 in circulatia trenului de marfa nr.33901 s-a
constatat ca incendiul produs la locomotiva EA nr.698 s-a datorat starii tehnice necorespunzatoare a
acesteia generata de:

- mentinerea in exploatare a locomotivei dupa depasirea termenului de efectuare a reparatiilor
planificate contrar prevederilor Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor
si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii
nr.315/2011, cu modificarile si completarile ulterioare;

- lipsuri ale de elementelor de protectie (capac protectie placa de borne S7).

De asemenea s-a mai constatat ca locomotiva a fost inscrisa in Certificatul de Siguranta partea B, Anexa
11, fara respectarea cerintelor legale, respectiv fara efectuarea unei evaluari tehnice a acesteia, fapt care a
facut posibila utilizarea ei de catre operatorul feroviar de transport in conditiile in care starea tehnica a
locomotivei nu permitea acest fapt.

Amploarea incendiului produs la locomotiva EA nr.698 a fost generata si de faptul ca, desi Serviciul Unic
de Urgenta a fost avizat la ora 23:41 iar pompierii militari au sosit la locul accidentului la ora 23:54,
interventia acestora a fost posibila abia la ora 00:59 cand linia de contact a fost scoasa de sub tensiune si
legata la pamant. Sosirea drezinei pantograf in cel mai scurt timp la locul accidentului ar fi diminuat
daunele produse in urma accidentului.

Avand in vedere cele mentionate anterior, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana:

1. Sa revizuiasca modalitatea prin care se face completarea in Certificatul de Siguranta partea B,
Anexa ll, pentru a evita inscrierea locomotivelor care nu respecta cerintele legale.

2. Sa solicite operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA revizuirea
procedurii operationale ,,intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod: PO-74.3 in
vederea completarii acesteia cu prevederi referitoare la modalitatea de gestionare a riscurilor
generate de utilizarea locomotivelor dupa atingerea normelor de timp/kilometri pentru efectuarea
reparatiilor planificate, in conformitate cu reglementarile in vigoare.

3. Sa solicite operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA inventarierea in
vederea completarii la locomotivele din parcul propriu a existentei elementelor de protectie
(capace, usi) a caror lipsa prezinta pericol de incendiu sau pericliteaza siguranta personalului.

4. Sa solicite gestionarului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA dispunerea de masuri pentru
ca operatia de scoaterea de sub tensiune si legarea la pamant a firului de contact sa se faca cat mai
repede pentru a putea permite interventia cu operativitate in caz de urgentd in zona caii ferate
electrificate.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.33901 a fost format in statia CFR Brasov Triaj, avand ca destinatie statia CFR Targu
Mures Sud.

Trenul era compus din 37 vagoane incarcate cu fosfati, avea 140 de osii, masa trenului era de 2828 tone
iar lungimea era de 588 metri. Dupa locomotiva de remorcare a trenului EA nr.330, a fost introdusa in
compunerea trenului locomotiva EA nr.698 care urma sa circule in stare remorcata (inactiva) pana la



statia CFR Teius. Locomotiva EA nr.698 a circulat cu pantograful ridicat si cu compresoarele principale
in functie.

La data de 07.05.2019, trenul a plecat din statia de formare la ora 01:04, fiind remorcat cu locomotiva EA
nr.330. Trenul a oprit in Hm Racos la ora 05:45 si a stationat pana la ora 15:20 din cauza necesitatii
remedierilor la vagonul nr.815306668626 care a fost constatat cu foaie de arc rupta.

Datorita faptului ca pe distanta Racos — Sighisoara tonajul maxim admis pentru trenurile de marfa
remorcate cu o locomotiva tip 060-EA este limitat la 1850 tone conform Livretului cu mersul trenurilor de
marfd pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, valabil la data producerii accidentului, iar tonajul
trenului depasea aceasta limita, in halta de miscare Racos trenul a fost descompus in doua cupluri. Primul
cuplu a fost remorcat cu locomotiva EA nr.330 si avea un tonaj de 868 tone iar cel de-al doilea cuplu a
circulat ca tren 33809, fost remorcat cu locomotiva EA nr.698 si avea un tonaj de 1835 tone.

Pe distanta Racos — Sighisoara declivitatea maxima este de 11%o (rampa in sensul de mers).

Trenul de marfa nr.33901 a fost recompus in statia CFR Sighisoara, urmand a fi remorcat de locomotiva
EA nr.330 si avand in compunere, pe langa cele 36 de vagoane, si locomotiva EA nr.698 care trebuia sa
circule pana la statia CFR Teius, fiind programata la revizie tehnica in data de 08.05.2019 la Depoul de
Locomotive Teius. In aceastia compunere, trenul a plecat din statia CFR Sighisoara la data de 07.05.2019
la ora 21:04. %o

Trenul a circulat fara probleme de siguranta circulatiei pana la halta de miscare Valea Lunga. La trecerea
prin halta, la ora 23:36, mecanicul locomotivei EA nr.698 a sesizat fum in sala masinilor, iar urmare
verificarilor efectuate, a constatat ¢ acesta provenea din zona compresorului nr.1. In aceste conditii, a
luat legatura prin statia radiotelefon cu mecanicul locomotivei titulare si a solicitat oprirea trenului.

Dupa oprirea trenului, personalul celor doua locomotive a incercat stingerea degajarii de fum cu
stingatoarele din dotarea locomotivelor fara a reusi acest lucru. Urmare acestui fapt, au procedat la
asigurarea trenului, decuplarea locomotivelor de la tren si a locomotivelor intre ele, in asteptarea sosirii
pompierilor militari.

Modul de desfasurare a interventiei

1. La data de 07.05.2019 ora 23:41, incendiul a fost anuntat prin numarul unic de urgenta 112, la
aceeasi ora, informatia fiind transmisa si catre ISU Alba si Subunitatea de Interventie Nr.2 Blaj.

2. Ladata de 07.05.2019 ora 23:43, fortele de interventie (Subunitatea de Interventie Nr.2 Blaj - foto
nr.2) au plecat spre locul interventiei situat pe raza municipiului Blaj (comuna Valea Lunga), pe
magistrala de cale ferata nr.300, km 363+900, judetul Alba —.

3. Ladata de 07.05.2019 ora 23:44, personalul de locomotiva incepe operatia de decuplare a celor doua
locomotive de la tren, apoi a locomotivei titulare de cea incendiata.

4. Ladatade 07.05.2019 ora 23:46, DEF (dispecerul energetic feroviar) este avizat de catre Regulatorul
de Circulatie Brasov, ca la locomotiva EA nr.698 aflata in compunerea trenului de marfa nr.33901,
pe firul | de circulatie Valea Lunga-Blaj, s-a produs un incendiu si se solicita DEF scoaterea de sub
tensiune a liniei de contact.

5. La data de 07.05.2019 ora 23:50, a fost avizat pentru interventie, personalul drezinei pantograf
GEISMAR nr.1021 ( DP 1021), cu domiciliul la LC— ELF Teius (37 km fata de locul interventiei) —
foto nr.2. La aceeasi ora, personalul de deservire se prezinta la drezina.
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La data de 07.05.2019 ora 23:54, fortele de interventie au ajuns la locul producerii accidentului.
Primele masuri luate la fata locului de catre acestea au fost:
s-a luat legatura cu dispeceratul CFR;
s-au stabilit locurile de amplasare ale autospecialelor si echipajelor de interventie la distanta de
siguranta fata de locomotiva;
la momentul respectiv, locomotiva se afla la o distantd mai mare de 100 m fata de vagoane;
s-a realizat dispozitivul preliminar de interventie si s-a asteptat sa fie legatd la pamant linia de
contact;
La data de 08.05.2019 ora 00:00, drezina pantograf nr. 1021 iese din unitate (ELF Teius).
La data de 08.05.2019 ora 00:03, comandantul garzii de interventic a fost informat de catre
dispeceratul CFR sa nu intervina pana nu soseste drezina pantograf de la statia CFR Teius.
La data de 08.05.2019 ora 00:11, linia de contact a fost scoasa de sub tensiune intre statiile Medias-
Valea Lunga-Blaj-Teius (67 km), datorita faptului ca pe aceasta distanta, nu functioneaza comanda la
distanta la niciun separator.
La data de 08.05.2019 ora 00:15 a fost indrumata DP 1021 din statia CFR Teius pentru legarea liniei
de contact la pamant.
La data de 08.05.2019 ora 00:40, drezina pantograf nr.1021 a sosit in statia CFR Blaj.
La data de 08.05.2019 ora 00:41, drezina pantograf nr.1021 a plecat din statia CFR Blaj, in linie
curenta.
La data de 08.05.2019 ora 00:55, drezina pantograf nr.1021 ajunge la locul unde se manifesta
incendiul.
La data de 08.05.2019 ora 00:55, linia de contact Punct de Sectionare Medias-Valea Lunga-Blaj a
fost legata la pamant si s-a avizat ISU Alba pentru interventia cu apa in vederea stingerii incendiului.
La data de 08.05.2019 ora 00:55, s-a repus sub tensiune linia de contact Blaj-Teius, firul I de
circulatie.
La data de 08.05.2019 ora 00:59, fortele de interventie au inceput actiunea de stingere a incendiului.
La data de 08.05.2019 ora 01:03, s-a mai indrumat si drezina pantograf nr.029 (DP 029) din statia
CFR Medias (28 km fata de locul interventiei) — foto nr.1).
La data de 08.05.2019 ora 01:36, drezina pantograf nr.029 a sosit in halta de miscare Valea Lunga.
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19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

La data de 08.05.2019 ora 02:35, s-a repus sub tensiune linia de contact Medias-Valea Lunga firul |
de circulatie si a ramas scoasa de sub tensiune doar linia de contact Valea Lunga-Blaj, firul | de
circulatie (exclusiv statiile).

La data de 08.05.2019 ora 04:10, trenul de marfa nr.33901 a fost retras in halta de miscare Valea
Lunga la linia 11 directa.

La data de 08.05.2019 ora 04:20, s-a indrumat locomotiva DA nr.610 (SNTFM ,,CFR-Marfa” SA)
din statia CFR Blaj, pentru eliberarea liniei curente.

La data de 08.05.2019 ora 05:44, ISU Alba confirma stingerea incendiului si retragerea personalului
din zona.

La data de 08.05.2019 ora 05:55, locomotiva DA nr.610 impinge locomotivele EA nr.330 si EA nr.
698 in halta de miscare Valea Lunga.

La data de 08.05.2019 ora 06:00 a fost pusa sub tensiune linia de contact Blaj —\Valea Lunga firul |
de circulatie, pentru circulatia locomotivelor cu pantograful ridicat in mod normal. De la km
363+950 pana la km 364+050 s-a instituit restrictie de viteza pentru trenurile remorcate cu
locomotive electrice, de 50 Km/h, pana la verificarea liniei de contact.

La data de 08.05.2019 ora 06:15, linia curenta a fost deschisd pentru circulatia trenurilor cu viteza
stabilita.

Din datele prezentate mai sus, reiese faptul ca fortele de interventie au fost avizate la data de 07.05.2019
la ora 23:41, au ajuns la fata locului la ora 23:54, au inceput interventia la data de 08.05.2019 la ora
00:59 si au finalizat-o la ora 05:44.

Ax statie Valea Lunga Km 363+120 Hm. Campul Libertatii Km 372+852
ﬂ= =:>

Sens circulatie

Tren 33901 EA-698 EA-330

Km 363+900

Declivitate 1,7 %o

i=1,7 %

Figura nr.3. Schita locului accidentului

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov pe sectia de circulatie interoperabila Brasov - Teius (linie dubla, electrificata).
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Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere a infrastructurii se face
de catre personalul specializat al Districtului L.1 Valea Lunga, apartinand Sectiei L.9 Alba lulia.

Instalatiile de semnalizare si centralizare de pe zona unde s-a produs accidentul sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Sectiei CT3 Alba lulia.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Brasov - Teius sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicata in accident este proprietatea operatorului
de transport feroviar de marfa SNTFN ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de agenti economici autorizati
ca furnizori feroviari.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva implicata in accident a fost
asigurata de catre operatori economici detinatori de certificate de entitate responsabila cu intretinerea
(ERI), respectiv de certificate pentru efectuarea intretinerii.

Personalul de conducere si deservire al trenului de marfa nr.33901 din data de 07.05.2019, apartine
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.33901 a fost compus din locomotiva inactiva EA nr.698 si un numar de 36 vagoane,
din care 35 incarcate cu fosfat, 2328 tone, 150 osii, masa franata automat necesara dupa livret 1414t - de
fapt 1828t, masa franata de mana dupa livret necesar 283t — de fapt 649t, a avut o lungime de 588m.
Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA nr.330.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre Hm Valea Lunga si Hm Campul Libertatii este linie dubla electrificata, traseul in plan
al caii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

Profilul in lung al liniei la locul producerii accidentului este panta in sensul de mers al trenului, cu
declivitatea de 1,7 %eo.

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului, suprastructura ciii ferate este constituita din sina tip 60, cale fira joante,
traverse de beton W60, prindere tip SKL, completa si activa. Prisma de piatra sparta in zona era completa
si necolmatata.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre Hm Valea Lunga si Hm Campul Libertatii se efectueaza in baza sistemului
blocului de linie automat BLA.

C.2.3.3. Locomotiva

Locomotiva EA698 prezinta urmatoarele caracteristici tehnice:

= tip: 060-EA,
= formula osiilor: Co-Co;
» ecartament: 1435 mm;
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= lungimea locomotivei peste tampoane: 19.800 mm;

= distanta intre osiile extreme (ampatamentul total): 14.800 mm;
= ampatamentul unui boghiu: 4350 mm;
= distanta intre centrele boghiurilor: 10300 mm;
» indltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat): 4500 mm;
= [atimea maxima a locomotivei: 3000 mm.

C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai gestionarului de
infrastructura feroviarad din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, ai operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii Detasamentului G.I. Nr. 2 Blaj, Unitatea din cadrul
Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,Unirea” al judetului Alba, incendiul fiind lichidat la ora 05:44.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

Conform documentelor puse la dispozitie de detinatorul locomotivei, valoarea neamortizata a locomotivei
la data de 30.04.2019 era de 2.791.993,6 lei.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de comisia de
investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate de AGIFER fiind doar
pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7 (2) din Regulamentul de Investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, a fost inchisa circulatia feroviara pe firul | Valea Lunga — Blaj la
data de 07/08.05.2019 intre orele 23:36 +~ 06:15. Firul 11 de circulatie este inchis permanent pentru lucrari
de reabilitare Coridor IV Paneuropean. Au fost intarziate 4 trenuri de calatori cu un total de 702 minute.

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

La data de 07.05.2019, in intervalul orar in care s-a produs accidentul, vizibilitatea indicatiilor semnalelor
a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe timp de noapte. Starea timpului nu a
afectat modul de producere sau de propagare a incendiului.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
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Declaratiile personalului apartinand operatorului de transport de marfia SNTEM ,,CFR Marfa” SA

Din declarariile mecanicului care a deservit locomotiva EA nr.698 ce a circulat in stare inactiva in
trenul 33901, locomotiva la care s-a produs incendiul, se pot retine urmatoarele:

In tura din data de 07/08.05.2019 a efectuat functia de mecanic locomotiva si a circulat remorcat in trenul
33901 pe distanta Sighisoara-Teius.

Dupa trecerea trenului prin halta de miscare Valea Lunga a simtit miros de fum si izolatie arsa. A luat
legatura cu mecanicul locomotivei EA nr.330 din capul trenului, ciruia i-a cerut si opreasca trenul. in
acelasi timp a deconectat disjunctorul locomotivei si a coborat pantograful. Dupa oprirea trenului a
incercat sa intre in sala masinilor pentru a inchide vanele de ulei ale transformatorului principal si pentru
a depista locul incendiului dar nu a reusit din cauza fumului. A cerut ajutorul personalului de locomotiva
din capul trenului pentru a interveni si ei cu stingatoarele din dotare dar nu au reusit lichidarea degajarii
de fum si au solicitat interventia pompierilor militari la ora 23:38.

A luat locomotiva in primire in statia Sighisoara la ora 20:20. La revizia locomotivei si la probele
efectuate nu a constatat nereguli. La revizia exterioara a locomotivei efectuata in statia Danes unde trenul
a avut oprire nu a constatat nimic deosebit.

Personalul de locomotiva de la care a luat in primire locomotiva in statia Sighisoara i-a comunicat ca
locomotiva functioneaza normal. in registrul de bord al locomotivei nu erau consemnate nereguli in
functionarea locomotivei.

La luarea in primire a locomotivei, cu ocazia verificarii starii bandajelor, acestea se prezentau in stare
normala. Urmele de incalzire ale bandajelor de la osiile 2 si 4 sunt ca urmare a incendiului.

In timpul parcursului, urmarind aparatele de bord, nu a constatat franiri necomandate ale locomotivei.

In momentul aparitiei mirosului de fum si izolatie arsa era in postul de conducere si urmarea indicatiile
aparatelor si lampilor de semnalizare.

Starea instalatiilor si agregatelor locomotivei in momentul aparitiei fumului era urmatoarea:
compresoarele erau in functie, disjunctorul era conectat, ventilatia era opritd, controlerul era pe pozitia
,,0”, robinetul KD2 era in pozitia neutra iar inversorul de mers era in pozitia ,,Inainte”. Mirosul de fum
fost perceput in momentul opririi compresoarelor.

Instalatia DSV a fost in functie si a functionat normal.

La luarea locomotivei in primire culoarea sabotilor era cea normala, la fel si in timpul parcursului.
Culoarea schimbata a sabotilor a fost sesizata dupa stingerea incendiului.

Din declarariile mecanicului care a condus locomotiva EA nr.330, locomotiva din capul trenului 33901,
se pot retine urmatoarele:

Fiind de serviciu in data de 07.05.2019 in remorcarea trenului 33901 pe distanta Sighisoara-Teius, in
statia Sighisoara a efectuat schimb de locomotive, predand locomotiva EA nr.698 si luand in primire
locomotiva EA nr.330. Locomotiva EA nr.330 a circulat activa in capul trenului iar EA nr.698 a circulat
inactiva. Trenul 33901 a plecat din statia Sighisoara la ora 21:03, si a circulat in conditii normale pana la
statia Danes unde a oprit si a stationat 30 de minute. La ora 22:05 trenul a plecat din statia Danes iar la
iesirea din halta de miscare Valea Lunga peste macazuri in abatere mecanicul locomotivei EA nr.698 i-a
solicitat sa opreasca trenul deoarece a observat o degajare de fum in sala masinilor. A oprit trenul la Km
364+000, a efectuat mentinerea trenului pe loc iar cand s-a deplasat la fata locului a constatat o flacara
sub locomotiva in zona cilindrului de frana de la boghiul 1. Nu au putut ajunge la mijloacele de stingere
din dotarea locomotivei EA nr.698 motiv pentru care au fost folosite cele din dotarea locomotivei EA
nr.330. Vazand ca nu pot face fatd cu mijloacele de stingere pe care le au, a sunat la serviciul de urgenta
112.
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Pana la sosirea pompierilor au asigurat trenul contra pornirii din loc, au detasat locomotiva EA nr.698 de
tren si a deplasat-o asigurand o distanta de 200 m de tren, a asigurat contra pornirii locomotiva EA nr.698
apoi a dezlegat locomotiva EA nr.330 pentru a putea asigura interventia pompierilor.

Locomotiva EA nr.330 nu era dotata cu oglinzi retrovizoare. In timpul parcursului nu a observat nereguli
la tren. IDM al statiei nu i-a comunicat nimic deosebit in legatura cu starea trenului.

Cu ocazia reviziilor totale si partiale efectuate in parcurs, mecanicul ajutor nu a constatat nimic deosebit.
Bandajele locomotivei EA nr.698 erau la semne iar vopseaua era intacta. In statia Sighisoara locomotiva
EA nr.698 a fost predata cu bandajele in stare normala.

In vederea avizarii incendiului a luat legatura cu IDM al haltei de miscare Valea Lunga, cu operatorul T
din Brasov si cu seful de tura al remizei Teius.

La luarea in primire a locomotivei EA nr.698 si pana la predarea ei sabotii locomotivei erau in stare
normala fara urme de supraincalzire.

Din declaratiile mecanicului ajutor care a deservit locomotiva EA nr.330 care a circulat in capul
trenului 33901, se pot retine urmatoarele:

Fiind de serviciu in data de 07.05.2019 dupa efectuarea odihnei in Depoul Brasov a fost indrumat regie la
statia Racos pentru a face schimb in tranzit la trenul 33901 si a deservit locomotiva EA nr.698 in
remorcarea trenului 33901 pe distanta Racos-Sighisoara. In statia Sighisoara a luat in primire locomotiva
EA nr.330, au recompus trenul din cele doud cupluri, locomotiva EA nr.698 fiind introdusa a doua in
corpul trenului, urmand sa circule inactiva. Dupa efectuarea reviziei la locomotiva si a probei de frana
trenul a fost expediat din statia Sighisoara.

Trenul 33901 a fost expediat din statia Sighisoara si a circulat in conditii normale iar la iesirea din halta
de miscare Valea Lunga, iar la trecerea peste macazuri in abatere mecanicul locomotivei EA nr.698 a
solicitat oprirea trenului deoarece a observat o degajare de fum in sala masinilor.

Dupi oprire s-au deplasat la locomotiva EA nr.698 pentru a ajuta la stingerea incendiului. in sala
masinilor nu se putea intra datoritd fumului. Au utilizat stingatoarele de incendiu de la locomotiva EA
nr.330 dar au vazut ca nu pot lichida incendiul si au sunat la 112. Pana la sosirea pompierilor au dezlegat
locomotivele si au facut in spatiu de 50 m intre EA nr.698 si tren, respectiv EA nr.330. Pompierii au sosit
in circa 12 minute dar a durat circa o ora si 20 minute pentru legarea la sina a firului de contact pentru a
interveni pompierii.

Anterior aparitiei degajarii de fum nu a mai observat nimic anormal la locomotiva EA nr.698 cu ocazia
urmariri trenului in curbe.

La trecerea trenului prin statiile Copsa Mica si Valea Lunga, IDM al statiilor a iesit la defilarea trenului
dar nu au comunicat nimic deosebit privind starea vehiculelor din tren.

In parcurs, cu ocazia efectudrii reviziilor totale la locomotiva, ajuns in postul de conducere opus dar nu a
observat nimic anormal la locomotiva EA nr.698.

La verificarea locomotivei EA nr.698 efectuata in statia Racos, bandajele locomotivei erau la semne iar
vopseaua era intacta.

Inventarul de stingatoare de incendiu de pe locomotiva EA330 era complet.

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

Din declaratiile IDM al haltei de miscare Valea Lungd, se pot retine urmdtoarele:

La trecerea trenului 33901 a comunicat prin statia RTF ca trenul are parcurs de trecere pe linia 3 directa
cu iesire in abatere pe firul I iar mecanicul a confirmat receptia.

La defilarea trenului nu a observat nimic anormal la vehiculele din compunerea trenului.

La trecerea trenului, a observat personalul de locomotiva prezent in postul de conducere, care a aprins
lumina si a dat un semnal cu fluierul locomotivei.
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La locomotiva, la partea de rulare nu a observat nimic deosebit.

Dupa trecerea trenului, i-a comunicat mecanicului ca trenul a trecut in regula si ca trenul este semnalizat.
La locomotiva a doua nu a observat nimic deosebit, mecanicul fiind in postul de conducere in partea
dreapta. Cu mecanicul locomotivei a doua nu a avut nicio discutie.

Dupa trecerea trenului prin statie mecanicul i-a comunicat ca sunt probleme la tren, fara a-i preciza care
sunt acestea.

Deoarece la sectorul trenului 33901 circula trenul 90909, i-a facut parcurs acestui tren, apoi a avizat
operatorul RC despre oprirea trenului 33901.

Dupa aproximativ 5 minute de la oprirea trenului 33901, mecanicul i-a solicitat sa anunte incendiul la
Serviciul Unic de Urgenta 112 si sa solicite interventia pompierilor. A avizat de asemenea si operatorul
RC, Dispecerul Energetic Sighisoara si seful statiei Copsa Mica. Operatorul RC a dispus indrumarea
drezinelor pantograf din statiile Teius si Blaj la halta de miscare Valea Lunga.

Dispecerului Energetic i-a solicitat sa scoata de sub tensiune linia de contact.

Cu pompierii a avut discutii in legatura cu locul incendiului si drumul de acces catre locul incendiului.

Din declaratiile IDM exterior al haltei de miscare Valea Lunga, se pot retine urmatoarele:

Cu mecanicul trenului 33901 a comunicat doar dupa trecerea prin halta de miscare Valea Lunga ca trenul
a trecut semnalizat mecanicul a confirmat receptia.

A auzit comunicatiile dintre mecanicul trenului 33901 si IDM dispozitor cu ocazia defilarii trenului.

La trecerea trenului prin statie a observat ambii mecanici prezenti in postul de conducere, care au dat un
semnal scurt cu fluierul locomotivei.

Nu a observat nimic deosebit la cele doua locomotive la partea de rulare.

La trecerea trenului, mecanicul celei de a doua locomotiva a aprins lumina in post si a salutat si el.

Nu a comunicat cu mecanicul locomotivei a doua la trecerea trenului 33901 prin halta de miscare Valea
Lunga.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — valabila pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména a confirmat acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

o Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — valabilda pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control
al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in
principal:
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e declaratia de politica in domeniul sigurantei;

e manualul de management;

e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

e procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

B. Sistemul de management al siguranmtei la nivelul operatorului feroviar de transport de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea licentei de transport feroviar si a certificatului de
siguranta fiind in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare:

o Certificatul de siguranta - Partea A nr.R0O1120170020 valabil de la data de 10.11.2017, prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

o Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220170103 - valabil de la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In anexele | si 1T la certificatul de siguranta Partea B, este inscrisi atit sectia de circulatie pe care s-a
produs accidentul feroviar cat si locomotivele EA nr.330 (de remorcare a trenului) si EA nr.698 la care s-
a produs incendiul.

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de Entitate Responsabili cu Intretinerea (ERI), detine un Certificat
de Entitate Responsabili cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0016/0011, emis la data de 24.07.2017 de catre
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR , cu valabilitate pana la data de 23.07.2019, prin care
se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015. Operatorul de transport desfasoara in regim propriu functia de ,,gestionarea intretinerii
parcului” si a externalizat functiile de ,,dezvoltarea intretinerii” si ,,efectuarea intretinerii”.

Functiile de intretinere externalizate au fost atribuite Societatii Intretinere si Reparatii Locomotive si
Utilaje ,,CFR IRLU” SA, care, in calitate de operator economic ce desfasoara activitati conexe si
adiacente transportului feroviar, la data producerii accidentului, detinea Certificat pentru Functii de
Intretinere care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
OMT nr.635/2015, emis la data de 12.04.2019, cu valabilitate pana la data de 11.04.2021.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci factorii care au contribuit la producerea
accidentului, au legatura cu starea tehnica a locomotivei EA nr.698, comisia de investigare a verificat
daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA, dispune de proceduri pentru a
garanta:

. identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare;

o ca intretinerea si exploatarea locomotivelor este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.
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In urma verificarii documentelor puse la dispozitic de operatorul de transport au fost constatate
urmatoarele:

Pentru respectarea criteriului ,,4 - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
intreprinderii feroviare” si a cerintei ,,A.1 - EXista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii
sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de evaluare a conformitatii cu
cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din Regulamentul (UE) NR.1158/2010, exista
intocmita Procedura operationala — ,,Managementul riscurilor”, cod PO-431-SMS. Comisiei de
investigare i-a fost pus la dispozitie editia 2, revizia 0, aprobata in luna decembrie 2017. Dupa producerea
accidentului, operatorul de transport si-a completat masurile pentru respectarea criteriului si a cerintei
mentionate cu procedura operationala ,,ldentificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurangei
feroviare”, cod PO 5.

In baza acestei ultime proceduri, la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA s-au identificat o serie de noi
pericole care ar putea produce un incendiu la locomotivele electrice. Avand in vedere acest fapt precum si
a analizelor efectuate de conducerea operatorului de transport, s-au dispus o serie de masuri pentru tinerea
sub control a riscului de producere a unui incendiu. Aceste masuri vizeaza atat actiuni de reinstruire a
personalului si imbunatatirea actiunilor de control, cat si actiuni de imbunatatire a starii tehnice a
locomotivelor.

Avand in vedere faptul ca locomotiva implicata in accident nu a efectuat reparatiile planificate la
termenele stabilite, comisia de investigare a verificat cum este respectat criteriul ,,B - controlul riscurilor
legate de furnizarea de lucrari de intretinere si material” si cerinta ,,B.2 - exista proceduri pentru
adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere in functie de tipul si de amploarea serviciilor prestate
si/sau de datele privind materialul rulanz” de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranta din Regulamentul (UE) NR.1158/2010.

In legaturd cu aspectul mentionat anterior, SNTFM ,,CFR Marfi” SA are intocmiti procedura
operationald ,,Intretinere si reparatii material rulant de tracfiune” cod: PO-74.3. Comisiei de
investigare i-a fost pus la dispozitie editia 3, revizia 0, elaborata si aprobatd in luna februarie 2017.
Procedura descrie ,,organizarea, desfasurarea si urmdrirea realizarii subprocesului intretinere si
reparatii a materialului rulant de tractiune (locomotive) prin activitati de: reparatii planificate si
modernizari (efectuate de societdtile reparatoare), revizii tehnice periodice (efectuate de CFR IRLU SA)
si reparatii accidentale (efectuate de CFR IRLU SA), astfel incdt sa se asigure necesarul de locomotive in
stare tehnica de functionare corespunzatoare”.

Urmare verificarii acestei proceduri, au reiesit urmatoarele aspecte:

- desi la capitolul ,,documente de referintd” este mentionat Ordinul MTI nr.315/2011 pentru
aprobarea Normativului feroviar NF 67, modificat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, intocmirea
scadentarului cu nevoile de reparatii planificate la locomotive se face si in functie de fondurile de reparatii
alocate, contrar ordinului mentionat;

- procedura nu contine prevederi concrete referitoare la masurile ce trebuie luate in cazul in care
materialul rulant atinge norma de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate.

C. Alte constatari
In conformitate cu prevederile OMT nr.535/2007, cu modificarile si completarile ulterioare, pentru
obtinerea sau reinnoirea unui certificat de siguranta partea B, pentru fiecare vehicul feroviar motor este
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necesar un raport de evaluare tehnica (aviz tehnic) eliberat de ONFR, in care sa fie mentionat ca vehiculul
este apt din punct de vedere tehnic pentru efectuarea serviciului respectiv.

In luna noiembrie 2017, SNTFM ,,CFR Marfi” SA si-a reinnoit certificatul de siguranta partea B, valabil
la data producerii accidentului. Operatorul de transport feroviar de marfa nu a putut pune la dispozitie
raportul de evaluare tehnica pentru locomotiva EA nr.689, care sa stea la baza introducerii acesteia in
certificatul de siguranta.

Comisia de investigare considera ca la reinnoirea certificatului de siguranta partea B cu nr. de identificare
R0O1220170103 detinut de operatorul de transport feroviar de marfa, Autoritatea de Siguranta Feroviara -
ASFR nu a respectat in totalitate prevederile OMT nr.535/2007, respectiv Art.19(3), Art.15(4), pct.12 din
Anexa — NORME pentru acordarea certificatelor de siguranta.

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

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

norme si reglementari

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

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

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

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

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

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

e Ordinul MT nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea certificatelor de siguranta in
vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania;

e Ghid pentru acordarea certificatelor de siguranta pentru transport feroviar de calatori si/sau marfa (tip
"A" si/sau "B") elaborat de ASFR in conformitate cu prevederile ordinului ministrului transporturilor
nr. 535/2007, cu modificarile si completarile ulterioare;

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

e Ordinul MT nr.1484/2008 pentru aprobarea Normelor privind acordarea avizului tehnic vehiculelor
feroviare care au depasit durata normala de functionare/durata de serviciu;

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

e Regulamentul (UE) NR.445/2011 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (CE) nr.653/2007;

e Specificatia tehnica cod ST LE 5100KW-Rev — Revizii planificate tip PTAE(PTh), RAC, RT, R1, R2
si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RA la locomotive electrice de 5100 KW;

e Specificatia tehnica cod ST LE-RR, RG — reparatii planificate de tip RR si RG la locomotive electrice
de 5100 KW;
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e Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, valabil de la data de
13 decembrie 2018.

surse si referinte
e declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva implicata in accident;
o fotografii efectuate la locomotiva la locul producerii accidentului si in unitatile specializate;
e procese verbale de constatare tehnica pentru locomotiva;
e fise de post;
e ordine de serviciu si reglementari proprii.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii

Starea tehnica a liniei nu a influentat producerea accidentului feroviar.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

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

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

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr. 33901

Trenul de marfa 33901 a avut in compunere 2 vagoane clasa, vagoane la care nu au fost semnalate
nereguli privind starea tehnica a acestora.

Constatari privind locomotiva EA nr.698 ce a circulat remorcatd in trenul de marfi nr. 33901

Constatari referitoare la data constructiei si efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate:

Locomotiva EA nr.698 a fost construita in data de 01.08.1984 la SC. Electroputere SA Craiova.

Ultima reparatie periodica a fost de tip RR (reparatie cu ridicare a vehiculului motor, cu ridicarea de pe
osii/boghiuri) finalizata la data de 09.09.2009 la SC RELOC Craiova si pana la producerea accidentului
feroviar a parcurs 696700 Km. Conform Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii
si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, pentru locomotivele electrice, durata de serviciu este de 40 ani iar scadenta
efectuarii reparatiilor planificate este stabilita 1a 5+1 ani sau 600.000 km, pentru reparatie tip RR si 10+1
ani sau 1000.000 km, pentru reparatie tip RG. In aceste conditii, incepand cu anul 2015, locomotiva EA
nr.698 era scadenta din punct de vedere al normei de timp pentru efectuarea reparatiei planificata de tip
RG. La data producerii accidentului locomotiva era scadenta la reparatiei planificata de tip RG atat ca
norma de timp cat si ca norma de kilometri.

Ultima revizie panificata a fost de tip 2R2 si a fost efectuata la data de 27.02.2019 in Depoul Bucuresti
Triaj, iar dupa aceasta revizie locomotiva a fost imobilizata in depou pentru reparatii accidentale pana la
data de 07.03.2019.

Ultima revizie intermediara tip PTAE si RAC, a fost efectuata la data de 03.05.2019 la Remiza Teius.

La data producerii accidentului, locomotiva era indrumata la Remiza Teius fiind programata pentru
revizie planificata tip RT.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului:
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Desi echipamentul din postul de conducere a fost puternic afectat de incendiu, comisia de investigare a
constatat ca robinetul de frana tip KD2 era in pozitia 1l neutra si incuiat iar robinetul de frana tip FD1 era
in pozitie de slabire iar controlerul era in pozitia ,,0”. Ambele robinete aveau manerele afectate termic.
Robinetul pentru regimul franei automate era in pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat. Cofretul
instalatiei INDUSI si aparatura de bord erau deteriorate ca urmare a incendiului si nu s-a putut verifica
existenta sigiliilor la vitezometre, si la instalatiile DSV si INDUSI. De asemenea, nu s-a putut verifica
functionarea instalatiei de radiotelefon, dar din declaratiile personalului implicat in conducerea trenului si
a impiegatului de miscare, a reiesit ca aceasta instalatie a functionat normal.

Constatari efectuate in Depoul Dej Triaj:

In urma verificarilor efectuate dupa demontarea acoperisului si a ridicarii locomotivei de pe boghiuri s-au
constatat urmatoarele:
La cutia locomotivei:
e bateria de acumulatori neafectata termic si fara urme de scurtcircuit;
e Vvopseaua arsa pe toata suprafata laterala de la nivelul podelei in sus;
tabla deformata ca urmare a supraincalzirii;
lonjeroanele deformate in partea din mijloc;
e toate geamurile frontale si laterale sparte;
La boghiuri:
e arcurile din cauciuc tip metalastic in stare buna neafectate termic ;
bandajele rotilor afectate termic in proportii diferite, mai puternic la osiile 2 si 5 ambele parti;
suprafetele de rulare fara locuri plane;
sabotii de culoare rosiatica;
nu sunt urme sub cutia locomotivei din care sa rezulte ca aparitia incendiului s-a datorat
elementelor timoneriei de frana;
e laboghiurile 1 si 2 in zona motoarelor 3 si 4 exista depuneri de ulei si praf;
La motoarele de tractiune
e fara urme de supraincilzire pe colector, contactele tulipa in stare normala fara urme de arc electric
sau supraincalzire;
e motoarele de tractiune 2 si 3 la partea superioara aveau depuneri de aluminiu topit cazut din
blocurile redresoare;
e motoarele 3 si 4 cu urme de murdarie (ulei si praf);
e cablurile de alimentare ale motoarelor 1, 2, 3 si 5 erau arse pana la jugul de fixare;
In sala magsinilor:
e Dlocurile de aparate si blocurile redresoare ale motoarelor de tractiune erau afectate termic in
proportie de 70-100%;
e cablajul electric era ars pe toata lungimea salii masinilor in proportie de 80-100%;
Blocurile de aparate S7 si S8:
o releele, contactoarele si releele termice USOL arse 100%;
e lipsa capacul metalic de protectie a placii de borne din spatele blocului de aparate S7 si a
cablajului aferent (foto nr.1);
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Motor electric
compresor nr. 1

"Foto nr.1: Lipsd capac de protecrie cablaj si placa de borne S7.
Camera de inalta tensiune:

e aparatajul din camera de nalta tensiune degradat 80%;

o transformatorul principal afectat termic cu mansoanele de cauciuc arse si cu sarmele de la sigilii
aplicate;

e disjunctorul cu aparatura de comanda din sala masinilor degradata termic cu elementele cazute pe
podea;

In posturile de conducere:

e aparatura de comanda si de bord distruse termic 100%;
Acoperisul:

e aparatajul de pe acoperis in stare normala, neafectat termic;
Compresorul nr.1 al locomotivei:

e capacul superior de protectie era partial topit si deformat termic;

e placa de borne distrusa ca urmare a incendiului, dar fara urme de scurtcircuit;

e dupa demontarea motorului, la compresor nu s-au constatat defecte (compresorul se rotea usor,
fara urme de gripare a pistoanelor, cuzinetii, arborele cotit si supapele erau in stare normala fara
urme de supraincalzire sau tendinte de blocare);

e nivelul de ulei la compresor in limite normale;

e cablurile de la placa de borne spre infasurarea statorica erau supraincalzite si cu izolatia arsa,
inclusiv tuburile de izolare tip SCSI din fibra de sticla;

e teava de refulare fara urme de supraincalzire;

Motorul compresorului nr.1:

e motorul compresorului era blocat mecanic;

e rotorul fara urme de frecare cu statorul;
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e rulmentul motorului de pe partea ventilatorului in stare normala si se rotea usor:

e rulmentul motorului de pe partea neangrenata blocat, supraincalzit si cu urme de frecare a inelului
exterior in scut si a inelului interior pe ax (foto nr.2);

e 1n scutul motorului de pe partea neangrenata erau urme de frecare a inelului exterior cu scutul si
prezenta rme puternicq ,d,f.? suRra_incélz_ire QS,EO nr2);

J“"ﬁ- :

2 P B
5 - i

: Capacul casetei rulmentului.

v

Fot .3
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Foto nr.4:

Foto nr.5: Rulment cu role gripat si supraincalzit.
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Foto nr.6: Siguranta zegger rupta..

e capacul de protectie a rulmentului era fixat corespunzator si prezenta urme de supraincalzire iar la
interior urme de lubrifiant (vaselind) topit si carbonizat (foto nr. 3);

e axul rotorului avea urme de frecare cu inelul interior si culoarea schimbata (foto nr. 4);

e rulmentul cu role partea neangrenata blocat, culoarea schimbata ca urmare a supraincalzirii din
timpul functionarii si cu lipsa totala a lubrifiantului (foto nr. 5);

e siguranta zegger de asigurare a inelului interior al rulmentului rupta si cazuta (aproximativ 45%
din lungime) ca urmare a rotirii inelului pe ax (foto nr. 6);

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Trenul de marfa nr.33901 a fost expediat din statia CFR Brasov Triaj la ora 01:06°:25” avand ca
destinatie statia Targu Mures Sud.

Trenul a circulat in conditii normale pana la halta de miscare Racos unde a fost oprit la ora 05:45°:40” ca
urmare a depistarii unui arc in foi rupt la vagonul nr. 815306668626, al 4 lea de la siguranta. Dupa
remedierea defectului trenul de marfa nr.33901 a fost descompus in doua cupluri si expediat la statia
Sighisoara la ora 15:20°:29”. In statia Sighisoara trenul soseste la ora 17:33”:05” si asteapta cuplul 2 care
a sosit cu trenul de marfa nr.33809 la ora 20:05’. Trenul este recompus din cele doua cupluri si este
expediat din statia Sighisoara la ora 21:03’:43”. Trenul a fost oprit in parcurs in statia Danes (intre orele
21:257:37” si 22:04°:42”) apoi in statia Medias (intre orele 22:46°:58” si 22:48°:04”).

Pe distanta Micédsasa — Valea Lunga trenul 33901 a circulat pe firul II de circulatie pe baza blocului de
linie automat banalizat. Deoarece firul 1l de circulatie era inchis permanent ca urmare a lucrarilor de
reabilitare a Coridorului IV Paneuropean, in halta de miscare Valea Lunga trenul a iesit pe linie abatuta
urmand sa circule pe firul | pana la halta de miscare Campul Libertatii.

Trenul a trecut prin halta de miscare Valea Lunga cu o viteza de 22 Km/h intrucat urma sa iasa din statie
pe line abatuta apoi este oprit la ora 23:32”:05” ca urmare a aparitiei incendiului la locomotiva EA nr.698.
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C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA care a condus si deservit
locomotiva EA nr.698 din compunerea trenului de marfa nr.33901 implicat in accident, a lucrat in regim
de turnus. Personalul care a condus locomotiva de remorcare, a avut prezentarea la serviciu in statia CFR
Sighisoara la data de 07.11.2018, ora 18:00 si pana la ora producerii accidentului a efectuat serviciu
continuu maxim pe locomotiva 5 ore si 30 minute, aceasta durata incadrandu-se in limitele admise de
prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa, detinea
permis de mecanic si certificat complementar pentru prestatia si sectia de circulatic unde s-a produs
accidentul. De asemenea, personalul de conducere si deservire a locomotivei, detinea aviz medical si
psihologic necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

in perioada anterioara nu au fost inregistrate un accidente prin producerea de incendii la locomotive,
incendii cauzate de supraincalzirea rulmentilor de la motoarele electrice ale serviciilor auxiliare.

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

Conform mentiunilor din capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la linii si C.5.4.2 - Date
constatate cu privire la instalatiile feroviare, se poate afirma ca starea tehnica a infrastructurii feroviare
nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia - Constatari privind locomotiva EA nr.698 ce a
circulat remorcata in trenul de marfa nr.33901, se pot retine urmatoarele:

Locomotiva EA nr.698 a fost construita in anul 1984, ultima reparatie tip RR (reparatie cu ridicare a
vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) a fost finalizata la data de 09.09.2009 la RELOC
Craiova, iar de la aceastd data pana la data producerii accidentului aceasta nu a mai efectuat nicio
reparatie planificati. In conformitate cu prevederile Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”, locomotiva EA nr.698 era scadentd pentru efectuarea reparatiei
planificata de tip RG din anul 2015. La data producerii accidentului locomotiva efectua serviciu pentru
remorcarea trenurilor avand depasite atat norma de timp cat si norma de kilometri.

In cadrul reviziilor planificate (PTAE, RT, R1, R2), conform Specificatiei Tehnice cod ST LE 5100 KW-
Rev, nu sunt prevazute lucrari de revizie ale lagarelor cu rulmenti de la motoarele serviciilor auxiliare.

In cadrul reparatiilor planificate conform Specificatiei Tehnice cod ST LE-RR, RG, sunt previzute lucrari
prin care sa se asigure o stare tehnica corespunzatoare si 0 durata de functionare sigura pana la
urmatoarea reparatie planificata a lagarelor cu rulmenti de la motoarele compresoarelor principale.

Avand in vedere aceste aspecte, comisia de investigare considera ca starea tehnica a locomotivei EA
Nnr.698 generata de mentinerea ei in exploatare cu norma de timp si norma de kilometri pentru reparatie de
tip RG depasite, a influentat producerea accidentului.
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C.6.3. Concluzii privind sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de
marfa

Cu toate ca operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA are implementat un
sistem de management al sigurantei si are intocmitd procedura operationald ,,Intretinere si reparatii
material rulant de tractiune” cod: PO-74.3 editia 3, revizia O, in opinia comisiei de investigare, aceasta
procedura nu contine prevederi concrete referitoare la modul in care trebuie procedat in cazul in care
materialul rulat atinge norma de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, iar programarea
pentru efectuarea reparatiilor planificate nu se face cu respectarea Normativului Feroviar mentionat ca
document de referinta.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

La data de 07.05.2019, trenul de marfa nr.33901 avand in capul trenului locomotiva de remorcare EA
nr.330 si locomotiva EA nr.698 inactiva, este expediat din statia Sighisoara la ora 21:03’:43” dupa
trecerea prin halta de miscare Valea Lunga, la ora 23:32°:05” mecanicul locomotivei EA nr.698 solicita
oprirea trenului ca urmare a aparitiei unei dagajari de fum in sala masinilor la compresorul nr.1 al
locomotivei.

Mecanicul locomotivei EA nr.698 impreuna cu mecanicul si cu mecanicul ajutor de la locomotiva EA
nr.330 au intervenit cu stingatoarele din dotarea locomotivelor dar nu au reusit lichidarea incendiului, fapt
pentru care a fost solicitata interventia pompierilor.

Avand in vedere declaratiile personalului implicat referitor la locul aparitiei degajarii de fum si ulterior a
incendiului, constatarile efectuate la locomotiva, comisia de investigare considera ca accidentul s-a
produs ca urmare a pierderii serajului dintre rulmentul de pe partea neangrenata a motorului electric de
antrenare a compresorului nr.1 si axul rotorului, respectiv scutul motorului.
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Figura nr.4. Schita locului de producere a incendiului.

Pierderea serajului a dus la supraincalzirea rulmentului si a subansamblelor adiacente, fapt ce a avut ca
efect topirea unsorii (vaselinei) si eliminarea acesteia pe la inelul de etansare al casetei rulmentului.
Functionand fara lubrifiant, ca urmare a frecarilor mari, temperatura a crescut rapid pana la aprinderea
resturilor de lubrifiant, a vopselei si a reziduurilor de ulei de compresor existente in zona casetei
rulmentului. Totodata, urmare distantei mici (aproximativ 40 mm) existente intre caseta rulmentului,
placa de borne si cablajul aferent de pe peretele blocului S7, precum si a lipsei capacului de protectie a
acestuia, incendiul s-a extins si la-circuitele blocului de aparate S7.
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Figura nr.5. Extinderea incendiului la blocul de aparate S7.
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Foto nr.7: Distanta de la caseta rulmentului la blocul de aparate S7 si la placa de borne.
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Nefiind posibilitdti de interventie eficientd din partea personalului de locomotiva datorita fumului
abundent, precum si a intarzierii cu care s-a facut legarea la pamant a liniei de contact, incendiul s-a
extins in toata sala masinilor si in posturile de conducere.

Efectele incendiului au fost atat de mari, instalatia electrica a locomotivei fiind distrusa in proportie de
100 % si datorita faptului ca Pompierii Militari, desi au fost prezenti la locul unde era oprit trenul la ora
23:54, nu au putut incepe actiunea de stingere pana la ora 00:59, dupa ce una din drezinele pantograf a
legat firul de contact la pamant (v. cap. C.1. Descrierea accidentului). Mentionam faptul ca la ora sosirii
Pompierilor, incendiul se manifesta doar ca o degajare puternica de fum.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie supraincalzirea rulmentului motorului compresorului
nr.1, ca urmare a aparitiei unor forte mari de frecare generate de pierderea serajului dintre rulment si axul
rotorului respectiv scutul motorului ce a avut ca urmare aprinderea resturilor de lubrifiant, a vopselei si a
reziduurilor de ulei de compresor existente in zona casetei rulmentului. Locomotiva EA nr.698, desi
circula inactiva, avea compresoarele in stare de functionare.

Factorii care au contribuit

- mentinerea in serviciu a locomotivei EA nr.698, dupa atingerea normei de timp si kilometri pentru
efectuarea reparatiilor planificate;

- lipsa capacului metalic de protectie a placii de borne de pe peretele din spate al blocului de aparate
S7.

Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea:

1. Normativului feroviar 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, capitolul 3, referitor la:

e retragerea din circulatic a locomotivelor la atingerea normei de timp/kilometri prevazuta
pentru efectuarea reparatiilor planificate,

e respectarea ciclului de reparatii planificate pentru locomotive.

2. Procedurii operationale ,,Intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod PO-74.3 detinuti
de SNTFM ,,CFR Marfa” SA, referitor la periodicitatea efectuarii reparatiilor planificate.

C.7.3. Cauze primare
Cauzele primare ale producerii accidentului au fost:

- procedura operationali ,,Intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod: PO-74.3, nu contine
prevederi concrete referitoare la masurile ce trebuie luate in cazul in care materialul rulat atinge norma de
timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, retragerea locomotivelor din serviciu si
indrumarea pentru efectuarea reparatiilor planificate facandu-se in limita bugetului alocat;

- locomotiva implicata in accident a fost inscrisa in Certificatul de siguranta, fara respectarea prevederilor
Ordinului MT nr.535/2007 (cu completarile si modificarile ulterioare) privind aprobarea normelor pentru
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acordarea certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania, Anexa — NORME pentru acordarea certificatelor de siguranta 26 Art.19(3), Art.15(4),
pct.12 - documentele justificative necesare in vederea reinnoirii certificatelor de siguranta.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

In cazul accidentului feroviar produs la data de 07.05.2019 in circulatia trenului de marfa nr.33901 s-a
constatat ca incendiul produs la locomotiva EA nr.698 s-a datorat starii tehnice necorespunzatoare a
acesteia generata de:

- mentinerea in exploatare a locomotivei dupa depasirea termenului de efectuare a reparatiilor
planificate contrar prevederilor Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor
si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii
nr.315/2011, cu modificarile si completarile ulterioare;

- lipsuri ale de elementelor de protectie (capac protectie placa de borne S7).

De asemenea s-a mai constatat ca locomotiva a fost inscrisa in Certificatul de Siguranta partea B, Anexa
11, fara respectarea cerintelor legale, respectiv fara efectuarea unei evaluari tehnice a acesteia, fapt care a
facut posibila utilizarea ei de catre operatorul feroviar de transport in conditiile in care starea tehnica a
locomotivei nu permitea acest fapt.

Amploarea incendiului produs la locomotiva EA nr.698 a fost generata si de faptul ca, desi Serviciul Unic
de Urgenta a fost avizat la ora 23:41 iar pompierii militari au sosit la locul accidentului la ora 23:54,
interventia acestora a fost posibild abia la ora 00:59 cand linia de contact a fost scoasa de sub tensiune si
legata la pamant. Sosirea drezinei pantograf in cel mai scurt timp la locul accidentului ar fi diminuat
daunele produse in urma accidentului.

Avand in vedere cele mentionate anterior, comisia de investigare recomandd Autoritdtii de Sigurantad
Feroviara Romana:

1. Sa revizuiasca modalitatea prin care se face completarea in Certificatul de Siguranta partea B,
Anexa I, pentru a evita inscrierea locomotivelor care nu respecta cerintele legale.

2. Sa solicite operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA revizuirea
procedurii operationale ,,intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod: PO-74.3 in
vederea completarii acesteia cu prevederi referitoare la modalitatea de gestionare a riscurilor
generate de utilizarea locomotivelor dupa atingerea normelor de timp/kilometri pentru efectuarea
reparatiilor planificate, in conformitate cu reglementarile in vigoare.

3. Sa solicite operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA inventarierea in
vederea completarii la locomotivele din parcul propriu a existentei elementelor de protectie
(capace, usi) a caror lipsa prezinta pericol de incendiu sau pericliteaza siguranta personalului.

4. Sa solicite gestionarului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA dispunerea de masuri
pentru ca operatia de scoaterea de sub tensiune si legarea la pamant a firului de contact sa se faca
cat mai repede pentru a putea permite interventia cu operativitate in caz de urgenta in zona caii
ferate electrificate.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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