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AVERTISMENT

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

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un
caz cu 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 recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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



CUPRINS

ALPREAMBUL ..ottt ettt bbbt b e s et st e st e benbeene e 3

NN 1 0] £ o To (U= OSSR 3

A.2. Procesul iNVESHGALIO.......................occcuuuiiiiiiiiieiiiiie ettt sbree e 3

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE........ccceoiiiiiiiiiiiieie e 3

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE ..ottt 6

C.1. Descrierea INCIAENTUIUL...........coiiiiiiie e 6

C.2. Circumstantele INCIAENTUIUI..............cooviiiiiiie e 7

C.2.1. Partile IMPICALE. .......cc.ooviiiiiiieieee e 7

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului....................ccc.ccccveeevieieiieneeiieene e 8
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii

INCIABNTUIUT ..ttt 8

C.23.2. INStAlALii... .......ccccooee e e e et et e et e e et e e vie e, 8
C.2.3.3.Material rUlant... ... ..o ooe e e e e e e e e e e e et aee e 8

C.2.4. Mijloace de COMUNICAIE. .........cccoueieiierieieie e 9
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar.................ccc.cccuevvveieeiniiinniinnnnnn, 9
C.3. Urmarile INCIAeNtUIUT ... ..o 9
C.3.1. Pierderi de viefi 0OMenesti S FANILL............ccc...cccecueeeeecieeeeeeceeiieeeessiieee e e e 9
C.3.2. Pagube MAteriale..........ccooviiiiiiiiiiiiee e 9
C.3.3. Consecingele incidentulUi in traficul feroviar..................ccccccecvecveciiviiininninnns 9
C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului..........cc.cooviiiieiiiencinc 9
C.od. CirCUMSTANTE @XTOTNE. ...............ooeeeiiiieeeiiiiii et e e e enees 10
C.5. Desfasurarea iRVeStigaiei..................c...ccouvuiroiiiieiiiiiiie e 10
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat...........ccoccoovvvevenineieniiieeen, 10
C.5.2. Sistemul de management al SIQUFANLI...............cc..cccueeeceeeeiiieeiieeeiieenies e 12
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru INVESHIgare............ccccccvvene. 13
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant.... 14
C.5.4.1. Date constatate cu privire la inStalaii...............ccccoeevoiiiiineniennnnn, 14
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie .. 14
C.5.4.3.Date constatate la functionarea materlalulm rulam‘ sia mstala[zzlor
tehnice ale acestuia (10comotiva EA 637)... .....ccoouoeieieneieiiniiisieeeeiees 15
C.5.5. Interfata om — magind — OVgaNIZALIE ... ..........c.ceeeeeeseeeiee e e eeaeennee e LT
C.6. ARQLIZA ST CONCIUTIL ... 19

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a instala;iilorferoviare vt eerveeeneee 19
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ..................... 19

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor ... ............ w19

C.6.4. Analiza si cuncluzia modului de producere a mczdentuluz ferowar ...... 19

D. CAUZELE INCIDENTULUL ..ottt 20

D.1. CAUZA AITECEA ..ot 20

D.2. CAUZE SUDIACENTE ..o 20

D.3. CAUZE PIIMAIE ..c.veeieie ettt et e et e s e e te e e rae e saaeanbeeannas 21
D.4.0bservatii  suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii

INCIABNMEUNUT ..o 21

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA ..ottt 21



A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare In conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii de guvern
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea de Guvern
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu
are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

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 Timisoara, cu privire la incidentul feroviar produs la data
de 30.03.2018, in jurul orei 08:14, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cédi Ferate
Timisoara, in halta de miscare Domasnea Cornea, prin lovirea pichetului de alimentare al macazului
nr.3 de catre dispozitivul conductorului de intoarcere (denumit in continuare DCI), din partea dreapta
al osiei nr.4, de la locomotiva EA 637, aflatd in remorcarea trenului de calatori interregio nr.1692
(apartinand operatorului de transport feroviar de célatori SNTFC ,,CFR Cilatori” SA), si luand in
considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreazd ca incident in conformitate cu prevederile
art.8, grupa A, pct.1.10 din Regulamentul de investigare, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea investigatorului principal al comisiei de investigare.

Prin NOTA nr.1.131/30.03.2018, a Directorului General Adjunct, a fost numit, din cadrul
AGIFER, investigatorul principal al comisiei de investigare.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, investigatorul principal, prin Decizia nr.1123 / 10 / 02.04.2018, a numit comisia de
investigare formata din reprezentanti ai AGIFER, RRSC SRCF Timisoara, RRSC SRTFC Timisoara
st SC ,,CFR SCRL” Brasov SA.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 30.03.2018, in jurul orei 08:14, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, in halta de miscare Domasnea Cornea, s-a produs lovirea pichetului de alimentare al
macazului nr.3 de catre DCI al osiei nr.4 dreapta, de la locomotiva EA 637, aflatd in remorcarea
trenului de caldtori interregio (IR) nr.1692 (apartinand operatorului de transport feroviar de célatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA).

Lovirea pichetului de alimentare al macazului nr.3, din halta de miscare Domasnea Cornea, s-a
produs in conditiile in care trenul de calatori, IR nr.1692, a avut asigurata trecerea prin halta de
migcare pe linia II directa.

Locul producerii incidentului este prezentat in fig. nr.1.
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Fig. nr.1

Halta de miscare Domasnea Cornea este situata pe magistrala 900, Bucuresti Nord — Timisoara
Nord, administrata de CNCF ,,CFR” SA, sectia de circulatie Strehaia - Caransebes, linie simpla
electrificata.

Sistemul de semnalizare existent este cel al blocului de linie automat, halta de miscare
Domasnea Cornea fiind inzestrata cu instalatie de centralizare electrodinamica CED tip CRA4.

Trenul de calatori IR nr.1692, locomotiva de remorcare EA 637 si personalul de conducere si
deservire al trenului, au apartinut operatorului de transport feroviar de cdlatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA.

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.

S-au produs avarii usoare la locomotiva de remorcare a trenului si pichetul de alimentare al
macazului nr.3 din halta de miscare Domasnea Cornea, iar trenul de calatori regio nr.9552 a intarziat
22 minute.

In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului feroviar a constat in depasirea limitei gabaritului pentru
elementele instalatiilor feroviare de catre dispozitivul conductorului de intoarcere (DCI), de la osia
nr.4, partea dreapta, a locomotivei EA 637, ca urmare a desprinderii acestuia de pe cutia de osie,
lovind pichetul de alimentare al macazului nr.3.



Factori care au contribuit

a) efectuarea reviziei planificate, de tip R1 + CUS la osii, pe un canal de revizie inadecvat, care a
ingreunat efectuarea in conditii optime a procesului tehnologic de revizie + CUS;

b) fixa rea necorespunzatoare a DCI de la cutia de osie nr.4, partea dreaptd, a locomotivel
electrice EA 637, cu ocazia efectuarii, cu o zi inainte, a reviziei planificate de tip R1 +
CUS. Locomotiva s-a aflat la primul drum dupa efectuarea reviziei planificate si CUS la osii;

c) efectuarea ineficienta a verificarilor tehnice la locomotiva:

- Cu ocazia receptiei locomotivei dupa revizie;

- la punerea in serviciu a locomotivei pentru iesirea locomotivei din depou in vederea
remorcarii trenului;

- 1n statii, in parcurs.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost:

1. nerespectarea intocmai a procesului tehnologic de revizie cu ocazia efectuarii reviziei
planificate de tip R1+CUS la locomotiva EA 637, la data de 29.03.2018, conform Specificatie
Tehnica cod ST 05 2004 — Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2 la locomotive electrice de
3400/5100 kW, emisa de Societatea de Rparatii Locomotive ,,SCRL CFR Brasov” SA, cap.5 -
Nomenclator de lucrari, lit.A - Partea electrica, pct.6 - Dispozitiv pentru conductoarele de
intoarcere;

2. nerespectarea intocmai a prevederilor din procedura operationalda PO-5-7.5.1-29 ,,Comanda,
urmarirea §i receptia lucrarilor de reparatii accidentale si revizii tehnice planificate pentru
materialul rulant de tractiune”, cap.4 - Descriera procedurii si din ,,Fisa postului” pentru
functia de Revizorul de locomotiva, cap.2 - Atributii generale, cu privire la raspunderca
revizorului de locomotiva pentru receptia locomotivei dupa efectuarea reviziei planificate si
pentru lucrarile care au fost executate in timpul reviziei planificate;

3. efectuarea necorespunzatoare a atributiilor de serviciu care rezulta din prevederile
Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar,
nr.201/2007, Anexa 4, art.3-(1), litera b) si c¢), cu privire la obligativitatea revizorului de
locomotiva de a supraveghea efectuarea operatiunilor de punere in serviciu a locomotivei
efectuate de mecanicul de locomotiva, respectiv de a efectua personal verificarea tehnica a
locomotivei, la iesirea acesteia din depou, in vederea remorcarii trenului;

4. efectuarea necorespunzatoare a atributiilor de serviciu care rezulta din prevederile
Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar,
nr.201/2007, cap I, art.37-(3), litera a), cu privire la obligativitatea personalului de locomotiva
de a efectua, cu ocazia punerii in serviciu a locomotivei, verificarea vizuala a existentei si
integritatii tuturor pieselor si subansamblelor locomotivei;

5. efectuarea necorespunzatoare a atributiilor de serviciu care rezulta din prevederile
Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva 1in transportul feroviar,
nr.201/2007, cap III, art.46, punct (1), coroborat cu punct (2), litera b) si ¢) si punct (7), cu
privire la obligativitatea personalului de locomotiva de a verifica toate subansamblurile vizibile
si accesibile ale locomotivei, fara demontari de piese, cu ocazia efectuarii, n statii, a
verificarilor tehnice la locomotiva.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui incident feroviar.

Grad de severitate

Avand 1n vedere activitatea in care s-a produs evenimentul si afectarea sigurantei in exploatare,
fapta se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.10 din Regulamentul de
Investigare.



Recomandari de siguranta

Datorita faptului ca acest incident s-a produs din cauza nerespectarii prevederilor din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar, nr.201/2007, si a
unor activitafi procedurate in activitatea agentilor economici implicati in producerea incidentului
(SNTFC ,,CFR Calatori” SA si SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA), comisia de investigare nu considera
oportuna emiterea de recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 30.03.2018 trenul de calatori IR nr.1692, apartindnd operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Cilatori” SA, a fost expediat din statia CFR Timisoara Nord cu
destinatia Bucuresti Nord.

Pentru remorcarea trenului pe relatia Timisoara Nord — Bucuresti Nord, cu plecare din statia
CFR Timisoara Nord la ora 05:22, a fost programata locomotiva EA 637, iar pentru conducerea
acesteia 1n sistem simplificat, in conformitate cu turnusul grafic, mecanicul de locomotiva a luat in
primire locomotiva EA 637, in statia CFR Timisoara Nord, de la personalul de locomotiva desemnat
pentru punerea in serviciu a locomotivei in depou, efectuarea miscarilor de manevra pentru iesirea
locomotivei din depou si legarea locomotivei la tren in vederea remorcarii trenului de calatori IR
nr.1692.

La verificarea tehnicad efectuatd la locomotiva in statia CFR Timisoara Nord, de catre
mecanicul de locomotiva care a predat locomotiva si mecanicul de locomotiva care a preluat serviciul
pe locomotiva, nu au fost constatate defecte care sa fi putut periclita siguranta circulatiei.

Dupa plecarea trenului de céldtori IR nr.1692 din statia CFR Timisoara Nord, acesta a avut
oprire, conform livretului cu mersul trenurilor, in statiile CFR Lugoj si Caransebes. In statia CFR
Caransebes mecanicul de locomotiva a efectuat o noua verificare tehnica, fard a constata vreun defect
care sa fi putut periclita siguranta circulatiei.

Trenul de calatori IR nr.1692 si-a continuat mersul in conditii normale de siguranta circulatiei
pana la halta de miscare Domagnea Cornea cand, in jurul orei 08:14, dupa trecerea trenului prin halta
de miscare pe linia II directd, impiegatul de migcare (IDM) a sesizat pe masa de comanda pierderea
controlului pe pozitia plus (+), la macazele conjugate 3-7, fig. nr.2.
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La deplasarea si verificarea pe teren, IDM de serviciu a constatat ca pichetul de alimentare al
macazului nr.3 era rasturnat, iar in vecinatatea acestuia, la o distanta de aproximativ 50 cm, s-a gasit
o piesa componenta de material rulant — fig. nr.3.
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S-a solicitat la statia CFR Orsova, ca dupd gararea in statie a trenului de célatori IR nr.1692,
acesta sa fie verificat tehnic pentru a se constata dacd la vreunul din vehiculele din compunerea
tremului nu se identifica componente lipsa.

La verificarea tehnica efectuatd, in statia CFR Orsova, la locomotiva EA 637 aflatd in
remorcarea trenului de calatori IR nr.1692, mecanicul de locomotiva a constatat ca la osia nr.4, partea
dreapta, lipseste DCI.

Trenul de caldtori IR nr.1692 si-a continuat mersul, remorcat cu locomotiva EA 637, pana la
statia. CFR Drobeta Turnu Severin, unde locomotiva de remorcare a trenului a fost inlocuitd si
refinutd pentru constatare.

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.

Au fost Tnregistrate avarii usoare la locomotiva de remorcare a trenului, EA 637, si pichetul de
alimentare al macazului nr.3 din halta de miscare Domasnea Cornea.

Trenul de calatori regio nr.9552 a intarziat 22 minute.

In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

Conform Regulamentul de investigare, incidentul produs ca urmare a lovirii pichetului de
alimentare al macazului nr.3, din halta de miscare Domasnea Cornea, de catre DCI din partea
dreapta, al osiei nr.4, de la locomotiva EA 637, aflata in remorcarea trenului de calatori IR nr.1692,
este clasificat ca incident feroviar si se incadreaza la art.8, gr.A, pct.1.10.

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate din halta de miscare Domasnea Cornea sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald CF Timisoara. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.3
Teregova, apartinand Sectiei L1 Caransebes.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt intretinute de salariati ai districtului nr.5 SCB Orsova, sectia CT1 Timisoara, Sucursala
Regionald CF Timisoara.



Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Domasnea Cornea este in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii incidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA. —
Sucursala de Electrificare Timisoara - Centrul de Electrificare Caransebes.

Locomotiva electrica EA 637 si vagoanele din compunerea trenului de célatori IR nr.1692 sunt
in proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 637 a fost
asigurata de catre personalul specializat al SC ,,CFR- SCRL” SA — Sectia Timisoara.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului
de calatori IR nr.1692 a fost asigurata cu personal propriu sau pe baza de contract de prestari servicii
incheiat cu unitati specializate.

Personalul de conducere si deservire al trenului de calatori IR nr.1692 apartinea operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, depoul Timisoara, respectiv statia CFR
Caransebes.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Garnitura trenului de calatori IR nr.1692 a fost remorcata cu locomotiva EA 637, avea in
compunere 6 vagoane clasa, 24 osii, 301 tone brute, 35 tone neto, masa franata dupa livret -
automat/de mana - 316/45 tone, masa franata de fapt - automat/de mana - 467/86 tone si o lungime de
181 m.

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

Linia II directd din halta de miscare Domasnea Cornea are traseul in planul orizontal in
aliniament, iar pozitia caii in planul vertical are declivitatea cuprinsa intre 0,50 %o. si 3,10 %o, panta
in sensul de mers al trenului. Lungimea constructiva a liniei este de 1110 m, iar cea utila 910 m.

Suprastructura caii este formata din cale fara joante - CFJ, sina tip 65, traverse din beton T17,
prindere indirectd, linie electrificata.

Schimbatorul de cale nr.3 este de tip 65, cu deviatie dreapta, tg 1/9, raza 300 m, ace flexibile,
montat pe traverse de lemn, prindere indirectd, mod de actionare CED, motor actionare ME 5, fixator
de mijloc, introdus in cale in anul 1996. Declivitatea liniei in zona schimbatorului este de 2,16%o,
panta in sensul de mers al trenului.

Viteza maxima de circulatie, conform livretului central cu mersul trenurilor de calatori rang II
si ITI, in vigoare la momentul producerii incidentului feroviar, in zona producerii incidentului este de
50 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara pe sectia de remorcare Strehaia - Caransebes se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).
Halta de migscare Domasnea Cornea, la data producerii incidentului, era dotata cu instalatie de
centralizare electrodinamica CED, tip CRA4.

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de calatori IR nr.1692 au fost vagoane clasa seria 21 — 76;
21-86i 10— 91.

Vagoanele au fost echipate cu boghiuri Y32R, cu roti monobloc, disc de frana, frana tip KE —
PR — Mg(D).



Locomotiva EA 637

Trenul de calatori IR nr.1692, la data de 30.03.2018, a fost remorcat cu locomotiva electrica
EA 637, de 5100 kW, apartinand operatorului de transport feroviar de calitori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA — depoul CFR Timisoara.
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat
- tensiunea nominala, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV
- frecventa nominala -50 Hz

- formula osiilor -Co’ - Co’

- lungimea intre tampoane - 19800 mm

- ecartament - 1435 mm

- sarcina pe osie -21t

- viteza maxima - 120 km/h

- transformator principal tip - TFVL 580

- motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108

Ultimele revizii si reparatii efectuate la locomotiva au fost:

- reparatie de tip RG, la data de 19.02.1997, la SC RELOC SA Craiova, data de la care a
parcurs peste 2 000 000 km;

- reparatie de tip RR, la data de 30.07.2009, la SCRL Brasov, data de la care a efectuat un
parcurs de 1.021.484 km;

- revizie de tip R1 + CUS, la data de 29.03.2018 in depoul Tinisoara;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Incidentului feroviar produs la data de 30.03.2018, in halta de miscare Domasnea Cornea, nu a
necesitat declansarea planului de urgentd pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor.

in urma producerii acestui incident, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR”
SA administratorul infrastructurii feroviare publice si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma incientului feroviar au fost inregistrate avarii usoare la materialul rulant si
infrastructura caii ferate, pagubele rezultate avand o valoare estimativa, conform devizelor puse la
dispozitie de agentii economoci implicati, de 144,56 lei + TVA.
C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Urmare a acestui incident feroviar trenul de calatori regio nr.9552 a intarziat 22 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului

Nu au fost urmari asupra mediului in urma producerii acestui incident feroviar.



C.4. Circumstante externe

La data de 30.03.2018, in jurul orei 08:14, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer fiind de +14°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.

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

Din marturiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»CFR” SA, de serviciu la data de 30.03.2018, au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Dupa trecerea trenului de calatori IR nr.1692 prin halta de miscare Domasnea Cornea a
sesizat pe masa de comanda pierderea controlului pe pozitia plus (+), la macazele conjugate 3-7. La
verificarea pe teren a constatat pichetul de alimentare al macazului nr.3 rasturnat, iar langa acesta a
observat o componenta provenita de la un vehicul feroviar.

La verificarea trenului de calatori IR nr.1692 in statia CFR Orsova, efectuata impreuna cu
mecanicul de locomotiva, s-a constatat la locomotiva EA 637, aflata in remorcarea trenului, lipsa
capacului, din partea dreapta, de la cutia de osie nr.4.

Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de caliatori SNTFC
»»CFR Calatori” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei EA 637 pe distanta Timisoara Nord —
Orsova

A luat in primire locomotiva in statia CFR Timigoara Nord unde la verificarea tehnica,
efectuata impreuna cu mecanicul de locomotiva de la care a preluat locomotiva, nu a constatat nimic
deosebit care sa fi putut afecta siguranta circulatiei. Gardul de protectie dintre liniile 1 si 2 din statie,
nu l-a impiedicat sa efectueze in mod corespunzitor verificarea tehnica a locomotivei.

A efectuat verificarea tehnica a locomotivei in parcurs in statiile CFR Lugoj si Caransebes fara
a constata nereguli care sd afecteze siguranta circulatiei.

In circulatia trenului nu a sesizat nimic deosebit si nici nu a fost sesizat de personalul de
serviciu din statii de existenta unor nereguli in circulatia trenului.

Personalul care a efectuat, in depou, punerea in serviciu a locomotiveli, iesirea locomotivei din depou
si legarea locomotivei la tren (mecanic locomotiva pentru manevra in depou, revizor de locomotiva).

La luarea in primire a serviciului (ora 19:00) locomotiva EA 637 s-a afla pe canalul de revizie
pentru procesul tehnologic de echipare a locomotivelor, locomotiva fiind lasatd in predare, dupa
efectuarea reviziei planificate, de tip R1, ca locomotiva rezerva, apta pentru serviciu. Au procedat la
verificarea vizuala a locomotivei, desi locomotiva nu era programata in remorcarea niciunui tren,
dupa care locomotiva a fost dusa si remizata pe linia destinatd in acest sens locomotivelor LE.
Intrucat locomotiva EA 108, programati pentru remorcarea trenului de cilitori IR 1692, nu a fost
apta pentru serviciu, s-a dispus in jurul orei 03:00-03:30, ca locomotivei EA 637 (rezerva in depou)
sa fie programata pentru remorcarea acestui tren.

Dupa verificarea vizuala a locomotivei EA 637, pe linia de remizare, conectarea locomotivei si
efectuarea probelor functionale, mecanicul de locomotiva, desemnat pentru activitatea de manevra in
depou, a efectuat manevrarea locomotivei pentru scoaterea acesteia din depou in vederea remorcarii
trenul de calatori IR nr.1692. A predat locomotiva EA 637 in statia CFR Timisoara, legata la
garnitura trenului de calatori IR nr.1692, ocazie cu care, impreuna cu mecanicul de locomotiva care a
preluat locomotiva pentru remorcarea trenului, au procedat la efectuarea verificarii tehnice a
locomotivei.

Cu ocazia punerii in serviciu a locomotivei si a verificarilor efectuate, nu au constatat nicio
neregula la locomotiva EA 637 care ar fi putut afecta siguranta circulatiei. Nu au consemnat niciunde
activitatea de verificare tehnica si punere in serviciu a locomotivei EA 637, intrucat aceasta a fost
confirmata ca aptd pentru serviciu de catre revizorul de locomotivd care a efectuat receptia
locomotivei la iesirea acesteia din revizia planificata, efectuata cu o zi inainte.
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Nu cunosc cauza care ar fi putut genera caderea in parcurs a DCI, din partea dreapta, de la osia
nr.4 a locomotivei EA 637, precizdnd ca acesta era montat la locul sdu la iesirea locomotivei din
depou.

Personalul care a efectuat receptia locomotivei EA 637 dupa efectuarea reviziei planificate de tip
R1 + CUS

A efectuat receptia locomotivei EA 637 dupa finalizarea reviziei planificate de tip R1 + CUS.

Fara a constata vreo neregula, in jurul orei 15:00, a semnat, in comanda de lucru unificata de
revizie, receptia lucrarii din partea beneficiarului. Ulterior, cu ocazia efectuarii probelor functionale,
sub linia de contact, s-a constatat ca automatul compresorului are o functionare necorespunzitoare. in
conditiile date, carnetul de bord al locomotivei, prin care a certificat ca locomotiva este apta pentru
serviciu, I-a semnat doar in jurul orei 18:00, dupa remedicrea efectuata.

Locomotiva a fost lasatd in predare, la iesirea din tura de serviciu, pe canalul de pe procesul
tehnologic de echipare al locomtivelor electrice, ca locomotiva rezerva, buna de serviciu.

Considera, probabil, ca DCI din partea dreapta de la osia nr.4 a locomotivei EA 637 nu ar fi
cazut 1n parcurs daca acesta ar fi fost montat si fixat In mod corespunzator.

Seful de turd, de serviciu la tura depoului CFR Timisoara la data de 29/30.03.2018

La preluarea serviciului, la ora 19.00, in evidentele scriptice, locomotiva EA 637 i-a fost
predata ca locomotiva rezerva, buna de serviciu, fiind verificata dupa iesirea din revizie de revizorul
de locomotiva care a fost de serviciu pe tura de zi, la data de 29.03.2018.

Pentru confirmare, l-a trimis pe revizorul de locomotiva din tura sa de serviciu sa verifice
inscrisurile din carnetul de bord.

Din marturiile personalului apartindnd SCRL Brasov — Sectia Timisoara, au rezultat urmdtoarele
aspecte relevante:

Personalul de atelier care a efectuat revizia de tip R1 + CUS (control ultrasonic la osii) la locomotiva
EA 637

Revizia de tip R1 + CUS, efectuatd la locomotiva electrica EA 637, s-a facut pe canalul
destinat pentru strunjirea locomotivelor din remiza nr.2, intrucat accesul in remiza nr.1, unde se aflau
canalele destinate pentru revizia locomotivelor, nu era accesibil datorita lucrarilor de reparatic a
plicii turnante de acces in remizi. In conditiile in care lungimea canalului pe care s-a efectuat revizia
nu a permis intrarea in intregime a locomotivei pe canalul de revizie, revizia si lucrarile de interventie
necesar a fi efectuate s-au facut intai la partea dinspre postul II de conducere, boghiul 2, osiile 6, 5 si
4, iar dupa intoarcerea locomotivei pe placa turnata si reintroducerea locomotivei pe canalul de
revizie, au fost efectuate lucrarile la partea dinspre postul I de conducere, boghiul 1, osiile 1, 2 si 3.

Nu au fost intampinate probleme in efectuarea reviziei si CUS la locomotiva in ceea ce priveste
demontarea si remontatrea la loc, dupa efectuarea CUS, a dispozitivelor conductoarelor de intoarcere,
generatorului de impulsuri penrtu instalatia de vitezometru, dispozitivului de actionare a aparatului
de uns buza bandajelor si a celorlalte capace din capatul cutiilor de osie. La remontarea pe
locomotiva a acestor subansamble au fost reutilizate aceleasi suruburi pentru fixarea acestora.

Cu ocazia verificarilor si a receptiei efectuate la finalizarea reviziei, inainte de efectuarea
probelor functionale sub linia de contact, nu S-a constatat nimic deosebit care sa nu permita darea
locomotivei in exploatare. In jurul orei 15:00 a fost semnati comanda de lucru unificata de revizie
atat de personalul de specialtate al atelierului de reparatii, cat si de reprezentantul beneficiarului
(revizorul de locomotiva). Intrucat la probele functionale, sub linia de contact, s-a constatat o
functionare necorespunzatoare a automatului compresorului, au stabilit ca remedierea sa fie efctuata
de personalul de pe procesul tehnologic, care dupa remediere urma sa-l informeze pe revizorul de
locomotiva si sd consemneze acest lucru in registrul sefului de atelier.

Considera ca in conditiile in care DCI, din partea dreapta, de la osia nr.4 dreapta, ar fi fost prins
in mod corespunzator, astfel ca suruburile de fixare sa fi asigurat o strangere corespunzatoare,
dispozitivul nu ar fi cazut.

Personalul de atelier de pe procesul tehnologic de revizie si echipare a locomotivelor electrice, de
serviciu pe turele din data de 29.03.2018 si 30/31.03.2018

Dupa efectuarea sub linia de contact a probelor functionale la locomotiva EA 637, dupa
iesirea acesteia de la revizie, unde s-a constatat ca automatul compresorului nu functioneaza in mod
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corespunzator, li S-a comunicat de catre maistrul LE sa ia masuri de remediere, dupa care sa anunte
revizorul de locomotiva. Au efectuat remedierea solicitata, fara alte interventii sau verificari la
locomotiva, dupa care au comunicat revizorului de locomotiva ca remedierea a fost efectuata.

La sosirea in depou a locomotivei EA 637, dupa incidentul feroviar produs in remorcarea
trenului de calatori IR nr.1692, din data de 30.03.2018, aceasta avea lipsa DCI, din partea dreapta, de
la osia nr.4, dispozitiv care se afla in postul I de conducere. intrucit DCI aflat in postul de conducere
al locomotivei avea papucul de pe cablul electric smuls, au demontat DCI de la o alta locomotiva
aflata in depou, pe care 1-au montat pe locomotiva EA 637 pentru remediere si darea in exploatare a
locomotivei. Pentru montarea DCI nu a fost nevoiec de efectuareca altor lucrari suplimentare,
suruburile de fixare putand asigura in mod corespunzator strangerea si fixarea dispzitivului pe cutia
de osie.

Considera ca desprinderea si cadderea in circulatie a DCIl s-a datorat unei fixari
necorespunzatoare a acestuia pe cutia de osie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviard Roména din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara,

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

Prin Decizia nr.1/3/487/19.08.2015 sefii compartimentelor din cadrul Sucursalei Regionale de
Cale Ferata Timisoara au fost desemnati ca responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei
Feroviare in cadrul diviziei/serviciului pe care il conduc.

B. La momentul producerii incidentului feroviar SNTFC ,,CFR Ciilatori” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directiveir 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0021, din 10.11.2017,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER certificd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate
cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0104, din 10.11.2017,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER certificd acceptarea
dispozitiilor adoptate de Intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia
nationald aplicabila,

Comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei, al SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, dispune de proceduri pentru a garanta ca activitatea de mentenanta a materialului rulant
de tractiune este tinuta sub control. S-a constatat ca in acest sens a fost elaborata Procedura
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Operationalda PO-5-7.5.1-29 - ,,Comanda, urmarirea si receptia lucrarilor de reparatii accidentale si
revizii tehnice planificate pentru materialul rulant de tractiune”, avand incheiat, totodata, cu SC
,,CFR-SCRL Brasov” SA, contractul nr.56/28.02.2018, de asigurare a functiei de intretinere la
materialul rulant motor propriu. in procedura operationali sus amintita, se precizeaza ci revizorul de
locomotiva care participa la receptia si probele functionale efectuate la locomotiva dupa efectuarea
reviziei ,,raspunde pentru lucrarile efectuate prin semndtura comenzii de lucru unificat pentru
revizie ”

Totodata, comisia de investigare a analizat Procedura Operationala PO-0-8.5.3-05
»Managementul riscurilor asociate sigurantei feroviare”, unde a constatat ca, in cadrul Fisei de
identificare pericole/evaluare riscuri generate, cod: F-PO-0-8.5.3-05-03, sunt identificate pericolele:

.Nereceptionarea lucrarilor sau receptionarea superficiala” si , Neefectuarealefectuarea
superficiald a verificarii starii tehnice a locomotivei de catre personalul de locomotiva
(revizor de locomotiva)” care au fost evidentiate ca generand riscul ,,Caderea pieselor
apartinand vehiculelor feroviare”;

-, Nerespectarea ciclului de revizii si reparatii material rulant” care a fost evidentiat ca
generand riscul ,,Defecte si deranjamente 1n activitatea de exploatare feroviara”.

C. La momentul producerii incidentului feroviar SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA in calitate de
operator economic care desfigoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar, detinea:
= Certificat pentru Functia de Intretinere — cu nr.RO/FIV/L/016/0098, prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sitemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, domeniul de aplicare fiind
intretinerea vehiculelor feroviare motoare.

In cadrul sistemului de intretinere, SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA, a elaborat Procedura Proces,
cod: PP-14 |, Realizarea intretinerii vehiculelor feroviare motoare” si Procedura Operationalda cod:
PO-28 ,,Identificarea si controlul riscurilor asociate cu activitatea de intrefinere si reparatii vehicule
feroviare”, unde a fost identificat ca factor de risc ,,Efectuarea reviziilor planificate necorespunzator,
datoritd nerespectarii procesului tehnologic”, forma de manifestare a factorului de risc fiind
,,Defectari in parcurs, ntarzieri de trenuri”

In contractul nr.56/28.02.2018, de asigurare a functiei de intretinere la materialul rulant
motor, incheiat cu SNTFC ,,CFR Calatori” SA, la art.21 se precizeaza: ,,prezenta reprezentantilor
beneficiarului la receptie nu scuteste personalul de raspundere asupra calitatii prestatiilor efectuate”.

SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA, are emise Specificatii Tehnice pentru efectuarea reviziilor
planificate la vehiculele feroviare motoare.

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

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

= Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr.005, aprobat
prin Ordinul MTCT nr.1816/2005

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

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

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

= Planul tehnic de exploatare al depoului CFR Timisoara;

= Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

= Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in
sistemul feroviar din Romania;

13



Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru

g ey

.....

circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului
feroviar;

Specificatie Tehnica cod ST 05 2004 — Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2 la locomotive
electrice de 3400/5100 kW, emisa de Societatea de reparatii locomotive ,,SCRL CFR Brasov”
SA.

Ordinul Ministrului Transporturilor nr.366/18.03.2008, privind aprobarea Normei tehnice
feroviare "Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii
tehnice pentru revizii si reparatii planificate";

Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012 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 §i reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011;

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.

surse si referinte

C54.

declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica a materialului rulant implicat si cel pentru verificarea si
citirea benzii de vitezometru;

fotografii efectuate la locul producerii incidentului de catre membrii comisiei de investigare;
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

documentatie privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

La interior:

cheia si sigiliul salii de relee plumbuite cu sigilii CT;

pe luminoschema din biroul de miscare:

e nu exista control pe pozitia plus (+) la macazul nr.3;

e macazele nr.3 si nr.7 nu primesc comanda de manevrare;

e soneria semnalizare talonare macaz activa, cu semnalizare acustica;
e Dbecul semnalizare deranjament, aprins;

La exterior:

pichetul Ul 28, de alimentare a macazului nr.3, lovit si rasturnat;
conductorii electrici, dintre pichet si macazul nr3, smulsi din cutia electromecanismului de
macaz.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii si suprastructura cdii ferate

Nu au fost constatate deficiente la linie care sa fi generat producerea incidentului feroviar.
La verificarea suprastructurii caii ferate din halta de miscare Domasnea-Cornea, aferenta

liniei II directa, s-au constatat:
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- din loc in loc, intre km 430+111 (punctul unde s-a aflat pichetul de alimentare al macazului
nr.3) si km 430+930 (aprox.50 m dupa axa statiei), urme mecanice de lovire a prismei de
piatra sparta, in exteriorul cdii, la o distanta de 0,60 m de firul drept al caii, (sens de mers al
trenului), dar fara afectarea integritatii acesteia — fig.nr.4;

- podul metalic, aflat intre km 430+930 si semnalul luminos de intrare Y (km 431+528) al
haltei de miscare Domagnea-Cornea, fard urme de lovituri mecanice pe platelajele metalice
sau parapeti.

C.5.4.3. Date constatate la locomotiva EA 637

Constatarea dispozitivului conductoarelor de intoarcere (DCI), gasit la locul producerii incidentului
feroviar:

- DCI de la locomotiva electrica tip EA, gasit la locul producerii incidentului feroviar, era la
0,50 m de pichetul de alimentare al macazului nr.3 si 2 m de firul din partea dreapta al caii,
raportat la sensul de mers al trenului;

- DCI era echipat cu cablu electric, dotat cu manta de protectie electroizolantd si avea 0
lungime de 1,70 m — fig. nr.5;

Ty i

b
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pe capatul liber, cablul electric avea sertizat pe toroanele de cupru papuc electric, iar in
orificiul de fixare al papucului, prin intermediul ansamblului surub-piulita, era prins un alt
papuc electric — fig. nr.5;

carcasa DCI prezenta lovituri mecanice si julituri, cu urme de pamant si piatrd sparta, care
evidentia un contact al acesteia cu terasamentul caii — fig. nr.5;

orificiile de fixare ale DCI (gauri de trecere) erau intacte, fara a fi deteriorate — fig. nr.5.

Constatarea locomotivei 1n remiza de locomotive Drobeta Turnu Severin

locomotiva a circulat in remorcarea trenului de calatori IR nr.1692, cu boghiul nr.1 (osiile
nr.1, 2 si 3) primul in sensul de mers;
osia nr.4, cu cutia de osie de pe partea drepta, fara DCI — fig. nr.6;

orificiifixare DCI

Fig.nr. 6

au fost curatate toate cele 4 gaurile de fixare (@ M12) ale DCI de pe cutia de osie nr.4
dreapta, neconstatindu-se fragmente metalice 1n interiorul gaurilor;
a fost verificat filetul interior al fiecdrei gauri, utilizdndu-se in acest scop un surub M12X90,
constatandu-se faptul ca niciuna din cele 4 gauri nu prezenta filetul uzat;
DCI, cel identificat la locul producerii incidentului feroviar, a fost montat pe cutia de osie,
partea dreapta a osiei nr.4, suruburile de fixare asigurand strangerea corespunzatoare, la toate
cele 4 suruburi de fixare constatindu-se acelasi cuplu de strangere (pentru efecturea
verificarilor, suruburile de fixare utilizate au fost luate de la alte DCI de pe locomotiva) — fig.
nr.7,

cleme fixare cablul electric pe lonjeronul locomotivei

/-

Fig. nr.7
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- cele 3 cleme de fixare ale cablului electric de la DCI, de pe lonjeronul cutiei, erau deformate
prin deschidere — fig. nr.7;

- in doza electrica de pe lonjeronul locomotivei, in care era efectuatd legatura dintre cablul
electric al DCI si cablul electric de la masa locomotivei, precum si fixarea mecanica a
acestora, se gasea doar cablul electric de impamantare din cablajul locomotivei, al carui papuc
electric era smuls de pe toroanele de cupru pe care a fost initial sertizat — fig. nr.7.

Constatare cu privire la modul de remediere a locomotivei EA 637, in depoul CFR Timisoara, la data
de 30/31.03.2018, dupa producerea incidentului feroviar
- locomotiva EA 637 a sosit in depoul CFR Timisoara fara a avea montat DCI pe cutia de osie
din partea dreapta a osiei nr.4;
- Intrucat cablul electric de la DCI (existent in postul de conducere al locomotivei) era afectat,
pentru remedierea locomotivei si darea acesteia in exploatare s-a luat un dispozitiv de la o alta
locomotiva aflata defecta in depou;
- remedierea locomotivei s-a efectuat pe procesul tehnologic de echipare al locomotivelor, prin
montarea efectiva a DCI in lacasul corespunzator de pe cutia de osie, partea dreapta, a osiei
nr.4 (fixare prin intermediul a 4 suruburi M12X90), fara a fi necesare alte interventii in acest
sens.
Constatare cu privire la modul in care a fost executata, in depoul CFR Timisoara, revizia de tip R1 si
verificarea CUS a osiilor, la data de 29.03.2018

Revizia planificata de tip R1+CUS, la locomotiv EA 637, s-a executat in depoul CFR
Timisoara, la data de 29.03.2018.

Revizia nu s-a putut efectua pe canalele de revizie din cadrul remizei circulare nr.1, destinate in
acest sens locomotivelor electrice, intrucat, accesul la canalele de revizie era blocat de placa turnanta
care se afla in reparatii de la data de 06.03.2018

In aceste conditii, revizia locomotivei s-a efectuat pe canalul destinat strunjirii locomotivelor
din remiza circulara nr.2. Acest canal are o inal{ime mai mica decat cel destinat pentru efectuarea
reviziilor la locomotivele electrice si o lungime mai scurta, nepermitand intrarea in totalitate a
locomotivei pe canalul de revizie. Pentru a se putea executa revizia locomotivei la partea inferioara
(aparatul de rulare, suspensia primara si secundara a locomotivei, timoneria de frana, CUS la osii,
etc) s-a procedat la efectuarea reviziei in 2 etape, intr-o prima etapa pe un capat al locomotivei, atat
cat lungimea canalului de revizie a permis acest lucru, iar in a doua etapa, pe celalalt capat al
locomotivei, dupd manevrarea §i Intoarcerea locomotivei pe placa turnantd de acces in remiza
circulara nr.2.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Interfata om-organizatie

Revizia planificatd de tip RT+CUS la osii, efectuatd la data de 29.03.2019, in depoul CFR
Timisoara, s-a executat pe un canal destinat strunjirii bandajelor la locomotiva, cu dimensiuni de
gabarit (Inaltime si lungime) mai mici. Acest lucru s-a datorat faptului ca placa turnantd prin
intermediul céareia se asigura accesul locomotivelor pe canalele de revizie destinate efectuarii
reviziilor planificate la locomotivele electrice, era in reparatii.

Inaltimea canalului de revizie utilizat nu permitea o pozitie optima de lucru la locomotiva, iar
lungimea canalului nu a permis intrarea locomotivei in totalitate pe canalul de revizie (canal de
revizie in remiza circulara, cu acces doar dintr-un capat), impunandu-se fractionarea activitatii de
efectuare a reviziei, prin manevrarea locomotivei in timpul desfasurarii procesului tehnologic de
revizie. Dupa ce au fost executate partial lucrarile de revizie si CUS, pe un capat al locomotiveli,
aceasta a fost scoasa de pe canalul de revizie si reintrodusa cu celdlalt post de conducere, care initial
nu a putut avea acces pe canalul de revizie. Acest fapt, a determinat ca operatiile, necesar a fi
efectuate 1n cadrul procesului tehnologic de revizie si CUS, sd nu aiba continuitate.

Pentru ca mecanicul de locomotivd, desemnat in conducerea locomotivei de remorcare a
trenului de calatori IR nr.1692 (conducere simplificatd pe relatia Timisoara-Craiova), sa nu
depaseasca serviciul continuu maxim pe locomotiva (OMT 256/2013), s-a stabilit ca, in depou,
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punerea in serviciu a locomotivei si scoaterea locomotivei in static pentru remorcarea trenului, sa fie
efectuate de catre mecanicul de locomotiva aflat pe tura de serviciu pentru efectuarea manevrei in
depou, urméand ca predarea-primirea locomotivei catre mecanicul de locomotivd de remorcare a
trenului sa se efectueze in statia Timisoara Nord, dupa legarea locomotivei la tren.

Interfata om-masina

Locomotiva EA 637 a fost receptionata de catre revizorul de locomotiva, de serviciu la data de
29.03.2018, dupa efectuarea reviziei de tip R1+CUS, in doui etape. In jurul orei 15:00, a semnat
receptia efectudrii reviziei in ,,Comanda de lucru unificatd de revizie” fard a efectua in prealabil
probele functionale la locomotiva, iar in jurul orei 18.00, a semnat ,,Carnetul de bord a locomotivei”,
dupd remedierile efectuate ca urmare a deficientelor identificare cu ocazia efectudrii probelor
functionale la locomotiva sub linia de contact. La iesirea din tura de serviciu, revizorul de locomotiva
a lasat in predare locomotive rezerva in depou, aptd pentru serviciu, nefiind programatda in
remorcarea niciunui tren.

Revizorul de locomotiva si mecanicul de locomotiva pentru manevra in depou, de serviciu la
data de 29/30.03.2018, au preluat locomotiva ca locomotiva buna de serviciu, rezerva in depou,
remizatd pe canalul destinat procesului tehnologic de echipare a locomotivelor electrice. Acestia au
precizat ca, dupa preluarea serviciului, in jurul orei 20:00, au efectuat verificarea tehnica a
locomotivei, desi acest lucru nu era impus de niciun fapt, locomotiva nefiind programata la tren, dupa
care au manevrat si remizat loconotiva pe linia destinata in acest sens in depou.

In jurul orei 03:00, intrucét locomotive EA 108 (intrati in depou la ora 02:10) desemnati initial
pentru remorcarea trenului de calatori IR 1692, avea unele deficiente care nu se puteau remedia in
timp optim, s-a dispus ca locomotive EA 637, rezerva in depou, sa fie pregatita ca locomotiva pentru
remorcarea trenului.

In aceste conditii, revizorul de locomotiva si mecanicul de locomotivd pentru manevra in
depou, s-au deplasat la locomotive EA 637, iar dupa o verificre vizuala a locomotive, la locul unde
era remizatd si efectuarea probelor functionare, mecanicul de locomotiva a iesit cu locomotiva din
depou. In conditiile date:

- revizorul de locomotiva care a participat (conform declaratiei date) la punerea in serviciu a
locomotivei in vederea iesirii locomotive din depou, pentru remorcarea trenului, nu a certificat in
carnetul de bord sub semnatura si stampild ca locomotiva este apta pentru serviciu si nici nu a
consemnat in carnetul personal de evidenta al revizorului de locomotiva, verificarile tehnice
efectuate la locomotiva;

- mecanicul de locomotivd pentru manevra in depou, care a efectuat punerea in serviciu a
locomotive si a iesit cu locomotiva din depou, nu a completat carnetul de bord al loomotivei
conform obligatiilor pe care le avea In timpul serviciului.

Prin activitatea desfasurta, revizorul de locomotiva si mecanicul de locomotiva pentru manevra
in depou, nu si-au asumat nicio responsabilitate pentru efectuarea punerii in serviciu a locomotive in
vederea iesirii acesteia din depou, pentru remorcarea trenului, neconsemnand niciunde activitatea
desfasurata si starea tehnicd a locomotivei, considerdnd ca aceste aspecte au fost asumate de
revizorului de locomotiva din tura precedentd, care a semnat receptia locomotive la iesirea de la
revizie.

Neconformitatile majore constatate pe parcursul investigarii incidentului feroviar
(nerespectarea proceselor tehnologice de revizie, a modului in care sunt respectate obligatiile si
responsabilitatile personalului de exploatare locomotive, precum si a modului in care sunt asigurate
conditiile de lucru pentru o buna desfasurare a activitptii de reparare si intretinere locomotive),
trebuie sa constituie un semnal de alarma pentru managementul de top al organizatiei in vederea
adoptarii unor misuri corective. In acest sens apreciem ci activitatea personalului cu atributii de
instruire, verificare si control, atat a personalului de exploatare locomotive, cat si a celui care asigura
mentenanta locomotivelor, din depoul CFR Timisoara, trebuie imbunatatita, astfel incat sa se
realizeze Tn mod adecvat un control preventiv al fiabilitatii resursei umane, care sd conduca la
eliminarea deprinderilor de lucru gresite, corectarea rutinelor neadecvate si la evitarea manifestarii
unor comportamente care incalca regulile care procedureaza activitatea.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu
privire la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea
incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Din constatarile efectuate la capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului
rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, rezultd ca starea tehnica a locomotivei EA 637 a
favorizat producerea incidentului feroviar.

Incidentul feroviar care a avut loc la data de 30.03.2018, in halta de miscare Domasnea-Cornea,
in remorcarea trenului de célatori IR nr.1692, s-a produs la primul drum pe care locomotiva EA 637
la efectuat dupa realizarea reviziei de tip R1+CUS, efectuata in depoul CFR Timisoara, cu 0 zi
inainte, la data de 29.03.2018.

Procesul tehnologic pentru efectuarea CUS la osii impunea demontarea DCI de pe cutiile de
osie pentru a permite aplicarea palpatorului CUS pe capatul fusului de osie. Aceasta interventie a fost
efectuata in conditiile utilizarii unui canal de revizie a carui indltime Ingreuna desfasurarea acestei
activitati, iar lungimea canalului de revizie impunea ca interventia sd fie efectuatd etapizat, intr-o
prima etapd la osiile unui boghiu, iar intr-o a doua etapa, la celdlalt boghiu, dupd executarea
manevrei de intoarcere a locomotivei si reintroducerea locomotivei pe canalul de revizie.

Intrucat constatirile efectuate la DCI, desprins in parcurs de pe locomotiva, au aritat ci nu au
fost uzuri la sistemul de prindere care sa fi favorizat slabirea prinderii in parcurs, iar DCI nu a fost
supus in exploatare in mod direct unor sarcini dinamice (DCI, dupa fixarea corespunzatoare pe cutia
de osie, face corp comun cu aceasta), comisia de investigare considera ca modul de lucru, in care a
fost executa revizia planificata a locomotivei, a favorizat, ca dupa efectuarea CUS la osii, fie sa se fi
omis montarea DCI pe cutia de osie din partea dreapta, de la osia nr.4, DCI raimanand fixat de
locomotiva prin cablul electric prins de lonjeronul locomotivei prin intermediul a trei cleme de fixare
(platbanda metalica), fie fixarea DCI a fost necorespunzatoare, ca urmare a unei fixari provizorii.

Neefectuarea in mod corespunzator a receptiei reviziei planificate la locomotiva, precum si
neefectuarea corespunzatoare a verificarii tehnice a locomotivei, atat la punerea acesteia in Serviciu
in vederea iesirii din depou pentru remorcarea trenului, cat si in statia CFR Timisoara Nord la
predarea primirea locomotivei si in parcurs, la oprirea trenului in statii, au dus la neobservarea
faptului ca DCI era prins in mod necorespunzitor, avind consecinta desprinderea DCI de pe
locomotiva.

Locomotiva a fost confirmata ca fiind apta de serviciu de revizorul de locomotiva in a carui
turd de serviciu locomotiva nu a iesit din depou, locomotiva rdmanand rezerva, si nu a fost
confirmata de personalul care a avut sarcina si responsabilitatea punerii in serviciu a locomotivei in
vederea iesirii din depou pentru remorcarea trenului si scoaterea efectiva a locomotivei 1n statie si
intrarea locomotivei pe tren, considerand ca acest lucru a fost asumat de revizorul de locomotiva din
tura precedenta.

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

In urma observatiilor ficute la fata locului, a constatirilor tehnice efectuate la locomotiva, din
analiza datelor si a documentelor puse la dispozitie, precum si din marturiile personalului implicat,
membrii comisiei de investigare au concluzionat ca desprinderea DCI de pe locomotiva EA 637,
aflata In remorcarea trenului de calatori IR nr.1692, din data de 30.03.2018, avand consecinta lovirea
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pichetului de alimentare al macazului nr.3 din halta de miscare Domasnea-Cornea, s-a produs din

cauza:

- modului in care a fost efectuata, cu o zi inainte, revizia planificata la locomotiva EA 637, care a
avut consecinta fixarea necorespunzatoare, dupa efectuarea CUS la osii, a DCI pe cutia de osie din
partea dreapta a osiei nr.4 de la locomotiva;

- modului ineficient in care a fost executata atat receptia reviziei planificate efectuate la locomotiva,
cat si verificarea tehnica a locomotivei, la punerea acesteia in serviciu in vederea iesirii din depou
pentru remorcarea trenului, in statia CFR Timisoara Nord la predarea primirea locomotivei si in
parcurs, la oprirea trenului in statii, ceea ce a dus la neobservarea faptului ca DCI era prins in mod
necorespunzator.

In parcurs, in timpul remorcarii trenului de calitori IR nr.1692, dupa desprinderea DCI de pe

cutia de osie din partea dreapta a osiei nr.4 de la locomotiva de remorcare a trenului, EA 637, DCI s-

a aflat intr-un echilibru instabil, riméanand atarnat in cablul electric de legatura, care era fixat prin trei

cleme de lonjeronul cutiei locomotivei. Datoritd balansului la care a fost supus DCI in parcurs

(dispozitivul comportandu-se ca un pendul), acesta a fortat pe rand deschiderea celor trei clemele de

fixare. Prin eliberarea, pe rand, a cablului electric din clemele de fixare, s-a ajuns ca DCI sa poata sa

se indeparteze la 1,70 m de locomotiva (lunginea cablului electric de legatura al DCI), ceea ce a

permis ca DCI sa poara sa loveasca pichetul de alimentare al macazulul, avand drept consecinta

rasturnarea acestuia. Lovirea pichetului de alimentare al macazului si agatarea DCI de acesta, a dus la
smulgerea cablului electric al DCI din doza de legatura de pe lonjeronul locomotivei, prin smulgerea
papucului electric sertizat pe toroanele cablului electric.

D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directd a producerii incidentului feroviar a constat in depasirea limitei gabaritului pentru
elementele instalatiilor feroviare de catre dispozitivul conductorului de intoarcere (DCI), de la osia
nr.4, partea dreapta, a locomotivei EA 637, ca urmare a desprinderii acestuia de pe cutia de osie,
lovind pichetul de alimentare al macazului nr.3.

Factori care au contribuit

a) efectuarea reviziei planificate, de tip R1 + CUS la osii, pe un canal de revizie inadecvat, care a
ingreunat efectuarea in conditii optime a procesului tehnologic de revizie + CUS;

b) fixarea necorespunzatoare a DCI de la cutia de osie nr.4, partea dreapta, a locomotivei electrice
EA 637, cu ocazia efectudrii, cu o zi finainte, a reviziei planificate de tip R1 +
CUS. Locomotiva s-a aflat la primul drum dupa efectuarea reviziei planificate si CUS la osii;

c) efectuarea ineficienta a verificarilor tehnice la locomotiva:

- Cu ocazia receptiei locomotivei dupa revizie;

- la punerea in serviciu a locomotivei pentru iesirea locomotivei din depou in vederea
remorcarii trenului;

- in statii, in parcurs.

D.2. Cauze subiacente

1. nerespectarea intocmai a procesului tehnologic de revizie cu ocazia efectudrii reviziei
planificate de tip R1+CUS la locomotiva EA 637, la data de 29.03.2018, conform Specificatie
Tehnica cod ST 05 2004 — Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2 la locomotive electrice de
3400/5100 kW, emisa de Societatea de Rparatii Locomotive ,,SCRL CFR Brasov” SA, cap.5 -
Nomenclator de lucrari, lit.A - Partea electrica, pct.6 - Dispozitiv pentru conductoarele de
intoarcere;

2. nerespectarea intocmai a prevederilor din procedura operationala PO-5-7.5.1-29 ,,Comanda,
urmarirea §i receptia lucrarilor de reparatii accidentale si revizii tehnice planificate pentru
materialul rulant de tractiune”, cap.4 - Descriera procedurii si din ,,Fisa postului” pentru
functia de Revizorul de locomotiva, cap.2 - Atributii generale, cu privire la raspunderea
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revizorului de locomotiva pentru receptia locomotivei dupa efectuarea reviziei planificate si
pentru lucrarile care au fost executate in timpul reviziei planificate;

3. efectuarea necorespunzatoare a atributiilor de serviciu care rezulta din prevederile
Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva 1in transportul feroviar,
nr.201/2007, Anexa 4, art.3-(1), litera b) si c), cu privire la obligativitatea revizorului de
locomotiva de a supraveghea efectuarea operatiunilor de punere in serviciu a locomotivei
efectuate de mecanicul de locomotiva, respectiv de a efectua personal verificarea tehnica a
locomotivei, la iesirea acesteia din depou, in vederea remorcarii trenului;

4. efectuarea necorespunzatoare a atributiilor de serviciu care rezulta din prevederile
Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva 1in transportul feroviar,
nr.201/2007, cap 11, art.37-(3), litera a), cu privire la obligativitatea personalului de locomotiva
de a efectua, cu ocazia punerii in serviciu a locomotivei, verificarea vizuala a existentei si
integritafii tuturor pieselor si subansamblelor locomotivei;

5. efectuarea necorespunzatoare a atributiilor de serviciu care rezulta din prevederile
Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar,
nr.201/2007, cap III, art.46, punct (1), coroborat cu punct (2), litera b) si ¢) si punct (7), cu
privire la obligativitatea personalului de locomotiva de a verifica toate subansamblurile vizibile
si accesibile ale locomotivei, fard demontdri de piese, cu ocazia efectudrii, in statii, a
verificarilor tehnice la locomotiva.

D.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui incident feroviar.

D.4. Observatii suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii incidentului

Cu ocazia investigarii incidentului feroviar a fost identificat faptul ca locomotive EA 637 a fost
mentinuta in exploatare avand norma de reparatii generale depasita:

- 21 de ani, fata de 10 ani normati;

- peste 2.000.000 km rulati, fata de 1.000.000 km normati intre doua reparatii de tip RG,
ceea ce a dus la nerespectarea 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”, anexa nr.1, tabelul 3.1, A1, pentru locomotivele electrice tip EA, de
5100kw, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si
completat prin Ordinul nr.1359/2012 al Ministrului Transporturilor si Infrastructurii, cu privire la
reparatiile planificate la locomotive.

Operatorul de transport feroviar, in cadrul Sistemului de Management al Sigurantei, identifica
acest aspect ca un pericol care genereaza riscul ,,Defecte si deranjamente in activitatea de exploatare
feroviara”.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Datorita faptului ca acest incident s-a produs din cauza nerespectdrii prevederilor din
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar, nr.201/2007, si a
unor activitati procedurate in activitatea agentilor economici implicati in producerea incidentului
(SNTFC ,,CFR Calatori” SA si SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA), comisia de investigare nu considera
oportuna emiterea de recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A, operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si societatii care a asigurat intretinerea locomotivei
SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA.
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