AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 28.05.2017, ora 05:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie neinteroperabild Babeni-Alunu, intre
statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea, la km 27+200, prin declansarea unui incendiu la
locomotiva DA 1503, locomotivd impingatoare a trenului de marfa nr.79176 apartinand operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 28.05.2017, ora 05:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie neinteroperabila Babeni-Alunu, intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Vilcea,
la km 27+200, prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1503, locomotiva impingdatoare a
trenului de marfa nr.79176 apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Romdn SA.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate s pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER, are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranfa feroviard, coroborat cu art.48 alin.(1) din
Regulamentul de investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si
de a constituii 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.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 28.05.2017, in jurul
orei 05:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia de circulatie Babeni —
Alunu, in circulatia trenului de marfa nr.79176 (apartinand operatorului de transport SC Grup Feroviar
Roman SA) prin producerea unui incendiu la locomotiva impingatoare DA 1503 si luand in considerare
faptul ca 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.

Prin Decizia nr. 232 din data de 29.05.2017, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER, avand urmatoarea componenta:

Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal,
Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - membru;
Florin Cristian STOICA investigator AGIFER - membru;
Tudor CIOLACU investigator AGIFER - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 28.05.2017, in jurul orei 05:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, pe sectia de circulatie Babeni - Alunu intre statia CFR Berbesti si halta de migcare Popesti
Vilcea, la km 27+200, in circulatia trenului de marfa nr.79176 s-a produs un incendiu la locomotiva
impingatoare DA 1503.

Trenul de marfa nr.79176, compus din 25 vagoane incarcate a fost remorcat cu locomotivele DA
1502 titulara, DA 1571 multipla si DA 1503 impingatoare si apartine operatorului de transport de marfa
SC Grup Feroviar Roman SA.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite, existand pagube doar la locomotiva DA 1503.

Locul producerii accidentului feroviar este prezentat in figura nr.1.
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Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie supraincalzirea locala survenita in canalul de
cabluri ale motorului electric de tractiune nr.4, urmare scaderii in timp a rezistentei de izolatie intre
cablurile electrice cu potential electric diferit, fapt ce a condus la aprinderea izolatiei acestora precum si a
reziduurilor de produse petroliere existente in zona de initiere a incendiului.

Factori care au contribuit

- starea tehnica necorespunzatoare a motorului electric de tractiune nr.4, care avea bobinajul rotoric
deteriorat;

- profilul liniei ce are declivitati de pana la 21,5 %o, rampa in sensul de mers al trenului cumulat cu
tonajul trenului ce reprezenta 99,75% din tonajul maxim admis pe aceasta sectie de circulatie;

- existenta reziduurilor petroliere in zona canalului de cabluri si a dozei de legatura a cablurilor de

alimentare a motorului de tractiune nr.4.



Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv ale art.44 -
(3) lit.b), in sensul ca, in cadrul reviziilor intermediare efectuate la locomotiva DA 1503 nu au fost
remediate pierderile de ulei ale motorului diesel.

Cauze primare

Specificatia tehnica Revizii intermediare RI, revizii planificate RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii
accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP, cod G.4.1-Il, ce constituie document de
referintd pentru efectuarea intretinerii, nu contine prevederi pentru verificarea bobinajului rotoric la
capatul opus colectorului.

Grad de severitate
In conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare prevazuta in Regulamentul de investigare si

avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7,
alin.(1), lit.e.

Recomandari de siguranta

La data de 28.05.2017, in jurul orei 05:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
pe sectia de circulatie Babeni - Alunu intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea, la km
27+200, in circulatia trenului de marfa nr.79176 s-a produs un incendiu la locomotiva impingatoare DA
1503.

In cadrul investigatiei s-a constatat ca unul din factorii care a influentat producerea accidentului este
reprezentat de starea tehnica necorespunzatoare a locomotivei fapt pentru care comisia de investigare
recomandad Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana sa solicite operatorului de transport feroviar de
marfa SC Grup Feroviar Roman SA:

e efectuarea unei actiuni de reevaluare a riscurilor generate de defectarea materialului rulant ce
poate genera incendii;

e analizarea oportunitatii revizuirii specificatiei tehnice Revizii intermediare RI, revizii planificate
RT, RI1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP, cod
G.4.1-11, astfel incat lucrdrile de intretinere programate la motoarele de tractiune, sd asigure o
functionare optima a acestora in intervalul de timp cuprins intre doua revizii planificate.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 27.05.2017, la ora 22:05, personalul de tractiune a luat in primire locomotiva DA 1503,
in statia CFR Babeni, aceasta fiind in stare buna de functionare.

De la statia CFR Babeni locomotiva DA 1503 a circulat in stare inactiva in corpul trenului de marfa
nr.79187 pana la halta de miscare Alunu in vederea participarii la remorcarea trenului de marfa nr.79176.

La data de 28.05.2017, la ora 04.00, trenul de marfa nr.79176 compus din 25 de vagoane seria Fals
incarcate cu carbune energetic, remorcat cu locomotivele DA 1502 titulara, DA 1571 multipla si DA 1503
impingatoare, apartinand operatorului de transport SC Grup Feroviar Roman SA, a fost expediat din halta
de miscare Alunu avand ca destinatie statia CFR Babeni.

Pe aceasta relatie, toate locomotivele au participat la remorcarea trenului de marfa nr.79176 si au
fost conduse respectiv deservite astfel: locomotiva DA 1502 in echipa completa, iar locomotivele DA
1571 si 1503 1n sistem simplificat.

Dupa iesirea trenului de marfa nr.79176 din tunelul situat intre kilometri 29+500 - km 30+200 si
intrarea in halta de miscare Copaceni personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DA
1503 a sesizat un miros de fum in postul I de conducere iar la deschiderea usii de acces de la sala
masinilor a constatat o degajare puternica de fum 1n zona motoarelor de tractiune nr.4 si nr.5.




Personalul de locomotiva a avizat prin statia radiotelefon pe mecanicul de la locomotiva titulara DA
1502 care a luat imediat masuri de franare, viteza trenului a scazut de la 13 km/h la 0 km/h dupa
parcurgerea unei distante de 76 metri, locomotiva DA 1503 fiind oprita la km 27+200 in halta de miscare
Copaceni pe linia III directa.
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Urmare fumului foarte dens nu s-a putut intervenii in sala masinilor cu stingatoarele din dotare
pentru stingerea incendiului si in aceste conditii mecanicul de locomotiva a solicitat prin intermediul
impiegatului de miscare din halta de miscare Copaceni, interventia pompierilor.

Dupa avizarea impiegatului de miscare, mecanicul locomotivei impingatoare DA 1503 a dezlegat
locomotiva de la tren iar mecanicul de pe locomotiva titularda DA 1502 a pus trenul in miscare si a facut
distanta fata de locomotiva DA 1503.

La ora 05:35 la locul accidentului s-au prezentat pompierii din cadrul Detasamentului de Pompieri
Horezu care au constatat flacara deschisa la compartimentul motor, iar in urma interventiei acestora, la
ora 06:10 incendiul a fost lichidat.

Pentru eliberarea liniei nr.111 directa din halta de miscare Copaceni (utilizata ca linie curenta intre
statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea) ocupata de locomotiva impingatoare DA 1503,
aceasta a fost tractata de locomotivele DA 1502 si 1571 pana la halta de miscare Popesti Valcea si apoi
regarata la linia 4 la ora 10:45.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, la intrare pe linia nr.III directa a haltei de miscare Copaceni de pe sectia de circulatie
Alunu — Babeni (linie simpla, neelectrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de Linii nr.7 Popesti, din cadrul
Sectiei L3 Ramnicu Valcea.



Instalatiile de semnalizare, tip SBW si CED-CR3 de pe sectia de circulatie Alunu — Béabeni sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtului SCB Ramnicu Valcea, apartinand
Sectiei CT1 Craiova din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Popesti Valcea sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii de pe locomotiva de impingatoare DA 1503 este in proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA si este intretinuta de catre
personalul specializat al SC RELOC SA Craiova.

Activitatea de intretinere a locomotivei DA 1503 din proprietatea operatorului de transport feroviar
de marfa SC Grup Feroviar Roman SA, este realizata de catre SC RELOC SA Craiova.

Personalul care a condus si deservit trenul de marfa nr.79176, la data de 28.05.2017, apartinea
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.79176 a fost compus din 25 vagoane incarcate, avand 100 osii, 1361 tone nete,
1995 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 998 tone, de fapt 1210 tone, masa franata de
mana dupa livret 279 tone, de fapt 525 tone, lungime 450 metri si a fost remorcat cu locomotivele DA
1502 titulard, DA 1571 multipla si DA 1503 impingatoare.

in conformitate cu prevederile Anexei 1 la Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala de Cai Ferate Craiova, remorcarea trenurilor cu un tonaj de maxim 2000 tone se face cu trei
locomotive: titulara, multipla si impingatoare.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii
Incendiul s-a produs intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Copaceni.
Traseul in plan orizontal al ciii, in zona producerii incendiului, este in aliniament. Profilul in lung al
traseului caii are declivitatea i=1,25 %o (rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 49, cale cu joante, traverse de beton tip T13,
prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie prevazuta in ,Livretul cu mersul trenurilor de marfd” al Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova pentru trenul nr.79176, in zona producerii accidentului feroviar era de 15
km/h.

C.2.3.2.Instalayiile feroviare
Circulatia feroviara intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea se face pe baza de cale
libera, prin intelegere telefonica.

C.2.3.3. Locomotiva
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei DA 1503 ce a participat la remorcarea trenului ca

locomotiva impingatoare:

- locomotiva DA 1503 este de tip LDE 2100 CP si are numarul 60-1503-6;

- ecartament - 1 435 mm;

- lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;

- distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;

- distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;

- inaltimea maxima a locomotivei - 4 272 mm;

- latimea maxima a locomotivei - 3 000 mm;

- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud - 1 100 mm;

- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;

- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;

- viteza maxima in regim usor - 100 km/h;



- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
- tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
- transmisia - electrica curent continuu,
- frAna automata - tip KD2,;
- frana directa - tip Fd1.
Locomotivele DA 1502 - titulara si DA 1571 — multipla tractiune au caracteristici tehnice identice
cu cele ale locomotivei impingatoare DA 1503.

C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului erau de tipul Fals, incarcate cu carbune energetic.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin statii
radiotelefon.

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
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA si ai Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii militari din cadrul Inspectoratului pentru situatii
de urgenta ,,General Magheru” al judetului Valcea — garda de interventie PL Horezu.

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

Urmare accidentului feroviar au fost inregistrate pagube doar la locomotiva DA 1503, valoarea
acestora, conform documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar SC Grup
Feroviar Roméan SA, fiind de 14.605,13 lei cu TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, la data de 28.05.2017, a fost inchisa circulatia pe linia nr.II1
directa din halta de miscare Copaceni Intre orele 07:35 + 09:50. Trenul de marfa nr.79176 a intarziat 313
minute, fara alte consecinte in circulatie.

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

C.4. Circumstante externe

La data de 28.05.2017, in jurul orei 05:00, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost buna,
cer senin, temperatura in aer 18° C.

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

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

Din mdrturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup
Feroviar Romédn SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:
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» |a data de 27.05.2017, la ora 22.05, a luat in primire locomotiva diesel electrica DA 1503 in statia CFR
Babeni, starea tehnica a acesteia fiind buni;

* a remorcat trenul de marfd nr.79187, ca locomotiva titulard pand la halta de miscare Alunu fara
probleme tehnice la locomotiva;

» inainte de producerea incendiului nu a observat nimic in neregula la aparatele de bord — controlerul a
fost in pozitia zero;

» dupd plecarea din halta de miscare Alunu in remorcarea trenului de marfa nr.79176 in data de
28.05.2017 ca locomotiva impingatoare, datorita declivitatii liniei a utilizat controlerul pana pe treapta
10-12 iar Tnainte de producerea incendiului acesta a fost pe treapta zero;

» dupa iesirea din tunel spre halta de miscare Copaceni a simtit miros de fum, a deschis usa la sala
masinilor unde a observat degajare puternica de fum si a avizat prin statia RER mecanicul locomotivei
titulare care a luat masuri de oprire a trenului

» a luat masuri de oprire a MD dar nu a mai putut intervenii cu stingdtoarele din dotare datorita fumului
dens si a solicitat interventia pompierilor prin intermediul IDM din halta de miscare Copaceni.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in

conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii

nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind

acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din

Romania, aflandu-se in posesia:

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

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intrefinerii $i exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii s1 exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SC Grup Feroviar Roman SA in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 (modificat
si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind
acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate
din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare:

= Certificat de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120160018, valabil pana la data
de 10.04.2018, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220170093, valabil pana la
data de 10.04.2018, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila;
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= Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0016/0015, emis de Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand — ASFR, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015.

SC Grup Feroviar Roman SA in calitate de Entitate Responsabild cu Intretinerea are un sistem
propriu de intretinere pentru functiile operationale de dezvoltare a intretinerii si gestionare a intretinerii
parcului iar pentru functia de efectuare a intretinerii acest sistem este partial propriu.

Conform Anexei 1 la Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea, functia de intretinere
pentru locomotivele tip LDE 2100 CP, respectiv pentru reparatiile accidentale, reviziile intermediare si
planificate, se realizeaza in baza prevederilor specificatiei tehnice ST-G-4.1-11.

Reparatiile planificate pentru locomotivele tip LDE 2100 CP se realizeaza in cadrul SC RELOC SA
care, in calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar
detinea Certificat pentru Functii de Intretinere nr.RO/FIV/L/0017/0002 emis la data de 02.03.2017 cu
valabilitate pentru perioada 03.03.2017 - 02.03.2019, care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, pentru: dezvoltarea intretinerii, gestionarea
intretinerii parcului si efectuarea intretinerii;

Conform Anexei nr.1 a certificatului, SC RELOC SA - punctul de lucru Craiova, poate efectua
pentru locomotivele LDE 2100 CP, urmatoarele tipuri de intretinere: revizii tip RI, RT, R1, R2, 2R2, R3,
reparatii accidentale si reparatii planificate tip RR si RG, ce au ca documente de referinta specificatiile
tehnice ST-141/2015 si ST 103/2014.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, starea tehnica a locomotivei DA 1503 a
influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al SC Grup Feroviar Roman SA, dispune de proceduri pentru a garanta:

- identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare;

- caintretinerea si exploatarea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de SC Grup Feroviar Roméan SA au fost constatate
urmatoarele:

1. Identificarea si evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare se face in conformitate cu
prevederile din ,, Procedura de sistem referitoare la managementul procesului identificare factori
de risc SF”, cod: PSSF 01.03, Ed:1/Rev:0. Conform acestei proceduri de sistem actiunea de
identificare si evaluare a riscurilor se finalizeaza prin listarea factorilor de risc, masuri de control
operational si comunicare internd/externa.

2. Organizarea, desfasurarea si urmadrirea procesului de intretinere a materialului rulant de tractiune se
realizeaza in conformitate cu prevederile procedurii operationale ,,Revizii planificate locomotive”,
cod: PO 7.5.5-001 rev.1 07.11.2016. Procedura are ca scop reglementarea procesului de
management la revizii planificate la locomotive, lucrari realizate de agenti economici autorizati in
conformitate cu cerintele legislative in vigoare. Reviziile planificate prin ciclurile lor au menirea sa
asigure exploatarea locomotivelor fard inregistrarea in intervalul de timp dintre doud revizii
consecutive, a unor defectiuni care sa afecteze siguranta feroviara, securitatea si sandtatea
ocupationala, integritatea marfurilor si mediului inconjurator.

3. Monitorizarea eficacitdtii masurilor de control al riscurilor pentru implementarea schimbarilor
atunci cand este necesar se realizeaza in conformitate cu prevederile Procedurii de sistem cod PS-
58. Conform acestei proceduri in cadrul activitatii de transport feroviar de marfa pe infrastructura
publica prezentata la punctul 5.2.1, nu au fost identificat factorul de risc reprezentat de defectarea
materialului rulant ce poate avea ca urmare producerea de accidente feroviare (asa cum este in cazul
accidentului produs la data de 28.05.2017 prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1503).
Totodata se constatd ca in cadrul procedurii exista neconcordante intre termenii definiti la punctul
3.1 si termenii utilizati ulterior in cuprinsul procedurii. Exemplu: la pct. 3.1 este definit termenul de
»pericol” care nu este Tnsa utilizat ulterior iar la pct. 5.2 se consemneaza termenul ,,factor de risc”
care nu a fost definit anterior.

10



Responsabilitatea intretinerii, verificarea si controlul performantelor si rezultatelor operatiunilor de
intretinere, in scopul garantarii cd acestea sunt conforme cu standardele organizatiei se realizeaza in
conformitate cu prevederile Procedurii de sistem cod PS-23. Conform acestei proceduri
responsabilitatea intretinerii/reviziilor materialului rulant motor revine Serviciului Reparatii
Locomotive.

Specificatia tehnica Revizii intermediare RI, revizii planificate RT, RI, R2, 2R2, R3 si reparatii
accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP, cod G.4.1-I1, constituie document de
referintd pentru efectuarea intretinerii. Aceasta specificatie tehnica nu contine prevederi pentru
verificarea bobinajului rotoric la capatul opus colectorului;

Cu ocazia reviziilor intermediare, efectuate la locomotiva DA 1503, nu au fost remediate pierderile
de ulei ale motorului, semnalate in carnetul de bord de personalul de locomotiva, fapt ce contravine
prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006.

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

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

norme si reglementari:

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;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul Ministrului nr.1815/2005;
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 locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

siguranta circulatiei, cu modificarile si completarile ulterioare;

Normativul feroviar N.F. 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 Ordinele Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012 si 1255/2014;

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

surse si referinte

- declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

- fotografii efectuate la locul precum si ulterior producerii accidentului feroviar;

- acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;
- corespondenta realizatd intre comisia de investigare si entitdtile implicate.

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

Circulatia feroviara intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea se face dupa

sistemul intelegerii telefonice pe baza de cale libera.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Incendiul s-a produs intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Copaceni, la km 27+154. Traseul

in plan orizontal al caii, in zona producerii incendiului, este in aliniament. Profilul in lung al traseului céii
are declivitatea i=1,25 %o (panta in sensul de mers al trenului).

Suprastructura caii ferate este constituitd din sina tip 49, cale sudata, traverse de beton tip T13,

prindere indirectd tip K.
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C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Trenul nr.87232 a fost remorcat cu locomotiva DA 1502 (titulard), DA 1571 (multipla) si DA 1503
(impingatoare).

Constatari privind locomotiva DA 1503
Data constructiei si a efectuarii reparatiilor planificate:

Locomotiva DA 1503 a fost construita la data 14.06.1978, ultima reparatie tip RR (reparatie a
vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) a fost efectuata la data de 16.11.2012 la RELOC
Craiova, data de la care aceasta a parcurs un numar de 175.975 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”
scadenta este stabilita la 4+1 ani sau 480.000 km pentru reparatie planificate tip RR si 8+1 ani sau 960.000 km
pentru reparatie tip RG.

Data si locul efectuarii ultimilor revizii planificate:

Locomotiva DA 1503 a efectuat ultima revizie planificatd tip RT la data de 06.05.2017 in cadrul
RELOC Craiova iar ultima revizie intermediara tip RI la data 27.05.2017 la RELOC SA - punct lucru
Govora.

Constatari efectuate la locomotiva DA 1503 la locul producerii accidentului:

instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era izolata;

instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;

frana automata, directd si de mana era in stare corespunzatoare;

robinetul mecanicului KD2 era in pozitie de franare;

starea manometrelor de aer se aflau in stare buna si erau verificate metrologic;

schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

statia RTF era 1n stare buna de functionare;

instalatia de vitezometru tip IVMS 1n stare buna de functionare si sigilata;

cablajul de forta al motorului electric de tractiune nr.4, denumit in continuare MET nr.4, avea izolatia

arsa;

e panoul de supraveghere al parametrilor MD din sala masinilor era afectat termic (vopsea arsa si
manometrele deteriorate);

e legaturile (conexiunile) la panoul de supraveghere al parametrilor MD erau afectate termic;

e grupul de ventilatie fortata al motoarelor electrice de tractiune corespunzator postului Il avea vopseaua
afectata termic;

e jaluzeaua si peretele salii maginilor din partea dreapta in sensul de mers al trenului erau afectate termic
in zona pompei de transfer combustibil si ulei;

o rezervorul auxiliar si suplimentar de combustibil avea vopseaua afectata termic;

e partea frontala a motorului diesel, denumit in continuare MD, dinspre post Il de conducere avea
vopseaua afectata termic;

e pierderi (scurgeri mari) de reziduuri petroliere si mizerie intre MD si grupul de ventilatic fortata
corespunzator postului I1;

e plafonul salii masinilor de la postul II si pana la postul I in zona blocului de aparate avea vopseaua
afectata termic;

e capacele de protectie ale releelor din blocul de aparate erau lipsa la pozitiile :53b, 73b, 76, 263, 31 si

32,

capace protectie relee bloc aparate afectate termic la pozitiile: 29a, 52.1, 52.2, 52.3 51 91b;

comutatorul circuitului de punere la masa a circuitui de forta, pozitia 34.2, era cuplat si sigilat;

relee de protectie contra patinarii pozitiile: 29.1, 29.2 si 29.3 erau sigilate;

cablurile de legatura dintre regulatorul mecanic si bobina pentru protectie antipatinaj E68 in erau in

stare corespunzatoare;

e cutia cu relee pentru curentul maximal pe grupele de motoare pozitia 54 era sigilata;
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o exteriorul peretelui lateral al locomotivei si jaluzeaua (partea dreapta sens mers post II de conducere),
in dreptul jaluzelei, aveau vopseaua afectata termic.

Constatari efectuate la locomotiva DA 1503 in RELOC Craiova, la datele de 14.06.2017 si 31.07.2017

1. Boghiul nr.II:

e burduful din circuitul de ventilatie al MET nr.4 era ars;

e canalul de ventilatie al MET nr.4, pe partea sasiului, avea vopseaua arsa;

e cablurile de alimentare (cablajul de fortd) ale MET nr.4 aveau izolatia arsa la circa 20-30 cm de la
iesirea din carcasa MET;

e papucii de legatura ai cablajului de fortd nu aveau culoarea schimbata specifica unui contact imperfect
(Fig 2 i 3);

u-f"‘ ﬂe Ieo‘ml

A 1 f,‘lﬁl A-c" R S : Sl = 2 RCATS - : !I __cxmonll
F1g 2 Papucii de legatura ai cablaJu1u1 de for‘;a Fig.3 Papucii de legétura ai cablajului de forta
de la canalul de cabluri al MET nr.4

\8 AT Y

canalul de ventilatie al carcasei MET nr.4 avea vopseaua afectata termic (arsa);
suportii portperii la MET nr.4 si izolatorii erau in stare buna fara urme de afectare termica;
periile colectoare ale MET nr.4 erau bune;
colectorul MET nr.4 era in stare buna fara urme de flamare.
. Sala maginilor:
furtunurile de alimentare cu combustibil erau afectate termic;
furtunurile si legaturi electrice ale panoului de supraveghere al parametrilor MD erau afectate termic;
panoul de supraveghere al parametrilor MD din sala masinilor era afectat termic (vopsea arsa si
manometrele deteriorate);
grup pompa de transfer combustibil + pompa auxiliara ulei + motor antrenare avea vopseaua afectata
termic;
podet aluminiu intre pompa auxiliard ungere si MD afectat termic;
panou sigurante automate din blocul aparatelor era afectat termic partial;
capacul canalului de cabluri de forta pentru MET nr.4 si MET nr.5 era afectat termic;
cablurile de fortd pentru MET nr.4 la iesire din canalul de cabluri dupd jugul de fixare cu izolatia
afectata termic (arsd) pana la papucii de imbinare in doza;
e cablajul de forta din canalul de cabluri inainte de jugul de fixare pentru MET nr.4 si 5 cu izolatia arsa
numai pe partea cu cablajul de fortad al lui MET nr.4 (Fig.4 si 5), astfel:
- 2 cabluri de forta cu nr.765 ale MET nr.4 cu izolatia arsa in canal inainte de jugul de fixare la
iesire din canal;

e O o P e o o o
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- 2 cabluri de forta cu nr.762 ale MET nr.4 cu izolatia arsa in canal Tnainte de jugul de fixare la
iesire din canal;

- 2 cabluri de forta cu nr.760 ale MET nr.4 cu izolatia afectata termic partial in canal inainte de
jugul de fixare la iesire din canal;

- 2 cabluri de forta cu nr.758 ale MET nr.4 cu izolatia afectata termic partial in canal inainte de
jugul de fixare la iesire din canal.

Fig.4 Cablajul de forta al MET nr.4 Tnainte de Fig.5 Cablajul de forta al MET nr.4 1nainte de
jugul de fixare 1n canalul de cabluri jugul de fixare 1n canalul de cabluri desfacut

. Blocul aparatelor:
cutia releelor de curent maximal pozitia 54 sigilata cu sigiliu personalizat seria GFR nr.57875 (Fig.6);
releu curent maximal pozitia 54, grupa 1-4 MET reglat la 1500 A (Fig.7);
releu curent maximal pozitia 54, grupa 2-5 MET reglat la 1200 A;
releu curent maximal pozitia 54, grupa 3-6 MET reglat la 1200 A;

e o6 o o W

Fig.6 Cutia releelor de curent maximal grupe MET  Fig.7 Releu maximal de curent pozitia 54, grupa
1-4 MET
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e s-a verificat din punct de vedere mecanic releul de curent maximal pozitia 54 de la grupa 1-4 MET
acesta fiind functionabil;

e s-au Verificat contactele electrice 152 si 40 ale releului de curent maximal pozitia 54 da la grupa 1-4
MET pentru alimentarea bobinei releului de protectie pozitia 76 si acestea au corespuns.

4. Motorul electric de tractiune — MET nr.4:

4.1. Statorul motorului:

e bobinajul polilor principali si auxiliari nu era neafectat termic;

e cablaj de fortda MET nr.4 avea izolatia afectatd termic (arsd) la circa 20-30 cm de la iesirea din carcasa
MET;

e papucii de legatura ai cablajului de forta nu aveau culoarea schimbata specifica unui contact imperfect;

e canalul de ventilatie al carcasei MET nr.4 avea vopseaua afectata termic (arsa);

e suportii portperii la MET nr.4 si izolatorii erau in stare buna fara urme de afectare termica;

o periile colectoare ale MET nr.4 erau bune;

2.1. Rotorul motorului:

e efect de conturnare intre barele de cupru ale infasurarii rotorice pe partea opusa colectorului (Fig.8);

e colectorul in regula fara urme de flamare (Fig.9);

¢ infasurarea rotorica este formata din bare de cupru legate la capete prin cositorire.

Fig.8 Bobinajul rotoric conturnat la MET nr.4 Fig.9 Colector fard urme de flamare MET nr.4

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DA 1503, ce a participat la
remorcarea trenului de marfa nr.79176 la data de 28.05.2017, a efectuat pana la ora producerii
accidentului feroviar un serviciu continuu de 6 ore si 4 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul de locomotiva implicat in remorcarea trenului de marfa nr.79176 ce a circulat la data de
28.05.2017 detinea permise de conducere si autorizatii pentru conducerea trenurilor de marfa valabile,
fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform
avizelor emise.
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C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioard a fost inregistrat un accident feroviar cu caracter similar in cadrul
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romén SA, dupa cum urmeaza:

La data de 22.08.2015 in jurul orei 17:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov sectia de circulatie Ucea — Victoria (sectie neinteroperabila gestionata de catre SC Viromet SA
Victoria — linie simpla neelectrificata), la km 8+100, in circulatia trenului de marfa nr.89497 apartinand
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA s-a produs un incendiu la locomotiva DA
1524 care asigura remorcarea trenului.

Accidentul feroviar mai sus amintit a fost investigat de catre AGIFER, investigatia fiind finalizata
prin intocmirea unui raport de investigare, in care au fost stabilite cauzele si factorii care au condus la
producerea acestuia.

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

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la
instalatii si C.5.4.2 - Date constatate cu privire la linii, se poate afirma ca starea tehnica a infrastructurii
feroviare nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Din documentele puse la dispozitie de partile implicate, verificarile efectuate la materialul rulant
precum si mentiunile consemnate la capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant
si a instalatiilor tehnice ale acestuia, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:

= afost respectat ciclul reviziilor si reparatiilor planificate pentru locomotiva DA 1503;

* in conformitate cu prevederile specificatiei tehnice Revizii intermediare RI, revizii planificate RT, R1,
R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP, cod G.4.1-Il,
in cadrul reviziilor planificate nu sunt prevazute lucrari de verificare a bobinajului rotoric la capatul
opus colectorului;

= cu ocazia reviziilor intermediare efectuate la locomotiva DA 1503 nu au fost remediate pierderile de
ulei ale motorului diesel, semnalate de personalul de locomotiva in carnetul de bord.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din declaratiile personalului implicat in conducerea si deservirea locomotivei DA 1503 ce a
participat la remorcarea trenului de marfa nr.79176 la data de 28.05.2017, din verificarile si constatarile
efectuate la materialul rulant, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:

La data de 28.05.2017, la ora 04.00, trenul de marfa nr.79176 compus din 25 de vagoane seria Fals
incarcate cu carbune energetic, avand 1995 de tone brute, remorcat cu locomotivele DA 1502 titulara, DA
1571 multipla si DA 1503 impingatoare, apartinand operatorului de transport SC Grup Feroviar Roman
SA, a fost expediat din halta de migcare Alunu avand ca destinatie statia CFR Babeni.

Pe aceasta relatie, avand in vedere, profilul liniei ce are declivitati de pana la 21,5 %o, rampa in
sensul de mers al trenului, tonajul mare al trenului, respectiv 99,75% din tonajul maxim admis si starea
tehnica necorespunzatoarea a motorului electric de tractiune nr.4, ce prezenta bobinaj rotoric cu spire
scurtcircuitate, s-a produs supraincalzirea cablurilor de alimentare a motoarelor de tractiune, fapt ce a
condus la aprinderea izolatiei acestora in canalul de cabluri ale motorului electric de tractiune nr.4.

Afectarea termica si apoi arderea izolatiei cablajului de fortd s-a produs intre cablurile de forta cu
nr.765 si 762 (izolatia cea mai afectatd termic-arsd) apoi s-a propagat si la cablurile de fortd cu nr.760 si
758 din canalul de cabluri. De aici, favorizat de existenta reziduurilor de produse petroliere, incendiul s-a
extins pe cablurile de forta ale MET nr.4, de la iesire din canalul de cabluri pana la doza de imbinare, la
burduful de ventilatie si la izolatia cablajului de forta pana aproape de carcasa lui MET nr.4.

C.6.4. Observatii suplimentare
Nu a fost cazul.
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D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1.Cauza directa:

Cauza directa a producerii accidentului o constituie supraincalzirea locala survenita in canalul de
cabluri ale motorului electric de tractiune nr.4, urmare scaderii in timp a rezistentei de izolatie intre
cablurile electrice cu potential electric diferit, fapt ce a condus la aprinderea izolatiei acestora precum si a
reziduurilor de produse petroliere existente in zona de initiere a incendiului.

Factori care au contribuit

- Starea tehnica necorespunzatoare a motorului electric de tractiune nr.4, care avea bobinajul rotoric
deteriorat;

- profilul liniei ce are declivitati de pana la 21,5 %o, rampa in sensul de mers al trenului cumulat cu
tonajul trenului ce reprezenta 99,75% din tonajul maxim admis pe aceasta sectie de circulatie;

- existenta reziduurilor petroliere in zona canalului de cabluri si a dozei de legatura a cablurilor de

alimentare a motorului de tractiune nr.4.

D.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv ale art.44 -
(3) lit.b), in sensul ca in cadrul reviziilor intermediare efectuate la locomotiva DA 1503 nu au fost
remediate pierderile de ulei ale motorului diesel.

D.3. Cauze primare

Specificatia tehnica Revizii intermediare RI, revizii planificate RT, RI, R2, 2R2, R3 si reparatii
accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP, cod G.4.1-Il, ce constituie document de
referinta pentru efectuarea intretinerii, nu contine prevederi pentru verificarea bobinajului rotoric la
capatul opus colectorului.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE
Locomotiva DA 1503 a fost introdusad la data de 10.07.2017 in cadrul SC RELOC SA, unde a

efectuat reparatie planificatd tip RG, locomotiva fiind redatd in exploatare incepdnd cu data de
19.09.2017.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 28.05.2017, in jurul orei 05:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
pe sectia de circulatie Babeni - Alunu intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea, la km
27+200, in circulatia trenului de marfa nr.79176 s-a produs un incendiu la locomotiva impingatoare DA
1503.

In cadrul investigatiei s-a constatat ca unul din factorii care a influentat producerea accidentului este
reprezentat de starea tehnica necorespunzatoare a locomotivei fapt pentru care comisia de investigare
recomandd Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana sa solicite operatorului de transport feroviar de
marfa SC Grup Feroviar Romén SA:

e efectuarea unei actiuni de reevaluare a riscurilor generate de defectarea materialului rulant ce
poate genera incendii;

e analizarea oportunitatii revizuirii Specificatiei tehnice Revizii intermediare RI, revizii planificate
RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP,
cod G.4.1-11, astfel incat lucrarile de intretinere programate la motoarele de tractiune, sa asigure 0
functionare optima a acestora in intervalul de timp cuprins intre doua revizii planificate.
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Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.
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