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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta
feroviarad, denumitd 1in continuare Legea privind siguranta feroviard, precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat
prin hotararea guvernului nr. 117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19 alin. 2 din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art. 48 din
Regulamentul de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia,
AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia, de a
deschide actiuni de investigare si sd constituie 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 incidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n 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 CF Cluj, denumita in continuare SRCF Cluj, privind
incidentul produs la data de 20.08.2017 in jurul orei 21:25, in halta de miscare Braisoru, pe
raza de activitate a SRCF Cluj, prin scaparea in linie curenta Braisoru — Poieni a automotorului
DESIRO 2019 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,.CFR - CALATORI” SA,
si luand in considerare faptul ca incidentul feroviar se incadreaza ca incident in conformitate cu
prevederile art. 8, gr.A, pct. 1.4 din Regulamentul de investigare, conducerea AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin actul nr. 1.126/2017 din data de 21.08.2017 al Directorului General Adjunct
al AGIFER, a fost numit dl. Cristian GROZA in calitate de investigator principal.

Dupa consultarea prealabilda a partilor implicate, conform prevederilor din
Regulamentul de investigare, dl. Cristian GROZA 1n calitate de investigator principal, prin actul
cu nr.1124/80 a numit urmatoarea comisie de investigare:

dl. Cornel Popa - Revizor regional SC M - SRCF Cluj - membru

dl. Alexandru Jurcau - Instructor regional T - SRTFC Cluj - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

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

Nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti, raniti sau pagube materiale.

Cauza directa, factori care au contribuit:

Cauza directa:

Neaplicarea masurilor de mentinere pe loc si asigurare contra fugirii la automotorul

DESIRO 2019, inainte de decuplarea acestuia de la automotorul DESIRO 2116.

Factori care au contribuit:

neutilizarea franei de rastare din dotarea automotorului DESIRO 2019;

neutilizarea franei de mana in conditiile lipsei constructive a acesteia din dotarea
automotorului tip DESIRO;

de ména standard, la rotile osiilor extreme spre pantd, din motive constructive, la
automotorul tip DESIRO;

panta de 3 %o a liniei pe care era oprit automotorul;

Cauze subiacente:

Nerespectarea prevederilor art. 40 (10) din Regulamentul de remorcare si franare - Nr.
006 privind dezlegarea locomotivei numai dupd asigurarea garniturii contra fugirii;
Nerespectarea Art.69(1)lit.b) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare - Nr. 005, prin faptul ca a fost dezlegat vehiculul feroviar remorcat
fard a fi asigurat cu saboti de mana asezati la rotile osiilor extreme in capatul spre panta,
in conditiile in care nu se pot aseza saboti la osiile extreme ale automotoarelor DESIRO,
din motive constructive;

Nerespectarea Art.69(1)lit.b) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare - Nr. 005 coroborat cu art. 225 din Regulamentul de Exploatare
Tehnica Feroviara - Nr. 002, prin faptul ca nu a fost asigurat vehiculul cu frana de mana
inainte de dezlegare, in conditiile in care automotoarele DESIRO nu au in dotare frana
de mana;

Nerespectarea art.225. (1) din Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara - Nr. 002
privind inzestrarea vehiculelor feroviare cu frine de mana;

Cauze primare:

Lipsa unor reglementdri de siguranta, care sd prevada succesiunea operatiunilor de
manipulare a comutatoarelor, robinetilor precum si a manetei P113 de la frana de
rastare, in situatia conversiei din stare “remorcat” in altd stare functionala, a
automotorului tip DESIRO;

Nu a fost identificat in registrul pericolelor din cadrul SMS al SNTFC si nu a fost facuta
o analiza de risc, pentru pericolul de fugire/scapare rezultat din operatiunile de dezlegare
ale automotoarelor DESIRO, in condtiile in care la aceste automotoare, lipseste frana
de mana si nu se pot aseza saboti de mana standard la osiile extreme, din motive
constructive;

Neindeplinirea in totalitate de cétre procedurile din cadrul SMS al SNTFC, a cerintelor
L.2, P.1 i P.3 din Anexall — Regulamentul(UE) 1158/2010;



Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.8, gr. A, pct.1.4 din Regulamentul de
Investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca incident feroviar.

RECOMANDARI DE SIGURANTA

(A)  Comisia de investigare a constatat ca, din registrul pericolelor din cadrul SMS al
SNTFC lipseste pericolul de fugire/scapare rezultat din operatiunile de dezlegare, al
automotoarelor tip DESIRO care sunt cuplate/remorcate si urmeaza sa fie dezlegate, in
conditiile in care acest tip de automotoare nu pot fi asigurate cu frana de mana si saboti de
mana standard asezati la osiile extreme, insd au in dotare frdne de rastare. Din punct de
vedere al functionarii franei de rastare la automotoarele DESIRO, comanda de franare se
realizeaza pe cale electro-pneumatica si se transmite de catre computer la toate automotoarele
DESIRO din tren simultan, iar efectul de frinare este realizat prin destinderea unui resort
mecanic.

Potrivit prevederilor art. 4(3) din LEGEA nr.55 din 16 martie 2006 privind siguranta
feroviara, responsabilitatea exploatarii sigure a sistemului feroviar si a controlului riscurilor
asociate cu acesta apartine operatorilor de transport feroviar, care au obligatia sa puna in
aplicare masurile necesare de control al riscurilor.

Tinand cont de invatamintele care se pot trage de la acest incident, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de
investigare considerd oportuna adresarea catre ASFR a urmatoarelor recomandari de
siguranta:

Recomandare de siguranta nr.1
- sd solicite operatorilor de transport feroviar de calatori care detin in parc automotoare
care nu sunt dotate cu frand de mdnda, efectuarea unei analize de risc privind pericolele
asociate pentru cazul de fugire/scapare rezultat din operatiunile de dezlegare ale
acestor automotoare ;

Recomandare de siguranta nr.2
- sd solicite operatorilor de transport feroviar de calatori care detin in parc automotoare
la care nu se pot aseza saboti de mina standard la osiile extreme, efectuarea unei
analize de risc privind pericolele asociate pentru cazul de fugire/scapare rezultat din
operatiunile de dezlegare ale acestor automotoare ;

(B)  Automotoarele SIEMENS-DESIRO sunt larg raspandite, fiind utilizate de administratii
feroviare din Germania, SUA, Marea Britanie, Austria, Danemarca, etc. Frana de rastare cu
care sunt dotate aceste automotoare DESIRO, reprezintd o tehnologie avansatd, insa
automotoarele nu au in dotare frdna de méana. Din punct de vedere al functiondrii franei de
rastare la automotoarele DESIRO, comanda de franare se realizeaza pe cale electro-pneumatica
si se transmite de catre computer la toate automotoarele DESIRO din tren simultan, iar efectul

5



de frinare este realizat prin destinderea unui resort mecanic. In aceeasi situatie, respectiv sunt
dotate cu frana de rastare insa nu au in dotare frana de mana, se afla automotoarele DUEWAG
si de asemenea unitatile motoare de la automotoarele de tip ADH11, care sunt actualmente in
circulatie pe caile ferate din Romania. Comisia de investigare a constatat insa, cd in cadrul
national de reglementare nu este definita notiunea de frana de rastare si lipsesc precizari
privind modul de utilizare a franei de rastare in cazul in care lipseste din dotare frdna de
mdnd. In acest sens comisia de investigare consideri ca este necesara adaptarea si dezvoltarea
cadrului de reglementare al sigurantei feroviare din Romania, in vederea utilizarii in siguranta
a franei de rastare, n cazul in care lipseste din dotare frana de mana.

Potrivit art.16(f) din Legea 55/2006, doar ASFR are puterea de a promova si, cand este
cazul, de a consolida si dezvolta cadrul de reglementare a sigurantei.

In acest sens, comisia de investigare adreseaza citre ASFR urmatoarea

Recomandare de siguranta nr.3
- sd analizeze oportunitatea consoliddrii si dezvoltarii cadrului de reglementare a
sigurantei feroviare, in vederea utilizarii in siguranta a franelor de rastare in cazul in
care lipseste frana de mana.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 20.08.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, trenul de
calatori nr.3629 circula pe relatia Cluj Napoca — Poieni. Trenul de calatori nr.3629 era compus
din automotoarele DESIRO 2019 si DESIRO 2116. Ambele automotoare erau conduse in
comanda multipla de la un singur post si erau deservite de personal apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Dupa plecarea din halta de miscare Braisoru, s-a produs defectarea automotorului
DESIRO 2019, trenul oprindu-se peste sectiunea izolatd de macaz nr. 12/16, la ora 17:10.
Astfel, automotorul DESIRO 2019 s-a oprit din cauza defectiunilor, deoarece calculatorul de
bord al automotorului DESIRO 2019 nu permitea deplasarea in continuare a trenului si afisa
mesaje de defectiune la bord.

In aceste conditii, Serviciul de Management al Traficului de la SNTFC ,,.CFR Cilitori”
SA - SRTFC Cluj (SMT Cluj), prin actul nr. 658/20.08.2017 adresat la ora 17.55 catre CNCF
“CFR” SA - RRC Cluj, a luat decizia ca trenul de calatori nr.3629 si circule pina la cap de
sectie la Hm Poieni, numai cu DESIRO 2116 in compunere, deservit de catre mecanicul de
locomotiva si seful de tren. Automotorul DESIRO 2019 care era defect, urma sid ramana in
Hm Braisoru supravegheat de conductor, urmand ca mai tarziu sa fie atasat la trenul de calatori
nr.3630 format din DESIRO 2116. Astfel, automotorul defect DESIRO 2019 a ramas stationat
peste macazurile 12/16, cu motorul diesel pornit si asigurat contra fugirii cu sistemele de franare
din dotare, sub supravegherea conductorului de tren.

In aceeasi zi la ora 18:31, trenul de cilitori nr.3630 format din automotorul DESIRO
2116 care circula pe relatia Poieni - Cluj Napoca, a fost garat in Hm Braisoru la linia 3, fiind
apoi regarat la linia II, in vederea atasarii automotorului DESIRO 2019 defect, care era
stationat pe sectiunea izolata de macaz nr. 12/16.

Au fost facute miscari de manevra cu automotorul DESIRO 2116 si s-a incercat de doua
ori cuplarea celor doud automotoare, insa calculatorul de bord de la DESIRO 2116 nu a validat
cuplarea si nu a permis deplasarea automotoarelor, afisind mesaje de eroare referitoare la
operatiunea de cuplare. Mengiondm ca anterior acestor cuplari, la automotorul DESIRO 2019
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se manifesta o scadere a tensiunii electrice si o scadere a presiunii de aer, din cauza ca se
opriserd necomandat motoarele diesel pe fondul unor defectiuni, iar bateriile de acumulatori
aveau capacitate scazuta.

Pentru a incerca remedierea erorilor de cuplare, mecanicul de locomotiva a luat decizia
sd execute suplimentar o operatiune de decuplare si cuplare a automotoarelor. S-a executat
decuplarea si dupa cateva secunde, la ora 21:25 s-a produs punerea in miscare si angajarea pe
linia curentd a automotorului DESIRO 2019, pe firul I Braisoru - Poieni, fara ca in interiorul
acestuia sa se afle pasageri sau personal feroviar. Automotorul DESIRO 2019 s-a oprit fara
interventia personalului, dupa aproximativ 1140 m, pe sectiunea 1 AD a Hm Braisoru la km
561+520.
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Locul unde s-a oprit DESIRO 2019
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Locul de unde a fost scapat DESIRO 2019

Figura nr.1 — Pozitionarea pe dispozitivul de linii al Hm.Braisoru, a locului de unde a fost
scapat automotorul DESIRO 2019

In urma producerii acestui incident nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti,
raniti sau pagube materiale, dar au fost produse perturbatii in circulatia feroviara, producandu-
se intarzierea a doua trenuri de calatori si anularea unui tren de calatori.

Dupa analizarea datelor avute la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca
DESIRO 2116 a sosit in Hm. Braisoru la ora 18 :31 si a executat operatiuni de manevra pana
la ora 21 :25 céand s-a produs incidentul.
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Figura nr.2 — Pozitionarea pe harta feroviara a locului producerii incidentului

Vales

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este
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efectuata de catre personal specializat al Districtului Linii Huedin din cadrul Sectiei L3 Cluj-
SRCF Cluj.
Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Braisoru
sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Cluj, District CED Cluj - SRCF Cluj.
Instalatia de comunicatii feroviare din Hm Braisoru este proprietatea SRCF Cluyj si este
intretinuta de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Automotoarele DESIRO 2019 si DESIRO 2116 care au format trenul de calatori nr.
3630 sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR-CALATORI” SA si
sunt intretinute de personal specializat al SC “CFR SCRL Brasov” SA - Sectia Reparatii
locomotive Cluj pe baza de contract.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe DESIRO 2019 si DESIRO 2116 sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC ,.CFR-CALATORI” SA si sunt
intretinute de salariatii sai.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.3630, format din doua automotoare DESIRO, avand 6 qsii,u69 tone
brute, lungime 42 m, apartinea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR-CALATORI”
SA SRTFC Cluj.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Scaparea automotorului DESIRO 2019 s-a produs in halta de miscare Braisoru pe zona
schimbatorilor de cale 12 si 16, la km 560+380, loc in care declivitatea liniei este de 3 %o, panta
in directia Poieni.

De la locul scaparii si pana la locul opririi in linie curenta, automotorul DESIRO 2019
a parcurs o distanta de aproximativ 1140 m. Pe aceastd portiune, linia este in pantd cu
declivitatea maxima de 4 %o, traseul cdii este in aliniament si curbe, curba cu raza minima este
de 290m. Locul unde s-a oprit automotorul DESIRO 2019 este in palier.
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura cdii ferate in locul unde s-a produs scdparea, este alcatuita din sine tip
49, cale cu joante, traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia II directa pe care s-a produs incidentul,
este de 80 km/h.

Pe portiunea de linie parcursd de automotorul DESIRO 2019 dupa scapare si pana la
locul opririi 1n linie curentd, suprastructura caii este alcatuita din sina tip 65, traverse de beton
T17 , cale fara joante iar profilul transversal al caii este in rambleu.

C.2.3.2. Instalatii

Starea instalatiilor SCB interioare din Hm Braisoru:
Instalatia tip CR-6 functiona normal.

Semnalizari pe luminoschema din Hm Braisoru §i starea butoanelor cu actionari speciale
sigilate de personalul CT:



Semnalizarile erau normale pe luminoschema si butoanele de la aparatul de comanda
erau sigilate de personalul CT.

Starea instalatiilor SCB exterioare din Hm Braisoru:

Instalatiile SCB exterioare (Figura nr. 1) se prezentau astfel:
-macazurile nr. 12 si 16 erau pe pozitia “+”, cu acces de la linia II spre linia curenta fir I;
Constatari in urma verificarilor efectuate la fata locului:

In urma verificarilor efectuate la instalatiile interioare si exterioare, nu s-au gsit
nereguli privitoare la intrefinerea sau manipularea instalatiilor SCB.

C.2.3.3. Material rulant

Caracteristicile tehnice ale automotoarelor DESIRO 2019 si DESIRO 2116:

- seria -642CFR (SR 20D)

- tip constructiv -automotor cu 2 vagoane
articulate cu boghiu Jakobs in
articulatie

- distanta dintre centrele boghiurilor motoare - 32000 mm

- lungimea totald peste cuple - 41700 mm

- latimea maxima - 2830 mm

- viteza maxima - 120 km/h

- greutatea proprie -68,2t

- sarcina maxima pe osie -16t

- aparate de ciocnire si legare cupla centrala automata ( electrica
pneumatica ) tip Scharfenberg 10

- tipul motorului - motor diesel cu 6 cilindri, cu

turbina supraalimentare si racirea
aerului de alimentare

- comanda vehiculului - SIBAS 32 cu memorie de
diagnosticare

- dispozitive de siguranta SIFA, PZB 160 R, radiotelefon
CFR tip 0 RTM 9 100VLE

- tipul de constructie al franei -hidrodinamica;
-directa electropneumatica cu
disc;

-indirectd pneumatica cu disc;
-cu patina electromagnetica la
sind;

- sisteme de frinare -frdna cu aer comprimat;
-frana de rastare;
-frana hidrodinamica;
-frAna cu patind electromagnetica;

-tipuri de frane (functii de frinare) - frAna de serviciu;
-frana de stationare;



-frana rapida;
-frana de urgenta;
Comanda echipamentului de frana.
Automotorul are 1n dotare un aparat de comanda al franei (BSG)(P22) si un bloc de
frana (BGE)(P20) si (P26), conform codurilor de identificare din schemele functionale.
Aparatul de comanda al franei are in principal urmatoarele functii:
* Supravegherea buclei de siguranta;
» Comanda franei si supravegherea franei (electropneumatice);
* Antipatinaj si evaluarea sarcinii,
* Functia de diagnosticare;
» Semnalele de viteza;
* Proba de franare partial automata;
* Interfata, respectiv comunicarea cu magistrala bus vehicul.
C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea, intre mecanicul de locomotiva si IDM, a fost asigurata prin instalatia de
radiotelefon.

C.2.5. Declangarea planului de urgenta feroviar

Declansarea planului de interventie pentru Inlaturarea pagubelor si restabilirea
circulatiei trenurilor nu a fost necesara in aceasta situatie.

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

In urma acestui incident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite.

C.3.2. Pagube materiale
In urma acestui incident feroviar nu au fost inregistrate pagube materiale.
C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma producerii acestui incident feroviar au fost produse perturbatii in circulatia

feroviard, producandu-se intarzierea a 2 trenuri de cdlatori cu 94 de minute si anularea pe
distanta Braisoru-Cluj Napoca a trenului de calatori nr. 3630.

C.4. Circumstante externe

In data de 20.08.2017, la ora 21:25, vizibilitatea a fost specifica conditiilor de noapte,
temperatura in aer fiind de 18° Celsius.

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

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Din declaratiile personalului de locomotiva au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

in Hm Garbau, motorul diesel MD1 de la DESIRO 2019 s-a oprit necomandat din cauza
temperaturilor ridicate pe circuitul apei de racire si au fost problemele de inversare la
DESIRO 2116;

in Hm Braisoru motorul diesel MD1 de la DESIRO 2019 s-a oprit necomandat si s-a

produs franarea trenului. Nu a reusit sa remedieze defectul si a anuntat IDM din Hm
Braisoru ca DESIRO 2019 este defect si ca nu poate remedia defectul ;

dupa intoarcere din Hm Poieni in Hm Braisoru cu trenul 3630, automotorul DESIRO
2116 a fost regarat peste DESIRO 2019 in capatul dinspre Hm Poieni in vederea
cuplarii cu DESIRO 2019 defect si remorcarii acestuia la Depoul Cluj , Insd nu a reusit
operatiunea de cuplare din motiv ca cupla de la postul de conducere PC1 al DESIRO
2019 era defecta;

a manevrat DESIRO 2116 in vederea cuplarii cu DESIRO 2019 1in partea dinspre
statia Huedin si a efectuat operatiunea de cuplare intre cele doud automotoare, insa
calculatorul de la bordul automotorului DESIRO 2116 nu a validat operatiunea de
cuplare;

a cuplat mai intdi automotoarele si numai dupa aceea a inchis robinetii mici de la
cuplele automate;

nu exclude posibilitatea ca sa fi pus maneta de la frana de rastare in altd pozitie decat
cea de armare;

a hotarat sd mai Incerce o noud operatie de decuplare-cuplare si dupa ce a facut
operatiunile necesare, in momentul in care a rasucit cheia din bordul automotorului
DESIRO 2116 in pozitia ,, DECUPLAT”, automotorul DESIRO 2019 s-a pus in

miscare catre directia Poieni.

Din declaratiile personalului de tren au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

la Intoarcerea cu trenul 3630, dupa cuplare, mecanicul a incercat sd faca cateva miscari
pentru a vedea daca automotoarele s-au cuplat si dupa céteva incercari de a misca
automotoarele din loc, mecanicul s-a hotarat sa mai incerce inca o operatiune de
decuplare / cuplare , crezand ca va putea continua mersul ;

mecanicul a efectuat operatia de decuplare a celor doua automotoare si dupa decuplare,
DESIRO 2019 s-a pus in miscare spre Hm Poieni ;

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Din declaratiile personalului de miscare au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

dupa incercari repetate de a impinge DESIRO 2019 la linia Il, mecanicul a comunicat

prin RTF ca cupla este defectd si nu poate s manevreze la linia II solicitand regararea

in capatul opus;

macazul 1/3A a fost remediat la ora 20:20, iar manevra de regarare a DESIRO 2116 s-

a facut dupa remedierea macazului;

la procedura de cuplare a celor 2 automotoare s-a produs scéparea in linie curenta a
11



DESIRO 2019 si imediat a procedat la inchiderea barierelor SAT din linie curentd si a
luat legatura cu IDM din Hm. Poieni in vederea luarii masurilor ce se impun in astfel de
situatii.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

C.5.2.1. Sistemul de management al sigurantei la CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
gestionar al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara si a
ordinului ministrului transporturilor nr. 101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor autorizatii:

- Autorizatia de Sigurantd - Partea A cu numarul de identificare ASA 09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

- Autorizatia de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare ASB 09007 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei la SNTFC ,,CFR CALATORI” SA-SRTFC -
Cluj
C.5.2.2.1 Generalitati

La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC ,,CFR CALATORI” SA -SRTFC
- Cluj, in calitate de operator de transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta
feroviara si ale ordinului ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea normelor
pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de sigurantd in vederea
efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:
- Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr. 13/05.11.2013;
- Certificatul de sigurantd - Partea A nr. RO1120130021 prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana din cadrul AFER confirmd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;
- Certificatul de siguranta - Partea B nr. RO1220140077 prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Roméana din cadrul AFER confirmd acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

C.5.2.2.2. Procedurile din cadrul SMS si felul in care acestea indeplinesc cerintele din
Regulamentul UE nr.1158/2010 — Anexa Il
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Indeplinirea cerintei L.2 din Regulamentul 1158/2010 — Existenta procedurilor pentru
a garanta ca se utilizeaza personalul, documentele specifice, echipamentul si materialul rulant
adecvate, In scopurile prevazute.

In cursul desfasurdrii investigatiei, comisia de investigare a constatat ci pentru
automotoarele DESIRO nu exista instructiuni/prescriptii privitoare la operatiunile care trebuie
executate de catre personalul de locomotiva, pentru unele cazuri speciale, respectiv:

- lipsesc instructiuni/prescriptii privitoare la operatiunile de manipulare a
comutatoarelor, robinetilor precum si a manetei P113 de la friana de rastare, precum si
succesiunea acestora, pentru situatia conversiei din stare “remorcat” in alta stare
Sfunctionala a automotorului tip DESIRO, in vederea decuplarii si asigurarii contra fugirii (in
conditiile in care nu existd in dotarea automotorului frana de mana si nu se pot aplica saboti de
mana la osiile extreme, din motive constructive );

- lipsesc instructiuni/prescriptii privitoare la operatiunile care trebuie executate pentru
asigurarea contra fugirii in vederea decuplarii, a automotoarelor DESIRO care sunt defecte
ori pentru cazul in care lipsesc aerul si/sau curentul electric din instalatiile automotorului
(in conditiile 1n care nu exista in dotarea automotorului frana de mana si nu se pot aplica saboti
de mana la osiile extreme, din motive constructive);

Potrivit documentului SNTFC - CORELATIE privind conformitatea sistemului de
management al sigurantei feroviare cu cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il
, sunt nominalizate o serie de proceduri care ar trebui sa raspunda la cerinta L.2 din
Regulamentul 1158/2010 - Exista proceduri pentru a garanta ca se utilizeaza personalul,
documentele specifice, echipamentul si materialul rulant adecvate, in scopurile prevazute.

Procedurile nominalizate sunt:

Examinarea medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta — PO-0-7.1.4-01
Examinarea medicala de medicina muncii - PO-0-7.1.4-02

Obtinerea si vizarea periodica/prelungirea valabilitatii autorizatiilor, agrementelor si
atestatelor AFER PO-0-7.2.1-01

Infrastructura — PS 7.1.3

Intocmirea turnusului grafic pentru locomotive si personalul de locomotivi — PO-0.8.1-07
Monitorizarea serviciului continuu maxim admis pe locomotive si a timpului de conducere
efectiva a locomotivei — PO-0-7.2.1.-01

Dupa analizarea procedurilor nominalizate, comisia de investigare a constatat insd ca

din ele lipsesc prevederi pentru a garanta ci se utilizeazd documente specifice adecvate si
echipament adecvat, in scopul conducerii si deservirii locomotivelor/automotoarelor.

Potrivit Ghidului de aplicare pentru proiectarea si implementarea unui sistem de
management al sigurantei feroviare— emis de Agentia Europeand a Cailor Ferate, este
esential ca toate procedurile si procesele de siguranta ale SMS sa respecte cadrul de
reglementare si sa fie actualizate pentru a {ine seama de orice modificare sau completare.
Pentru a garanta acest lucru, un sistem de management al sigurantei ar trebui sa utilizeze un
proces/o procedura pentru identificarea rapida, colectarea si listarea cerintelor relevante
incluse in STI, normele nationale in materie de sigurantd, normele tehnice si
normele/procedurile interne pentru fiecare tip de material rulant si echipamentele de
sigurantd. Modificarile/completarile din acest cadru de reglementare ar trebui identificate si
recunoscute rapid.
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Indeplinirea cerintei P.1 din Requlamentul 1158/2010 — Existenta procedurilor pentru
a _garanta cd toate informatiile pertinente sunt precise, complete, coerente, usor de inteles,
actualizate in mod adecvat si documentate in mod corespunzdtor.

Comisia de investigare a identificat 4 manuale cu informatii, privitoare la constructia,
conducerea si deservirea automotoarelor DESIRO, dupa cum urmeaza:

-Automotor SR20D-CFR - Manualul Mecanicului;

-Indrumdtor de Exploatare - DESIRO 642 CFR (SR 20 D);

-Ghid Orientativ pentru deservirea in exploatare a automotoarelor;

- Indrumatorul Mecanicului DESIRO.

Comisia de investigare a constatat ca in cazul celor 4 manuale cu informatii, lipseste un
ordin de punere in aplicare si o data calendaristica de la care ele intra in vigoare.

Potrivit documentului SNTFC - CORELATIE privind conformitatea sistemului de
management al sigurantei feroviare cu cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 —anexa ||
sunt nominalizate o serie de proceduri care ar trebui sa raspunda la cerinta P.1 din Regulamentul
1158/2010 - Exista proceduri pentru a garanta ca toate informatiile pertinente sunt precise,
complete, coerente, usor de inteles, actualizate in mod adecvat si documentate in mod
corespunzator.

Procedurile nominalizate sunt:
-Controlul inregistrarilor — PGS 4.2.4;
-Controlul informatiilor documentate — PGS 7.5.

In procedura Controlul informatiilor documentate — PGS 7.5. este stabilit ci, la nivelul
subunitatilor trebuie sa fie intocmite o Listd a documentelor interne de reglementare si o Lista
a documentelor externe de reglementare. in cadrul Depoului Cluj, cele doui liste
documenteaza/nominalizeaza o serie de reglementari aplicabile pentru automotorul DESIRO,
de exemplu Actionarea comutatorului deblocare usi la DESIRO- Nr.44/a/113/2006, dar in
aceste liste nu este documentat/nominalizat nici unul dintre cele 4 manuale cu instructiuni
pentru conducerea si deservirea automotoarelor DESIRO. Totodata, comisia de investigare a
constatat ca denumirile celor 4 manuale cu instructiuni pentru conducerea si deservirea
automotoarelor DESIRO, nu sunt documentate/nominalizate explicit, in tematica de instruire
a mecanicilor de locomotiva. Astfel, in tematica de instruire, se face o referire generica
»,manuale de specialitate”, aceasta denumire generica fiind identificata in ,,Reglementarile
privind activitatea de formare profesionala profesionala continua pentru anul 2017 - ramura
—T > st in Planurile de lectii intocmite de mecanicii instructori.

Dupa analizarea procedurilor Controlul inregistrarilor - PGS —4.2.4 si Controlul informatiilor
documentate — PGS 7.5., comisia de investigare a constatat ca nici una dintre ele nu contine
prevederi pentru a garanta ca informatiile operationale pentru conducerea si deservirea
locomotivelor/automotoarelor, sunt precise, complete, actualizate in mod adecvat si
documentate in mod corespunzitor.

In cuprinsul celor 4 manuale cu instructiuni pentru conducerea si deservirea
automotoarelor DESIRO, comisia de investigare a identificat informatii insuficiente,
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contradictorii, incoerente si care nu sunt usor de inteles, privitoare la frana de rastare a
automotorului, fapt care produce confuzii pentru utilizatori. Expunem un exemplu despre
aceste informatii in tabelul urmator.

Manualul Articolele | Denumirea | Denumirea in loc de a fi descrisa
la care manetei pozitiilor in explicit starea
facem P113 de care se poate | franat/defrénat,
referire actionare a | manipula rezultata prin
franei de maneta de la manipularea manetei de
rastare frana de la frana de rastare in
rastare cele 3 pozitii, sunt scrise
urmatoarele informatii:
Indrumator de | capitolul 5 | Maneta Dreapta In caz de urgentd, cu
Exploatare - pct. 5.2.9 | actionare 0 ajutorul robinetului de
DESIRO 642 si fig. 5-50 | frana rastare | Stanga trecere 4/3 , franele de
CFR (SR 20 rastare pot fi armate sau
D); slabite manual
Ghid Orientativ | Capitolul 3 | Robinet 1-In sus 1-In sus pozitia de izolare
pentru pct. 3-5 avarie poz. | 2-Pozitia a conductei generale
deservirea in (P113) normala de 2-Pozitia normala de lucru
exploatare a lucru 3-Pozitia de izolare a
automotoarelor 3-Pozitia de frinei de rastare
izolare

Din tabel se poate observa ca :

- Nu este scris in mod clar, care va fi starea frdnat/defranat a automotorului, rezultata prin
manipularea manetei P113 de la frana de rastare;

- Sunt diferente Intre denumirile pozitiilor in care se poate manipula maneta franei de rastare;

- Sunt diferente intre denumirile prin care este identificatd maneta franei de rastare;

Dupa analizarea procedurilor Controlul inregistrarilor - PGS — 4.2.4 si Controlul informatiilor
documentate — PGS 7.5., comisia de investigare a constatat ca niciuna dintre dintre ele, nu
contine prevederi pentru a garanta ca informatiile operationale pentru conducerea si
deservirea locomotivelor/automotoarelor, sunt precise, coerente si usor de inteles.

Potrivit Ghidului de aplicare pentru proiectarea si implementarea unui sistem de
management al sigurantei feroviare— emis de Agentia Europeand a Cailor Ferate, masurile
privind controlul informatiilor de siguranta vitale sunt importante pentru mentinerea si
imbunatafirea performantei de sigurantd in cadrul unei organizatii. Disponibilitatea
informatiilor corecte permite constientizarea si adoptarea in mod prompt si eficient a unor
masuri corective.

Existd mai multe tipuri de informatii care trebuie gestionate, al caror grad de importanta
diferd in ceea ce priveste exploatarea, printre care se afla informatii/documentele operationale
permanente precum regulamentele sau instructiunile, dispozitiile privind siguranta, etc.

In principiu, organizatiile ar trebui sa asigure faptul ci informatiile operationale cheie
sunt:

-pertinente si valabile;

-corecte;

-complete;
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-actualizate corespunzator;,

-verificate;

-consecvente si usor de inteles;

-personalul este informat despre existenta lor Tnainte sa fie aplicate.

Indeplinirea cerintei P.3 din Regulamentul 1158/2010 — Existenta unei proceduri de
control al configurarii informatiilor vitale privind siguranta.

Potrivit documentului SNTFC - CORELATIE privind conformitatea sistemului de
management al sigurantei feroviare cu cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il
, sunt nominalizate o serie de proceduri care ar trebui sa raspunda la cerinta P.3- EXxistad o
procedura de control al configurarii informatiilor vitale privind siguranta.

Intre procedurile nominalizate se afli procedura denumitd Verificarea, citirea si
evidenta benzilor de vitezometru si inregistrarilor instalatiei cu memorie nevolatila- PO — 0-
7.5.2-09;

Privitor la tipurile de vitezometre la care se face referire in cadrul procedurii Verificarea,
Citirea si evidenta benzilor de vitezometru si inregistrarilor instalatiei cu memorie nevolatila-
PO — 0-7.5.2-09, sunt prescrise activitati referitoare la vitezometrele VMN/VMNS insa din
procedura lipsesc complet prescriptii pentru vitezometrul de tip DEUTA cu care sunt
dotate automotoarele tip DESIRO.

La capitolul 2.Documente de referinta din Procedura PO — 0-7.5.2-09, este inscris
Indrumdtorul pentru organizarea citirii, prelucrdarii BDV — 1972- MTTC.

Comisia de investigare a constatat insi ci [ndrumdtorul mentionat nu este respectat de
catre SNTFC, deoarece software-ul instalat pe PC utilizat de catre SNTFC pentru
citirea/interpretarea informatiilor, nu furnizeaza date privitoare la ora exactad in timpul
mersului trenului, ci numai pe acelea din momentul opririi trenului. Mentionam ca toate
celelalte instalatii destinate inregistrarii: VMS/IVMS, inregistrator cu banda de hartie-Hassler,
etc., de la alte tipuri de locomotive/automotoare, furnizeaza in clar informatiile mengionate.

La capitolul 2.Documente de referinta din Procedura PO — 0-7.5.2-09, este inscrisa
Decizia SNTFC nr. 9/12.01.2015, privitoare la controlul activitatii mecanicilor de locomotiva
prin citirea inregistrarilor din instalatiile cu memorie nevolatila.

Comisia de investigare a constatat insa ca personalul de la SNTFC este pus in
imposibilitatea de a respecta Decizia SNTFC nr. 9/12.01.2015, deoarece software-ul instalat pe
PC-desktop utilizat de catre SNTFC pentru interpretarea informatiilor descarcate din
vitezometrul DEUTA, nu furnizeazi date privitoare la ora exacti in timpul mersului
trenului, ci numai pe acelea din momentul opririi trenului.

In cursul actiunii de investigare, comisia de investigare a fost lipsita de informatiile
descarcate din vitezometrul automotoarelor DESIRO , privitoare la ora exactd in timpul
mersului. Acest fapt a privat comisia de investigare de posibilitatea de a analiza dacad s-au
respectat vitezele maxime de circulatie,etc. Acest fapt a fost posibil deoarece software-ul
instalat pe PC-desktop utilizat de SNTFC pentru interpretarea informatiilor, nu furnizeaza
date privitoare la ora exacta in timpul mersului trenului, ci numai pe acelea din momentul
opririi trenului.

Se poate concluziona cd SNTFC nu a raspuns in totalitate la cerinta de a asigura Tn mod
corespunzator investigarea incidentelor in care sunt implicate automotoare DESIRO, contrar
prevederilor art.17 pct. m) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor ,
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privitoare la asigurarea investigarii incidentelor. In acest sens comisia de investigare
semnaleaza ca SNTFC trebuie sa indeplineasca o serie de Cerinte ale sistemului de management
al sigurantei, asa cum sunt ele stipulate la art.2, lit.f), g) si h) din Anexa 3 la Legea 55/2006
privind siguranta feroviara, respectiv de a asigura informatiile de siguranta complete, necesare
pentru investigarea incidentele si accidentelor.

C.5.2.2.3 Evidenta pericolelor; Coduri de practica

in Registrul Pericolelor din cadrul SMS al SNTFC sunt cuprinse urmitoarele pericole:
e Neasigurarea trenurilor sau a grupurilor de vagoane 1nainte de dezlegarea locomotivei
de la tren si care se pot angaja pe parcursul de primire-expediere;
e Neasigurarea contra fugirii a materialului rulant oprit in statie;
e Utilizarea insuficienta a sabotilor de mana pentru mentinerea pe loc a trenului.
Aceste pericole sunt adresate/diminuate prin intermediul Regulamentelor 005, 006
precum si RTE si PTE, acestea fiind nominalizate in Registrul pericolelor, aceste documente
indeplinesc astfel rolul unor coduri de practica.

Comisia de investigare a constatat cd in Registrul pericolelor nu sunt
documentate/inscrise manualele utilizate la SNTFC pentru conducerea si deservirea
automotoarelor DESIRO, chiar dacd in aceste manuale sunt mentiondri exprese privind
diminuarea riscurilor privitoare la deplasarea/fugirea automotoarelor. De exemplu, in manualul
Automotor SR20D-CFR - Manualul Mecanicului la pct 6.3.3 este reglementat cazul stationarii
fara alimentare din exterior, fiind facuta avertizarea ”Atentie! Se asigura trenul cu saboti sa nu
se deplaseze”. Astfel, cu toate ca aceasta reglementare adreseaza un pericol, ea nu este adoptata
ca si cod de practica.

C.5.2.2.4 Respectarea ceringelor tehnice, existenta si utilizarea mijloacelor tehnice
pentru asigurarea contra fugirii.

in conformitate cu art. 225 din Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard - Nr.
002 , este obligatorie dotarea cu frana de mina, a vehiculelor feroviare destinate transportului
de calatori. Potrivit cadrului de reglementare, asigurarea contra fugirii se face cu frina de mana,
asa cum este specificat in Art.69(1)lit.b) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor i
manevra vehiculelor feroviare - Nr. 005.

Conform definitiei pentru frdna de mdna din literatura tehnica de specialitate, aceasta
este frana la care ,,comanda si efectul de franare se realizeaza pe cale manuala numai pentru
un singur vehicul, numite si frane discontinue” (,, Frane moderne pentru locomotive” editia
1971.)

Automotoarele DESIRO sunt dotate pentru mentinerea pe loc, cu o frana de rastare
(frana cu resort de acumulare). Din punct de vedere al functionarii franei de rastare, comanda
de franare este realizatd pe cale electro-pneumatica si se transmite de catre computer la toate
automotoarele din tren simultan, iar efectul de frinare este realizat prin destinderea unui resort
mecanic. Din cele mentionate anterior, rezulta ca nu sunt indeplinite conditiile ca frina de
rastare sa poata fi clasificata ca o frana de méana.Din punct de vedere al clasificarii, frAna de
rastare este o frana electro-pneumatica, automata, continua.

Frana de rastare functioneaza pe baza comenzilor de la computerul de comanda si este
afectatd de lipsa de aer sau curent electric din instalatiile automotorului.
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In manualele de specialitate, se fac avertizari in legatura cu frana de rastare, deoarece
aceasta isi pierde capacitatea de frinare in situatii speciale si in acest caz, trenul trebuie asigurat
suplimentar cu saboti de mina pentru a nu fi scapat trenul:

A) In manualul Indrumdtor de Exploatare — DESIRO 642 CFR (SR 20 D) se
mentioneaza la pct. 4.8.1. ,...frana cu resort de acumulare se poate slabi pur
pneumatic , respectiv conecta atita timp cdt dispune suficient de aer.”

B) In manualul Indrumdtor de Exploatare — DESIRO 642 CFR (SR 20 D) se
mentioneaza la pct. 7.4.1” ...In absenta totald a tensiunii de alimentare (scurtcircuit
sau baterie foarte mult descarcatd): ...... Atentie! Automotorul trebuie obligatoriu
asigurat ca sd nu o ia la vale:”

C) In manualul Indrumdtor de Exploatare — DESIRO 642 CFR (SR 20 D) se
mentioneaza la pct. 6.3.2.7 ...astfel incdt bateriile sa nu se descarce foarte mult.
Atentie! Se asigurd trenul cu saboti sa nu se deplaseze!”

D) In manualul Indrumdtor de Exploatare — DESIRO 642 CFR (SR 20 D) se
mentioneaza la pct. 4.8.2. ".....prin anularea buclelor de siguranta, se evita
alimentarea exterioard inainte de decuplarea garniturii de tren. In acest caz
garnitura de tren se va asigura cu saboti pentru a nu se deplasa.”

Inainte de data introducerii in circulatie a automotoarelor DESIRO, acestea nu erau in
concordantd cu cadrul de reglementare din Romania. Pentru consolidarea si dezvoltarea
cadrului de reglementare a sigurantei, in vederea introducerii in circulatic a automotoarelor
DESIRO, au fost facute de catre Ministerul Transporturilor, o serie de modificari/adaptari ale
cadrului de reglementare, dupa cum urmeaza:

- OMLPTL 117/2003 a adus precizari privind probele de frina si exploatarea
automotoarelor tip DESIRO;

- Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr. 201 au fost modificate prin OMTI 1120/2012:

- Regulamentul de remorcare si frdanare nr. 006 a fost modificat prin OMT
1051/2013

Precizam insa ca nu au fost modificate/adaptate reglementarile existente, privitor la
tehnologia franei de rastare.

In ceea ce priveste utilizarea sabofilor de mdnda standard de la CFR, comisia de
investigare a constatat ca nu se pot aseza sabofi de mdna standard la osiile extreme ale
automotoarelor DESIRO, din motive constructive. Totodata s-a constatat ca automotoarele nu
sunt dotate cu saboti de mana, nici standard si nici alt model special pentru DESIRO, iar
totodata lipsesc reglementari ale unor cazuri speciale cand trebuie utilizati acestia.

Potrivit art.69(1)lit.o) din  Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare - Nr. 005 asigurarea vehiculelor inaintea dezlegarii se face cu frane
de mina si cu saboti de mana asezati la rotile osiilor extreme. Potrivit acestui articol, exista
obligatia ca inaintea dezlegarii, si fie asigurat automotorul DESIRO 2019 contra fugirii,
cu frina de méni si cu saboti de mini asezati la rotile osiilor extreme. insi pe fondul
motivelor constructive, nu a fost asigurat contra fugirii automotorul, cu frane de mana si cu
saboti de mana asezati la rotile osiilor extreme

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

18



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

-Automotor SR20D-CFR - Manualul Mecanicului- editia 2009;

-Indrumitor de Exploatare — DESIRO 642 CFR (SR 20 D)- editia 2004;

-Ghid Orientativ pentru deservirea In exploatare a automotoarelor- editia 2007;

-Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,

-OMLPTL 117/2003 privind efectuarea probelor de frana si circulatia automotorului
DESIRO;

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

- Regulamentul de remorcare si franare - Nr. 006 aprobat prin Ordinul ministrului nr.
1815/26.10.2005

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara - Nr. 002 aprobat prin ordinul ministrului
transporturilor, nr. 1186 din 29.08.2001;

- Regulamentul de semnalizare — Nr. 004, aprobat prin ordinul ministrului transporturilor,
nr.1482 din 04.08.2006;

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - Nr. 005, aprobat
prin ordinul ministrului transporturilor nr.1816 din 26.10.2005;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar - Nr. 201,
aprobate prin ordinul ministrului transporturilor nr. 2229 din 23.11.2006.

- Ordinul 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 ;

- Indrumitorul pentru organizarea citirii, prelucrarii BDV — 1972- MTTC

- Ordinul 1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

- Instructia pentru manipularea instalatiei tip CR-6 din Hm Braisoru;

- DIRECTIVA 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004,

- O Abordare Sistemica - Ghid de aplicare pentru proiectarea i implementarea unui sistem de
management al sigurantei feroviare Versiunea 1.0 13.12.2010 — Agentia Europeana a Cailor
Ferate;

- CORELATIE privind conformitatea sistemului de management al sigurantei feroviare cu
cerintele Regulamentului(UE) nr. 1158/2010 — anexa Il - SNTFC Nr. 1/9842/23.X/2017,

- REGULAMENTUL (UE) NR. 1169/2010 AL COMISIEI din 10 decembrie 2010

privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru
obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara;

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:

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

- instalatia cu memorie nevolatild tip DEUTA a automotoarelor ;

- parametrii inregistrati in memoria de diagnosticare SIBAS 32;

- rezultatele verificarilor efectuate la locomotiva, imediat dupa producerea incidentului;

- chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

- “Frane moderne pentru locomotive” editia 1971 - Ministerul Transporturilor —
Popoviciu G. , Tilea D.,Uta C.
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnica a liniei nu a contribuit la producerea acestui incident.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalafii
In urma verificarilor efectuate, la instalatiile interioare si exterioare din Hm Briisoru,
nu s-au gasit nereguli privitoare la intretinerea sau manipularea instalatiilor SCB.
Starea tehnica a instalatiilor nu a contribuit la producerea acestui incident.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la materialul rulant

Constatari facute la automotorul DESIRO 2019

Situatia reviziilor si reparagiilor efectuate la automotor :

- R7 efectuat la S.C. Remarul 16 Februarie , iesit la data de 21.10.2014 ;
- Reparatie de tip R1 efectuata in Depoul Cluj , iesit la data de 14.08.2017;

La verificarile efectuate in Depoul Cluj la data de 22.08.2017 s-au constatat
urmatoarele probleme tehnice la acest automotor :

- pierderi de apa la instalatia de racire la MD2
o Cauza: mangon de cauciuc fisurat la intrarea in radiatorul de racire de la MD2;

- cadere de tensiune pe generatorul de la MD1 ;
o Cauza: generatorul s-a defectat din cauza solicitarilor din exploatare;

- setul de baterii de acumulatori are capacitate redusa si necesita inlocuire .
In urma verificarilor efectuate in documentatia de reparatii s-a constatat ca setul de
baterii de acumulatori a fost ultima data inlocuit la data de 25.09.2015.

Cu ocazia reconstituirii in depou a operatiunilor care fusesera efectuate pentru cuplarea/
decuplarea automotoarelor DESIRO 2116 si DESIRO 2019 in Hm Braisoru, s-a constatat ca
DESIRO 2019 frana conform documentatiei tehnice si nu au fost depistate anomalii in procesul
de franare sau alte defectiuni care ar fi putut conduce la defranarea automotorului DESIRO
2019;

La punerea in functie a DESIRO 2019 s-a verificat instalatia de frana, aceasta fiind in
buna stare de functionare si fara urme de degradare. Tot cu aceasta ocazie s-au efectuat probe
la tot echipamentul de frana , acesta fiind corespunzator tehnic.

In urma interpretdrii diagramei de la vitezometru s-au constatat urmatoarele:
- DESIRO 2019 a plecat din statia Cluj Napoca ca tren 3629 la ora 15:59:47;
- DESIRO 2019 a sosit in Hm Braisoru cu trenul 3629 la ora 17:08:37 ;
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- Conform procesului verbal de citire a diagramei vitezografului , rezulta ca dupa
plecarea din Hm Braisoru , pe diagrama mai apar inregistrari doar pe o portiune de
90 metri , distantd pe care DESIRO 2019 a atins viteza de 24 Km/h, dupa care
instalatia nu a mai integistrat nimic .

In urma interpretdrii parametrilor inregistrati in memoria de diagnosticare SIBAS 32 de la
DESIRO 2019, s-au constatat urmatoarele;

- A fost generat/inregistrat un mesaj de oprire necomandatd a motorului MD 2, la ora
16.49

- A fost generat/inregistrat un mesaj de oprire necomandata a motorului MD 1, la ora
17.00

- A fost generat/inregistrat un mesaj de tensiune prea mica in baterii (<18V), la ora
17.25

Alte constatari -

Instalatia de siguranta si vigilenta tip SIFA : in functiune pe distanta Cluj - Braisoru ;

Instalatia de control punctual a vitezei tip PZB 160R : in functiune pe distanta Cluj-
Braisoru ;

Vitezometre de tip DEUTA: in functiune pe distanta Cluj — Braisor. Dupa aceea,
vitezometrele nu au mai functionat si nu au mai inregistrat din cauza nivelului scazut
de tensiune electrica.

Starea instalatiei radiotelefon : bunda si in functiune;

Automotorul avea in dotare: fisa de tren, livrete tecturate la zi, buletin de avizare a
restrictiilor pentru decada in cauza (BAR),

Automotorul nu este dotat din constructie cu : oglinzi retrovizoare;

Automotorul nu este dotat cu frand de mana;

Automotorul nu permite amplasarea de saboti de mdana standard, la rotile osiilor
extreme;

Constatéri efectuate la automotorul DESIRO 2116

La verificarea tehnica a automotorului DESIRO 2116 s-a constatat ca acesta nu prezinta

anomalii In functionare §i este corespunzator tehnic.

Situatia reviziilor si reparatiilor efectuate la automotor :

R8 efectuat la REMARUL Pascani, iesit la data de 22.04.2016.
Reparatie de tip RS efectuata in Depoul Cluj , iesit la data de 17.07.2017.

In urma interpretarii diagramei de la vitezometru s-au constatat urmatoarele:

AM 2116 a plecat din Hm Braisoru ca tren 3629 la ora 17:07:28;
AM 2116 a sosit in Hm Poieni cu trenul 3629 la ora 18:12:11 ;
AM 2116 a plecat din Hm Poieni ca tren 3630 la ora 18:22:20;
AM 2116 a sosit in Hm Braisoru cu trenul 3630 la ora 18:39:21 ;

Alte constatari :

Instalatia de siguranta si vigilenta tip SIFA : in functiune ;
Instalatia de control punctual a vitezei tip PZB I60R : in functiune ;
Vitezometre de tip DEUTA: in functiune;
Starea instalatiei radiotelefon : bunda §i in functiune,
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- Automotorul are in dotare: fisd de tren, livrete tecturate la zi, buletin de avizare a
restrictiilor pentru decada in cauza (BAR);

- Automotorul nu este dotat din constructie cu : oglinzi retrovizoare;

- Automotorul nu este dotat cu frana de mana,

- Automotorul nu permite amplasarea de sabofi de mdna standard, la rotile osiilor
extreme;

C5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1 Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva-automotor care a deservit automotoarele DESIRO 2116 si
DESIRO 2019 care se aflau in compunerea trenurilor 3629/3630 din data de 20.08.2017, pana
la ora producerii incidentului feroviar a efectuat un serviciu continu maxim cu o durata care
respecta prevederile Ordinului MTI nr. 256 din 29 martie 2013 .

C.5.5.2 Circumstante medicale si psihologice

Personalul de locomotiva detinea permis de mecanic de locomotiva , certificat
complementar si autorizatii valabile , fiind totodata apt medical si psihologic pentru functia
detinuta , conform avizelor emise .

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioara nu au fost inregistrate incidente feroviare similare cu automotoare
de tip DESIRO.

C.6. Analizd si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand 1n vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4 Funcfionarea instalatiilor
tehnice ale infrastructurii se concluzioneaza ca starea tehnica a liniilor si instalatiilor nu putea
influenta producerea incidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant din compunerea trenului

Comisia de investigare considera cd starea tehnicd a celor doud automotoare nu a
influentat in mod direct producerea incidentului.Producerea incidentului a fost insa favorizata
de caracteristicile constructive ale automotorului DESIRO 2019, pe fondul unui cadru de
reglementare insuficient adaptat . Comisia de investigare considera ca defectiunile de la
DESIRO 2019 au creat o stare de fapt neobisnuita, care a pus personalul in situatia de a lua
decizii intr-o situatie care nu era acoperita suficient de proceduri de lucru sau coduri de practica.

C.6.3. Analiza §i concluzii privind modul de producere a incidentului.

In vederea intelegerii si interpretirii adecvate a imprejurarilor care au dus la producerea
incidentului, comisia de investigare a descompus in secvente distincte, operatiunile
premergatoare producerii incidentului. Astfel, din punct de vedere cronologic, ultima
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operatiune relevanta, facuta chiar inainte de scaparea automotorului DESIRO 2019, a fost cea
de dezlegare (decuplare) a automotorului defect DESIRO 2019, de automotorul activ DESIRO
2116.

Comisia de investigare a facut analiza modului de producere a incidentului, focalizat
pe modul in care au fost respectate normele nationale de sigurantad, pe parcursul efectudrii
operatiunilor de dezlegare, respectiv de asigurare contra fugirii, a automotorului DESIRO
2019.

Metodele de asigurare contra fugirii, sunt reglementate prin norme nationale de
siguranta. Acestea stabilesc ca frdna de mana si sabotii de mand, sunt sistemele tehnice prin
care trebuie asiguratd garnitura de tren contra fugirii.

Normele nationale de siguranta nu contin prevederi din care sa reiasa ca frana de rastare
este un mijloc tehnic care poate fi utilizat in scopul asigurarii contra fugirii. Mai mult decat atat,
nici una dintre normele nationale de siguranta nu contine referiri la frana de rastare.

Din punct de vedere al operatiunilor feroviare, comisia de investigare a constatat si
concluzionat ca anterior operatiunii de decuplare, automotorul DESIRO 2019 era stationat ca
material rulant defect, iar operatiunile efectuate cu DESIRO 2116 erau operatiuni de
manevrare in vederea cuplarii cu automotorul defect.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, a starii tehnice a
infrastructurii i a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se
poate concluziona ca scaparea in linie curenta a DESIRO 2019 s-a produs in circumstantele
descrise 1n continuare.

Chiar inainte de producerea scaparii, DESIRO 2019 era legat (cuplat) mecanic la
DESIRO 2116, insa nu era validata de catre computerul de bord de la DESIRO 2116, legarea
intre cele doud automotoare. Inainte de aceasta, au fost incercate operatiuni de
cuplare/decuplare insa calculatorul de bord de la DESIRO 2116, a refuzat sa le valideze. Este
util sd precizam ca automotoarele DESIRO sunt dotate cu cupla automata prin intermediul
careia se fac conexiuni mecanice, pneumatice, electrice si electronice intre automotoare, iar
comanda de cuplare/decuplare se face prin actionarea unui comutator electric din postul de
conducere. Din analiza facuta de comisia de investigare, a reiesit ca nevalidarea operatiunii de
cuplare de cétre calculatorul de bord s-a manifestat, din cauza ca a fost facuta operatiunea de
cuplare a automotoarelor fnainte de operatiunea prin care ambele imbinari ale cuplei electrice
au fost deconectate cu robinetul de inchidere din capul cuplei electrice.

Din punct de vedere al starii functionale, DESIRO 2116 era in stare functionald de
vehicul motor, iar DESIRO 2019 era trecut in starea functionald de vehicul remorcat. In acel
moment DESIRO 2019 prezenta tensiune electrica insuficienta (15 V in loc de 24 V) precum
si lipsd de aer in circuitul pneumatic. Tensiunea electrica insuficienta la DESIRO 2019, a fost
provocata de defectiunile de la MD1 si cele de la generatorul electric de la MD2 care au dus la
oprirea necomandata a celor doua motoare, cumulat cu faptul ca bateriile de acumulatori aveau
capacitate redusa.

Din faptul ca era legat mecanic la DESIRO 2116, rezulta ca DESIRO 2019 era asigurat
impotriva fugirii, insa nu se putea face pornirea din loc a garniturii, deoarece computerul de
bord de la DESIRO 2116 afisa pe display mesaje de eroare despre cuplare si in consecinta,
mentinea dezactivate comenzile de la bordul lui DESIRO 2116.

In lipsa unei reglementdri care si descrie procedura de urmat in aceastd situatie,
personalul de locomotiva a luat decizia sd faca o operatiune de decuplare si cuplare, in speranta
ca o cuplare ulterioara se va face corect si va fi validata de calculatorul de bord de la DESIRO
2116.

Astfel, mecanicul de locomotiva a coborat din postul de conducere de la DESIRO 2116,
s-a deplasat la DESIRO 2019 si in lipsa unei reglementari care sa descrie operatiunile de
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urmat in aceasta situatie, a presupus ca trebuie efectuate in alta ordine operatiunile de la pct.
7.4.1 - DESIRO este remorcat, din Indrumdtor de Exploatare — DESIRO 642 CFR (SR 20 D).
Astfel, a actionat asupra comutatoarelor, si robinetilor, Insd maneta pneumatica P113 de la
frana de rastare nu a fost manipulata la acel moment in pozitie “armare”.

Ulterior acestor operatiuni, mecanicul de locomotiva a urcat in postul de conducere de
la DESIRO 2116 si a actionat comutatorul electric pentru decuplarea celor doua automotoare.
Imediat dupa aceasta s-a produs desprinderea si deplasarea sub actiunea fortei gravitationale,
respectiv scaparea si fugirea automotorului DESIRO 2019, deoarece frina de rastare era
nearmatd, din cauzd cd maneta pneumatica P113 de la frana de rastare, era pozitionata in alta
pozitie decat cea de “armare”.

Comisia de investigare a constatat ca inainte de dezlegare, nu s-a actionat pentru
asigurarea contra fugirii la automotorul DESIRO 2019, in conformitate cu art.69(1)lit.b) din
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - Nr. 005, prin
asezarea sabotilor de mana standard la rotile osiilor extreme in capatul spre panta si prin
stringerea franelor de mana, din cauza ca aceste operatiuni nu se puteau efectua din motive
constructive.

In ceea ce priveste descrierea imprejurarilor privind deplasarea si oprirea
automotorului dupa scaparea si fugirea acestuia, comisia de investigare nu a reusit sa faca
aceasta descriere pe fondul lipsei de informatii, din cauza ca nu s-au mai inregistrat
informatii in memoria instalatiei vitezometru DEUTA, pe fondul lipsei de curent electric din
instalatiile lui DESIRO 2019.

C.6.4. Masuri care au fost luate

SNTFC a luat masuri privind instruirea suplimentara a personalului de locomotiva,
privitor la asigurarea contra fugirii a materialului rulant.

C.6.5. Observatii suplimentare

Nu sunt observatii suplimentare.

D. CAUZELE INCIDENTULUI

D.1. Cauze directe, factori care au contribuit

Cauza directa:
Neaplicarea masurilor de mentinere pe loc si asigurare contra fugirii la automotorul
DESIRO 2019, inainte de decuplarea acestuia de la automotorul DESIRO 2116.

Factori care au contribuit:
- neutilizarea franei de rastare din dotarea automotorului DESIRO 2019;
- neutilizarea franei de mand in conditiile lipsei constructive a acesteia din dotarea
automotorului tip DESIRO;
de ména standard, la rotile osiilor extreme spre panta, din motive constructive, la
automotorul tip DESIRO;
- panta de 3 %o a liniei pe care era oprit automotorul;

D.2. Cauze subiacente
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- Nerespectarea prevederilor art. 40 (10) din Regulamentul de remorcare si franare - Nr.
006 privind dezlegarea locomotivei numai dupa asigurarea garniturii contra fugirii;

- Nerespectarea Art.69(1)lit.b) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare - Nr. 005, prin faptul ca a fost dezlegat vehiculul feroviar remorcat
fara a fi asigurat cu saboti de mana asezati la rotile osiilor extreme in capatul spre panta,
in conditiile in care nu se pot aseza saboti la osiile extreme ale automotoarelor DESIRO,
din motive constructive;

- Nerespectarea Art.69(1)lit.b) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare - Nr. 005 coroborat cu art. 225 din Regulamentul de Exploatare
Tehnica Feroviara - Nr. 002, prin faptul ca nu a fost asigurat vehiculul cu frana de mana
inainte de dezlegare, in conditiile in care automotoarele DESIRO nu au 1n dotare frana
de mana;

- Nerespectarea art.225. (1) din Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara - Nr. 002
privind Inzestrarea vehiculelor feroviare cu frane de mana;

D.3. Cauze primare

- Lipsa unor reglementari de sigurantd, care sd prevada succesiunea operatiunilor de
manipulare a comutatoarelor, robinetilor precum si a manetei P113 de la frana de
rastare, in situatia conversiei din stare “remorcat” 1n altd stare functionald, a
automotorului tip DESIRO;

- Nu a fost identificat in registrul pericolelor din cadrul SMS al SNTFC si nu a fost facuta
o analiza de risc, pentru pericolul de fugire/scapare rezultat din operatiunile de dezlegare
ale automotoarelor DESIRO, 1n condtiile in care la aceste automotoare, lipseste frana
de mana si nu se pot aseza saboti de mana standard la osiile extreme, din motive
constructive,

- Neindeplinirea in totalitate de cétre procedurile din cadrul SMS al SNTFC, a cerintelor
L.2, P.1si P.3 din Anexall — Regulamentul(UE) 1158/2010;

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

(A)  Comisia de investigare a constatat ca, din registrul pericolelor din cadrul SMS al
SNTEFC lipseste pericolul de fugire/scapare rezultat din operatiunile de dezlegare, al
automotoarelor tip DESIRO care sunt cuplate/remorcate si urmeaza sa fie dezlegate, in
conditiile in care acest tip de automotoare nu pot fi asigurate cu frand de mana si saboti de
mana standard asezati la osiile extreme, insd au in dotare frdne de rastare. Din punct de
vedere al functionarii franei de rastare la automotoarele DESIRO, comanda de franare se
realizeaza pe cale electro-pneumatica si se transmite de citre computer la toate automotoarele
DESIRO din tren simultan, iar efectul de frinare este realizat prin destinderea unui resort
mecanic.

Potrivit prevederilor art. 4(3) din LEGEA nr.55 din 16 martie 2006 privind siguranta
feroviard, responsabilitatea exploatarii sigure a sistemului feroviar si a controlului riscurilor
asociate cu acesta apartine operatorilor de transport feroviar, care au obligatia sa pund in
aplicare masurile necesare de control al riscurilor.

Tinand cont de invatamintele care se pot trage de la acest incident, In vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de
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investigare considera oportuna adresarea catre ASFR a urmatoarelor recomandari de
siguranta:

Recomandare de siguranta nr.1
- sd solicite operatorilor de transport feroviar de calatori care detin in parc automotoare
care nu sunt dotate cu frana de mdnda, efectuarea unei analize de risc privind pericolele
asociate pentru cazul de fugire/scapare rezultat din operatiunile de dezlegare ale
acestor automotoare ;

Recomandare de siguranta nr.2
- sd solicite operatorilor de transport feroviar de calatori care detin in parc automotoare
la care nu se pot aseza saboti de mina standard la osiile extreme, efectuarea unei
analize de risc privind pericolele asociate pentru cazul de fugire/scapare rezultat din
operatiunile de dezlegare ale acestor automotoare ;

(B)  Automotoarele SIEMENS-DESIRO sunt larg raspandite, fiind utilizate de administratii
feroviare din Germania, SUA, Marea Britanie, Austria, Danemarca, etc. Frana de rastare cu
care sunt dotate aceste automotoare DESIRO, reprezintd o tehnologie avansatd, nsa
automotoarele nu au in dotare frand de mana. Din punct de vedere al functiondrii franei de
rastare la automotoarele DESIRO, comanda de franare se realizeaza pe cale electro-pneumatica
si se transmite de catre computer la toate automotoarele DESIRO din tren simultan, iar efectul
de frinare este realizat prin destinderea unui resort mecanic. in aceeasi situatie, respectiv sunt
dotate cu frana de rastare insa nu au in dotare frand de manda, se afla automotoarele DUEWAG
si de asemenea unitdtile motoare de la automotoarele de tip ADHI11, care sunt actualmente in
circulatie pe caile ferate din Romania. Comisia de investigare a constatat insd, ca in cadrul
national de reglementare nu este definita notiunea de frana de rastare si lipsesc precizari
privind modul de utilizare a franei de rastare in cazul in care lipseste din dotare frana de
mdnd. In acest sens comisia de investigare considera ci este necesara adaptarea si dezvoltarea
cadrului de reglementare al sigurantei feroviare din Romaénia, n vederea utilizarii in siguranta
a franei de rastare, in cazul in care lipseste din dotare frana de mana.

Potrivit art.16(f) din Legea 55/2006, doar ASFR are puterea de a promova si, cand este
cazul, de a consolida si dezvolta cadrul de reglementare a sigurantei.

In acest sens, comisia de investigare adreseazi citre ASFR urmatoarea

Recomandare de siguranta nr.3
- sa analizeze oportunitatea consoliddrii si dezvoltarii cadrului de reglementare a
sigurantei feroviare, in vederea utilizarii in siguranta a franelor de rastare in cazul in
care lipseste frana de mana.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviard
Romina, gestionarului de infrastructura feroviard publici CNCF ,,CFR” SA si op eratorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR - CALATORI” SA.

Cluj-Napoca, 23 iulie 2018
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