AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Roménia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
26.05.2022, ora 16:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie
Petrosani - Simeria pe linia II directa din halta de miscare Merisor, in circulatia trenului de marfa
nr.L88151, prin deraierea si rasturnarea locomotivei EC 076, apartinand operatorului de transport
feroviar SC Constantin Grup SRL

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii 1n acest caz.
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privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care 1l propun spre avizare
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Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 26.05.2022, ora 16:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
sectia de circulatie Petrosani — Simeria, pe linia Il directd din halta de miscare Merisor, prin
deraierea i rasturnarea locomotivei EC 076, apartinind operatorului de transport feroviar SC
Constantin Grup SRL.



AVERTISMENT

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

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

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

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

......

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

S.C. Constantin Grup S.R.L

instalatie centralizare electrodinamica

Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

actionarea efectivd a comenzilor locomotivei, In vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei si, dupa caz, a remorcarii trenului sau
convoiului de vehicule feroviare la care aceasta este legata
(Instrucriuni nr.201, art. 2, aliniatul 2)

locomotiva electrica tip EC cu numarul de inmatriculare 91 53 0 430
076-6, locomotiva izolata care forma trenul de marfa nr.60514-1
orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

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

Halta de migcare

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sd execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Instalatii fixe de tractiune electrica

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Instalatie de masurare a vitezei cu memorie nevolatila

Dispozitiv de siguranta si vigilenta de pe locomotiva

Ministerul Transporturilor

ordinul ministrului transporturilor

operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a Guvernului

regulatorul de circulatie
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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 Hotararea
Guvernului nr.117/2010.

Registrul european al vehiculelor.

revizie tehnica planificata pentru locomotive — proces tehnologic care
cuprinde constatare si analizare, insotit de masurare, comparare cu un
calibru sau verificare functionala pe standul de proba, urmata, cand
este cazul, de masuri de corectie pentru restabilirea starii de buna
functionare si de efectuarea inregistrarilor

instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o intreprindere feroviard pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)
CNCF ,,CFR” SA - administratorul infrastructurii publice

Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, sucursala a CNCF
,,CFR” SA - administratorul infrastructurii publice
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1. REZUMAT
La data 26.05.2022, ora 16:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia

de circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificatd), pe linia II directa din halta de miscare
Merisor, km 61+046, in circulatia trenului de marfa nr.L88151 (locomotiva izolatd apartinand

operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL), s-a produs deraierea si
rasturnarea locomotivei EC 91 53 043 0076-6.
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Figura nr.1 — locul producerii accidentului

Urmarile accidentului

Suprastructura caii
In urma producerii acestui accident nu au fost afectate elementele componente ale suprastructurii

cail.
Instalazii feroviare

IFTE
Ca urmare a producerii deraierii si rasturnarii locomotivei EC 076 au fost rupti 3 stalpi de
sustinere ai liniei de contact (stalpii LC 14, 16 si 17), geometria liniei de contact a fost dereglata pe o

portiune de aproximativ 350 m, din care 200 m pe firul II de circulatie si 150 m pe linia 3 din halta de

miscare Merisor.



Material rulant
Au fost inregistrate pagube la locomotiva.

Perturbayii in circulatia feroviara

Urmare a producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia trenurilor intre halta de
miscare Merisor si halta de miscare Crivadia. De asemenea a ramas fara tensiune linia de contact intre
statia de transformare si alimentare cu energie electrica Petrosani si zona neutra Crivadia. La ora 23:10
a fost reluata circulatia, cu tractiune diesel, pe firul Il al liniei curente Merisor-Crivadia cu restrictie de
viteza 30 km/h intre semnalul de intrare al haltei de miscare Merisor si schimbatorul de cale nr.2 din
aceasta halta de miscare. Firul |1 Merisor-Crivadia a ramas inchis pentru lucrari de repunere pe sine a
locomotivei deraiate si reparatii la linia de contact.

Au fost inregistrate Tntarzieri in circulatia a 3 trenuri de calatori cu un total de 218 minute.

Persoane vatamate
In urma producerii accidentului a fost ranit mecanicul de locomotiva, acesta fiind transportat de
echipajul SMURD la Spitalul de Urgenta Petrosani.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Pentru restabilirea circulatiei a fost solicitata interventia macaralei EDK 125 tf a statiei CFR
Simeria Triaj.

*

Accidentul s-a produs prin deraierea si rasturnarea locomotivei EC 076, care circula izolata, pe
o sectiune de linie in curbd, pe panta cu declivitate mare. Parasirea sinei firului interior al curbei de
catre rotile din stnga ale locomotivei si inclinarea pe partea dreapta a acesteia, sSens de mers, s-a produs
ca urmare a depasirii vitezei de circulatie pe aceasta portiune de linie, in conditiile in care sistemul de
franare nu a functionat corespunzator (conducta de alimentare cu aer a cilindrului de frana nr.4 fiind
dezlipita si desfacuta in zona de racordare cu cilindrul de frana si distribuitorul de aer KE izolat, astfel
atat frana directa cat si cea automata a locomotivei au fost scoase din functie).

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorul factor cauzal:

Factor cauzal

Depasirea de peste 2,5 ori a vitezei maxime admise de linie a locomotivei EC 076 la circulatia pe
o curba cu deviatie stanga, in sensul de mers, din cauza functiondrii necorespunzdtoare a sistemelor de
franare ca urmare a dezlipirii si desfacerii conductei de alimentare cu aer a cilindrului nr.4 si a circulatiei
locomotivei avand distribuitorul KE izolat, conditie care a condus la cresterea fortelor dinamice
laterale, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere si parasirea sinei de catre rotile locomotivei.

Factor contributiv

Nu au fost identificati factori contributivi

Factori sistemici

Nu au fost identificati factori sistemici.

RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA



Avand n vedere masurile luate in timpul investigarii de catre operatorul de transport feroviar SC
Constantin Grup SRL, masuri prezentate la capitolul 5.b, comisia de investigare considera ca nu este
necesara emiterea vreunei recomandari pentru acest caz.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguransa feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea
si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare.

Tn temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
alin.(2) lit.c) din HG nr.716/02.09.2015 AGIFER poate decide deschiderea investigatiei in cazul
producerii unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave,
stabilind comisia de investigare. In conformitate cu legislatia nationala (art.48 din Regulamentul de
investigare) AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

Investigatia este un proces desfasurat n scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care
include strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea factorilor
cauzali, contributivi si sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

......

sau colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER a fost avizatd in data de 26.05.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.L88151, (locomotiva izolatd). Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF
Timisoara, sectia de circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificata), pe linia II directd din Hm
Merisor, km 61+046, prin deraierea si rasturnarea locomotivei izolate EC 076, apartinand OTF BEU.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;

» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate Tn accident;

» asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor; stabilirea factorilor cauzali si,
daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

» verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate
Pentru investigarea acestui accident, in data de 30.05.2022 prin decizia nr.427, Directorul General
al AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare Tmpreuna cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatilor responsabile cu intretinerea acestuia.

Constatarile tehnice la suprastructura cdii au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare Impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.



Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre Tnceperea actiunii de
investigare.

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat
partilor (entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost
inscrise Tn documente (procese verbale) Tnregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

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

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii
informadrii partilor interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat catre ASFR, CNCF si
OTF BEU.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analizi pentru a stabili faptele si

constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode

de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

» efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si
la materialul rulant implicat in accident si analiza ulterioara a acestora;

» efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant
implicate si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii
si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului
feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva;

» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor
furnizate de catre acestia;

» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati
n producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari
Starea temporara de amnezie a mecanicului de locomotiva implicat in producerea accidentului a
intarziat obtinerea informatiilor rezultate din chestionarea acestuia.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Urmare a solicitarii efectuate de comisia de investigare catre Parchetul de pe langa judecétoria
Hateg, a fost transmisa catre AGIFER o copie ,,conform cu originalul” a buletinului de analiza a
verificarii alcoolemiei a mecanicului de locomotiva implicat in producerea accidentului feroviar.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului



La data de 25.05.2022 a fost programat in circulatie trenul de marfa nr.67205, apartinand OTF
BEU, cu formare din statia CFR Vintu de Jos si avand ca destinatie statia CFR Sarulesti. Trenul a ajuns
in statia CFR Calan Bai la data de 26.05.2022, ora 13:30, unde a fost descompus in doua cupluri de
vagoane. Trenul de marfa nr.67205 a fost expediat din statia CFR Cilan Bii la ora 14:05 si a sosit in
statia CFR Pui la data de 26.05.2022, ora 15:15, unde i-a fost atasata locomotiva EC 076 ca locomotiva
impingatoare pe relatia Pui-Banita. Trenul de marfa nr.67205 a plecat din statia CFR Pui la ora 15:24
ajungand in statia CFR Banita la ora 16:05 unde locomotiva EC 076 a fost dezlegata de la tren.

La data de 26.05.2022, ora 16:17, locomotiva EC 076, a plecat din statia CFR Banita ca tren de
marfa nr.L88151 (locomotiva izolatd) catre statia CFR Pui.

In timp ce locomotiva EC 076 se deplasa pe linia curenti dintre statia CFR Banita si halta de
miscare Merisor, mecanicul de locomotiva a comunicat, prin RTF catre IDM din halta de miscare
Merisor, ca nu mai poate opri locomotiva. IDM din halta de miscare Merisor a efectuat pentru trenul
de marfa nr.L88151, parcurs de intrare la linia 11, manevrand in instalatia CED macazurile nr.2-10 (cap
Y) in pozitie pe abatere, cu acces pe firul Il Merisor-Crivadia, deoarece pe firul | Merisor-Crivadia se
afla trenul de marfa nr.88103, existand pericolul ajungerii acestui tren din urma.

Tn aceste conditii, trenul de marfa nr.L88151 s-a angajat pe linia |1 din halta de miscare Merisor,
cu o viteza foarte mare, iar la trecerea acestuia pe sectiunea 034 cap Y, in dreptul km 61+046, s-a
produs deraierea si rasturnarea pe partea dreapta, sens de mers, a locomotivei EC 076.

Figura nr.2 — poza de la locul accidentului

Dupa deraiere si rasturnare locomotiva EC 076 a mai parcurs, pana la oprire, o distantda de
aproximativ 90 m.

Circumstanye externe la locul accidentului
Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului
Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Tncadrare accident
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Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 26.05.2022 se incadreaza ca si deraiere, iar in conformitate cu prevederile
din Regulamentul de investigare acest accident se clasifica la art.7 alin.(1) lit. b, respectiv deraieri de
vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti. Mecanicul de locomotiva al trenului de
marfa nr.L88151 (locomotiva izolata), apartinand OTF BEU, a suferit traume si a necesitat un numar
de 36 zile de concediu medical.

incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu a fost cazul.

Pagube materiale:
» material rulant
S-au Tnregistrat pagube la locomotiva EC 076.

» infrastructura

Suprastructura caii

In urma producerii acestui accident nu au fost afectate elementele componente ale suprastructurii
caii.

Instalatii feroviare

IFTE

Ca urmare a producerii deraierii si rasturnarii locomotivei EC 076, au fost rupti 3 stélpi de
sustinere a liniei de contact (stalpii LC 14, 16 si 17), geometria cablului de alimentare al liniei de contact
a fost dereglata pe o portiune de aproximativ 200 m pe firul Il si pe o portiune de aproximativ 150 m
aferenta liniei 3 din halta de miscare Merisor.

> mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 1.205.834,38 lei cu TVA.

Tn conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulamentul de investigare, valoarea
estimativa a pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in
nicio actiune legata de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente
ulterioare.

Alte consecinte

Urmare a producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia trenurilor intre halta de
miscare Merisor si halta de miscare Crivadia. De asemenea a ramas fara tensiune linia de contact intre
statia de transformare si alimentare cu energie electrica Petrosani si zona neutra Crivadia. La ora 23:10
a fost reluata circulatia pe firul 1l al liniei curente Merisor-Crivadia cu restrictie de viteza 30 km/h intre
semnalul de intrare al Hm Merisor si schimbatorul de cale nr.2 din aceasta halta de miscare. Firul |
Merisor-Crivadia a ramas inchis pentru lucrari de repunere pe sine al locomotivei deraiate si reparatii
la linia de contact.

Au fost nregistrate intarzieri in circulatia a 3 trenuri de célatori cu un total de 218 minute.
3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

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

Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al administratorului de
infrastructura feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura
feroviara.

CNCFR este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Timisoara.

BEU

Este operator de transport feroviar de marfa. La data producerii accidentului BEU avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinand Licenta pentru efectuarea
serviciilor de transport feroviar cu numarul LTF 17, certificat unic de sigurantd numarul
R0O1020210202 emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.
Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si
Intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd CNCF sunt:
- IDM de serviciu la data de 26.05.2022, de la ora 07:00, in Hm Merisor.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand OTF BEU sunt:
- Mecanic locomotiva care a condus locomotiva EC 076 ;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.L88151 era compus din locomotiva EC 076, (locomotiva izolata).

»  Constatdri la locomotiva implicati in accident, EC 076 in Hm Merisor:
Locomotiva se afla pe sectiunea 034 a Hm Merisor rasturnata pe partea dreapta cu postul 1 in
fata, pe sensul Petrosani — Simeria, ocupand gabaritul firului I de circulatie.

La verificarile vizuale Tn stare rasturnata s-a constatat:

- postul I cu urme de lovire, geamul frontal si geamul lateral din partea mecanicului (partea
dreapta) sparte si aparatele de pe pupitru desprinse;

- robinetul KD2 era intre pozitia Ill neutra si pozitia IV de frénare ordinara, cu cheia in
dispozitivul de Tnzavorére in pozitia deschis;

- robinetul FD1 (frana directd) in pozitie defranat;

- acoperisul era cu pantografele rupte, instalatiile AC (instalatiile de climatizare a posturilor
de conducere) rupte la ambele posturi, disjunctorul locomotivei tip DBTF si descarcatorul
de supratensiuni au fost gasite fara urme vizibile de lovire;

- exista o urma de lovitura puternica pe acoperisul locomotivei in partea stanga la aproximativ
4 m fata de postul I;

- sabotii de frana erau nestrénsi pe bandaje, fara urme de incalzire, in cote, semiuzati;

- cilindrii de frana erau cu pistoanele retrase, cilindrul de frana nr.4 (osia 1V), de la boghiul
I1, avea conducta de alimentare cu aer desfacuta din lipitura; (figura nr.3)

- cablul franei de ména era smuls;
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- bandajele fara urme de supraincalzire, pe osia Ill roata din dreapta se observau urme de
frecare;

- s-au verificat robinetele de golire a rezervorului principal si robinetele serviciilor auxiliare
fiind gasite Tn pozitia Tnchis, la deschidere nu au fost sesizate emisii de aer;

- traversa dansanta de la boghiul 11 era cu urme vizibile de rupturi;

- butonul compresorului era in pozitia conectat;

- butonul ventilatiei fortate era in pozitia conectat;

- lapostul I pe exterior tubul de 10 bar partea stanga era smuls, robinetul de aer era inchis;

- tuburile de 5 bar erau cu robinetele de aer inchise;

- lapostul Il pe exterior tuburile de 10 bar aveau robinetele de aer inchise;

- tuburile de 5 bar erau cu robinetele de aer inchise;

- plugul era deformat si rupt;

- farul coltar din partea dreapta la postul I era spart;

- controlerul era in pozitia ,,0”

- inversorul era in pozitia Thapoi.

A P B
€o -,,i.- cta ae aer
“pentru cilindru
de frana

k
]
<

am

Figura nr.3 — cilindrul de frana nr.4 si conducta de alimentare cu aer

La verificarile vizuale dupa ridicarea locomotivei din stare rasturnatd s-au constatat:
- Inpostul nr.1l aparatele de pe pupitru erau desprinse;

13



- robinetul KD2 era in pozitia Il neutra si inzavorat; robinetul franei directe era in pozitie de
franare;
- inversorul de sens era in pozitia blocat.
Tn sala masinii s-au constatat urmatoarele:
- schimbatorul de regim era in pozitia M;
- distribuitorul de aer KE era cu robinetul de izolare in pozitie verticala,
- robinetele de izolare pneumatica a boghiurilor erau in pozitia deschis;
- robinetele de izolare INDUSI si DSV erau n pozitie deschis si sigilate;
- robinetele de actionare a pantografelor erau in pozitia inchis;
- clichetul DSV era izolat cu sigiliu rupt;
- pe blocul S52 sigurantele INDUSI si DSV erau anclansate (asigurau circuitul Tnchis);

» constatari facute in atelier 1a sediul SC Constantin Grup:

A fost efectuatd verificarea modului de franare a locomotivei In urmatoarele situatii, ocazie cu
care s-au constatat urmatoarele:

1. Cu conducta de aer de la cilindrul nr.4 demontata:

a. La franarea cu frana directa FD1:

Presiunea in cilindrii de frana era 0,8 bar la boghiul 1 si 0 bar la boghiul 2;

b. La franarea automatd prin manipularea robinetului KD2 1in pozitic de franare rapida cu
distribuitorul de aer KE n pozitie izolat:
Presiunea n cilindrii de frana era O bar la boghiul 1 si O bar la boghiul 2;

c. La franarea automatd prin manipularea robinetului KD2 in pozitie de franare rapida cu
distribuitorul de aer KE n functie:
S-a realizat in cilindrii de frana o presiune de 4,1 bar la boghiul 1 si 1,9 bar la boghiul 2;

d. Proba de etanseitate:
Fara pierderi de aer.

2. Cu conducta de aer de la cilindrul nr.4 montata:
a. La franarea cu frana directd FD1:
S-a realizat in cilindrii de frand o presiune 3,8 bar.

b. La franarea automatd prin manipularea robinetului KD2 in pozitie de franare rapida cu
distribuitorul KE in pozitie izolat:
Presiunea realizata in cilindrii de frana a fost O bar.

c. La franarea automatd prin manipularea robinetului KD2 in pozitie de franare rapida cu
distribuitorul de aer KE n functie:
Presiunea realizatd in cilindrii de frana a fost de 4,2 bar.

3. Cu conducta de aer de la cilindrul nr.4 slabita:

a. Cu pierderi mici de aer

- la frAnarea cu frana directa FD1:

Presiunea realizatd in cilindrii de frina a fost 3,2 bar.

b. Cu pierderi mari de aer — la franarea cu frana directa FD1:
Presiunea realizata in cilindrii de franad a fost:

- Laboghiul nr.1 -1 bar.;

- Laboghiul nr.2 — 0,2 bar.

4. Cu pierderi mari de aer — la franarea cu frana automata prin actionarea robinetului mecanicului
KD2 in pozitie de franare totala:

Presiunea realizata in cilindrii de frana a fost:

- Laboghiul nr.1 -4 bar.;

- Laboghiul nr.2 — 2 bar.
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5. Au fost masurate cursele pistoanelor cilindrilor de frana, ocazie cu care s-au obtinut
urmatoarele valori:

Cilindrul nr.1 — nu s-a putut determina cursa pistonului timoneria de frana fiind deformata;
Cilindrul nr.2 — 115 mm;

Cilindrul nr.3 — 65 mm;

Cilindrul nr.4 — 105 mm;

oo o

La toate aceste masuratori nu au fost luati n calcul si ceilalti consumatori de aer.

La proba cu frana automata cu distribuitorul de aer KE in functie si cu conducta cilindrului de
frana nr.4 demontata, pentru determinarea timpului de epuizare a aerului s-au constatat:

- timpul de epuizare a aerului a fost de aproximativ 7 minute;

- dupa epuizarea aerului din instalatia pneumatica (rezervor principal si conducta generala de
aer) boghiul 1 a ramas cu 4 bari presiune in cilindri de frana iar la boghiul nr.2 cu 0 bari.

La proba cu frana directd in pozitie de franare si conducta de la cilindrul de frana nr.4 demontata,
pentru determinarea timpului de epuizare a aerului, s-a constatat un timp de epuizare a aerului de
aproximativ 7 minute.

6. Au fost ridicate, pe un stand autorizat, diagramele de la robinetul mecanicului KD2 post 1 si
a fost verificata frana directa la postul nr.1 care a corespuns la probe.

> Probe si teste de parcurs efectuate cu locomotive similare:

Deoarece la datele cand au fost efectuate probele si testele de parcurs locomotiva EC 076,
implicata in accident, avea 0 serie de avarii care nu permiteau efectuarea de probe dinamice au fost
utilizate doud locomotive din aceiasi clasa, seria EC, similare din punct de vedere constructiv, al
schemelor electrice si pneumatice:

1. La data de 07.07.2022, in statia CFR Fetesti, pe linia 9 statie, cu locomotiva EC 017, au
fost efectuate verificéri referitoare la modul de comportare a locomotivei, la probele referitoare la
reducerea vitezei locomotivei, utilizand motoarele de tractiune cu sensul de rotatie inversat, ca urmare
a acestor probe s-au constatat:

- La o viteza de 25 km/h s-a manevrat inversorul in pozitia ,,inapoi”, controlerul a fost manipulat
pe pozitia 1, s-a produs un efect puternic de franare iar curentul pe motoarele de tractiune a ajuns la
aproximativ 400 A, firi deconectare a disjunctorului locomotivei. Tn aceleasi conditii ca mai sus, la
manipularea controlerului pe pozitia 2, curentul a ajuns la aproximativ 800 A, fard deconectare a
disjunctorului locomotivei.

2. La data de 27.10.2022, a fost efectuatd o proba de parcurs pe sectia de circulatie
Petrosani — Simeria, cu locomotiva izolatd EC 166, apartindnd OTF BEU, intre statia CFR Banita si
Hm Merisor. Probele au fost efectuate cu locomotiva avand izolata frana pneumatica la boghiul I, al
doilea boghiu n sensul de mers. Boghiul II a avut frana pneumatica in functie. Cu ocazia probelor s-a
urmarit efectul de franare realizat la coborarea locomotivei pe pantd utilizand frana directd apoi frana
pneumatica.

- In urma franirilor efectuate, s-a constatat ca viteza locomotivei a putut fi mentinuta in limitele
admise si a putut fi oprita in punctele cu declivitatile cele mai mari.

Date referitoare la ERI, mentenansa locomotivei EC 076 si a instalariilor acesteia:

= Jocomotiva EC 076 a fost construita in anul 1978;

* mentenanta locomotivei EC 076, a fost asigurata de catre SC Constantin Grup SRL, care in
calitatea sa de ERI detinea la data producerii accidentului:

- certificat de conformitate al unei entitati responsabile cu fintretinerea (ERI),

nr.RO/31/0021/0029, care confirma acceptarea sistemului de intretinere;

- certificat de conformitate pentru functii de intretinere nr.RO/33/0021/0030, care confirma

acceptarea sistemului de intretinere,
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in conformitate cu directiva (UE) 2016/798 al Parlamentului European si a Consiliului si cu
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei. Conform acestora, SC Constantin Grup
SRL, este certificat pentru toate cele trei functii ale sistemului de intretinere.

= ultima reparatie de tip RR a fost efectuata in data de 23.08.2018 la SC Constantin Grup SRL;

= |ocomotiva EC 076 a efectuat ultima revizie, de tip RT la data de 06.05.2022 la SC Constantin
Grup SRL;

= locomotiva EC 076 a efectuat ultimele revizii intermediare RInt si RAc (revizia la 7 zile), in
data de 13.05.2022 si in data de 20.05.2022;

Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de vitezometrul tip Hasler de pe

locomotiva EC 076:
Pentru citirea si interpretarea benzii de vitezometru Hasler, a fost utilizate prevederile din
Indrumatorul pentru organizarea citirii si prelucrarii benzilor de vitezometru”, editia 1972,

Ministerul Cailor Ferate.

W
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Foto nr.1 — cuponul de banda Hasler extras din vitezometrul locomotivei EC 076
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Flgura nr. 4 cuponul de banda Hasler extras din vitezometrul locomotivei EC 076,
cu interpretarea inregistrarilor
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Pentru citirea benzii de vitezometru trebuie tinut cont de urmatoarele elemente:

» Cadranul vitezometrului este de 180 Km/h;

» Banda de vitezometru are viteza maxima pe graficul vitezei de 120 Km/h, coreland cu cadranul
de vitezometru, avem pentru inaltimea de 40 mm pe graficul vitezei, viteza de 180 km/h,
rezultdnd astfel pentru o inaltime de 1 mm o viteza de 4,5 km/h;

» 2,5 mm/orizontald de banda reprezinta 500 m parcursi, rezultdnd pentru 1 mm/orizontala de
banda o distanta de 200 m parcursi.

Tinand cont de toate elementele enumerate mai sus, au fost determinate pe banda de vitezometru
urmatoarele date:
- locomotiva soseste in statia CFR Banita la ora 16:03;
- stationeaza 15 minute in statia CFR Banita;
- pleaca ca locomotiva izolata spre statia CFR Pui (in directia Simeria) la ora 16:18;
- viteza creste treptat de la 0 la 105,73 km/h parcurgéand o distanta de 7,2 km, dupa care scade
brusc la 0 km/h (vezi foto nr.1 si figura nr.4).

3.a.5. Infrastructura feroviard

Accidentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de
circulatie Petrosani — Simeria, pe linia Il directa din halta de miscare Merisor aferenta firului 11 Merisor
- Crivadia, km 614046, intre schimbatorul de cale nr.2 (km 61+300) si semnalul de intrare in Hm
Merisor (km 60+820), linie ferata interoperabila, electrificatd administrata de CNCF ,,CFR” SA.
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Tn zona producerii evenimentului, proiectia in plan orizontal a traseului cii este curba cu deviatie
stanga in sensul de circulatie al trenului. Curba este compusa dintr-un arc de cerc cu raza constanta
R=185 m, suprainaltare h=35 mm, supraldrgire s=20 mm, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente
prin intermediul a doud curbe de racordare. Punctele caracteristice ale curbei fiind AR=60+820,

RC=60+900, CR=61+240 si RA=61+305. Deraierea s-a produs la km 61+046 in cuprinsul curbei
circulare.

RC
km 60+900 e
/,/’8 i E T~ __Locul producerii accidentului
& = = Km 61046
e 3 [N
P o = R N,
-’6‘,%__“ ® km 61+240 ™ RA
o - km 61+305
1+ e AR Sens mers tren de marfa nr.L88151 R e
e“"‘ﬁw " Km60:820 < 8. 4,
‘&‘-) Q Rulhpum!r cu pozitia semmbului de \0)/; "/[,~
- 20 2 N <
W iegire din haita de miscare Meriyor) \ .a'b /8
e,

:"o'_
Figura nr.5 - Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar
Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuita din sine tip 49, cale cu
joante, panouri cu lungimea de 30 m, traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K.

Profilul longitudinal al cdii este cu declivitate 17 mm/m (panta in sensul de mers al trenului) iar
in planul transversal profilul este rambleu cu inaltimea de aproximativ 1,50 m.

Viteza de circulatie a trenurilor, pe zona producerii evenimentului, era de 40 km/h.

Circulatia trenurilor intre haltele de miscare Merisor — Crivadia se efectueaza dupa sistemul
blocului de linie automat, la intervale de sector de bloc.

Date constatate cu privire la linie

In urma verificarilor efectuate nu au fost identificate urme de escaladare pe ciuperca sinei, s-a
considerat prima urma de deraiere la km 61+046, in apropierea primului stalp LC 14 lovit. Acest punct
a fost marcat cu punctul ,,0” pe firul exterior al curbei.

De la punctul ,,0” in sens invers sensului de mers al trenului, au fost marcate 50 de puncte reper,
situate la echidistanta de 0,50 m, pe sina exterioara a curbei si au fost numerotate cu cifre arabe pozitive.

Masurarea sagetilor a fost efectuata cu o coarda cu lungimea de 10 m in punctele 0, 10, 20, 30,
40, 50 si 60.

In stare rasturnatd locomotiva a parcurs aproximativ 90 m pana la oprire.
Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al cdii au fost efectuate cu tipar tip Geismar tip

RCA 1435 mm, S/N: 1910-40273.

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame — diagramele nr.1-2.

Valorile sagetilor sunt prezentate n diagrama nr.3.
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Diagrama nr. 2 - Diagrama nivelului transversal

19

>
>



Diagrama ssgetilor [mm)

*— Sensul de mers al trenulw

1 10 n k1 y 0 w

===[ideal [mm| ==[|mm|
Diagrama nr. 3 - Diagrama sdagetilor

Referitor la ecartamentul caii — diagrama nr.1

La liniile Tn exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele
in exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm. Astfel, pentru zona
cuprinsa intre km 60+900 si km 61+240 a curbei circulare cu supralargirea de 20 mm, ecartamentul
maxim prescris de Instrucsia de norme si toleranse pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989 este de 1465 mm (1435 mm + 20 mm supralargirea in curba cu R=185
m + 10 mm toleranta maxima) si ecartamentul minim este de 1452 mm (1435 mm + 20 mm
supraldrgirea in curba cu R=185 m - 3 mm toleranta minima).

Ecartamentul masurat cu ocazia verificarii starii a liniei se incadreaza in tolerantele admise de
Instrucria de norme si toleranse pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989.

Referitor la nivelul transversal al caii — diagrama nr.2:

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in
curbd, sunt de 10 mm la liniile cu viteza maxima de cel mult 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului
n limita acestor tolerante sa se faca uniform pe o distanta de cel putin 600 ori valoarea abaterii.

Astfel, pentru zona cuprinsa intre km 60+900 si km 61+240 a curbei circulare cu supraindltarea
de 35 mm, nivelul transversal maxim admis este de 45 mm si nivelul transversal minim admis este de
25 mm.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF dupa deraierea din
data de 26.05.2022 au scos n evidenta faptul ca nivelul transversal se incadreaza in tolerantele admise
de Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989.

Referitor la directia caii — diagrama nr.3

Pe portiunea de curba unde a avut loc deraierea au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 10
m, din 5 m in 5 m. Tolerantele la sdgeti se incadreaza in tolerantele admise de Instructia de norme si
toleranse pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/19809.

Starea tehnica a sinelor:
Pe zona producerii accidentului, sinele nu prezinta uzuri verticale si/sau laterale.
Starea tehnici a traverselor:
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Traversele pe zona producerii accidentului sunt de lemn, in stare bund, cu prinderea activa si
completa.

Prisma de piatra sparta:
Pe zona producerii accidentului prisma de piatra sparta este corespunzatoare.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Langul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Evenimente anterioare producerii accidentului

La data de 25.05.2022 a fost programat in circulatie trenul de marfa nr.67205, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL, cu formare din statia CFR Vintu
de Jos avand ca destinatie statia CFR Sarulesti. Trenul a ajuns in statia CFR Calan Baéi la data de
26.05.2022, ora 13:30, unde a fost descompus 1n doua cupluri de vagoane. Trenul de marfa nr.67205 a
fost expediat din statia CFR Calan Bai la ora 14:05 si a sosit in statia CFR Pui la data de 26.05.2022,
ora 15:15 unde i-a fost atasata locomotiva EC 076 ca locomotiva impingatoare pe relatia Pui-Banita.
Trenul de marfa nr.67205 a plecat din statia CFR Pui la ora 15:24 ajungand in statia CFR Banita la ora
16:05 unde locomotiva EC 076 a fost scoasa din compunerea trenului.

La data de 26.05.2022, ora 16:17, locomotiva EC 076, a plecat din statia CFR Banita ca tren de
marfa nr.L88151 (locomotiva izolatd) catre statia CFR Pul.

Dupa plecarea locomotivei EC 076 din statia CFR Banita, datoritd declivitdtii sectiei de circulatie
de 17 mm/m, mecanicul de locomotiva a facut franari repetate utilizand frana directd a locomotivei
(robinetul FD1) pentru a mentine viteza de 40 km/h, prescrisa in livretul cu mersul trenurilor de marfa
pe Regionala CF Timisoara — sectia Banita - Pui. In timpul unei friniri, dupa parcurgerea unei distante
de 1799 m, conducta de alimentare cu aer a cilindrului de frana numarul 4 s-a dezlipit din lipitura si s-
a desprins din prindere, astfel frana directa a locomotivei nu a mai fost eficienta. Din cauza faptului ca
distribuitorul de aer KE, al franei automate, era izolat aceasta nu producea efect, astfel ca la golirea
conductei generale de aer, comandata de intrarea in actiune a instalatiei DSV, nu s-a produs franarea
locomotivei. Mentionam c&, mecanicul de locomotiva a lasat intentionat pedala instalatiei neapasata
pentru intrarea in actiune a instalatiei DSV si frAnarea locomotivei, insa viteza a continuat sa creasca
pana a ajuns la 105,7 km/h.

In timp ce locomotiva EC 076 se deplasa pe linia curenta dintre statia CFR Banita si Hm Merisor,
mecanicul de locomotiva a comunicat prin RTF, catre IDM din Hm Merisor, ca nu mai poate opri
locomotiva. IDM din Hm Merisor a luat decizia si a reusit in timp operativ sa efectueze pentru trenul
de marfa nr.L88151, parcurs de intrare la linia 11, manevrand in instalatia CED macazurile nr.2-10 (cap
Y) in pozitie pe abatere, cu acces pe firul Il Merisor-Crivadia, deoarece pe firul I Merisor-Crivadia se
afla trenul de marfa nr.88103, existand pericolul ajungerii acestui tren din urma.

Tn aceste conditii, trenul de marfa nr.L88151 s-a angajat pe linia Il din Hm Merisor, cu o viteza
foarte mare (105,7 km/h), iar la trecerea acestuia pe sectiunea 034 cap Y, in dreptul km 61+046, s-a
produs o inclinare a locomotivei in partea dreaptd a sensului de mers, datoritd fortelor centrifuge,
urmata de deraierea si rasturnarea pe partea dreapta, sens de mers.

3.b.2. Langul evenimentelor de la producerea accidentului pédnd la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Declansarea planului de urgenza feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, un angajat al CNCFR care era in apropierea
locului producerii accidentului, a alertat serviciul public de urgenta la numarul unic pentru apeluri de
urgenta 112 si a ajutat mecanicul de locomotiva sa iasa prin geamul frontal al locomotivei. Un echipaj
SMURD, care au fost alertat prin serviciul de urgentd 112, a sosit la fata locului, n jurul orei 16:40 a
acordat primul ajutor medical de urgenta mecanicului de locomotiva dupa care 1-a transportat la Spitalul
de Urgenta Petrosani.
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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 AGIFER,
CNCFR si a Postului de Politie Transporturi Petrosani.

Ulterior, dupa circa 6 ore, au ajuns la locul producerii accidentului si reprezentanti ai OTF BEU.

Pentru eliberarea liniilor CF de materialul rulant afectat in urma producerii acestui accident, in
vederea inceperii lucrarilor de refacere a suprastructurii caii, a fost solicitata indrumarea trenului de
interventie de pe SRCF Timisoara.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructurd CNCF ,,CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA in calitate
de administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii
stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator de
infrastructura feroviard avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

Intrucat, in urma constatdrilor efectuate nu au fost identificate neconformitdfi legate de starea
tehnica a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost
implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurangei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Intreprinderile feroviare

OTE BEU

BEU, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv BEU este si entitate certificata ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detindnd licenta de transport feroviar si certificat de
siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ca locomotiva EC 076, care circula in trasd izolatd,
prezenta un defect la sistemul pneumatic, defect produs prin dezlipirea si desfacerea conductei de
alimentare cu aer a cilindrului de frana nr.4 cét si circulatiei locomotivei avand distribuitorul KE
izolat, comisia de investigare considera ca OTF BEU a fost implicati, in mod critic din punct de
vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

Functiile implicate Tn mod critic, din cadrul OTF BEU, au fost:
- Mecanic locomotiva care a condus locomotiva EC 076;

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma cd starea tehnica
a materialului rulant a determinat producerea accidentului feroviar.

Asa cum a fost prezentat in capitolul 3.a.4, s-a constatat la locomotiva, conducta de aer care face
legatura dintre cilindrul de frana numarul nr.4 si conducta de aer pentru alimentarea cu aer a cilindrilor
de frana montatd pe boghiu, era dezlipita si desfacuta din lipitura (acest cilindru de frana actioneaza
timoneria de frana a rotilor aferente osiei 4).
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Tn urma analizei rezultatelor probelor efectuate in unitatea SC Constantin Grup, comisia de
investigare a ajuns la concluzia ca defectul aparut la conducta de alimentare a cilindrului de frana
nr.4 a dus la imposibilitatea franarii locomotivei cu frana directd.

Luénd in considerare:

- declaratia mecanicului de locomotiva care mentioneaza ca deliberat a ldsat instalatia DSV sa
intre in actiune (prin eliberarea pedalei DSV), golindu-se astfel conducta generala de aer fara
sa se producad franarea de urgenta;

- faptul ca instalatia INDUSI a intrat in actiune la depasirea semnalului de intrare care era pe
oprire, fara efect de franare;

- probele efectuate in unitatea SC Constantin Grup SRL, cu distribuitorul de aer KE izolat sau
in functie si probele de parcurs pe relatia Banita — Merisor,

s-a concluzionat ca, la momentul producerii accidentului frana automata a locomotivei era scoasa din
functie, prin aducerea méanerului robinetului de izolare a distribuitorului de aer KE in pozitie orizontala.

Dupa aducerea locomotivei din stare rasturnatd in stare normala manerul de izolare a
distribuitorului de aer a fost gasit in pozitie verticala, (distribuitorul fiind activ). Acest lucru fost posibil
datorita unei caracteristici tehnice a distribuitorului de aer care a fost construit astfel incat manerul de
izolare sa revina in pozitia de activare a distribuitorului, ( a se vedea ,, Descrierea franelor automate cu
aer comprimat HILDEBRAND — KNORR pentru vagoane de marfa si calatori si KNORR pentru
automotoare, ed. Ministerul Transporturilor , 1986)

" IV. ROBINETUL DE IZOLARE A VALVEI DE DISTRIBUTIE

Valva do distributie poate i izolatd 1n nevoie cu ajutorul unul robinet cu con, de 1/2°

m‘umnt A (jOl\(lllt'l.- de ramificatie care leaga conducta generald cu valva de distributie
(plansa VIIT).

Minerul acestui cobinet poate ocupa doud pozithh st anume

a) feing In functiune, cind minerul este asezat vertical (l’i“ 1):

b) {rina il(ll-lh‘l. cind minerul este asezodl aproape arlzontal ‘!I;, ‘r)

Minerul robinetului este indoit in forma de U, ar extremitatea sa arouleste st ajutd la
fixarea minerului in pozitiile deschis sau inchis (fig. 3)

Robinetul trebule sa e montat intr-un loc usor aceesibil: normele internationale pre-
sepied minerul trebuie sa se roteascad intr-un  plan vertical, paralel cu lonjeroanele VAgO-
nului.

Wotd. S-a mentionat §i in fascicula A, 1a paging 32, cad gremtatea minerelor robinetelor
geizalare trebuie sa actioncze eventual in sensul cel mai putin defavorabil pentru siguranta
circulatiei.

A.'\!fl’l, daca frina ar fi in functiune cind minerul robinetului s-ar afla orizontal, s-ar
puteaieain eaz de defeetare a robinetului, min crul <d se roteasca de la sine in pozitia verticald

si 58 jzoleze frina vehiculului respectis

Foto nr.2 — extras din ,,Descrierea franelor automate cu aer comprimat HILDEBRAND —
KNORR pentru vagoane de marfa si calatori si KNORR pentru automotoare, ed. Ministerul
Transporturilor, 1986”

Aducerea robinetului de izolare a distribuitorului KE din stare orizontala (distribuitor izolat), in
stare verticala (distribuitor in functie), s-a produs cel mai probabil din cauza socurilor mecanice mari
la care a fost supusd locomotiva din cauza incercarilor repetate de aducere a locomotivei din stare
rasturnata in stare normala.

In concluzie, dezlipirea si desfacerea conductei de aer a cilindrului de frani nr.4, in urma
efectudrii unei franari de serviciu, a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucat
acest factor critic reprezinta un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi
putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considerd ca acesta a intrat in
compunerea factorului cauzal al accidentului.

Circulatiei locomotivei avand distribuitorul KE izolat, a reprezentat un factor critic al
producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic reprezintd o actiune care, dupd toate
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probabilitdtile, dacd ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca acesta a intrat in compunerea factorului cauzal al accidentului.

Combinarea acestora a condus la o functionare necorespunzatoare a sistemelor de franare de pe
locomotiva EC 076 (frana directa si frana automatd), fapt ce a condus la imposibilitatea mentinerii
vitezei de circulatie in timpul circulatiei pe o zona cu pantd de 17 mm/m.

4.b.2. Infrastructura
Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii, mentionate in prezentul raport, se
poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.3 Instalarii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviara, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EC 076, in trasa izolatd ca pe relatia Banita
Pui, ca tren de marfa nr.L88151, implicat in accident, era in posesia urmatoarelor permise, certificate
pentru confirmarea competentelor profesionale generale, certificat complementar, certificat medical si
certificat psihologic:
- permis de mecanic de locomotivd nr.RO 71 2017 2370 valabil pana la data de 11.12.2027,
emis de ASFR;
- certificat pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale valabil pana la
data de 01.10.2023, emis de Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara — CENAFER,;
- certificat complementar care indica infrastructura pe care mecanicul de locomotiva este
autorizat sa conduca si materialul rulant pe care mecanicul de locomotiva este autorizat sa il
conduca nr.202036 emis la data de 26.03.2022, valabil pana la data de 09.06.2023, emis de
OTF BEU,;
- aviz medical seria HD nr.653/3555 din data de 27.09.2021, emis de Centrul Medical Promed,;
- aviz psihologic HD nr.1030 - 0333 din data de 22.09.2021, emis de BERAR SI KELEMEN.

Din declaratiile mecanicului de locomotiva au fost obtinute informatii care au confirmat
inlantuirea evenimentelor premergatoare deraierii si rasturndrii locomotivei:

- dupa plecarea din statia CFR Banita, in tunel, locomotiva nu mai putea fi franata;

- distribuitorul de aer KE avea robinetul de izolare era in pozitie orizontald;

- a lasat pedala instalatiei DSV neapasata pentru a se produce franarea de urgenta datorita intrarii
n actiune a instalatiei DSV;

- a anuntat prin statia radio emisie receptie pe impiegatul de miscare din Hm Merisor ca a scapat
locomotiva la ,,vale”;

Din analiza celor declarate si verificarile efectuate in timpul investigarii, comisia de investigare
a concluzionat faptul ca, sunt indicii suficiente care sa conduca la ideea ca mecanicul de locomotiva a
condus locomotiva cu distribuitorul KE izolat si implicit cu frana automata scoasa din functie, fara a se
putea stabilii dacd aceastd izolare a fost facutd de catre mecanicul implicat sau anterior, caz in care
mecanicul implicat nu a verificat functionarea franei automate.

Faptul ca distribuitorul KE a fost izolat la momentul producerii accidentului a avut ca rezultat
eliminarea uneia dintre barierele sistemului prin scoaterea din functie a franei automate.

4.c.2. Factori organizagionali si sarcini

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, Tn sistemul de management al
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.2. Obiectivele de siguransa si planificarea din Anexa | la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, si tindnd cont de factorul cauzal identificat, OTF
BEU detine urmatoarele proceduri:
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- Procedura P —SMS 10 — Gestionarea activelor, prin care este organizata activitatea de
gestionare a activelor (inclusiv a materialului rulant);
- Procedura P — SMS 05 Obiectivele de sigurantd si planificarea; pentru mentinerea si
imbunatatirea performantei in materie de siguranta a circulatiei
Din analiza acestor proceduri OTF BEU, are la nivelul organizatiei reglementari privind modul
de gestionare a activelor (inclusiv a parcului de locomotive), se constata ca este prevazut un plan de
mentinere a parcului de locomotive in exploatare, in conditii de siguranta a circulatiei prin implicarea
organizatiei la toate nivelurile de conducere.

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

OTF BEU

La momentul producerii accidentului feroviar, OTF in calitate de operator de transport feroviar,
detinea certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare UE: nr.R01020210202 emis la data de
10.12.2021 cu valabilitate de la data de 11.12.2021 pana la data de 10.12.2026 care confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al intreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile adoptate de
intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea Tn
conditii de siguranta pe reteaua de cale feratd, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu
legislatia nationala aplicabila.

Tn conformitate cu certificatul unic de siguranta detinut la momentul producerii accidentului,
OTF este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul, conform pozitiei nr.20 din Lista sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii pentru
eliberarea certificatului de siguranta.

Tn lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
certificatului unic de siguranta, la pozitia nr.14, se regaseste inscrisa locomotiva EC 076, locomotiva
implicatd in accident pentru care OTF este detindtorul.

Tn cursul investigatiei, comisia de investigare a verificat daci OTF si-a instituit propriul sistem
de management al sigurantei in conformitate cu articolul 9 din Directiva (UE) nr.2016/798 A
PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 11 mai 2016, privind siguranta feroviara
si ca intruneste cerintele stabilite Tn STI, MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta
servicii de transport in cadrul retelei in conditii de siguranta, conform prevederilor aceluiasi act
normativ.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, in sistemul de management al
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa | la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, OTF BEU, are urmatoarele proceduri:

- P - SMS 03 Masuri pentru abordarea riscurilor;

- P - SMS 04 Evaluarea riscurilor;

- P - SMS 05 Obiectivele de siguranta si planificarea;
- P - SMS 12 Gestionarea modificarilor;

- P - SMS 13 Gestionarea situatiilor de urgenta;

- P - SMS 14 Gestionarea situatiilor de urgenta.

In urma verificarii procedurilor, puse la dispozitia comisiei, s-a constatat ca:

> Tn Cap.7 din P - SMS 04, sunt evidentiate categoriile de riscuri identificate si anume:

- 7.8 Registrul de riscuri asociate activitatii de transport si manevra feroviara — Riscuri generate
de activitatile proprii datorate factorului tehnic si factorului uman si organizational: lista de identificare
a pericolelor si riscurilor asociate activitatii de transport si manevra feroviara, este prezentata in Anexa
7.81aP - SMS 04,
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Din analiza Anexei 7.8 laP - SMS 04, tinand cont de modul in care s-a produs accidentul, s-a
constatat ca au fost identificate urmatoarele pericole:
» pericole datorate factorului tehnic:
- executarea serviciului cu defecte la instalatia de frana — pozitia 18 ;
» pericole datorate factorului uman:
- executarea serviciului de catre personalul de exploatare in circulatia trenurilor sau la
manevrd, fard a respecta reglementarile privind franarea trenurilor - pozitia 31;
- executarea serviciului de catre personalul de exploatare in circulatia trenurilor, fara a
respecta reglementarile privind franarea trenurilor in timpul parcursului - pozitia 33;
» Din analiza evidentei pericolelor, tindnd cont de factorii cauzali identificati, s-a constatat ca
au fost identificate urmatoarele riscuri:

- depasirea vitezei de circulagie cu origine tehnica, pentru tinerea sub control fiind utilizat codul
de practica: Regulamentul nr. 002, Instructiuni, 201, Prescripyii tehnice pentru reviziile si reparatiile
planificate la locomotive electrice, diesel electrice si diesel hidraulice, prescripyii tehnologice AFER
pentru Tntrezinerea si repararea locomotivelor electrice, diesel electrice si diesel hidraulice;

- depasirea vitezei de circulagie cu origine eroare umana, pentru finerea sub control fiind utilizat
codul de practica: Regulamentul nr. 002, Instructiuni, 201,

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar
Nu se aplica.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Din analiza citirii si interpretarii benzii de vitezometru, comisia a constatat depasirea vitezei de
circulatie, viteza inregistrata pe banda de vitezometru a fost de 105,7 Km/h, cu mai mult de 2,5 ori mai
mare ca viteza stabilita Tn punctul in care s-a produs deraierea, viteza stabilita fiind de 40 km/h.

Depasirea vitezei maxime admise de linie a fost posibild din cauza defectului aparut la instalatia
pneumatica a locomotivei, prin dezlipirea si desfacerea conductei de alimentare cu aer a cilindrului
nr.4, care a condus la o functionare ineficientd a franei directe a locomotivei Ct si a izolarii
distribuitorului de aer KE, (prin aceasta actiune, frana automata a locomotivei fiind scoasa din functie,
neavand astfel efect nici sistemele de siguranta DSV respectiv INDUSI), in conditiile circulatiei ca
locomotiva izolata pe o sectie de circulatie cu panta caracteristica de 17 mm/m.

Deraierea locomotivei EC 076, s-a produs prin rasturnare, din cauza fortei centrifuge, care a fost
generata de depasirea vitezei de circulatie a locomotivei; la momentul deraierii, locomotiva nregistra
o viteza de 105,7 km/h, pe un sector de linie cu o viteza stabilitda de 40 km/h, in curba spre stanga in
sensul de mers, cu raza de 185 m si o suprainaltare de 35 mm.

La locul producerii accidentului nu s-a constatat nici o urma de deraiere, punctul 0 al deraierii s-
a considerat primul stalp al liniei LC lovit de locomotiva, in acest punct locomotiva a fost inclinata spre
dreapta cu un unghi fati de verticala de aproximativ 30° (figura nr.6).
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Figura nr.6 — determinarea inclinarii locomotivei Tn momentul lovirii primului stalp LC

Un calcul al fortelor ce actioneaza asupra locomotivei in momentul deraierii este redat in figura
nr.7, impreuna cu o schita la scard a vehiculului, caii de rulare si a valorilor fortelor.

Calculul a fost efectuat utilizand ca date de intrare viteza locomotivei Tn momentul deraierii,
inaltimea centrului de greutate al locomotivei (2350 mm conform instructiei nr.939) si parametrii liniei
in punctul unde s-a produs deraierea (raza curbei si suprainaltarea).

Din figura rezulta ca rasturnarea s-a produs ca urmare a faptului ca directia rezultantei fortelor ce
actioneaza asupra centrului de greutate al locomotivei (forta de greutate si forta centrifugd) cade in
afara poligonului delimitat de punctele de contact ale rotilor cu sinele. Tn acel moment raportul Y/Q era
de 0,37 valoare prea micd pentru a se produce escaladarea sinei.

Acest lucru explica faptul cd la locul accidentului nu s-au constatat urme de deraiere. Rasturnarea
locomotivei s-a produs ca efect al actiunii fortei centrifuge, nu ca urmare a unei eventuale deraieri.
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Figura nr. 7 — calculul forzelor de contact roata-sina in momentul deraierii

In cursul activititii de investigare s-au constatat urmatoarele:
- conducta de alimentare cu aer a cilindrului de frana nr. 4 a fost desfacuta din prindere si

dezlipita,

- robinetul de izolare a distribuitorului de aer KE a fost in pozitie verticala, distribuitorul KE

fiind scos din functie.

Succesiunea evenimentelor care au condus la producerea accidentului din data de 26.05.2023 prin

rasturnarea locomotivei EC 076 la iesirea din halta de miscare Merisor, au fost urmatoarele:

Locomotiva EC 076 este expediata in stare izolatd din Hm Banita la ora 16:177:45”, in momentul
expedierii locomativei, robinetul de izolare al distribuitorului KE al franei automate era in pozitia

orizontala (,,Izolat”).

Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 1799 metri, la viteza de 40 km/h, in timpul
efectuarii unei franari de serviciu cu frana directa a locomotivei, s-a produs smulgerea tubului de aer
de la cilindrul de frana nr.4. Deoarece aerul comprimat introdus in cilindrii de frana era evacuat in
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atmosfera prin teava ruptd a cilindrului nr.4, iar debitul de aer furnizat de instalatia franei directe nu
putea compensa pierderea de aer apdrutd, a disparut complet efectul de franare al franei directe.

Distribuitorului de aer KE al franei automate fiind izolat, mecanicul nu mai avea la dispozitie
niciun sistem de franare pneumatici. Locomotiva EC 076 nu este prevazuti cu franare electrica. Tn
aceste conditii, pe panta existenta intre Hm Béanita-Merisor-Crivadia, viteza locomotivei a inceput sa
creasca progresiv, necontrolat.

La ora 16:24’:00” locomotiva EC 076 a trecut prin Hm Merisor cu viteza de aproximativ 101
km/h.

La ora 16:24°:15” la inscrierea locomotivei in curba cu deviatie stdnga cu raza de 185 m si
suprainaltarea de 35 mm de la iesirea din Hm Merisor, la viteza de aproximativ 105 km/h, datorita
fortei centrifuge, locomotiva s-a inclinat pe partea dreaptd in sensul de mers iar rotile de pe partea
stangd a locomotivei s-au ridicat de pe suprafata de rulare a sinei.

Inclinarea puternica a axelor osiilor fati de planul caii a facut ca buzele bandajelor rotilor de pe
partea dreaptd sa isi piarda capacitatea de ghidare si forta centrifugd sa impinga locomotiva spre
exteriorul curbei. Aceasta a avut ca rezultat rasturnarea locomotivei intre cele doua fire de circulatie in
gabaritul firului din stdnga, sens mers.

Analizand masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, documentele puse
la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a
concluzionat ca acest accident feroviar s-a produs in conditiile manifestarii urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factor cauzal

Depasirea de peste 2,5 ori a vitezei maxime admise de linie a locomotivei EC 076 la circulatia pe
o curba cu deviatie stanga, in sensul de mers, din cauza functiondrii necorespunzatoare a sistemelor de
franare ca urmare a dezlipirii si desfacerii conductei de alimentare cu aer a cilindrului nr.4 si a circulatiei
locomotivei avand distribuitorul KE izolat, conditie care a condus la cresterea fortelor dinamice
laterale, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere si parasirea sinei de catre rotile locomotivei.

Factor contributiv
Nu au fost identificati factori contributivi.

Factori sistemici
Nu au fost identificati factori sistemici.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

In timpul investigatiei, OTF BEU in urma producerii accidentului feroviar, prin decizia nr.600
din 08.08.2022, a luat urmatoarele masuri:

- s-au luat masuri de reprelucrare cu personalul interesat privind prevederile art.79 din
Regulamentul de Remorcare si Frdanare nr.006 din 2005, a art.9 si Anexa 7 din
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
din 2007;

- s-adispus sigilarea robinetelor de izolare a distribuitoarelor KE la locomotivele inzestrate
cu aceste tipuri de distribuitoare de aer.

De asemenea, OTF BEU a identificat un nou risc, mentionat la pozitia 42 in registrul riscurilor:
»Aparitia defectiunilor tehnice la materialul rulant ca urmare a uzurilor ascunse ale pieselor datorate

unei perioade lungi de utilizare, intre douad revizii in termen”.

5.C. Observatii suplimentare
Nu e cazul.
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6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand in vedere masurile luate in timpul investigarii de catre operatorul de transport feroviar SC
Constantin Grup SRL, masuri prezentate la capitolul 5.b, comisia de investigare considera ca nu este
necesara emiterea vreunei recomandari pentru acest caz

*

* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructurda feroviard CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL.
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