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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
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electrificatd), pe linia I directa din statia CFR Palas, 1n circulatia trenului de calatori nr.1996 031 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM , CFR Calatori” SA), prin declansarea unui incendiu la
locomotiva EA 922, aflatd in remorcarea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.
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produs la data de 31.08.2025, 1a ora 15:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
sectia de circulatie Constanta - Medgidia (linie dubla electrificata), pe linia I directa din statia CFR
Palas, in circulatia trenului de calitori nr.1996 031 (apartinind operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Calatori” SA), prin declansarea unui incendiu la locomotiva EA 922, aflata in
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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi 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 Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat 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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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
BLA

DSV

EA 922

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

INDUSI

MT
ouG
OTF
REV
RG

Regulament de
investigare

SCB
SCRL Brasov

Autoritatea Feroviard Romana
Agentia de Investigare Feroviarda Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Bloc de linie automat — instalatie ce permite ocuparea liniei curente de catre
mai multe trenuri care circuld in acelasi sens de mers pe distanta dintre doua
statii vecine, prin sectionarea acesteia in portiuni de linie denumite sectoare
de bloc de linie automat, acoperite de semnale luminoase. BLA care nu
permite expedierea succesiva a mai multor trenuri la sector de bloc, neavand
semnale intermediare — de trecere — se numeste BLA simplificat.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

dispozitiv de siguranta si vigilentd care asigura franarea automata a trenului
atunci cand mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta in conducerea
trenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

locomotiva electrica de 5100 Kw avand numadarul de inregistrare
91530410922-5

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a acestora
care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupd toate probabilitétile
(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, Tnsa a
carui eliminare nu ar fi Tmpiedicat producerea accidentului sau incidentului
(Regulament (UE) nr.572/2020)

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

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

electromotor de tractiune

ordonanta de urgenta a guvernului

operator de transport feroviar

Registrul European al Vehiculelor

reparatie generald a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA



SMS - sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfasoare in depline conditii de siguranta
feroviara (Regulamentul de investigare, art.13)

SNTFC - Compania Nationald de Transport Feroviar de Calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA
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1. SUMMARY

On 31% August 2025, at 15:45 o’clock, in the railway county Constanta, track section Constanta — Medgidia
(electrified double-track line), on direct line I in railway station Palas, a fire broke out at locomotive EA
922, which was hauling passenger train no.1996 031 (got by the railway undertaking SNTFC “CFR

Calatori” SA).
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Figure 1 — the scene of the accident
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Consequences of the accident

e [njuries
No casualties were recorded as a result of this railway accident.

o Track superstructure
The track superstructure was not affected.

e Rolling stock
As a result of this railway accident, damage was recorded to locomotive EA 922.

e Railway installations
No damage was recorded to the railway installations.

e [nterruptions of the railway traffic

Following the accident, railway traffic on line I in railway station Palas was closed from 31% August
2025, at 15:45 o’clock, until 31%" August 2025, at 17:58 o’clock. Line I was de-energised from 16:35 o’clock
until 17:58 o’clock and line IT was de-energised from 16:41 o’clock until 17:58 o’clock, on 31%" August
2025.

Passenger train n0.1996 031 was dispatched from railway station Palas at 18:40 o’clock, with a delay
of 176 minutes.

Because of the occurrence of this accident, 10 passenger trains were delayed, with a total delay of 694
minutes.

Conclusions regarding the causes of the accident

Considering the findings and verifications carried out on the rolling stock after the occurrence of
the accident, the documents made available, the testimonies and the result of questioning the staff involved,
it can be stated that the accident occurred on 31% August 2025, in the running of passenger train no.1996
031, was caused by the technical condition of locomotive EA 922.



Analysing the findings and the information collected after the occurrence of the accident, according
to the definitions provided by Commission Implementing Regulation (EU) 2020/572, the investigation
commission established the following causal, contributing and systemic factors:

Causal factor:

The severing of the two multi-strand flexible cables corresponding to the moving contact of contactor S3.3,
followed by the occurrence of an electric arc between the ends of the two multi-strand flexible cables,
which affected the area of the moving and fixed contacts, as well as the area adjacent to the contactor.

Contributing factor:

No contributing factors to the occurrence of the accident were identified.
Systemic factors:

No systemic factors to the occurrence of the accident were identified.
Safety Recommendations

Considering the causal factor identified during the investigation, as well as the additional remarks, in
accordance with the provisions of Art. 26, para. (2) of Government Emergency Ordinance no. 73/2019 on
railway safety, the investigation commission considers it appropriate to issue the following safety
recommendations, addressed to ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the
necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into
consideration and, where appropriate, followed.

Preamble to recommendation no. 530/1

Whereas, during the investigation, deficiencies were found regarding the operation of the fire alarm, at the
time of finding smoke and flames in the engine room, the only alarm was “M006 Low MT (traction
electromotor) insulation resistance”, AGIFER considers it appropriate to issue the following safety
recommendation:

Safety recommendation no. 530/1

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reanalyse the operating principle of
the smoke detection circuit in the engine room, shall establish and implement concrete measures leading
to the reduction of the probability of cases of fire outbreak not being detected.

Preamble to recommendation no. 530/2

Whereas, during the investigation, deficiencies were found regarding the process of monitoring by SNTFC
“CFR Calatori” SA of the activity of monitoring and analysing the messages shown on the display, which
should be analysed with a certain periodicity depending on the severity of the defect and measures should
be ordered accordingly for keeping under control the defects occurring in the operation of the locomotive,
AGIFER considers it appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation no. 530/2

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the manner of monitoring
the defects detected by the diagnostic installation of the locomotive, shall establish and implement concrete
measures leading to the reduction of the probability of recurrence of the same defect.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia de investigare si motivarea

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviari, coroborat cu art.48,
alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare,
comisia de investigare numita in acest sens actiondnd pentru strangerea si analizarea informatiilor cu

7



caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si
sistemici si, dacd este cazul, pentru emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor
accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul SRCF Constanta, referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 31.08.2026, ora 15:45, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Constanta — Medgidia (linie
dubla electrificata), pe linia I directa din statia CFR Palas, la km 220+810, prin declansarea unui incendiu
la locomotiva EA 922, care a asigurat remorcarea trenului de cédlatori nr.1996 031 (apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA) si luand 1n considerare ca acest eveniment feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de investigare,
la data de 02.09.2025, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.530, din data de 02.09.2025, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinind AGIFER.

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.

2.2. Domeniul de aplicare al investigatiei

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar a fost determinata dinamica producerii accidentului
feroviar si au fost identificati factorii cauzali, contributivi si sistemici.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele :

- conformitatea materialului rulant implicat;

- modul de aplicare a SMS si a codurilor de practica in cadrul operatiunilor executate de SNTFC;

- asigurarea interfetelor intre societatile implicate din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar.

Comisia de investigare a stabilit ca obiective ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

= stabilirea conditiilor, factorilor cauzali, contributivi si sistemici care au condus la producerea
accidentului si a consecintelor producerii lui;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= verificarea aspectelor relevante referitoare la SMS.

2.3. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata
o comisie, formata din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din specialisti din domeniul
feroviar.

Constatarile tehnice efectuate la suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului si la
materialul rulant din compunerea trenului de calatori au fost efectuate impreund cu specialistii
administratorului de infrastructura si operatorului de transport feroviar.

Masuratorile la materialul rulant implicat au fost efectuate cu dispozitive autorizate si cu viza
metrologica valabila la data utilizarii.

In cazul investigarii acestui accident feroviar, nu a fost necesara cooptarea de experti care nu apartin
AGIFER.

2.4. Comunicare si consultare

Comunicarea cu partile implicate a fost efectuata institutional in scris pentru instiintarea deschiderii
investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului in vederea chestionarii, cat si prin email si
telefonic.

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii
informarii partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritatii de Siguranta



Feroviara Roméana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicd CNCEF, si operatorului de
transport feroviar de cédlatori SNTFC.

2.5. 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.

2.6. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode de
analizd logica, individuale si colective, acestea constand in:

= analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

= analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

= analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

= discutii libere purtate cu personalul implicat;

= analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva;

= efectuarea de constatari tehnice la materialul rulant implicat si evaluarea ulterioara a acestora in
raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare,
proceduri, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati
in producerea accidentului feroviar);

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

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 31.08.2025, trenul de caldtori nr.1996 031 a fost format in statia CFR Constanta din
garnitura trenului 8808 031, tren sosit de la statia CFR Mangalia si garat pe linia nr.2 la ora 15:17 in statia
CFR Constanta, cu o intarziere de +66 minute.

Trenul de célatori nr.1996 031 a fost expediat in directia Bucuresti Nord la ora 15:39, cu o intarziere
de +65 minute, de la linia 2, pe firul de circulatie II Constanta — Palas, si avea ca destinatie statia CFR
Craiova.

La ora 15:41, trenul a garat pe linia nr.I din grupa Tranzit a statiet CFR Palas, desi, conform
prevederilor din Livretul central cu mersul trenurilor de cdlatori rang I si I11, trenul avea trecere prin statie.

La ora 15:50, mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 922, a avizat pe IDM
dispozitor din statia CFR Palas ca 1n sala masinilor s-a declansat un incendiu si a solicitat interventia
pompierilor la serviciul de urgenta 112.

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, pe sectia de circulatie Bucuresti —
Constanta (linie dubld electrificata), pe firul II de circulatie, in statia CFR Palas, la km. 221 + 000, in
circulatia trenului de célatori nr.1996 031, s-a produs un incendiu la locomotiva de remorcare EA 922.

In zona producerii accidentului traseul ciii este in aliniament si palier, iar profilul in lung al traseului
caii are declivitatea de 0,0 %eo.

La momentul producerii accidentului, temperatura in aer era de aproximativ +32° C, cerul senin si
vant slab, 10 km/h.



Sensul de deplasare trenului de cilitori nr.1966 031
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Figura nr.2 — schita locului producerii incendiului la locomotiva EA 922 in statia CFR Palas

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 31.08.2025 se incadreaza ca ,,incendiu” iar in conformitate cu prevederile din
Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1) lit.e, respectiv ,, incendii la vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti sau raniti.

Pagube materiale

Materialul rulant

In urma producerii acestui incendiu a fost afectati locomotiva EA 922 .

Infrastructura

In urma producerii acestui accident nu s-au produs pagube la infrastructura feroviara.

Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele comunicate de partile implicate au fost in
valoare totald de 794.979,34 lei (fara TVA).

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa
a pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii
valorilor pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasd in nici o actiune legatd de
recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Circulatia feroviara pe linia I s1 II din statia CFR Palas a fost inchisa accidental pe linia I de la ora
16:35 pana la ora 17:58 si pe linia II de la ora 16:41 pana la ora 17:58, la data de 31.08.2025.

Ca urmare a producerii acestui accident, trenul de caldtori nr.1996 031 a inregistrat o intarziere de
176 minute iar indirect au fost inregistrate intarzieri de 694 minute la un numar de 10 trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie Bucuresti - Constanta, pe linia nr.I a statiei CFR Palas.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionalda CF Constanta. Activitatea de Intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat, apartinand Sectiei de intretinere linii
L1.

Instalatiile SCB in statia CFR Palas sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
catre personalul Sectiei CT1, Districtului SCB Palas, din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Constanta.
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Locomotiva EA 922 si vagoanele care erau in compunerea trenului de calatori nr.1996 031, erau
inmatriculate in Romania fiind detinute de OTF SNTFC, care este totodata si Entitatea Responsabila cu
Intretinerea a acestora.

Personalul care a condus si deservit trenul de célatori nr.1996 031 avea functiile de mecanic de
locomotiva si mecanic ajutor, fiind angajati ai OTF SNTFC.

Reviziile planificate si reparatiile accidentale la locomotiva EA 922 au fost efectuate in cadrul
atelierelor OTF si a furnizorului de intretinere SCRL Brasov.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de calatori nr.1996 031 a fost format in statia CFR Constanta din garnitura trenului 8808
031 (tren sosit din statia CFR Mangalia la data de 31.08.2025) fiind remorcat de locomotiva EA 922 si
avea in compunere 15 vagoane de calatori, 60 osii, 757 tone brute si 415 metri, masa franata automata dupa
livret 1105 tone - de fapt 1379 tone si masa franata de mand dupa livret 76 tone - de fapt 288 tone.
Trenul a fost compus din 13 vagoane clasa a doua, unul de clasa inti si un vagon pentru acces
persoane cu dizabilitati si sunt detinute de OTF SNTFC.
Constatari efectuate la data de 31.08.2025 la locul producerii accidentului
- locomotiva EA 922 se afla oprita la km 2204775, pe linia I din statia CFR Palas;
- cutia locomotivei era afectata termic;
— era asigurata o distanta de cca 35 metri intre locomotiva EA 922 primul vagon din corpul trenului;
— liniile I si II erau scoase de sub tensiune in statia CFR Palas;
- incendiul a fost lichidat la ora 17:40 in data de 31.08.2025.

Date constatate cu privire la locomotiva EA 922
Numarul de identificare 91 53 041 0922-5;
Inscrisa in REV;
Inscrisa in Lista vehiculelor feroviare, conform punctului 4.4 din Certificatul unic de siguranti
detinut de OTF.
Constructie noud -13.02.1992 Electroputere Craiova;
Ultima reparatie — RG la 25.08.2021 la Reloc SA Craiova;
Ultimele revizii planificate:
R1-21.08.2024;
RT —30.10.2024;
R2+CUS — 13-14.01.2025;
RT+CUS - 17.03.2025;
R1+CUS —-21.05.2025;
RT+CUS - 23.07.2025;
PTh3 —30.08.2025, fara interventii la partea electricd;
Viteza maxima de circulatie — 160 km/h.
Constatari efectuate la locomotiva EA 922 la data de 02.09.2025, in statia CFR Constanta:
- Contactorii de linie MT nr.2 si nr.3 afectati termic (distrusi);
- Contactorii de linie MT nr.1 afectati termic;
- Cablaj comanda si de forta din canalele superioare post nr.I, pand in zona compresorului, de la
contactorii de linie nr.1, 2 si nr.3 afectati termic;
- Cablajul de comanda al disjunctorului, afectat termic;
- Motoarele ventilatie fortata de la MT nr.1, 2 si 3, afectate termic;
- Cablajul rezistenta de franare afectat termic.

VVVVVVYVY

Constatari efectuate la locomotiva EA 922 la data de 05.09.2025 la Depoul Bucuresti Calatori
A fost demontat acoperisul locomotivei de la postul 1 de conducere si s-au constatat urméatoarele:
1.1.  La blocul de aparate S1:

e Cablaj de forta incalzit fard a prezenta izolatie arsa;

¢ Contactori de linie afectati termic;

e Cablaj de forta de la blocul de aparate la canalele de cabluri prezenta izolatia arsa;

e Capacele de protectie ale redresorului incalzite si deformate in partea superioara;
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Foto nr.1 Blocul de aparate S1 Foto nr.2 Blocul de aparate S2

1.2.  La blocul de aparate S2:
¢ Cablaj de forta incalzit cu izolatie ars3;
¢ Contactorii de linie afectati termic;
¢ Cablajul de forta de la blocul de aparate la canalele de cabluri avea izolatia arsa;

e Capacele de protectie a redresorului incalzite si deformate in partea superioara;
e w EF i N PN
A 2

"

Foto nr.3 Bloc aparate S3
1.3.  La blocul de aparate S3:
e Cablaj de forta Incalzit cu izolatie arsd;
e Contactorii de linie afectati termic cu camerele de stingere arse;
e Contactorul S3.1 distrus;
e Cablajul de forta de la blocul de aparate la canalele de cabluri avea izolatia arsa;
e Capacele de protectie ale redresorului incélzite si deformate in partea superioara;
1.4.  Cablaj de forta, cablaj servicii auxiliare §i cablaj de comanda arse complet in zona
blocurilor de aparate S1, S2, S3;
1.5.  Compresor de aer cu tubul de aspiratie ars;
1.6.  Bloc de aparate S7 afectat termic in spate si in partea superioard (constatare fard
demontare); Sigurantele automate MS1, MS2 si Prize CC erau sarite, restul fiind anclansate.
1.7.  Au fost descarcate datele memorate in display-urile din posturile de conducere si au fost
vizualizate.
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Constatari efectuate la locomotiva EA 922 la data de 16.09.2025 la Depoul Bucuresti Calatori
A fost demontat de pe locomotiva blocul de aparate S3 si s-au constatat urmatoarele:
e Contactorul S3.1 (contactorul de curent alternativ)
- Contactorul avea camera de stingere arsa complet, contactele auxiliare arse si cazute, cablaj de forta
si cablaj de comanda cu izolatia arsa.
e Contactorul S3.3
- Contactorul avea camera de stingere arsa, contactele auxiliare arse si partial cazute (2 buc.), cablaj
de forta si cablaj de comanda cu izolatia arsa.
- Cele doua cabluri flexibile multifilare aferente contactului mobil intrerupte, topite, cu urme de arc
electric.
- Contactul mobil topit partial pe partea laterala stanga.
- Capul surubului de fixare a contactului mobil topit partial.
- Jugul de fixare al placilor izolante laterale topit in proportie de 80% in partea laterala stanga.
Cablajul de forta si cablajul de comanda din blocul de aparate S3 avea izolatia arsa.

Foto nr.5 Contactorul S3.1 Foto nr.6 Contactorul S3.3
¢ Contactorii S3.4 S3.5 si S3.18
- Contactorii aveau camera de stingere arsa complet, contactele auxiliare arse si cablaj de comanda

cu izolatia arsa.
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A fost masurata rezistenta de izolatie a motoarelor de tractiune MT1 ... MT6 si aceasta era in limitele
admise in exploatare.

Au fost masurate diodele redresoare din blocul de aparate S3 si s-au constatat ca sunt in stare
normala.

La contactorii de linie din blocurile de aparate S4, S5 si S6 s-a verificat starea cablurilor flexibile
multifilare aferente contactelor mobile si s-a constatat ca nu prezinta fire rupte, supraincalzite sau zone cu
sectiune redusa.

Constatari efectuate la locomotiva EA 922 la data de 23.09.2025 la Depoul Bucuresti Calatori

e Au fost verificate componentele circuitului instalatiei de detectare a incendiilor

- A fost demontatd si testatd sursa S7.41 de alimentare a instalatiei de detectare a incendiilor.
Alimentata cu o tensiune de 110 V, sursa debiteaza o tensiune stabila de 24,03V;

- Conductorul de minus al sursei este conectat la masa generala a locomotivei M0;

- Releul S7.35:9 (releu izolare detectoare de fum) a fost verificat pe stand. Releul inclemeaza la o
tensiune de 60 V iar contactele acestuia se inchid si se deschid corespunzator;

- Au fost verificati senzorii de fum montati pe blocurile de aparate S4, S5 si S6. Senzorii alimentati
la o tensiune de 24 V, in prezenta fumului inchid corespunzator contactele 1-3;

- Senzorul de fum de pe blocul de aparate S7 era afectat termic si nu a putut fi verificat;

- A fost verificatd functionarea instalatiei de detectare a incendiilor de pe locomotiva EA796 care se
afla in depou. Locomotiva este de acelasi tip constructiv cu EA 922 modernizata tot la RELOC Craiova iar
instalatia a functionat corespunzator.

¢ Contactorul S3.3

- Ambele conexe flexibile multifilare aferente contactului mobil prezinta un manunchi de fire rupte
mobil, dar fara urme de arc electric.

in capatul dinspre contactul

= /. .\

s

e ea ¥

Fotonr.7,8 s19 Contactorul de linie S 3.3

- o S gl : B / { ) ‘
Foto nr.10 Conexe flexibile multifilare aferente contactului mobil prezintd un manunchi de fire
rupte

Intrucat unitatea centrala S7.11 nu a putut fi verificata in depou, aceasta a fost demontata si trimisa
la RELOC Craiova impreund cu cele doud display-uri unde au fost verificate pe stand in prezenta
delegatilor AGIFER si CFR Calatori la data de 30.09.2025.

Constatari efectuate la locomotiva EA 922 la data de 30.09.2025 la RELOC SA Craiova
1. Displayurile tip SCM-R-01 seria 08/2021 (post 1) si seria 07/2021 (post 2) au fost montate pe
standul de verificari si la probe efectuate, ambele au functionat corespunzator;
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2. Unitatea centrala S7.11 de tip SCM-R-01 seria 08/2021 a fost verificata prin demontare si nu s-a
constatat afectarea termica a componentelor;

3. Unitatea centrala S7.11 a fost montatd pe standul de verificari si au fost efectuate urmatoarele
teste:

- a fost verificat modul de functionare a protectiei la suprasarcind pe motoarele de tractiune si s-a
constatat ca functioneaza corespunzator pentru toate cele 6 motoare de tractiune. Valorile curentilor la care
au intrat in actiune aceste protectii au fost:

MTT1: 1900 A; MT2: 1895 A; MT3: 1907 A;
MT4: 1909 A; MT2: 1905 A; MT3: 1907 A;

- a fost verificat modul de functionare a protectiei contra punerilor la masa in circuitele motoarelor
de tractiune si s-a constatat ca aceasta functioneaza corespunzator si a fost afisatd pe display intrarea in
actiune a protectiei;

- afost verificat modul de functionare a instalatiei de detectare a fumului si s-a constatat ca aceasta
functioneaza corespunzator pentru fiecare motor de tractiune si a fost afisat pe display intrarea in actiune a
protectiei;

- a fost verificat modul de functionare a circuitului butonului F8 de deconectare a disjunctorului si
s-a constatat cd acesta a functionat corespunzator si a fost afisat pe display actionarea butonului.

Constatari referitoare la mesajele afisate pe displayurile locomotivei EA 922

Datele de diagnozd memorate si afisate pe displayurile SCM-R ale locomotivei EA 922 au fost
corelate cu Inregistrarile instalatiei IVMS pentru a se stabili precis momentul, locul si viteza la care au s-
au produs avariile memorate.

S-a constatat un decalaj intre ora de inregistrare de pe vitezometru IVMS al locomotivei si ora
inregistratd pe displayul SCM-R. Acest decalaj a fost determinat luand ca referintd momentul demararii
trenului din statia CFR Constanta. Pornirea trenului a fost considerata corectd conform inregistrarilor IVMS
la ora 15:39:54 iar acest moment a fost corelat cu momentul in care display-ul SCM-R a afisat aparitia
curentului pe motoarele de tractiune, ora afisata pe display in acest moment fiind 15:01:48. Rezulta astfel
un decalaj de 38°06”, ceasul SCM-R fiind in urma ceasului [VMS.

Cu ocazia verificarii modului de operare a displayurilor montate pe locomotive, a mesajelor si a
informatiilor afisate, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele aspecte:

Referitor la modul de operare a displayurilor, s-a constatat cad sunt afisate pe ecran mesaje care, in
functie de gravitatea defectului, dispar sau pot fi sterse de mecanicul de locomotivd. Mecanicul de
locomotiva poate vizualiza lista defectelor prin accesarea ferestrei E3. Pe fereastra E1 sunt afisate starea
anumitor instalatii inclusiv alarme existente la acel moment (Figura nr.3). Din analizarea figurii nr.3 se
constatd cd alarma pentru incendiu nu era activata, singura alarma era ,,M006 Rezistenta izolatie scdzuta
MT”.
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Lista avariilor afisate:

Lipsa alarma de incendiu

M006:Rezistenta izolatie scazuta MT cu senzorii de fum activi

MO008:Avarie invertor climatizare
MO031:Rezistenta izolatie < Serv. Aux

MO77-Presiune min. aer aparate

Figura nr.3 Informatii afisate pe displayul locomotivei

Referitor la mesajele puse la dispozitii de instalatia ICOL, listingul avariilor de la data de
31.08.2025 a fost trecute in tabelul nr.1. Mesajele de avarie din tabel au fost ordonate in ordinea cronologica
a momentului aparitiei acestor mesaje (listingul furnizat prezintd aceste mesaje in ordinea cronologicd a
disparitiei avariilor).

Tabelul a fost completat cu orele reale ale avariilor calculate tinand seama de decalajul de timp
existent intre ceasurile SCM-R si IVMS.

De asemenea, pentru a evidentia avariile memorate in parcurs (de la plecarea trenului din statia CFR
Constanta si pand la oprire in statia CFR Palas) au fost inscrise in tabel si orele respective de plecare
respectiv de oprire a trenului.

2025/08/31 Tabel nr.1
Ora afisatd de SCM-R | Ora afisata de IVMS
Denumire Mesaj Ora Ora Ora Ora
aparitie | disparitie aparitie disparitie
MO031:Rezistenta izolatie < Serv. Aux 14:48:55 | 14:51:16 | 15:27:01 | 15:29:22
MO008: Avarie invertor climatizare 14:58:44 | 14:59:08 | 15:36:50 | 15:37:14
Plecare tren statia Constanta 15:01:48 15:39:54

M127:CIBA-LE — Avarie scurtcircuit INVERTOR/IESIRE 15:09:23 | 15:09:25 15:47:29 15:47:31
M130:CIBA-LE - Avarie generala INCARCATOR 110V 15:09:23 | 15:09:25 | 15:47:29 | 15:47:31
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M127:CIBA-LE — Avarie scurtcircuit INVERTOR/IESIRE | 15:09:42 | 15:09:45 | 15:47:48 | 15:47:51
M130:CIBA-LE - Avarie generali INCARCATOR 110V 15:09:42 | 15:09:45 | 15:47:48 | 15:47:51
Oprire tren statia Palas 15:09:49 15:47:55

MO031:Rezistenta izolatie < Serv. Aux 15:10:31 | 15:12:22 | 15:48:37 | 15:50:28
MO006:Rezistenta izolatie scazuta M T 15:12:09 | 15:25:25 | 15:50:15 | 16:03:31
M137: SEMNALIZARE AVARIE MT03 15:12:09 | 15:25:25 | 15:50:15 | 16:03:31
MO31:Rezistenta izolatie < Serv. Aux 15:13:05 | 15:15:24 | 15:51:11 | 15:53:30
MO031:Rezistenta izolatie < Serv. Aux 15:16:11 | 15:25:25 | 15:54:17 | 16:03:31
MO083:Contactori tractiune nu decupleaza 15:21:46 | 15:21:52 | 15:59:52 | 15:59:58
MO083:Contactori tractiune nu decupleaza 15:22:07 | 15:22:34 | 16:00:13 | 16:00:40
MO049:1zolat graduator 15:23:59 | 15:25:25 | 16:02:05 | 16:03:31
M118:SAG — Avarie comunicatie CAN/Avarie Blocare uC | 15:24:02 | 15:25:25 | 16:02:08 | 16:03:31

Conform datelor din tabel, avariile Inregistrate de la plecarea trenului din statia CFR Constanta si
pana la oprire in statia CFR Palas nu au legétura cu cauzele aparitiei incendiului constatate la verificarea
locomotivei in depoul Bucuresti Calatori (defect la contactor S3.3 din blocul S3).

Avariile memorate dupa oprirea trenului in statia CFR Palas nu sunt relevante deoarece sunt o
consecinta a incendiului, fiind cauzate de scurtcircuite rezultate in urma topirii/arderii izolatiei cablurilor
de date.

In aceasti lista de mesaje nu se regdseste alarma pentru aparitia incendiului, fapt pentru care comisia
de investigare a concluzionat ca instalatia de detectare a fumului nu a functionat. Mecanicul de locomotiva
a confirmat ¢ nu a avut nici un mesaj pe display referitor la aparitia incendiului cu toate ca in sala masinilor
era fum dens si flacara. In plus sunt mesaje de avarie care se repeta.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei EA 922

Conform procesului verbal de citire si interpretare a Inregistrarilor instalatiei de vitezometru a
locomotivei EA 922, trenul a fost expediat din statia CFR Constanta la ora 15:39°54”, cu o intarziere de 66
minute (conform Livretului cu mersul trenurilor de céldtori de pe Regionala Constanta, trenul 1996 avea
ora de plecare 14:34) a parcurs o distantd de 4033 metri atingdnd o vitezd maxima de 50 km/h si a oprit
neitineraric in statia CFR Palas la ora 15:47°55”.

Trenul a circulat pe distanta de 4033 metri astfel:
Viteza a crescut de la 0 km/h la 43 km/h - ora 15:44°15” pe o distanta de 1630 metri;
Viteza a scazut de la 43 km/h la 31 km/h - ora 15:44°42” pe o distanta de 248 metri;
Viteza a crescut de la 31 km/h la 50 km/h - ora 15:47°19” pe o distantd de 1777 metri;
Viteza a rdmas constanta la 50 km/h la 43 km/h - ora 15:47°34” pe o distantd de 201 metri;
Viteza a scazut de la 50 km/h la 26 km/h - ora 15:47°47” pe o distanta de 149 metri;
Viteza a crescut de la 26 km/h la ..0” km/h - ora 15:47°55” pe o distantd de 28 metri.

Intre orele 15:47°55” si 15:53°00” locomotiva a stationat.

Intre orele 15:53°00” si 15:53°39” locomotiva s-a deplasat in acelasi sens de mers, pe o distanta de
36,8 metri cu viteza maxima de 5 km/h..

AN NN

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Descrierea traseului caii

In zona producerii accidentului, respectiv pe linia I din statia CFR Palas, profilul in lung are o
declivitate de 0,0 %o, iar in planul orizontal calea este Tn aliniament si palier.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii pe linia I din statia CFR Palas este alcatuita din sina tip 60, pe traverse de beton
T0O W60, cale fara joante, prindere directa tip SKL 14. Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie, pe firul II de circulatie intre statiile CFR Constanta si Palas era de 60
km/h pentru trenurile de célatori.

Instalatii feroviare
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Circulatia trenurilor pe distanta Constanta - Palas (linie dubla electrificatd) se face pe baza
dependentei dintre statii pe principiul ,,ROSU” la ,,ROSU” cu elemente BLA (pe monitor) — semnalul de
iesire din statie se pune pe liber doar dacd semnalul de intrare al statiei vecine este pus pe liber.

Statia CFR Palas este centralizata electrodinamic cu instalatie tip ESTW L90RO.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI si DSV.

Date constatate cu privire la linie

In urma producerii acestui accident nu s-au produs avarii la linii.

Date constatate cu privire la instalatii

In urma producerii acestui accident nu s-au produs avarii la instalatiile feroviare.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1. Lantul evenimentelor care au condus la producerea accidentului

Trenul de calatori nr.1996 031 a fost format in statia CFR Constanta din garnitura trenului 8808
031 (tren format in statia CFR Mangalia si care a circulat pe relatia Mangalia — Constanta la data de
31.08.2025) fiind remorcat de locomotiva EA 922 si a avut in compunere 15 vagoane de célatori, 60 osii,
757 tone brute si 415 metri.

Trenul a fost compus din 13 vagoane clasa a doua, unul de clasa intdi si un vagon pentru acces
persoane cu dizabilitati si sunt detinute de OTF .

La data de 31.08.2025, trenul de célatori nr.1996 031, trebuia sa plece din statia CFR Constanta la
ora 14:34si a fost expediat in directia Bucuresti Nord la ora 15:39 cu o intarziere de 66 minute fatd de
Livretul central cu mersul trenurilor de célatori.

Trenul a trecut prin punctul de sectionare Constanta P1 la ora 15:42 si a garat la ora 15:44 pe linia
nr.I in statia CFR Palas ca urmare a aparitiei unui incendiu in sala masinilor a locomotivei EA 922 care a
asigurat remorcarea trenului de calatori nr.1688 031.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfirsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

La ora 15:41, trenul a garat pe linia nr.I din grupa Tranzit a statiei CFR Palas, desi conform
prevederilor din Livretul central cu mersul trenurilor de calatori rang II si III trenul avea trecere prin statie.

La ora 15:50, mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 922, a avizat pe IDM
dispozitor din statia CFR Palas ca 1n sala masinilor s-a declansat un incendiu si a solicitat interventia
pompierilor la serviciul de urgenta 112.

Dupa constatarea producerii incendiului in sala masinilor prin degajarea de fum la locomotiva EA
922, au fost luate masurile de oprire a trenului.

A fost dezlegatd locomotiva de vagoanele din compunerea trenului si a fost efectuatd distanta intre
acestea si vagoane de aproximativ 50 metri.

La exteriorul locomotivei s-a constatat existenta focului deschis in partea superioara a locomotivei,

Pana la sosirea echipelor de interventie, personalul de locomotiva a Incercat limitarea incendiului
utilizand stingdtoarele din dotarea locomotivei.

Partida de tren a asigurat contra fugirii din loc a vagoanelor prin strangerea franelor de mana de la
vagoane.

Urmare avizarii Serviciul National Unic pentru Apeluri de Urgenta 112, la ora 15:58, la fata locului
s-au prezentat pompierii din cadrul Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd “Dobrogea”— Detasamentul
de Pompieri Palas.

La ora 16:10 IDM dispozitor a comunicat operatorului de circulatie de la fir [ RRC cd locomotiva
EA 922 a luat foc si mecanicul de locomotiva a solicitat locomotiva de ajutor.

La ora 16:10 operatorul de circulatie de la fir 2 RRC a avizat circulatia locomotivei de ajutor EA
796 care a circulat ca tren nr.27822 031 de la statia CFR Constanta la statia CFR Palas.

Trenul nr.27822 031 a fost expediat din statia CFR Constanta la ora 16:17 si a garat pe linia nr.I
grupa tranzit a statiei CFR Palas la ora 16:22.

La ora 16:24 operatorul de circulatie de la fir | RRC Constanta a solicitat catre DEF Constanta
scoaterea de sub tensiune a liniei de contact aferentei liniei nr.I grupa tranzit a statiei CFR Palas pentru a
putea sa intervina echipa de pompieri la stingerea incendiului la locomotiva EA 922.

La ora 16:30 operatorul de la RC1 a fost instiintat de DEF Constanta cd liniile de contact aferente
liniei nr.I tranzit din statia CFR Palas, firului I de circulatie Palas — Constanta, firului II de circulatie
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Constanta — Agigea Nord, firului II de circulatie pana la statia CFR Constanta Sud Terminal Ferry-Boat,
liniilor 3-7 din statia CFR Agigea Nord, tuturor liniilor din statia CFR Constanta Sud Terminal Ferry-Boat
si liniilor 1-3 din statia CFR Constanta.

La ora 16:35 operatorul RC a avizat IDM din statia CFR Palas despre scoaterea de sub tensiune a
liniei de contact aferente liniei nr.I tranzit din statia CFR Palas.

La ora 16:40 DEF Constanta comunica scoaterea de sub tensiune a liniei de contact aferente firului
I Palas — Constanta — Agigea Nord

La ora 17:54 IDM din statia CFR Palas a comunicat operatorului RC1 ca incendiu a fost lichidat si
linia de contact poate fi repusa sub tensiune.

La ora 17:54 operatorului RC1 solicita DEF Constanta repunerea sub tensiune a liniilor de contact.

La ora 17:54 operatorul DEF Constanta a comunicat ca au fost repuse sub tensiune liniile de contact.

La ora 18:05 a fost retrasa de pe linia nr.I a statiei CFR Palas locomotiva EA 922 si la ora 18:15 a
fost introdusa pe tren locomotiva EA 796.

Dupa efectuarea probei franelor vagoanelor din compunerea trenului de calatori nr.1996 031 la ora
18:21, acesta a fost expediat la ora 18:35 in directia Bucuresti Nord cu o intarziere de 241 minute.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
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 al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.
232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se 1n posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003
— prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului/gestionarului de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze
si sd exploateze o infrastructurd feroviara acordata la data de 28.12.2021, cu termen de valabilitate pana la
data de 27.12.2026.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnica a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considerd ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost
implicata intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

SNTFC ,,CFR CALATORI” SA

OTF efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori desfasurat in interes public si/sau In
interes propriu, cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar, Certificat Unic de Siguranta si certificat de conformitate pentru Entitate Responsabila
cu Intretinerea, emise in conformitate cu legislatia europeani si nationala aplicabila.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii accidentului, operatorul feroviar era
autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si
locomotiva EA 922 inclusd in lista, pentru care OTF este detindtorul si Entitatea Responsabila cu
Intretinerea.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind starea tehnici si activitatea de
intretinere a locomotivei EA 922, comisia de investigare considera ca, OTF a fost implicata in mod critic
din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului.

La data de 31.08.2025, locomotiva EA 922, a fost condusa de personal apartindnd OTF.
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SOCIETATEA DE REPARATII LOCOMOTIVE BRASOV

Societatea de Reparatii Locomotive Brasov in calitate de societate furnizoare de Intretinere, pe baza
relatiilor contractuale incheiate cu OTF asigura efectuarea reparatiilor accidentale si a reviziilor planificate
la locomotivele electrice, executand aceste lucrari pe baza de comanda emisa de OTF.

Intrucat, din constatirile efectuate s-a constatat ca acest accident feroviar s-a produs dupa expirarea
termenului de garantie de 10 zile, dupa efectuarea reviziei tehnice tip RT, comisia de investigare considera
ca Societatea de Reparatii Locomotive Bragov nu a fost implicata in mod critic din punct de vedere al
sigurantei in producerea acestui accident.

RELOC SA CRAIOVA

RELOC SA Craiova 1n calitate de societate furnizoare de intretinere, pe baza relatiilor contractuale
incheiate cu OTF asigura efectuarea reparatiilor planificate la locomotivele electrice, executind aceste
lucrari pe bazad de comanda emisd de OTF.

Intrucat, din constatirile efectuate s-a constatat ca acest accident feroviar s-a produs dupa expirarea
termenului de garantie de 12 luni, dupa efectuarea reparatiei planificate tip RG, comisia de investigare
considera ca RELOC SA Craiova nu a fost implicata in mod critic din punct de vedere al sigurantei in
producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Starea tehnica a materialului rulant

In urma verificarilor efectuate la data de 16.09.2025 in Depoul Bucuresti Calitori, au fost constatate
la contactorul S3.3 urmatoarele:

- Contactorul avea camera de stingere arsd, contactele auxiliare arse si partial cazute (2 buc.), cablaj
de forta si cablaj de comanda cu izolatia arsa.

- Cele doua cabluri flexibile multifilare aferente contactului mobil intrerupte, topite, cu urme de arc
electric.

- Contactul mobil topit partial pe partea laterala stanga.

- Capul surubului de fixare a contactului mobil topit partial.

- Jugul de fixare a placilor izolante laterale topit in proportie de 80% in partea laterala stanga.

Cablajul de forta si cablajul de comanda din blocul de aparate S3 avea izolatia arsa.

Din cele prezentate mai sus si avand in vedere declaratiile personalului de locomotiva, comisia de
investigare considerd cd cel mai probabil, incendiul a fost provocat de aparitia arcului electric intre
contactul mobil si cel fix la contactorul S3.3 ca urmare a retezarii celor doud cabluri flexibile multifilare
aferente contactului mobil, fapt care a condus la aprinderea izolatiei cablurilor electrice din blocul S3.

Fata de cele prezentate comisia de investigare considera cd retezarea celor doua cabluri flexibile
multifilare aferente contactului mobil de la contactorul S3.3 urmata de aparitia arcului electric intre
capetele celor doua cabluri flexibile multifilare, arc electric care a afectat zona contactului mobil si
a celui fix precum si zona adiacenta contactorului, a reprezentat, dupa toate probabilitatile, un eveniment
care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si, In consecinta reprezinta factorul
cauzal in producerea acestuia.

Modul in care se realizeazd reparatia planificatd tip RG la locomotivele electrice de 5100 Kw

Reparatia planificata tip RG pentru locomotiva electrica de 5100 Kw EA 922 a fost efectuata
conform Caietului de sarcini nr.D332/37/2018 var.a ,,Reparatie planificata tip RG la locomotivele electrice
de 5100 Kw cu montare instalatie pentru comanda locomotivei”. In cadrul Nomenclatorului de lucrari ce
trebuie executate cu ocazia reparatiei planificate, la partea electrica — blocul S3, conform ANEXEI 2, cap.5
»INSTALATIA ELECTRICA”, pct.2.2.1 ,,Reparare contactori electropneumatici EJC 1160, EJD 1160 si
ELJB 125 sunt incluse urmatoarele operatii:

- dezasamblarea in parti componente;

- curdtirea si verificarea partilor componente;

- inlocuirea obligatorie a contactelor principale, a contactelor auxiliare, resoartelor, camerelor de
stingere si bobinelor de suflaj;

- inlocuirea totala a elementelor de etansare;

- asamblare;

- efectuare probe pe stand;

- intocmire protocol.

Modul in_care este realizatd mentenanta la locomotivele electrice de 5100 Kw
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Reviziile planificate pentru locomotivele electrice sunt efectuate conform Specificatiei tehnice cod:
ST 31-2016, editia 1, revizia 2 ,,Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2, pregdtiri de iarna si reparatii
accidentale la locomotivele electrice de 3400/3860/4400/5100/6600 Kw” intocmit de SCRL Brasov.

In cadrul Nomenclatorului de lucrari care trebuiesc executate cu ocazia reviziilor planificate sunt
incluse la partea electrica, la pct.15 ,,Contactoare electropneumatice, de linie, franare, slabire camp (tip
EJC, EJD, ELJB) si pentru MT, incalzire tren: din blocurile de aparate S1-S3 si S4-S6”, urmatoarele
operatii:

- controlul si verificare contacte principale, auxiliare, bobine de suflaj, camere de stingere (cu
demontare);

- probe functionale inainte si dupa revizie;

- masurarea distantei dintre contactele principale;

- verificare jocuri tija suport contact mobil;

- ungere cilindri de actionare si garnitura pistonului;

- control fixare, etansare si legatura la electroventil.

Ultima revizie tip RT a fost efectuata la data de 23.07.2025, accidentul feroviar fiind produs dupa
39 zile de functionare.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane individuale

Formare si dezvoltare

Personalul apartinand OTF care a condus si deservit trenul de célatori nr.1996 031 la data de
31.08.2025 (mecanic de locomotiva, mecanic ajutor si sef de tren) detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata
declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la
data producerii accidentului.

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Timpul de lucru al personalului implicat

Durata serviciului efectuat de catre personalul care a condus si deservit locomotiva EA 922 ce a
remorcat trenul de calatori nr.1996 031, implicat in producerea accidentului, s-a incadrat in limitele
prevazute de Ordinul MT nr.256/2013.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, OTF, in calitate de operator de transport feroviar
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile,
aflandu-se 1n posesia Certificatului Unic de Siguranta nr.RO1020210174 prin care ASFR confirmd
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, valabila pana la
09.11.2026.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci, starea tehnici a locomotivei EA 922 a
influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al OTF, dispune de proceduri pentru a garanta cd, identificarea riscurilor asociate sigurantei
feroviare si Intretinerea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, sistemul de management al sigurantei,

pentru acoperirea cerintei 3.1.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I la Regulamentul (UE)

nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele sistemului de

management al sigurantei, contine urmatoarele proceduri:

- Manualul Sistemului de Management al Sigurantei Feroviare cod: MSMSF

- Procedura Generalad ,,Managementul riscurilor asociate sigurantei feroviare”, Cod: PO-0-6.1-04, Ed.1;

- STRATEGIA  privind monitorizarea si  gestionarea efectiva a  sigurantei feroviare,
nr.CASMS/14/310/11.03.2025.

Referitor la intretinerea locomotivelor

OTF, in calitate de Entitate Responsabila cu Intretinerea (ERI), are un sistem propriu de intretinere,
detinand in acest sens Certificat de Conformitate al unei Entititi Responsabile cu Intretinerea
nr.RO/31/0020/0033, emis la data de 10.01.2022 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana —
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ASFR, cu valabilitate pana la data de 09.01.2027, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere,
in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul
de punere in aplicare (UE) 219/779 al Comisiei.

Totodata OTF, in cadrul sistemului propriu de intretinere realizeaza functiile operationale de
dezvoltare a Intretinerii, gestionare a Intretinerii parcului si de efectuare a intretinerii, detinand in acest sens
Certificat de Conformitate pentru Functii de Intretinere nr.RO/33/0022/0015, emis la data de 25.07.2022
de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada 25.07.2022 —
09.01.2027, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 219/779
al Comisiei.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
In ultimii 3 ani, in activitatea OTF nu au fost inregistrate accidente cu caracter similar.

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary of the analysis and conclusions regarding the causes of the accident

Considering the findings and measurements carried out on the track superstructure and the rolling stock
after the occurrence of the accident, it can be stated that the accident which occurred on 31%* August 2025,
in the running of passenger train no. 1996 031, was caused by the technical condition of locomotive EA
922, generated by the interruption of the multi-strand flexible cables corresponding to line contactor S 3.3,
fact which caused the transmission of current from the power circuit through the electric arc that appeared
between the ends of the multi-strand flexible cables severed as a result of their degradation over time in the
first phase, and then through the end of the section of multi-strand flexible cable corresponding to the fixed
contact and the elements of the moving contact, the overheating of line contactor S 3.3 and the ignition of
the insulation of the conductors.

Analysing the findings and verifications carried out at the track superstructure and at the rolling stock, after
the occurrence of the accident, the documents made available, the discussions and the result of questioning
the staff involved, the investigation commission established, according to the definitions provided by
Commission Implementing Regulation (EU) 2020/572, within Chapter 4 “Accident analysis”, the
following causal factor:

Causal factor:

The severing of the two multi-strand flexible cables corresponding to the moving contact of contactor S3.3,
followed by the occurrence of an electric arc between the ends of the two multi-strand flexible cables,
which affected the area of the moving and fixed contacts, as well as the area adjacent to the contactor.

Contributing factor:

No contributing factors to the occurrence of the accident were identified.
Systemic factors:

No systemic factors to the occurrence of the accident were identified.
5.b. Additional remarks

During the investigation of this accident, the following aspects were found, which did not cause or favour

the railway accident, namely:

= the smoke detection installation did not detect the occurrence of smoke in the engine room, and the
activation of the protection was not recorded in the display records;

= the defects occurring in the operation of the locomotive are recorded on the display, but the manner in
which action must be taken when these defects occur is not regulated, nor when, how and by whom this
information must be analysed and interpreted, the periodicity at which it must be downloaded, verified
and interpreted, and the measures that must be taken.
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6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal factor identified during the investigation, as well as the additional remarks, in
accordance with the provisions of Art. 26, para. (2) of Government Emergency Ordinance no. 73/2019 on
railway safety, the investigation commission considers it appropriate to issue the following safety
recommendations, addressed to ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the
necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into
consideration and, where appropriate, followed.

Preamble to recommendation no. 530/1

Whereas, during the investigation, deficiencies were found regarding the operation of the fire alarm, at the
time of finding smoke and flames in the engine room, the only alarm was “M006 Low MT (traction
electromotor) insulation resistance”, AGIFER considers it appropriate to issue the following safety
recommendation:

Safety recommendation no. 530/1

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reanalyse the operating principle of
the smoke detection circuit in the engine room, shall establish and implement concrete measures leading
to the reduction of the probability of cases of fire outbreak not being detected.

Preamble to recommendation no. 530/2

Whereas, during the investigation, deficiencies were found regarding the process of monitoring by SNTFC
“CFR Calatori” SA of the activity of monitoring and analysing the messages shown on the display, which
should be analysed with a certain periodicity depending on the severity of the defect and measures should
be ordered accordingly for keeping under control the defects occurring in the operation of the locomotive,
AGIFER considers it appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation no. 530/2

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the manner of monitoring
the defects detected by the diagnostic installation of the locomotive, shall establish and implement concrete
measures leading to the reduction of the probability of recurrence of the same defect.
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