AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cadile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia 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 04.02.2021, ora 11:31, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, intre haltele de miscare Domasnea Cornea si Poarta, la
km 435+100, in circulatia trenului de marfa nr.60516-1, prin declansarea unui incendiu la locomotiva
impingatoare, EA 1084.

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.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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haltele de miscare Domasnea Cornea si Poarta, la km 435+100, in circulatia trenului de marfa
Nnr.60516-1, prin declansarea unui incendiu la locomotiva impingdatoare, EA 1084.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfaguratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — 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 efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire 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 realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta 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 in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

hm

IDM

ISU

MCS

MET
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Autoritatea Feroviard Romana;

Agentia de Investigare Feroviard Romana;
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana,;
Bloc de linie automat

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
infrastructurii publice (managerul de infrastructura) care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica,

District de Electrificare Feroviar

locomotiva electrica de 5100 KW cu viteza maxima de circulatie de 120
km/h

entitate responsabila cu intretinerea Constantin Grup SRL;

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020);

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe 1n 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 miscare

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze $i sa execute activitdfi in legaturad cu circulatia
trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4);

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta;

metode comune de sigurantd - metodele prin care se descrie modul de
evaluare a nivelurilor de sigurantd, a realizarii obiectivelor de siguranta
si a conformitatii cu alte cerinte de siguranta;

motor electric de tractiune;
obiective comune de sigurantd - nivelurile minime de sigurantd care
trebuie atinse de sistem in ansamblu si, in cazurile in care acest lucru este

fezabil, de diferite parti ale sistemului feroviar al Uniunii;

SC Tim Rail Cargo SRL in calitate de operator de transport feroviar;



Regulament

RTF
RG
RNV
RR
RT
RV
R1
R2
SCB

SMS

SRCF

STI

ZN

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

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM;
reparatie generald a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri;

Registrul National al Vehiculelor

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

revizie tehnica;

restrictie de viteza;

revizie planificata tip 1;

revizie planificata tip 2;

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc;

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline conditii de

siguranta feroviara (Regulament, art.13);

Sucursala Regionald de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul
CNCF ,,CFR” SA;

specificatie tehnica de interoperabilitate - specificatie adoptatd in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/797, care include fiecare subsistem
sau parte a unui subsistem pentru a indeplini cerintele esentiale si pentru
a asigura interoperabilitatea sistemului feroviar al Uniunii;

zond neutra a liniei de contact, fara tensiune si care face trecerea de la o
substatie de tensiune la alta



CuU

PRINS

L REZUM A T e e e e e b e e e s aba e e e s b ae e e e e nrees
2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA. ..o,
2.1. Decizia , motivarea deciziei, domeniul de aplicare a

INVESHIGALICL...............vvv oo
2.2. Resursele tehnice si umane utilizate...........
2.3. Comunicare si consultare .......................
2.4. Nivel de cooperare ..........cccoceoeneneninennnens

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

2.6. Dificultati si provocari ...........cccceeevvnnnn.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare ...........................

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI ...............
a. Producerea accidentului .......cccccevveeeveeeecnnnnn.

3.a.1. DeSCrierea aCCidBNMEUIUT ......oovreeeeeee e e e e e e e e e e e e

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

3.a.3. Functii Si entitafi impliCALe ..............cooviuiiiiiiiiiiiieie s

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului .....
3.a.5. Infrastructura feroviard .............................

3.a.6. Alte informatii relevante ................ccccoiiiiiiiiiiiiiiiiiie e
b. Descrierea fapticd a evenimentelor..........................ccccoocoiiiiiiiiiiiiiiiiie e

4. ANALIZA ACCIDENTULUI ........ccoevnvnnee.

A, RoIUT $1 SATCINI ..o
b. Material rulant, infrastructura si instalatii tehnice.......................cc.oooii

C. FaCtOrT UMANT ...eeeee e

d. Mecanisme de feedback si de control.................cccccooiiiiiiniii i

5. CONCLUZI ..ot

(a)Rezumatul analizei $i cONCIUZIT ...........ccooeviiiiiiii

(b)Masuri luate de la producerea accidentu

(c)Observatii suplimentare ...

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

TUR. e

34
35
35
36



1. SUMMARY

On the 4™ February 2021, at 11:31 o’clock, in the railway county Timisoara, track section Orsova
— Caransebes (electrified single-track line), between the railway stations Domagnea Cornea and Poarta
km 435+100 (Figure no.1), in the running of the freight train n0.60516-1 (got by the railway undertaking
SC Tim Rail Cargo SRL), there was a fire into the banking locomotive EA 1084.

The freight train no.60516-1 was hauled with two locomotives, that is the locomotive EA 1020
(main one) and the locomotive EA 1084 (banking one). The locomotives and the train crew are got by the
railway freight undertaking SC Tim Rail Cargo SRL.
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Figure no.1 — Accident site
Consequences

Following the accident, there were no victims, only the banking locomotive EA 1084 and contact
wire being affected, its wire being melted.

As a consequence of the accident, the traffic between the railway stations Domasnea Cornea and
Poarta was closed from 12:37 o’clock until 23:12 o’clock, when it was resumed with speed restriction of

30 km/h.
Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the commission concluded that the accident, happened on the 4" February
2021, in the running of freight train no.60516-1, was generated by the factors identified, that led to the
overheating of the power supply cables from the electric traction engine - MET, respectively to the
breakdown and ignition of their insulation, followed by the fire spreading to the whole locomotive EA

1084.

Causal factor:
- breakdown of the insulation and the appearance of the electric arc between two cables of the power

supply circuit of the traction electric engines from the banking locomotive EA 1084.

Contributing factors:
- appearance of the sliding process at the main locomotive EA 1020, in the hauling of the freight

train n0.60516-1,
- keeping in operation the locomotive without it shall meet with the technical potential that had to

be ensured through the planned repairs at the deadlines stipulated by the regulations in force.



Systemic factors:

- failure in the identification of the danger represented by ,.the use in operation of locomotives
whose deadline for planned repair overdue”;

- lack of some clear provisions, regarding the measures that have to be taken when the locomotives
reach the norm of time/km for the performance of planned repairs, within the procedure Code: P — ERI
02/ 11I.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as well
as the mentions from chapter 5.c. Additional remarks, for the prevention of similar accidents or incidents,
in the future, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the Emergency Government
Decision no.73/2019 for the Railway Safety, the investigation commission issues the next safety
recommendations:

Preamble at the recommendation no.376/1

The investigation commission found that SC Tim Rail Cargo SRL, like railway undertaking, did not
identify, respectively did not manage effectively the risks associated to the danger represented by “use in
operation of the locomotives with deadline for planned repair overdue .

Safety recommendation no.376/1

ASFR shall ensure that SC Tim Rail Cargo SRL, like railway undertaking, getting rolling
stock, will assess the danger represented by “the use in operation of locomotives with the deadline
for planned repair overdue” and will establish viable safety measures for keeping it under control.

Preamble at the recommendation no.376/2

During the investigation one found that the locomotive EA 1084 was not withdrawn from running
when it reached the norm of time between two planned repairs type overhauls. Following the analysis of
the procedure code: P — ERI 02 / 111, one found that it does not contain clear provisions regarding the
measures that have to be taken when the locomotives used reach the norm of time/km for the performance
of planned repairs.

Safety recommendation no.376/2

ASFR shall ensure that SC Constantin Grup SRL, like entity in charge with the maintenance
will re-assess the procedure code: P — ERI 02/ 111 so that it shall contain clear provisions regarding
the measures that have to be taken when the locomotives used reach the norm of time/km for the
performance of planned repairs.

Preamble at the recommendation no.376/3

According to the mentions from chapters 4.b. Infrastructure and_5.c. Additional remarks, one found
that the hauling of the freight train n0.60516-1, that had a tonnage closed to the maximum accepted one,
established upon experience, between the railway stations Mehadia Noua and Poarta and into
unfavourable weather conditions could not be realized. On this distance, until the accident occurrence
the speeds and running times could not be met.

Safety recommendation no.376/3

ASFR shall assure that CNCF ,,CFR” SA, like public railway infrastructure administrator
and SC Tim Rail Cargo SRL, like railway undertaking, will take the necessary steps for checking
the maximum accepted tonnage, that can be hauled between the railway stations Mehadia Noua
and Poarta, upon the calculation and experiment made meeting with the conditions imposed by the
regulations in force.

This recommendation is not a restricting one, it could be extended also at other track sections for
which the tonnages were established upon experience/experiment and for which there is no justifying
documents regarding the conditions in which they were reached.



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

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviarda, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romadnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

In temeiul art.20, alin.(1) si alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu
art.1, alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul
producerii unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii de investigare, pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, determinarea
conditiilor de producere, stabilirea factorilor cauzali, contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Structura raportului de investigare este conform ghidului prevazut in 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, in acord cu Directiva (UE)
nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Avand in vedere fisa de avizare nr.3/04.02.2021 a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei
Feroviare din cadrul SRCF Timisoara, referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 04.02.2021,
ora 11:31, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, sectia de circulatie Orsova — Caransebes (linie simpla
electrificatd), intre haltele de miscare Domasnea Cornea si Poarta, km.435+100, in circulatia trenului de
marfd nr.60516-1 (apartinind operatorului de transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL), prin
declansarea unui incendiu la locomotiva impingatoare EA 1084 si luand in considerare ca acest eveniment
feroviar datorita consecintelor sale, se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1),
lit.e din Regulament, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.376, din data de 05.02.2021, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinind AGIFER.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar au fost determinati factorii producerii incendiului la
locomotiva EA 1084 si, daca este cazul, se vor emite recomandari.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele :

- starea tehnica a locomotivei EA 1084;

- asigurarea intretinerii locomotivelor;

- 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 (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

- stabilirea conditiilor, factorilor cauzali, contributivi si sistemici;

- verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul OTF,;

- verificarea modului in care este asigurata intretinerea locomotivelor;

- verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de OTF privind actiunea de apreciere
(evaluare si analizd) a riscurilor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate
In procesul de investigare au fost utilizate urmatoarele:
- specialisti din cadrul AGIFER, specialisti din domeniul materialului rulant;



- constatdrile tehnice la materialul rulant motor din compunerea trenului de marfa au fost efectuate
impreuna cu specialistii ai operatorului de transport feroviar OTF si ai entitatii responsabile cu
intretinerea, entitate certificata pentru functia de intretinere de catre AFER.

Nu a fost necesara cooptarea de experti care nu apartin AGIFER.

2.3. Comunicare si consultare

Comunicarea cu entitatile implicate a fost efectuata prin:

1. Comunicare institutionala care a fost efectuatd in scris pentru:

- emiterea deciziei de deschidere a investigarii accidentului feroviar;

- solicitarea de copii ale documentelor necesare in procesul de investigare;

2. Telefonica si verbald cu reprezentantii entitatilor implicate.

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

Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatarilor tehnice la materialul rulant implicat au
participat membrii comisiei de investigare si partile implicate.

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 analiza 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.

Acestea au constat in:

- constatdrile efectuate la locomotiva EA 1084 la Punctul de Lucru Calarasi;

- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

- culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare EA 1020;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute din declaratiile si chestionarea personalului implicat;
discutii libere purtate cu personalul implicat;

In urma utilizarii metodelor mai sus mentionate a fost determinati dinamica producerii
accidentului, a factorilor cauzali, contributiv si sistemici care au condus la producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Investigatia s-a desfasurat in conditiile implementarii la nivel national a unor masuri si practici
specifice de lucru pe timpul pandemiei, care sa limiteze transmiterea virusului SARS-COV2. Astfel a
fost ingreunat modul de organizare si conducere a activitatilor specifice investigatiei unui accident
feroviar fard a afecta termenul de intocmire al raportului de investigare.

Locomotiva EA 1084, cu ocazia producerii accidentului, a ars in proportie de 90% fiind distruse
si instalatiile de inregistrare a vitezei (IVMS) si de inregistrare a consumului de energie electrica (CEL)
motiv pentru care nu au putut fi interpretati parametrii inregistrati de catre acestea.

De la data producerii accidentului si pand la sosirea la atelierul Punctului de lucru Calarasi,
cablajul de fortd de pe canalul superior de cabluri, pe jumatatea din partea dreapta a locomotivei, a fost
sustras fapt ce a redus aria investigatiei.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Pe parcursul desfasurarii procesului de investigare nu au fost efectuate schimburi de informatii,
documente sau alte materiale cu autoritatile judiciare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1 Descrierea accidentului
La data de 04.02.2021, ora 11:31, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, sectia de circulatie
Orsova — Caransebes (linie simpla electrificatd), intre haltele de miscare Domasnea Cornea si Poarta,



km.435+100 (Figura nr.1), in circulatia trenului de marfa nr.60516-1 (apartinand OTF), s-a produs un
incendiu la locomotiva EA 1084, impingatoare la tren.

Trenului de marfa nr.60516, remorcat cu locomotiva EA 1020 (titulara) si EA 1084 (impingatoare)
a fost expediat din statia CFR Constanta Port Zona B in data de 03.02.2021 ora 07:10 avand ca destinatie
statia CFR Timisoara Nord. In data de 04.02.2021 ora 07:35, dupa atasarea la urma trenului a locomotivei
impingatoare EA 1084 la statia CFR Drobeta Turnu Severin, trenul de marfa nr. 60516-1 a fost expediat,
avand ca destinatie statia CFR Timisoara Nord si a circulat in conditiile stabilite in livretul de mers, al
trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald CF Timisoara, pentru trenul de marfa nr.60551. In jur de ora
09:55, dupa trecerea trenului de hm Mehadia Noua, locomotiva EA a participat la remorcarea trenului
prin impingere.

La aproximativ 5 km, dupa trecerea trenului de hm Domasnea Cornea, personalul de locomotiva
de pe locomotiva impingatoare a trenului EA 1084 a simtit miros de fum provenit din sala masinilor.
Mecanicul locomotivei a avizat mecanicul locomotivei titulare EA 1020, fapt pentru care acesta a luat
masuri de franare si oprire a trenului. Dupa oprirea trenului la km 435+100, personalul de locomotiva a
incercat sd localizeze si sa stingd inceputul de incendiu cu stingdtoarele de incendiu din dotare dar pentru
cd nu au reusit, datorita cantitatii mari de fum degajate din sala masinilor, a parasit locomotiva, a avizat
IDM din hm Poarta si a apelat la Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112 solicitand
interventia pompierilor militari.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii din cadrul Inspectoratului pentru Situatii de
Urgenta Semenic — Detasamentul de Pompieri Caransebes.

Linia curentd dintre hm Domasnea Cornea si hm Poarta este linie simpla, electrificata. In profilul
in lung al traseului caii ferate are declivitatea de 21,7%o — rampa in sensul de mers al trenului, iar in plan
orizontal linia este situata in curba cu deviatie dreapta, in sensul de mers al trenului. (Figura nr.2)

Km 435+073
¥ Km 435+705

Lungime tren = 647 m (conform arétérii vagoanelor)

Tren 60516

EAT084 Sens circulatie tren 60516 EA1020

Domasnea Cornea Hm. Km 430+880 - Poarta Hm. Km 437+322

o S

-

y

o
u
o
+
u
]
<
£
X

Figura nr.2 - Schita locului unde s-a produs incendiul la locomotiva EA-1084

Km 431+450
Km 435+100
Km 435+140
Km 435+200
Km 435+250
Km 435+300
Km 435+350
Km 435+400
Km 435+450
Km 435+500
Km 435+550

435+800
Km 435+650
Km 435+700
Km 436+020

Km

Suprastructura caii ferate este alcatuita din cale fara joante, sine tip 49 montate pe traverse de beton
tip T18 cu prindere indirecta tip K, prisma de piatra sparta fiind completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie prevazuta in ,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al SRCF
Timisoara, pentru trenul marfa nr.60551 in conditiile caruia a circulat trenul de marfa nr.60516-1 este de
50 km/h.

La data de 04.02.2021, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cer acoperit,
precipitatii sub forma de ploaie, fara vant, temperatura + 4° C.
Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.
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Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73 / 2019 privind siguranta feroviard aprobata prin
Legea 71/2020, accidentul produs la data de 04.02.2021, se incadreaza ca ,,incendiu” iar in conformitate
cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, alin. (1), lit.e, respectiv
»incendii la vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.

Pagube materiale

Material rulant

Locomotiva EA 1084 a fost avariatd in proportie de 90%.

Infrastructura

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

Instalatii feroviare

In urma producerii accidentului a fost afectat firul de contact intre stalpii liniei de contact nr.132 si

nr.133.

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele comunicate de partile implicate sunt in
valoare totala de 9.272.353 lei fara TVA. In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament,
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 atrasa in
nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost anulate un numar de 4 trenuri de célatori
(trenul nr.9192 Teregova-Domasnea, trenul nr.9557 Domasnea-Teregova, trenul nr.9552 Caransebes-
Orsova si trenul nr.9553 Orsova-Timisoara Nord), pentru alte 4 trenuri s-a asigurat transbordarea
calatorilor pe relatia Iablanita — Caransebes cu mijloace de transport auto (trenul nr.72-1 lablanita-
Caransebes, trenul nr.73-2 Caransebes-lablanita, trenul nr.9556 Caransebes-lablanita si trenul nr.1691
Iablanita-Caransebes) iar trenul nr.1693 a inregistrat o intarziere de +11 min.

Urmare a producerii acestui accident feroviar, au fost inregistrate un numar de 4667 minute
intarziere la 4 trenuri de marfa (trenul nr.60516-1 cu +2150 min, trenul nr.20316 cu +397 minute, trenul
nr.50400 cu +1467 minute si trenul nr.25929 cu +653 minute).

La ora 13:54, din statia CFR Timisoara Nord, a fost indrumata locomotiva diesel GM 920 in vederea
remorcarii trenului de marfa nr.60516-1, din linie curentd in hm Poarta. Trenul a fost retras in hm Poarta
la ora 22:30, iar la ora 23:12 dupa asigurarea gabaritului LC s-a repus sub tensiune si a fost redeschisa
pentru circulatia trenurilor linia curentda Domagnea Cornea — Poarta cu viteza de 30 km/h.

3.a.3. Functiile si entititile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Timisoara, sectia de
circulatie Orsova — Caransebes (linie simpla electrificatd), intre hm Domasnea Cornea si hm Poarta, la
km.435+100.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — SRCF Timisoara. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul specializat, apartindnd Sectiei de Intretinere linii L1
Caransebes.
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Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt intretinute de cétre salariati apartinand
Sectiei CT1 Timisoara — SRCF Timisoara.

Locomotivele care au asigurat remorcarea trenului de marfa nr.60516 la data de 04.02.2021, erau
inmatriculate in Romaénia fiind detinute de OTF, intretinerea acestora fiind asiguratda de catre
CONSTANTIN GRUP SRL, care este ERI.

Personalul care a condus si deservit locomotivele EA 1084 si EA 1020 avea functiile de mecanic
de locomotiva, mecanic ajutor si sef de tren si apartinea OTF.

3. a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.60516-1.

Trenul de marfa nr.60516-1a fost compus din:

- 40 de vagoane din care primele 18 (seria Fals) in stare goald si urmatoarele 22 vagoane (seria
Uagps) incarcate cu srot de soia, 160 osii (72 goale , 88 incarcate), 1928 tone si 657 metri.

- tonajul franat automat real/tonajul franat automat conform livretului de mers : 1433/1060 t;

- tonajul franat de mentinere pe loc a trenului real/ tonajul franat de mentinere pe loc a trenului
conform livretului de mers: 791/328 tone;

Locomotiva de remorcare a trenului EA 1020 (titulara) cat si locomotiva impingatoare EA 1084
sunt locomotive electrice de 5100 kW, ambele fiind inscrise in RNV.

Date constatate cu privire la vagoane

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:

- schimbatoarele de regim ,,gol/incarcat” erau in pozitie corespunzitoare —,,gol” pentru vagoanele
goale si ,,incdrcat” la vagoanele Incarcate;

- schimbatorul de regim ,,G/P” era in pozitie corespunzatoare — ,,marfa”;

- aparatele de legare erau stranse corespunzator;

- 4 vagoane incarcate aveau frana automata izolata ;

- nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoane;

Date constatate cu privire la locomotive

Intretinerea locomotivelor care au asigurat remorcarea trenului de marfa nr.60516-1 la data de
04.02.2021, era asigurata de catre SC Constantin Grup SRL, care detinea certificat ERI.

EA 1020

Date tehnice:

Numar de inmatriculare: 91 53 0 40 1020 -9

- anul fabricatiei/punere in serviciu — 1969;

- putere - 5100 kW,

- lungime peste tampoane - 19,8 m;

- greutatea totala - 120 t;

- sarcina pe osie - 20 t;

- tensiunea de alimentare — 25 kV, 50 Hz;

- formula osiilor — CoCo;

- viteza maxima — 140 km/h;

- inaltimea peste pantograful coborat — 4.500 mm,;

- ampatamentul locomotivei — 10,3 m;

Ultima reparatie planificata a fost efectuata la Reloc Craiova S.A. in data de 29.11.2016 —
reparatie de tip RG .

Revizii planificate efectuate in perioada 01 .06.2020 - 04.02.2021:

- 18.06.2020 - revizie tip R1 - SC Constantin Grup SRL;

- 18.08.2020 - revizie tip RT - SC Constantin Grup SRL,;

- 05.11.2020 - revizie tip R2 - CFR S.C.R.L. Brasov S.A. / Sectia Arad;

- 14.01.2021 - revizie tip RT - CFR IRLU S.A. / Sectia Caransebes.

Revizii intermediare efectuate in perioada 01.01 .2021 - 04.02.2021.

- 07.01.2021 - SC Constantin Grup SRL;
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- 21.01.2021 - SC Constantin Grup SRL;
- 28.01.2021 - SC Constantin Grup SRL;
- 02.02.2021 - SC Constantin Grup SRL.

EA 1084
Date tehnice:
Numar de inmatriculare: 91 53 040 1084-5
- anul fabricatiei/punere in serviciu — 1968;
- putere - 5100 kW,
- lungime peste tampoane - 19,8 m;
- greutatea totala - 120 t;
- sarcina pe osie - 20 t;
- tensiunea de alimentare — 25 kV, 50 Hz;
- formula osiilor — CoCo;
- viteza maxima — 140 km/h;
- indltimea peste pantograful coborat — 4.500 mm,;
- ampatamentul locomotivei — 10,3 m;

Ultimele reparatii planificate au fost efectuate:
- 27.07.2009 - reparatie tip RG - SC Constantin Grup SRL;
- 21.09.2015 - reparatie tip RR - SC Constantin Grup SRL.

Revizii planificate efectuate in perioada 01.06.2020 - 04.02.2021:

- 11.07.2020 - revizie tip RT - SC Constantin Grup SRL;

- 04.09.2020 - revizie tip R1 - SC Constantin Grup SRL;

- 03.11.2020 - revizie tip RT - SC Constantin Grup SRL;

- 17.12.2020 - revizie tip R2 + (Reparatie accidentala) - SC Constantin Grup SRL.

Conform notei de comanda nr.3412 E din data de 23.11.2020, locomotiva EA 1084 a fost introdusa
in data de 02.12.2020 , in atelierele apartindnd ERI - Punct lucru Caldrasi, pentru reparatie accidentala,
ocazie cu care s-au efectuat :

- remediere self de aplatizare;

- inlocuire motor electric de tractiune nr.1;

Revizii intermediare efectuate in perioada 01.01.2021 - 04.02.2021:

- 01.01.2021 - SC Constantin Grup SRL;

- 09.01.2021 - SC Constantin Grup SRL;

- 15.01.2021 - SC Constantin Grup SRL;

-19.01.2021 - SC Constantin Grup SRL,;

- 25.01.2021 - SC Constantin Grup SRL;

- 31.01.2021 - SC Constantin Grup SRL.

Urmare a verificarilor s-a constatat ca la iesirea din reparatia de tip RR, efectuatd la data de
21.09.2015, conform fisei de masuratori cod EA-EBA.01, valoarea masurata a rezistentei de izolatie fata
de masa pe circuitul de forta in stare curata, la blocurile de aparate S1-S6, cu megohmetru de 1000 V, era
de 500 MQ, valoare egald cu cea minim admisa.

De la data iesirii din reparatie de tip RR si pana la producerea accidentului este foarte probabil ca
aceasta valoare a rezistentei de izolatie sa fi scazut sub valoarea minim admisa, fiind influentata de orele
de functionare, regimul de functionare cat si de timpul scurs in aceasta perioada.

e Dupd producerea accidentului:
La data de 25.02.2021 si 11.03.2021 1in atelierele apartinand ERI - Punct lucru Célarasi a fost
efectuatd verificarea tehnica a locomotivei EA 1084, ocazie cu care au fost constatate urmatoarele:

Constatdri generale
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- ambele posturi de conducere inclusiv aparatura acestora au fost afectate termic in proportie de
100%, fapt ce nu a permis descarcarea informatiilor inregistrate de instalatiile [IVMS si CEL;(Foto nr.1 -
Fotonr.6 )

| S v Vg
Foto nr.3 (postul de conducere nr.l — mec.) Foto nr.4 (postul de conducere nr.l —mec. aj.)

- bateriile de acumulatori, putin afectate termic la partea superioard;

i

S

‘"f'

Foto nr.5 Foto nr.6
- cablurile de alimentare si inseriere a bateriilor de acumulatori, nu prezentau urme de arc electric,
dar prezentau urme de supraincalzire termica;
- bandajele rotilor nu prezentau deplasari de la semne fata de discurile rotilor;

- bandajele rotilor osiilor 1-3 prezentau fiecare cate un loc plan;

Sala masinilor
- cutia locomotivei afectata termic in proportie de 100%;

Motorul electric de tractiune nr.1 (Foto nr.7 — Foto nr.10)

- seria motorului: 90891/1984, montat pe locomotiva la data de 17.12.2020;

- burduful canalului de ventilatie - ars complet;

- 0 parte din cablurile de alimentare au fost topite iar celelalte aveau izolatia arsa complet;
- plasa de protectie a ventilatiei cu urme de material topit (aluminiu si cupru);
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Foto nr.9 h ‘ Foto hr.lo

Motorul electric de tractiune nr.2 (Foto nr.11 — Foto nr.14)

- seria motorului: 30994/ - montat pe locomotiva la data de 06.12.2020;

- burduful canalului de ventilatie - ars complet;

- 0 parte din cablurile de alimentare sunt topite iar celelalte au izolatia arsa complet;
- plasa de protectie a ventilatiei prezintd urme de material topit (aluminiu si cupru).

Foto nr.11 } | Foto r.12
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Foto r1
Motorul electric de tractiune nr.3 (Foto nr.15 — Foto nr.18)
- seria motorului: 10686/2011, montat pe locomotiva la data de 26.10.2015;

- burduful canalului de ventilatie - ars complet;
- 0 parte din cablurile de alimentare sunt topite iar celelalte au izolatia arsa complet;

- plasa de protectie a ventilatiei prezintd urme de material topit (aluminiu si cupru).

Fc;Eo nr.14

l’g% | ‘rhﬂl‘w g

Foto nr.17 Foto nr.18
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Motorul electric de tractiune nr.4 (Foto nr.19 — Foto nr.22)

- seria motorului: 84291/ - montat pe locomotiva la data de 17.09.2018;

- burduful canalului de ventilatie - ars complet;

- cablurile de alimentare au izolatia arsa complet;

- plasa de protectie a ventilatiei cu depuneri de material topit (aluminiu si cupru);

\-
Foto nr.19

Foto nr.21

Motorul electric de tracsiune nr.5 (Foto nr.23 si Foto nr.24)

- seria motorului: 79724/1981, montat pe locomotiva la data de 06.12.2019;

- burduful canalului de ventilatie - ars complet;

- cablurile de alimentare cu izolatia arsa complet;

- plasa de protectie a ventilatiei prezintd urme de material topit (aluminiu si cupru).

Fto n r.22

I;oo nr3 I | Foto nr.24

Motorul electric de tracfiune nr.6 (Foto nr.25 si Foto nr.26)

- seria motorului: 70017/1979, montat pe locomotiva la data de 26.10.2015;

- burduful canalului de ventilatie - ars complet;

- cablurile de alimentare cu izolatia arsa complet;

- plasa de protectie a ventilatiei prezintd urme de material topit (aluminiu si cupru).
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Foto nr.25 Foto nr.26

Dupa demontarea motoarelor electrice de tractiune s-au constatat:

- niciun motor electric de tractiune nu prezenta rulmenti blocati sau lipsa vaselina;

- motoarele electrice de tractiune nr.1, nr.2 si nr.3, prezentau in interiorul acestora, intre rotor si
stator in partea opusa colectorului, depunere de aluminiu topit si scurs, ce a determinat blocarea rotorului.
Arborii de torsiune de la cele trei motoare au fost taiati cu flacara oxiacetilenica pentru deblocarea osiilor
si deplasarea locomotivei, de la locul producerii accidentului, pentru efectuarea constatarii tehnice;(Foto

nr.27 si Foto nr.28)

Foo nr.27 ) ' éto 4F1r.28

Blocul S1: (Foto nr.29 si Foto nr.30)
- redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, prezentand:
- lipsa diode si radiatoare complet topite: All, A12, A13, A21, A22, A23, A43, B11, B12,
B13, B21, B43, C11, C12, C13, C21, D11, D12, D13;
- lipsa diode si radiator topit partial: A31, A42, B22;
- lipsa diode si radiatoare cu urme de arc electric: A32, A33, A41, B23, B31, B32, B33, B41,
B42, C43, D21, D32, D33, D41, D42;
- diode sparte si radiatoare intregi: C23, D22, D22, D23;
- diode si radiatoare intregi: C22, C31, C32, C33, D41, D42, D31, D43.
- grupa de ventilatie cu carcasa afectata termic, cablurile de alimentare topite si motoarele afectate
termic cu elicele topite;
- contactoarele electropneumatice arse complet (topite);
- cablurile de forta topite;
- scurtcircuitorul ars;
- rezistentele de slabire a campului, erau supraincdlzite deformate si prezentau scurgeri de aluminiu
intre elementi provenit de la redresor si elicele motoarelor de ventilatie;

Foto nr.29 S ‘ o oto nr.30
Blocul S2:
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- redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, cadrul metalic afectat termic si deformat
(indoit) sub greutatea grupei de ventilatie, toate diodele lipsa si radiatoarele topite complet;

- grupa de ventilatie cu carcasa afectata termic, cablurile de alimentare topite si motoarele afectate
termic cu elicele topite;

- contactoarele electropneumatice arse complet (topite);

- cablurile de forta topite;

- scurtcircuitorul ars;

- rezistentele de slabire a campului, erau supraincélzite deformate si prezentau scurgeri de aluminiu
intre elementi provenit de la redresor si elicele motoarelor de ventilatie;

Blocul S3: (Foto nr.31-Foto nr.35)

- redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, cadrul metalic afectat termic si deformat
(indoit) sub greutatea grupei de ventilatie, toate diodele lipsa si radiotoarele topite complet;

- grupa de ventilatie cu carcasa afectata termic, cablurile de alimentare topite, motoarele afectate
termic cu elicele topite si cazute in interiorul grupei de ventilatie;

- contactoarele electropneumatice arse complet (topite);

- cablurile de forta topite;

- scurtcircuitorul ars;

- rezistentele de slabire a cdmpului supraincalzite, deformate si prezentau scurgeri de aluminiu Intre
elementi provenit de la redresor si elicele motoarelor de ventilatie;

Foto nr.34 Foto nr.35
Blocul S4: (Foto nr.36-Foto nr.40)
- redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, cadrul metalic afectat termic si deformat
(indoit) sub greutatea grupei de ventilatie, prezentand:
- lipsa diode si radiatoare complet topite: A1l, A13, A21, A22, A23, A3l, A32, A33, A4dl,
A42, A43, B11, B12, B13, B21, B22, B32, B33, B41, B42, B43, C11, C12, C13, C41, C42, C43, D42,
D43;

- lipsa diode si radiator topit partial: B23, B31, C21, C33;
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- lipsa diode si radiatoare cu urme de arc electric: C22, C23, C32, D11, D12, D13, D21, D22,
D33, D41.

- grupa de ventilatie cu carcasa afectata termic, cablurile de alimentare topite si motoarele afectate
termic cu elicele topite;

- contactoarele electropneumatice arse complet (topite);

- cablurile de forta topite;

- scurtcircuitorul ars;

- rezistentele de sldbire a cAmpului supraincalzite, deformate si prezentau scurgeri de aluminiu intre
elementi, provenit de la redresor, si elicele motoarelor de ventilatie;

Foto nr.38

Foto nr.39
Blocul S5: (Foto nr.41-Foto nr.45)
- redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, cadrul metalic afectat termic si deformat
(indoit) sub greutatea grupei de ventilatie, prezentand:
- lipsa diode si radiatoare complet topite: A11, Al12, Al13, A21, A22, A23, A31, A32, A33,
A4l, A42, A43, B11, B12, B13, B21, B22, B23, B31, B32, B33, B41, B42, B43, C11, C12, C13, C21,
C31, C32, C33, C41, C42, C43, D11, D42, D43,
- lipsa diode si radiatoare cu urme de arc electric: C22, C23, D12, D13, D21, D22, D23, D31,
D32, D33, D41,
- grupa de ventilatie cu carcasa afectatd termic, cablurile de alimentare arse/topite si motoarele
afectate termic cu elicele topite;
- contactoarele electropneumatice arse complet (topite);
- cablurile de forta topite;
- scurtcircuitorul ars;
- rezistentele de slabire a cdmpului supraincalzite, deformate si prezentau scurgeri de aluminiu Intre
elementi provenit de la redresor si elicele motoarelor de ventilatie;
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Foto nr.43

Foto nr.44 Foto nr.45

Blocul S6: (Foto nr.46-Foto nr.48)
- redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topitd, cadrul metalic afectat termic si deformat
(indoit) sub greutatea grupei de ventilatie prezentand:
- lipsa diode si radiatoare complet topite: All, Al2, Al13, A21, A22, A4l, A42, A43, B11;
- lipsa diode si radiatoare cu urme de arc electric: A31, A32, A33, B12, B13, B22, B23, B33,
B42, B43, C12, C13, C32, C33, C43;
- diode sparte si radiatoare intregi: B21, C11, C41, D11,
- diode si radiatoare intregi: C21, C22, C31, C42, D12, D13, D21, D22, D23, D31, D32, D33,
D41, D42, D43.
- grupa de ventilatie cu carcasa afectatd termic, cablurile de alimentare arse/topite si motoarele
afectate termic cu elicele topite;
- contactoarele electropneumatice arse complet (topite);
- cablurile de forta topite;
- scurtcircuitorul ars;
- rezistentele de slabire a cAmpului supraincalzite, deformate si prezentau scurgeri de aluminiu intre
elementi provenit de la redresor si elicele motoarelor de ventilatie;
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Foo nr.6 Foto nr.47 Foto nr.48
Blocul S7: (Foto nr.49 - Foto nr.54)

- carcasa supraincalzita, deformata;

- toate componentele acestuia (cablaj, relee, etc.) sunt arse complet (topite);

- cablurile de la partea superioara a blocului S7, prezentau la capetele acestora urme de topire
specifice arcului electric.

Foto nr.52 Foto nr.53 Foto nr.54
Blocul S8: (Foto nr.55 - Foto nr.58)

- carcasa supraincalzita si deformata;

- intrerupatoarele automate USOL arse, ramase in suporti, cu parghii de rearmare topite;
- cablajul ars si partial topit iar resturile nearse cazute in bloc;

- transformator auxiliar supraincalzit cu placa de borne arsa;
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Foto nr.57 Foto nr:5

Blocul S9:
- cuva supraincalzita si cablajul cu izolatia arsa;
- blocul de rezistente de franare supraincalzit;

Blocul S10:
- cuva supraincalzita si deformata, cablajul topit;
- blocul de rezistente de franare supraincélzit si deformat;

Transformatorul principal: (Foto nr.59 - Foto nr.62)

- cuva afectata termic, deformata;

- transformatoarele de masura si izolatia cablajului de forta arse;

- cablurile de iesire din transformator (primele 4 din partea stanga a locomotivei in partea dinspre
postul nr.2 de conducere) aferente motorului de tractiune nr.4 prezentau capetele cu urme de topire
specifice arcului electric;

- vanele din circuitul de racire al uleiului blocate pe pozitie deschis, tuburile argus arse iar in
transformator se gasea ulei pana la nivelul vanei inferioare de intrare a uleiului in transformator;

- interiorul transformatorului se prezenta in stare normala fara urme de supraincalzire sau ardere;
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o nr.5

=

Foto nr.62

Foto nr.61

Selful de aplatizare (Foto nr.63 si Foto nr.64)
- supraincalzit cu cuva deformata.

Foto nr.63 Foto nr.64

Rezervorul de racire al uleiului de transformator

- afectat termic, doua din cele trei motoare ale sistemului de racire fixate pe pozitie iar unul cazut
din prindere, toate fiind afectate termic;

- pompa de ulei supraincalzita si cu suportul deformat.

Camera de inalta tensiune (Foto nr.65)

- afectata termic, izolatoarele ceramice sparte, cablajele cu izolatia arsa;
- contactoarele de comutare in sarcina distruse prin ardere

- cuva selector afectata termic si nedeformata;

- contactele auxiliare ale graduatorului arse;

- instalatia de actionare a graduatorului afectata termic;
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Compresorul principal nr.1 (Foto nr.66 si Foto nr.67):
- afectat termic la exterior cu material scurs si solidificat pe carcasa;
- electromotorul de actionare a compresorului de tip MC-LE - afectat termic la exterior;

oto nr.66 i:oto nr.67

Compresorul principal nr.2 (Foto nr.68 - Foto nr.71):

- afectat termic cu carcasa ventilatorului compresorului deteriorata 30%;

- electromotorul de actionare a compresorului, afectat termic prezentand rulment blocat si bobinaj
cu izolatie deteriorata si paletii de la rotor topiti. Deasemenea, la acesta, nu au fost identificate urme de
vaselina nici pe rulment nici pe capacul acestuia.

t n.8 o ' o th5 nr.6
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Foto nr.70 Foto nr.71
Pantografele de la ambele posturi rupte, cu izolatori si suporti disjunctor sparti. (Foto nr.72)

Y ‘
r.72
La verificarea instalatiei de nisipare a locomotivei s-a constatat ca 6 nise din 8 contineau nisip.

o

OO n

In canalele superioare pentru cabluri de forti ale motoarelor de tractiune, nu au mai fost gasite
cabluri decat pe jumatatea de pe partea stdnga a locomotivei. Aceste cabluri aveau izolatia arsa iar intre
doua dintre acestea exista un punct de contact realizat prin sudura urmare unui arc electric.(Foto nr.73)

Foto nr.73

Conform procesului verbal de citire si interpretare a inregistrarilor vitezometrului de la locomotiva
EA 1020, pe distanta de 38,504 km (Toplet — linia curenta Domasnea Cornea — Poarta) trenul a plecat din
halta de miscare Toplet la ora 09:38°37”, si a circulat in conditii normale pana la ora 10:30°39” cu viteze
cuprinse intre 23 km/h si 57 km/h.

De la ora 10:30°39”, cand trenul a trecut de hm Domasnea Cornea la km 430+000, pana la ora
10:47°33”, viteza trenului a scazut de la 52 km/h la 6 km/h pe o distanta relativ scurta de 4,180 km ntr-
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un interval de timp lung de 16 minute si 54 secunde, pe acest interval de timp avand mai multe tendinte
de crestere a vitezei urmate de scaderi accentuate datorita aparitiei fenomenului de patinare la locomotiva
titulara a trenului EA 1020.

De la ora 10:47°33” pana la ora 10:58°39”, viteza trenului a scazut de la 6 km/h la 0 km/h pe o
distantd de 0,677 km in 11 minute si 6 secunde, locomotiva EA 1020 avand 1n aceasta perioada mai multe
tendinte de patinare. (Figura nr.3)

De la ora 10:58°39” pana la ora 10:58°45” trenul a stationat dupa care s-a deplasat cu o viteza

maxima de 2 km/h pe o distantd de 0,029 km in 6 secunde, dupa care s-a oprit si a stationat pana la ora
17:46°13”.
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3. a.5. Infrastructura feroviara
Linii

Linia in zona producerii accidentului feroviar are urmatoarele caracteristici:

- linie simpla electrificata;

- succesiune de curbe cu razele de curbura cuprinse intre 273 m si 1200 m;

- profilul in lung al traseului caii in zona producerii accidentului este in declivitate cuprinsa Intre
20,8 si 21,7 %o, rampa in sensul de mers al trenului.

Suprastructura caii ferate este alcdtuita din sina tip 49, pe traverse de beton tip T18 cu prindere
indirecta tip K, prisma de piatra sparta fiind completd si necolmatata.

Viteza maximd de circulatie prevazutd in ,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al SRCF
Timisoara, pentru trenul de marfa nr.60551 (in conditiile cdruia a circulat trenul de marfa nr. nr.60516-
1), este de 50 km/h.

Conform mentiunilor din Anexa 1 - Tonajele maxime si modul de remorcare ale trenurilor pentru
care sunt stabiliti timpii de mers din ,,Livretului cu mersul trenurilor de marfa” pe SRCF Timisoara,
valabil in perioada 13.12.2020 — 11.12.2021, pentru portiunea de linie Mehadia Noua — Poarta, pentru
trenurile de marfa remorcate cu doua locomotive de tip EA (titulara si impingatoare), tonajul maxim
admis este de 2000 t, tonaj stabilit pe baza de experienta.

Instalatii feroviare
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Sectia de circulatie Orsova — Caransebes este dotatd cu instalatii de bloc de linie automat BLA —
banalizat care sunt in dependenta directa cu instalatiile pentru controlul punctual al vitezei trenurilor si
autostop, montate in cale.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI.

3.a.6. Alte informatii relevante
Nu este cazul.

b) Descrierea fapticd a evenimentelor

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a
locomotivelor de remorcare, constatarea tehnicd a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare
si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor care au dus
la producerea accidentului a fost urmatorul:

- La data de 03.02.2021 ora 07:10, trenul de marfa nr.60516-1 remorcat cu locomotiva electrica
EA 1020, a fost expediat din statia CFR Constanta Port zona B avand ca destinatie statia CFR Timisoara
Nord. Dupa expediere, trenul de marfa nr.60516/60516-1 a circulat in conditii normale pana la statia CFR
Drobeta Turnu Severin.

- In data de 04.02.2021 ora 07:35, dupi atasarea la urma trenului a locomotivei impingatoare EA
1084, trenul de marfa nr.60516-1 a fost expediat de la statia CFR Drobeta Turnu Severin catre statia CFR
de destinatie Timisoara Nord si a circulat In conditiile stabilite 1n livretul de mers, al trenurilor de marfa
pe Sucursala Regionala CF Timisoara, pentru trenul de marfa nr.60551.

- La ora 09:55, dupa trecerea trenului de hm Mehadia Noud, locomotiva EA 1084 a participat la
remorcarea trenului prin impingere.

- In jurul orei 10:30, dupa trecerea trenului prin hm Domasnea Cornea, au inceput si cadi
precipitatii sub forma de ploaie iar in conditiile date de profilul in lung al traseului céii cu 0 declivitate
cuprinsa intre 20,8%o si 21,7 %o, rampa in sensul de mers al trenului si de tonajul trenului apropiat de
valoarea maxima a tonajului calculat pe baza de experienta, la locomotiva titulard EA 1020 a inceput sa
se produca in mod repetat fenomenul de patinare astfel ca de la ora 10:30°39” pana la ora 10:47°33”, timp
de 16 minute si 54 secunde viteza trenului a inceput sa scada de la 52 km/h la 6 km/h pe un spatiu de
4,180 km iar de la ora 10:47°33” pana la ora 10:58°39”, viteza trenului a scazut de la 6 km/h la 0 km/h pe
o distanta de 0,677 km, relativ scurtd, intr-un timp de 11 minute si 6 secunde.

- Dupa trecerea trenului de hm Domasnea Cornea si parcurgerea unei distante de aproximativ 5
km, in perioada in care viteza trenului era in scadere, personalul de locomotiva de pe locomotiva
impingatoare EA 1084 a simtit miros de fum provenit din sala masinilor si dupa ce a comunicat cu
mecanicul locomotivei titulare EA 1020, au fost luate masuri de oprire a trenului.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdnd la sférsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Dupa oprirea trenului, personalul de locomotiva a incercat sd localizeze si sa stingd inceputul de
incendiu cu stingdtoarele de incendiu din dotare dar pentru c@ nu au reusit, datorita cantitatii mari de fum
degajate 1n sala masinilor, a pdrasit de urgenta locomotiva, a avizat IDM din hm Poarta si a apelat la
Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112 solicitand interventia pompierilor militari.

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, a fost avizat IDM- ul de serviciu care la randul sau a avizat seful de statie
st operatorul RC.

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare Feroviara
Romaéna - AGIFER, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului
de transport feroviar de marfa TIM Rail Cargo SRL si al Politiei Transporturi Feroviare Caransebes.

Apelul la numarul de urgenta 112 a fost efectuat in jurul orei 11:20, la data de 04.02.2021, de catre
mecanicul locomotivei impingatoare a trenului EA 1084 iar la fata locului s-a prezentat, pentru stingerea
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incendiului, pompierii din cadrul Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta Semenic — Detagsamentul
Pompieri Caransebes.

Urmare producerii incendiului, la ora 11:30 la STE Poarta a fost deconectat automat intrerupatorul
111 prin protectie la distanta, datorita topirii firului de contact intre stalpul LC nr.132 si nr.133. Urmare
deconectarii, linia de contact cuprinsa intre Poarta Y — ZN Iablanita a ramas fara tensiune iar in urma
avizarii la ora 11:56 din hm Mechadia a fost indrumata la hm Poarta drezina pantograf DP 008-2 pentru
verificarea liniei de contact si punerea la masa a acesteia.

La ora 12:29 drezina pantograf DP 008-2 a ajuns in hm Domasnea iar la ora 12:55 DEF Caransebes
admite echipei de interventie, de pe drezina pantograf, sa inceapa operatiunea de punere la masa a liniei
de contact cuprinsa intre ZN Iablanita — Poarta Y.

Punere la masa a liniei de contact a fost realizata la stalpul nr.132, dinspre hm Domasnea, la ora
12:57, ora la care a inceput actiunea de stingere a incendiului.

La ora 16:10 a fost finalizatd stingerea incendiului, produs la locomotiva EA 1084, 1nsa s-a
continuat racirea constanta a rezervorului de ulei si au fost asigurate masuri de prevenire/stingere incendii
pe perioada executarii manevrelor specifice, pana in jurul orei 19:53.

La ora 20:35 echipajele de interventie din cadrul Detagamentului de Pompieri Caransebes s-au retras
de la locul producerii accidentului.

Pentru remorcarea trenului de marfa nr.60516-1, din linie curentd in hm Poarta, la ora 13:54, din
statia CFR Timisoara Nord, a fost indrumata locomotiva diesel GM 920. Trenul a fost retras in hm Poarta
laora22:30, iar laora23:11 dupa refacerea geometriei LC, s-a repus sub tensiune linia de contact cuprinsa
intre ZN Iablanita — Poarta Y si a fost redeschisd pentru circulatia trenurilor linia curentd Domasnea
Cornea — Poarta cu viteza de 30 km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
CNCEF ..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, avea implementat propriul sistem
de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind
siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviard din Romania.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati 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 sigurantei, in producerea acestui accident.

SC Tim Rail Cargo SRL

SC Tim Rail Cargo SRL, 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 sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si
sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitdti certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand 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 OTF a utilizat in exploatare locomotiva EA 1084,
implicata in accident, fard ca aceasta sa indeplineasca potentialul tehnic, conform reglementarilor in
vigoare, comisia de investigare considera ca OTF a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere
al sigurantei.

SC Constantin Grup SRL
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SC Constantin Grup SRL in calitatea sa de ERI, detinea la momentul producerii accidentului
Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea care confirmi acceptarea sistemului de intretinere,
in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015. Conform acestuia SC Constantin Grup
SRL este certificat pentru toate cele patru functii ale sistemului de intretinere.

Astfel SC Constantin Grup SRL in calitatea sa de ERI si de proprietar al materialului rulant de
tractiune implicat trebuie sa asigure efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate la locomotivele din
exploatare inchiriate pe baza de contract, avand functia de gestionare a intretinerii parcului de locomotive
si efectuarea Intrefinerii materialului rulant motor inchiriat pe baza de contract altor operatori de transport
feroviar si trebuie sa gestioneze retragerea vehiculului in vederea intretinerii si repunerea in functiune a
acestuia dupa intretinere, avand functia de management al intretinerii parcului;

Intrucat, din constatarile efectuate, a rezultat ca potentialul tehnic al locomotivei nu indeplinea
conditiile pentru punerea in circulatie a acesteia, comisia de investigare considera ca, ERI a fost implicat,
in mod critic, din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului prin rolul siu in
gestionarea retragerii vehiculului pentru efectuarea reparatiilor planificate;

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Cu ocazia verificarilor efectuate la locomotiva EA 1084, in atelierele apartinaind ERI — Punct de
lucru Calarasi, dupa producerea accidentului, s-a constatat ca intre doua din cablurile circuitului de
alimentare a motoarelor electrice de tractiune exista un punct de contact (realizat prin sudura). Acest punct
de sudurd a fost produs de un scurtcircuit generat de strapungerea izolatiei si aparitia arcului electric intre
cele doua cabluri. Arcul electric a avut ca efect aprinderea izolatiei cablurilor din circuitul de forta si
ulterior extinderea incendiului la celelalte subansamble ale locomotivei.

in concluzie, stripungerea izolatiei si aparitia arcului electric intre doui cabluri ale
circuitului de alimentare a motoarelor electrice de tractiune ale locomotivei impingatoare EA 1084
a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. intrucat acest factor critic daci ar fi
fost eliminat ar fi putut impiedica producerea accidentului dupa toate probabilititile, comisia de
investigare a apreciat ca acesta este un factor cauzal al accidentului feroviar.

In timpul remorcirii trenului de marfa nr.60516-1, pe distanta Mehadia Noua — Poarta pe fondul
conditiilor meteorologice reprezentate de precipitatii sub forma de ploaie, a profilului in lung al traseului
caii care avea 0 declivitate cuprinsa intre 20,8%o si 21,7 %o, rampa in sensul de mers al trenului, si
respectiv a tonajului trenului (1920 tone) valoare apropiata de valoarea maxima admisa (2000 tone)
conform mentiunilor din ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” pe SRCF Timisoara, pentru portiunea
de linie Mehadia Noua — Poarta, pentru trenurile de marfa remorcate cu doud locomotive de tip EA, la
locomotiva titulara EA 1020 a aparut fenomenul de patinare. Acest fenomen de patinare a avut ca efect
intrarea in actiune a protectiei la patinare, diminuarea fortei de tractiune a acesteia si preluarea in socuri
a surplusului de sarcind de catre locomotiva impingatoare a trenului EA 1084. Preluarea surplusului de
sarcind, de catre locomotiva impingatoare a trenului EA 1084 a contribuit la amplificarea efectului de
incalzire a cablajului de forta si scaderea rezistentei de izolatie a acestuia la locomotiva EA 1084 ca
urmare a suprasolicitdrilor MET prin socuri de curent la alimentarea lor.

in concluzie, aparitia fenomenului de patinare, la locomotiva titulari EA 1020, in remorcarea
trenului de marfi nr.60516-1, a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat
acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere a accidentului, comisia de
investigare a apreciat ci acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Conform documentelor puse la dispozitie de ERI s-a constatat ca locomotiva EA 1084 a efectuat
ultima reparatie tip RG la data de 27.07.2009. Conform prevederilor Ordinului nr.315/2011 de aprobare
a ,,Normativului feroviar Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, Cap.3,
Tabelul 3.1, pentru ,,Locomotive electrice monofazate, cu redresoare necomandate, 25 KV, 50 Hz tip
060EA de 5100 kW pentru serviciul de cdldtori si de marfa” norma de timp intre doua reparatii planificate
de tip RG este de 10£1 ani.
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Astfel se constata ca locomotiva EA 1084 era scadenta la urmatoarea reparatie tip RG la data de
28.07.2020, data la care aceasta trebuia retrasa din circulatie.

Urmare verificdrilor s-a constatat ca la iesirea din reparatia periodica de tip RR, efectuata la data de
21.09.2015, conform fisei de masuratori cod EA-EBA.OL, valoarea masurata a rezistentei de izolatie fata
de masa pe circuitul de forta in stare curata, la blocurile de aparate S1-S6, cu megohmetru de 1000 V, era
de 500 MQ, valoare egala cu cea minim admisa. Aceasta valoare, dupa toate probabilitatile putea sa
scada, fiind influentatd de orele de functionare, regimul de functionare cat si de timpul scurs in aceasta
perioada.

Conform specificatiei tehnice COD:ST 062 - LE 5100 KW ,Nomenclator de lucrari reparatii
planificate la locomotivele electrice LE 5100 kW referitoare la lucrarile ce trebuiesc efectuate cu ocazia
reparatiilor planificate de tip RG la locomotivele electrice reiese faptul ca in cadrul reparatiilor planificate
de tip RG pentru cablajul din canalele de cabluri ale locomotivei trebuiesc efectuate urmatoarele lucréri:

- curdtarea prin suflare cu aer comprimat;

- aspectarea izolatiei pentru depistarea cablurilor defecte;
- verificarea fixarii mecanice a cablurilor;

- masurarea rezistentei de izolatie.

Daca la data de 28.07.2020, ar fi fost efectuata reparatia planificata scadenta de tip RG, in cadrul
lucrarilor efectuate conform specificatiei tehnice COD:ST 062 - LE 5100 KW, ar fi putut fi identificate
eventualele defectiuni locale sau scaderea valorii rezistentei de izolatie a circuitelor electrice de forta sub
valoarea minim admisa si ar fi putut fi luate masuri in consecinta.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ci mentinerea in
exploatare a locomotivei firi ca aceasta sa indeplineasci potentialul tehnic care trebuia asigurat
prin efectuarea reparatiilor planificate la termele scadente prevazute de reglementérile in vigoare,
a reprezentat un factor critic. intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de
producere a accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al
accidentului feroviar.

Infrastructura
Avand in vedere verificarile si constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea

accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii nu a
favorizat producerea accidentului feroviar.

Conform Anexei | a Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timisoara in cazul remorcarii trenurilor cu doud locomotive electrice tip EA (titulard si Tmpingatoare)
intre hm Mehadia Noua si hm Poarta tonajul maxim admis al trenurilor este de 2000 tone (fiecare
locomotiva preluand cate 1000 tone) tonaj stabilit pe bazad de experientd. Urmare solicitarilor facute de
catre comisia de investigare, CNCF CFR SA nu a putut pune la dispozitie documente care sa justifice
modul in care a fost stabilit acest tonaj.

Avand in vedere conditiile meteorologice nefavorabile, reprezentate de precipitatii sub forma de
ploaie, tonajul trenului (1920 tone) cu valoarea apropiata de valoarea maxima admisa (2000 tone) cat si
a profilului in lung al traseului cdii care avea o declivitate de pana la 21,7 %o, rampa in sensul de mers al
trenului, la locomotiva titulard EA 1020 a apdrut fenomenul de patinare. Acest fenomen de patinare a
avut ca efect scaderea vitezei de circulatie a trenului si prelungirea timpilor de mers prevazuti in Livret.

Distanta dintre hm Domasnea Cornea si hm Poarta este de 6,4 km si trebuia parcursa in 11 minute.
Trenul de marfa nr.60516-1 a parcurs distanta dintre hm Domasnea Cornea si locul producerii
accidentului (aproximativ 5 km) in 28 minute, perioada in care viteza trenului a scazut de la 52 km/h la 0
km/h.

Fata de cele prezentate mai sus, se constatatad ca pe distanta dintre hm Mehadia Noua si hm Poarta,
remorcarea trenului cu tonaj foarte apropiat de valoarea maxima prevazutd in Anexa I a Livretului cu
mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara, In conditii meteorologice
nefavorabile nu s-a putut realiza cu respectarea vitezelor de circulatie si a timpilor de mers.

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

4.c. Factorii umani
Caracteristici umane si individuale

Personalul de locomotiva si tren detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate
pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct
de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, la data producerii
accidentului.

Personalul care a efectuat serviciu pe locomotiva EA 1020 a avut prezentarea pentru intrarea in
serviciu la data de 03.02.2021 ora 15:00 in statia CFR Rosiori Nord de unde au luat in primire locomotiva
EA 1020 si au remorcat trenul de marfa nr.60516-1 pana la hm Balota unde au sosit in data de 04.02.2021
ora 03:55, conform foii de parcurs Seria AG Nr.2572, iar la ora 04:00 au iesit din serviciu. Dupa o durata
de serviciu de 13h urmata de odihna de 2h (fapt neconfirmat), efectuata la data de 04.02.2021 intre orele
04:00 — 06:00, la ora 06:00 au avut prezentare si au reluat serviciul pe locomotiva EA 1020, conform foii
de parcurs Seria AG Nr.2573, remorcand trenul de marfa nr. 60516-1 de la hm Balota 60516-1 pana la
statia CFR Drobeta Turnu Severin unde au sosit la ora 06:55 iar la ora 07:00 au Inscris 1n foaia de parcurs
iesirea din serviciu.

In data de 04.02.2021 ora 07:00, personalul de locomotiva reintrd in serviciu pe locomotiva EA
1020, conform inscrierilor din foaia de parcurs Seria AF Nr.4788, iar la ora 07:40 dupa atasarea
locomotivei EA 1084 la urma trenului, trenul de marfa nr.60516-1 este expediat la statia CFR Caransebes,
statie la care trebuia efectuat schimbul de personal de tractiune. Urmare producerii accidentului personalul
de locomotiva a avut si inscris, in foaia de parcurs Seria AF Nr.4788, iesirea din serviciu la hm Poarta in
data de 04.02.2021 ora 18:00.

Se constata ca durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva care a efectuat serviciu
pe locomotiva EA 1020, locomotiva titulara aflata in remorcarea trenului de marfa nr.60516-1, a fost de
20 h 30 minute, duratd care nu se incadreaza in limitele admise previzute de Ordinul MT nr.256 din 29
martie 2013.

Personalul care a efectuat serviciu pe locomotiva EA 1084, la momentul producerii accidentului, a
avut prezentarea pentru intrarea in serviciu la data de 03.02.2021 ora 22:00 in statia CFR Caransebes
Triaj de unde au luat in primire locomotiva EA 728 si au remorcat trenul de marfa nr.60504 pana la statia
CFR Drobeta Turnu Severin unde au sosit la ora 05:45, conform foii de parcurs Seria AG Nr.2721 iar la
ora 07:00 au iesit din serviciu. In data de 04.02.2021 ora 07:00, personalul de locomotiva reintra in
serviciu pe locomotiva EA 1084, conform inscrierilor din foaia de parcurs Seria AG Nr.2727, iar la ora
07:40 dupa atasarea locomotivei EA 1084 la urma trenului, trenul de marfa nr.60516-1 este expediat din
statia CFR Drobeta Turnu Severin catre statia CFR Caransebes. Urmare a producerii accidentului la ora
11:31 personalul de locomotiva a efectuat de la reluarea serviciului in primire, din statia CFR Drobeta
Turnu Severin, o duratd de serviciu de 4h 31 minute, cumuland o durata de serviciu continuu maxim
admis de 13h 31min, de la luarea serviciului in primire de la Statia CFR Caransebes Triaj, contrar
prevederilor Ordinului MT nr.256 din 29 martie 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,
detinea certificatul unic de sigurantd cu numarul de identificare UE: RO 1020200080 emis la data de
27.11.2020 cu valabilitate de la data de 30.11.2020 pana la data de 29.11.2025, 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 in condifii
de siguranta pe reteaua de cale ferata, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala
aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii accidentului, OTF
este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul,
conform pozitiet nr.10 s1 nr.12 din Lista sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea certificatului de siguranta.
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In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului
unic de sigurantd, la pozitia nr.7 se regaseste inscrisa locomotiva EA 1020 iar la pozitia nr.9 se regaseste
inscrisd locomotiva EA 1084, locomotiva implicata in accident pentru care OTF este detinatorul.

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

In urma verificarii documentelor/procedurilor, puse la dispozitia comisiei, din sistemul de
management al sigurantei care acopera cerinta 3.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa | la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, S-a constatat ca OTF detine Procedura Generald
,Masuri pentru abordarea riscurilor” Cod: PG-04.

In Cap.5.4 din PG-04 sunt evidentiate categoriile de riscuri identificate si anume:

- 5.4.1. Riscuri asociate operatiunilor feroviare — Riscuri generate de activitatile proprii datorate
factorului tehnic si factorului uman si organizational: Lista ,,Riscuri identificate asociate operatiunilor
feroviare” cod F-01/PG-04 este prezentata in Anexa 1 la PG-04;

- 5.4.2. Riscuri care rezultd din activitatea altor parti interesate: Lista ,,Riscuri identificate care
rezulta din activitatea altor parti interesate” cod F-02/PG-04 este prezentata in Anexa 2 la PG-04;

Din analiza Anexei 1 la PG-04 s-a constatat ca pericolului reprezentat de ,,utilizarea in exploatare
a locomotivelor a caror scadenta la reparatia planificata este depasitd” nu a fost identificat.

Avand in vedere cele prezentate mai sus neidentificarea pericolului reprezentat de
»utilizarea in exploatare a locomotivelor a caror scadenta la reparatia planificata este depasita”
constituie o omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor
si In consecinta acesta reprezinti un factor sistemic.

In cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, starea tehnica a locomotivei EA 1084 a influentat
producerea accidentului. Comisia de investigare a verificat daca ERI si-a instituit propriul sistem de
management al sigurantei de unde a rezultat ca SC Constantin Grup SRL in calitatea sa de ERI, fiind
totodata si proprietara locomotivelor, detinea la momentul producerii accidentului feroviar Certificatul
de Entitate Responsabili cu Intretinerea care confirmid acceptarea sistemului de fintretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015 cu numarul de referintd intern NNI:
RO/ERIV/L/0019/0024 cu valabilitate pana la data de 31.08.2021. Conform acestuia SC Constantin
Grup SRL este certificat pentru toate cele patru functii ale sistemului de intretinere:

- functia de gestionare, care supervizeaza si coordoneazd functiile de intretinere mentionate in
certificat si asigura starea de siguranta a vehiculului 1n sistemul feroviar;

- functia de dezvoltare a intretinerii, care este responsabilda de gestionarea documentatiei
referitoare la intretinere, inclusiv gestionarea configurarii, pe baza datelor de proiectare si de functionare,
precum si pe baza prestatiilor si a experientei dobandite;

- functia de management al intretinerii parcului, care gestioneaza retragerea vehiculului in
vederea intretinerii si repunerea in functiune a acestuia dupa intretinere;

- functia de efectuare a Intretinerii, care asigurd intretinerea tehnica necesara a unui vehicul sau a
unor parti ale acestuia, inclusiv furnizarea documentatiei de redare in exploatare.

ERI, conform Procedurii de evaluare a riscurilor cod: P - ERI 07 / I si a listei de ,,Evaluare a
riscurilor asociate activitatii de intretinerea vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa, inclusiv
a riscurilor generate direct de procesele operationale si de activitatile altor organizatii sau persoane, sl
pentru identificarea masurilor adecvate de control al riscurilor”, pentru factorii de risc ,,Neefectuarea
reviziilor si reparatiilor la locomotive la punerea in serviciu sau in parcurs” sunt mentionate pericolele
asociate: defectdri ale echipamentelor locomotivelor si inceputuri de incendiu sau incendii la locomotive
care au un nivel de risc ,,Neglijabil”

Comisia constata ca desi este identificat pericolul reprezentat de ,,Neefectuarea reparatiilor la
locomotive la punerea in serviciu sau In parcurs” urmare a faptului cd acesta a fost evaluat ca ,,Neglijabil”
nu au fost dispuse masuri pentru tinerea sub control a acestuia.
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Din analiza procedurii operationale ,,Procedura privind trimiterea locomotivelor pentru intretinere
in timp util si gestionarea retragerii din exploatare in vederea intretinerii sau in cazurile in care au fost
identificate defectiuni” Cod: P — ERI 02 / 1l s-au constatat urmatoarele:

- la pct.5 — Descrierea procedurii, se specifica:

» Pentru gestionarea retragerii din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii, pentru
efectuarea activitatilor de intretinere, revizii si reparatii ale acestora, este respectat OMTI nr.1359/2012
privind modificarea si completarea Normativului feroviar NF 67-006: 2011 ,,Vehicule de cale ferata.
Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” aprobat prin OMTI nr.315/2011;

» Responsabilul de proces (RP) intocmeste ,,Programul anual pentru planificarea reviziilor si
reparatiilor planificate la locomotivele utilizate de Constantin Grup SRL” cod: F-01 / P-ERI 02/111, in
luna decembrie, pentru anul urmator, si-1 transmite spre aprobare Directorului Executiv. Managerul
reparatii urmareste si raspunde de realizarea acestui program.

- la pct.6 — Responsabilitdti, sunt precizate atributii legate de reparatiile materialului rulant,
astfel:
Director General
e aproba prezenta procedura;
e asigura cadrul organizatoric necesar desfasurarii activitatilor organizatiei,
e dispune retragerea locomotivelor din exploatare, cand sunt identificate defectiuni la acestea.

Directorul Executiv

e analizeaza si avizeaza prezenta procedura si o supune spre aprobare Directorului General;

e aprobad ,,Programul anual pentru planificarea reviziilor si reparatiilor planificate la locomotivele
utilizate”;

e dispune retragerea locomotivelor din exploatare, cand sunt identificate defectiuni la acestea;

Responsabilul de proces RP

e intocmeste ,,Programul anual pentru planificarea reviziilor si reparatiilor planificate la
locomotivele utilizate de CONSTANTIN GRUP”;

e cand sunt identificate defectiuni la locomotive, propune retragerea acestora din exploatare;

e emite si trans mite comenzi de Intretinere.

Se constata ca procedura Cod: P—ERI 02/ 11l nu contine prevederi concrete referitoare la masurile
ce trebuie luate pentru retragerea din circulatie in cazul in care locomotivele utilizate ating norma de
timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate.

Avand in vedere cele prezentate mai sus absenta unor prevederi concrete referitoare la
masurile ce trebuie luate in cazul in care locomotivele utilizate ating norma de timp/kilometri
pentru efectuarea reparatiilor planificate din cadrul procedurii Cod: P — ERI 02 / 111 constituie 0
omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si in
consecinta acesta reprezinta un factor sistemic.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
Nu se aplica.
5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

This railway accident happened following the breaking down of the insulation of the force cable
situated in the power supply circuit of MET, leading to the short-circuit between two power supply cables
of the electric traction engines, these cables being into the upper cable tube of the locomotive and that
were part of the power supply circuit from the traction engines no.1 and 3. This process led to the ignition
of the cables and the spreading of the fire to the whole locomotive.

The breaking down of the force cable insulation happened following the decrease of the insulation
resistance, generated by the overheating of the force cable from the locomotive EA 1084.

Overheating of the force cables from the locomotive EA 1084 was an effect of the current
variations generated by the appearance of the sliding process at the main locomotive EA 1020, during the
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hauling of the freight train n0.60516, it leading to activation of its sliding protection, decreasing of the
traction force and taking over in shocks the energy excess by the banking locomotive EA 1084.

Considering the findings and measurements at the rolling stock, made after the accident, the
analysis of the documents submitted to the commission, the discussions and questioning of those involves,
one established, according to the definitions stipulated in the Regulation, in chapter 4 Accident analysis,
the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor:
- breakdown of the insulation and the appearance of the electric arc between two cables of the power
supply circuit of the traction electric engines from the banking locomotive EA 1084.

Contributing factors:

- appearance of the sliding process at the main locomotive EA 1020, in the hauling of the freight
train n0.60516-1;

- keeping in operation the locomotive without it shall meet with the technical potential that had to
be ensured through the planned repairs at the deadlines stipulated by the regulations in force.

Systemic factors:

- failure in the identification of the danger represented by ,.the use in operation of locomotives
whose deadline for planned repair overdue”;

- lack of some clear provisions, regarding the measures that have to be taken when the locomotives
reach the norm of time/km for the performance of planned repairs, within the procedure Code: P — ERI
02/ 1I.

5.b. Measures taken after the accident
Not applicable

5.c. Additional remarks

During the investigation, the commission, analysing the documents submitted by the actors
involved, found that the duty time of the locomotive crew, from the locomotive EA 1020, main one
hauling of the freight train no.60516-1, was 20h 30 minutes, that is out of the limits accepted and
stipulated in the Minister of Transports’ Order no.256 from the 29th March 2013.

The commission also found the duty time of the crew from the locomotive EA 1084, banking one
in the hauling of the freight train n0.60516-1, was 13h 31min after starting the duty in the railway station
Caransebes Triaj and until the accident occurrence, against the provisions of Minister of Transports’
Order no.256 from the 29th March 2013.

Considering the stipulations from chapter 4.b. Infrastructure, the investigation commission found
that in case of hauling the trains with two electric locomotives type EA (main and banking ones) between
the railway stations Mehadia Noua and Poarta, having the tonnage close to the maximum one accepted
and stipulated in the Annex | of the Working Timetable for the running of the freight train within the
railway county Timisoara, into unfavourable weather conditions, one could not meet with the running
speeds and times.

Because the maximum accepted tonnage was established upon experience as well as that CNCF
,,CFR” SA could not submit documents to justify how this tonnage was set up, the commission considers
necessary the checking/establishment of the maximum accepted tonnage that can be hauled on this track
section, by making an experiment.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as well
as the mentions from chapter 5.c. Additional remarks, for the prevention of similar accidents or incidents,
in the future, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the Emergency Government
Decision no0.73/2019 for the Railway Safety, the investigation commission issues the next safety
recommendations:

Preamble at the recommendation no.376/1
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The investigation commission found that SC Tim Rail Cargo SRL, like railway undertaking, did not
identify, respectively did not manage effectively the risks associated to the danger represented by “use in
operation of the locomotives with deadline for planned repair overdue .

Safety recommendation no.376/1

ASFR shall ensure that SC Tim Rail Cargo SRL, like railway undertaking, getting rolling
stock, will assess the danger represented by ”the use in operation of locomotives with the deadline
for planned repair overdue” and will establish viable safety measures for keeping it under control.

Preamble at the recommendation no.376/2

During the investigation one found that the locomotive EA 1084 was not withdrawn from running
when it reached the norm of time between two planned repairs type overhauls. Following the analysis of
the procedure code: P — ERI 02 / 111, one found that it does not contain clear provisions regarding the
measures that have to be taken when the locomotives used reach the norm of time/km for the performance
of planned repairs.

Safety recommendation no.376/2

ASFR shall ensure that SC Constantin Grup SRL, like entity in charge with the maintenance
will re-assess the procedure code: P — ERI 02/ 111 so that it shall contain clear provisions regarding
the measures that have to be taken when the locomotives used reach the norm of time/km for the
performance of planned repairs.

Preamble at the recommendation no.376/3

According to the mentions from chapters 4.b. Infrastructure and_5.c. Additional remarks, one found
that the hauling of the freight train no.60516-1, that had a tonnage closed to the maximum accepted one,
established upon experience, between the railway stations Mehadia Noua and Poarta and into
unfavourable weather conditions could not be realized. On this distance, until the accident occurrence
the speeds and running times could not be met.

Safety recommendation no.376/3

ASFR shall assure that CNCF ,,CFR” SA, like public railway infrastructure administrator
and SC Tim Rail Cargo SRL, like railway undertaking, will take the necessary steps for checking
the maximum accepted tonnage, that can be hauled between the railway stations Mehadia Noua
and Poarta, upon the calculation and experiment made meeting with the conditions imposed by the
regulations in force.

This recommendation is not a restricting one, it could be extended also at other track sections for
which the tonnages were established upon experience/experiment and for which there is no justifying
documents regarding the conditions in which they were reached.

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autorititii de Siguranta Feroviard Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara CNCF CFR SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL si Entitarii Responsabile cu Intretinerea SC Constantin
Grup SRL.
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