AVIZ

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 si Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire 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 o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data
de 12.07.2021, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Céi Ferate Brasov, sectia de circulatie
Brasov — Sighisoara (linie dubla electrificata), in halta de miscare Beia la linia II directa pozitie
Kilometrica 263+407, prin declansarea unui incendiu la incarcatura de busteni a primului vagon din
compunerea trenului nr.99514 apartinand operatorului de transport marfa S.C. Vest Trans Rail S.R.L..

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauzd, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti 4 iulie 2022
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Director General
Mircea NICOLESCU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 12.07.2021, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cdai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, in halta de miscare Beia, prin declansarea unui incendiu
la incarciatura de busteni a primului vagon din compunerea trenului nr.99514 apartinind
operatorului de transport feroviar de marfa S.C. Vest Trans Rail S.A..
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara 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 constatdrile 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 Tmbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata 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 Romania, 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 independenta fata de orice structurd juridica, autoritate
de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
st fatd de orice parte ale carei interese ar intra In conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



Ghid explicativ:
Termenii, abrevierile si acronimele, sunt expuse in sectiunea DEFINITII ST ABREVIERI.

Titlurile actelor normative si ale lucrarilor de specialitate, sunt scrise abreviat cu format italic, ele sunt
detaliate 1n sectiunea REFERINTE.


https://www.greelane.com/link?to=what-is-acronym-1689058&lang=ro&alt=https://www.thoughtco.com/what-is-acronym-1689058&source=what-is-a-glossary-1690900

Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
BAR

CE

CFR

Conducerea
locomotivei

Conducere in sistem
simplificat a
locomotivei

DEF

Deservirea
locomotivei

Disjunctorul
locomotivei

DP
EA 079

ECFR

ERI
Factor cauzal

Factor contributiv

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada
stabilitd, de reguld decada

Centru Electrificare subunitate a S.C. Electrificare CFR S.A., furnizorul
de lucrari de intretinere a echipamentelor de alimentare electrica pentru
curentul de tractiune pentru gestionarul de infrastructura publica
Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — gestionarul si
administratorul infrastructurii feroviare publice potrivit art. 3 pct. 3 din
Legea nr.202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania
in spatiul feroviar unic european

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

conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara
mecanic ajutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

Dispecer Energetic Feroviar — personal de comandd operativa a
instalatiilor si echipamentelor de telemecanizare, comanda si control
operativ a echipamentelor de alimentare electrica pentru curentul de
tractiune

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionarii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

intrerupatorul principal care asigurd alimentarea cu energia electrica a
tuturor transformatoarelor din agregatul transformatorului principal al
unitatii de tractiune electrica, in cazul de fatd locomotivei, dupa
preluarea din linia de contact prin intermediul pantografului

drezina pantograf

locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400079-6,
locomotiva de tractare a trenului implicat in accident

S.C. ”Electrificare CFR” S.A — agent economic, filiald a CFR, care are
ca activitate principald, montarea, Intretinerea si repararea instalatiilor
fixe de tractiune electrica ale infrastructurii feroviare publice, activitati
realizate pe baza contractuala cu CFR

Entitate responsabila cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, dacd 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, articolul 2 pct.1.)

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



Factor sistemic

Hm

IDM

IFTE

ISU
LC

MMS
MR

MTI
MTTc
oC

OTF
OUG
Pantograful
locomotivei

Probabil

Posibil

PS

accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020, articolul
2 pct.2.)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, socictala 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, articolul 2 pct.3.)

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doua linii pentru Incrucisari si treceri Tnainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

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

instalatii fixe de tractiune electricd — instalatii facand parte din
infrastructura feroviara, asa cum acestea au fost definite n Sectiunea a
14- a RET - 002

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

Linie de contact — parte componenta a echipamentelor de alimentare
electricd pentru curentul de tractiune prin care se asigurd energia
electricdi pentru unitatile electrice de catre administratorul
infrastructurii

Unitatea reparatoare SC Multimodal Service SRL

material rulant — subsistem feroviar asa cum a fost definit prin pct. 2.7.
din Anexa Il a Directivei (UE) 2016/797 privind interoperabilitatea
sistemului feroviar in Uniunea Europeana

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor

Ordin de circulatie - formular tipizat si inseriat, prin care se aduc in
scris, la cunostinta mecanicului (...), conditii in legdtura cu circulatia
trenurilor (Regulamentul nr.005, art.36, alin.1)

operator de transport feroviar

Ordonanta de Urgenta a Guvernului

parte componentd a unitatii de tractiune electrica, in cazul de fata
locomotivei, aflatd pe acoperis, prin intermediul careia se realizeaza
captarea energiei electrice existente in linia de contact

in acest raport de investigare, utilizarea cuvantului ,,probabil” trebuie
inteles ca: desi se considera ca foarte plauzibil ca acest factor/situatie
sd fi contribuit (sa fi fost aplicat/existat), ramane un mic element de
incertitudine

in acest raport de investigare, utilizarea cuvantului ,,posibil” trebuie
inteles ca: desi exista dovezi care sustin acest lucru, raiméane un grad mai
semnificativ de incertitudine

Post de sectionare — instalatie, parte componenta a echipamentelor de
alimentare electrica pentru curentul de tractiune care asigura separarea
electricd intre zonele de linie de contact alimentate din doua statii de
tractiune invecinate



RC

RET
RRLISC

RTF

SCB
SMS

SRCF Brasov
STE

VTR

regulator de circulatie — structurd in cadrul CFR avand atributii in
organizarea, coordonarea si conducerea circulatiei trenurilor
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

Registrul de revizie a liniilor si a instalatiilor de siguranta circulatiei
(Art. 14 alin (2) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i
manevra vehiculelor feroviare — nr. 005 aprobat prin Ordinul MTCT
nr. 1816/2005)

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — organizarea, masurile si
procedurile stabilite de administratorul de infrastructurd sau de un
operator de transport feroviar pentru a asigura gestionarea sigura a
operatiunilor sale (OUG nr. 73/2019 privind siguranta feroviara
articolul 3, pct.31)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, sucursald a CFR

Statie de tractiune electricdi — instalatie, parte componentd a
echipamentelor de alimentare electrica pentru curentul de tractiune care
asigura preluarea energiei electrice din Sistemul Energetic Feroviar,
transformarea acesteia si transferarea catre linia de contact feroviara
Operatorul de transport feroviar de marfa S.C. Vest Trans Rail S.A.
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1. SUMMARY

On the 12 July 2021, at about 06:45 0’clock, when the freight train no.99514 was parked in the railway
station Beia, the movements inspector, inspecting visually the train, observed smoke released from the
logs loaded in the first wagon of the train. After the train stop, the load seriously ignited, being
necessary the intervention of the specialized firefighting forces

The accident site is in the railway county Brasov, track section Brasov — Sighisoara (electrified double-
track line), managed by CFR.
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Picture 1 — accident site
The train was hauled with the electric locomotive EA 079 and consisted in 15 open wagons series Fas,
all loaded with logs.
The hauling locomotive and the train crew were from the same railway undertaking VTR.

Following the accident, there were no victims and the track superstructure was not affected.
By burning, the load of the wagon involved and the paint of the wagon side walls damaged.

The burning led to the melting and cut of the contact wire and auxiliary catenary, followed by the
breakage of a support insulator from the contact wire.



The accident generated the closing of the train traffic between Cata — Beia — Mureni, track | including
the lines 11l and 4 from the railway station Beia, from 06:45 o’clock to 11:09 o’clock, and between
Cata — Beia — Mureni, track I, including the lines Il and 1 of the railway station Beia, from 06:45
o’clock to 17:36 o’clock, during these times the power supply of the afferent contact wire being cut.
Consequently, there were delays at 4 passenger trains, total delay of 470 minutes, the freight train
involved having a delay of 558 minutes.

Summary and conclusions on the accident causes

During the investigation, the investigation commission found many possible scenarios of fire trigger.
Analysing/checking each scenario and correlating with the material records represented by the
thermically effects generated on the pantograph slipper by the electric phenomena, the conclusion was
that, probably, the accident was generated by the next factors:

Causal factor - hot aluminium granules from the support of the pantograph slipper reached the wood
load from the wagon no0.33876735081-6.

Contributing factors — lack of some barriers for stopping the arrival of some hot detachments from the
pantographs of the electric locomotives on the fuel load of wagons, is a contributing factor, that could
lead to similar accidents in the future.

Safety recommendations
Preamble at the safety recommendation

Because the contributing factor of the accident is the most probably that above mentioned, the
investigation commission considers that these are conditions that can repeat and generate fires in the
future, if no additional safety measures are taken.

During the investigation resulted that the railway undertaking VTR could not reasonably
anticipate the danger of detachment from the support of the pantograph slipper of some hot aluminium
granules and that those could trigger a load fire, because there are no practice codes for the control of
risks of fires having the causes mentioned and there was not been a change upon which the railway
undertaking VTR shall start the performance of a change analysis.

Although, the investigation commission found that within the railway field there are no previous
documented cases investigated, fires caused by fall of hot particles from the support of the pantograph
slipper, lessons for VTR to learn that it is necessary to control the risks of fires having the mentioned
causes.

We underline that the national regulations recommend that the locomotive 060-EA shall run with
the back pantograph working (the closet to the train set), these being the circumstances that can lead
again to a similar accident.

The investigation identified that, with a few exceptions, the national safety norms do not prohibit
the use of front pantograph of the locomotive, the farthest one from the first wagon after the locomotive.
So, using the front pantograph, the fuel loads from the first wagon after the electric locomotive could
be better protected, increasing the time available for cooling the hot particles detached from the
pantograph slipper, before these shall reach the first wagon after the locomotive.

The investigation also identified that the type of pantograph slipper with mechanical fastening
has the drawback of an electric contact by points, having like consequence the zone overheating of the
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aluminium support of the pantograph and the release of some aluminium particles heated over 600 °C.
These particles overheated at 600 °C, generate risks of ignition of the materials with the ignition
temperature under 600 °C.

The contact defects between the pantograph and the contact wire lead to transitory electric
phenomena similar to those generated when the electric circuits are on. In case of electric traction, the
electric sparks appeared when the electric circuits are on and that can be avoided, are mostly fire
sources, according to the book Fires Prevention. It stands to reason that the wagons loaded with
hazardous/fuel products, open ones, being close to those electric phenomena, generate the risks of load
ignition.

Considering these above mentioned, 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 considers necessary an analysis of the risks of fires at the fuel load of open wagons, being
in the composition of trains hauled with electric locomotives, without excluding safety measures that
consist in the use of the front pantograph of the locomotives, use of the pantograph slippers version
with glued brush or the use of safety wagons, therefore the next safety recommendation is issued

Safety recommendation nr. 392/1

ASFR shall ask the railway undertaking VTR to assess the risks of a fire at fuel load from the
open wagons, being in the composition of trains hauled with electric locomotives, not excluding the
draft of a specific regulation or the request spread to the other railway undertakings.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, 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 imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, 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 care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor sau a factorilor cauzali, contributivi si/sau
sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

AGIFER a fost avizata in data de 12.07.2021 despre producerea unui accident in circulatia trenului de
marfa nr.99514. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie
Brasov — Sighisoara (linie dubla electrificatd), in Hm Beia prin declansarea unui incendiu la incarcatura
de busteni a primului vagon din componenta trenului.

In conditiile in care accidentul feroviar se incadreaza in prevederile art.7 alin(1) lit.e) din Regulament,
Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare. In consecinta, prin
Decizia nr.392 din data de 13.07.2021 si Decizia nr.392 din data de 18.03.2022, Directorul General al
AGIFER a dispus intreprinderea investigatiei si a stabilit componenta comisiei de investigare.
Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER a fost imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea unor
accidente similare.
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Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urméatoarele:

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale VTR;

verificarea aspectelor referitoare la compunerea trenului;

verificarea aspectelor referitoare la mentenanta [FTE;

verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de locomotiva de catre VTR;
verificarea modului de gestionare a lucrarilor de intretinere a locomotivelor de citre VTR.

YVVYVYVYYYVY

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu S-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la MR din
compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici
implicati si ai entitdtii responsabile cu intretinerea locomotivei implicate. Pentru identificarea
factorului/factorilor cauzali si dupa caz, contributivi si sistemici s-au efectuat verificari tehnice la LC
impreund cu reprezentantii si mijloacele tehnice apartindnd CE Sighisoara.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris administratorul de infrastructura si operatorul de transport feroviar implicat
despre Inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.
Comunicarea Intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile la MR si LC s-au efectuat in prezenta partilor implicate. Investigatia s-a desfasurat
intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CFR si operatorului de transport
feroviar VTR.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident, precum si autoritatile publice,
au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate. Acestea au cuprins printre altele, modul de
interventie pentru stingerea incendiului si alte informatii relevante In acord cu scopul si limitele
investigatiei.

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

In cadrul actiunii de investigare desfasurate, comisia de investigare a parcurs mai multe etape:

- efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat in accident,
atat la data si locul producerii si ulterior in unitati specializate, cat si analiza ulterioara a acestora;

- efectuarea de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviard si materialul rulant implicat,
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
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regulamente specifice activitatii feroviare, 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.

In acest scop s-au efectuat constatari la vagonul implicat si incarcitura acestuia la locul producerii
accidentului cat si in unitate specializata. Comisia a verificat starea acoperisului si a pantografului
locomotivei pentru a verifica existenta unor eventuale indicii privind initierea incendiului.

Totodata, comisia a efectuat verificari ale LC pe traseul parcurs de tren cu scoaterea de sub tensiune a
instalatiei si cu folosirea DP. Nu 1n ultimul rand, cu ocazia verificdrii LC, comisia a urmadrit eventuala
existentd in apropiere a unor componente, constructii sau altele asemenea elemente apartinand
patrimoniului feroviar sau din afara acestuia, care ar fi putut genera amorsarea incendiului

Pentru stabilirea conditiilor, a factorilor critici determinanti cat si dinamica producerii
accidentului, au fost utilizate metode cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru
a testa ipotezele, 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.

VVVVY

2.6. Dificultati si provocari

Implementarea la nivel national a unor masuri si practici specifice de lucru pe timpul pandemiei, care
sa limiteze transmiterea virusului SARS-COV2, au ingreunat modul de organizare si conducere a
activitatilor specifice investigatiei unui accident feroviar fara a afecta termenul de intocmire al
raportului de investigare.

Pe parcursul realizat de tren de la statia de Indrumare pana la locul accidentului feroviar instalatiile de
alimentare cu energie electrica si cele de semnalizare si circulatie a trenurilor nu sunt modernizate si
nu permit inregistrari de functionare in timp. In acelasi context, trebuie si evidentiem si lipsa de
coordonare a ceasurilor salariatilor din domeniul de exploatare feroviara, situatie in care apar decalaje
intre Inregistrarile facute manual de cétre acestia, fapt ce determina dificultati in reconstituirea
accidentului.

Pe traseul parcurs de tren, nu sunt montate echipamente de inregistrare video in statii sau in puncte
esentiale circulatiei feroviare, situatie care nu a permis stabilirea cu certitudine a momentului sau
locului in care s-a produs initierea incendiului. Exceptie, a fost sistemul CCTV montat la pasajul rutier
din capatul X al statiei CFR Vanatori de catre autoritatile locale, dar care nu a inregistrat imagini cu
partea superioara a vagoanelor. Din inregistrare s-a evidentiat cd la partea inferioard a vagonului
implicat, nu exista fum vizibil la expedierea din statia CFR Vanatori.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Pentru a vizualiza starea vagonului In cauza si a incarcaturii pe traseu, s-a solicitat autoritatilor locale
prin intermediul Sectiei Regionale de Politiet Transporturi Brasov, punerea la dispozitie a
inregistrarilor video de la sistemul CCTV montat la pasajul rutier din capatul X al statiei CFR Vanatori,
pentru intervalul orar in care a circulat trenul nr.99514. Solicitarea a fost rezolvata favorabil si cu
promptitudine.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

Data, ora si locul accidentului

Accidentul a fost depistat in data de 12.07.2021 ora 06:45, moment la care IDM din Hm Beia iesit la
supravegherea prin defilare a trenului de marfa nr.99514, a sesizat la incarcatura primului vagon dupa
locomotiva EA 079, o degajare de fum care, a devenit flacara deschisa la momentul opririi trenului.
Locul in care a fost constatat incendiul a fost linia II directa din Hm Beia, pe sectia de circulatie Brasov

— Sighisoara cu linie dubla electrificata.

Prin actiunea fortelor de interventie specializate, incendiul a fost limitat la incarcatura vagonului in care

S-a initiat.

Circumstante externe la locul si momentul identificarii accidentului

Conditii de iluminare Lumina

Vizibilitate Clar

Acoperire cer Senin

Temperatura Cca. +16°C

Viteza de circulatie a aerului Cca. 11 km/h

Directia vantului VSV - lateral sensului de mers al trenului

Tip precipitatii

Fara

Frecventa precipitatii

Nu este cazul

Umiditatea aerului

Cca.72%

Umiditatea solului

Uscat

Informatiile sunt extrase partial din diagramele de mai jos:
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Imaginea 2 — Conditii externe in localitatea Beia
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Conditiile externe nu au avut legatura cauzala sau contributiva recunoscuta cu producerea accidentului.
3.a.1.iii. — Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la infrastructura feroviard sau in vecindtatea acesteia, in ziua precedenta
sau Tn momentul producerii accidentului, pe traseul parcurs de catre tren.

Incadrarea accidentului

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs 1n data de 12.07.2021 se Incadreaza ca incendiu, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident 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

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti. Nu
a fost necesara evacuarea de persoane din apropierea zonei incendiului ca masura de precautie.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Incarcatura vagonului nr.33876735081-6 a fost afectatd de ardere in proportie de aproximativ 30 %,
indeosebi primele doud grupe de busteni din vagon, in directia de mers a trenului.

Pagube materiale:
e material rulant

Peretii laterali ai vagonului au fost afectati termic de incendiu in proportie de aproximativ 30 —
40%.

P rs »

Imaginea 3 — starea vagonului in urma accidentului
e infrastructura
Nu au fost inregistrate daune la linie si la instalatiile de siguranta si de conducere operativa a
circulatiei trenurilor. La instalatiile fixe de tractiune electrica s-au inlocuit circa 3 metri de fir
de contact si cablu purtdtor afectati termic de incendiu cat si un izolator A de sustinere a legaturii
electrice a separatorului 1TS la linia III de la stalpul LC nr. 24, retezat In urma ruperii
conductoarelor suspensiei catenare, dupa care a fost readusa instalatia la parametrii functionali.

e Mediu

Nu au fost inregistrate afectari ale mediului inconjurator in urma acestui accident feroviar.
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Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de
catre partile implicate pana la data finalizarii proiectului de raport a fost de aproximativ 17178 EURO.

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

Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa pe distanta Cata — Beia — Mureni fir I inclusiv liniile III si 4 din Hm
Beia intre orele 06:45 — 11:09 si pe distanta Cata — Beia — Mureni fir II inclusiv liniile II si 1 din Hm
Beia intre orele 06:45 — 17:36, 1n aceste perioade LC aferenta fiind scoasa de sub tensiune.

Dupa localizarea incendiului, la ora 11:09 s-a repus sub tensiune LC si s-a redeschis pentru circulatie
firul I de circulatie inclusiv liniile III si 4 din Hm Beia. Liniile II si 1 din Hm Beia au ramas ocupate cu
trenul implicat in accident pana la ora 16:04. La ora 17:36 s-a repus sub tensiune LC pe distanta Cata
— Beia — Mureni fir II inclusiv liniile IT si 1 din Hm Beia.

Au fost Tnregistrate intarzieri la un numar de 4 trenuri de célatori, cu un total de 470 minute si trenul
de marfa implicat cu 558 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

CFR este administratorul de infrastructura feroviara publicd din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviard publica. CFR are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, detinand Autorizatii de Siguranta emise in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1169/2010 si cu legislatia nationald aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara
la data de 12.12.2019 cu termen de valabilitate pana la data de 12.12.2029.

CFR este organizata pe trei paliere si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Subunitatile de baza implicate in
aceasta investigatie sunt:

»  Statia CFR Vanatori, statia de unde a plecat trenul;

»  Hm Beia, statia in care a fost constatat si a fost lichidat incendiul;

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CFR sunt:
» IDM de serviciu in Hm Beia .

VTR este operator de transport feroviar de marfd. VIR are implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare.
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd VTR sunt:

» Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 079 .
» Seful de tren care a deservit trenul nr.99514 pe durata parcursului de la statia CFR Vanatori
catre Hm Beia.

MMS este entitate responsabild cu intretinerea pentru locomotiva EA 079. MMS are implementat

propriul sistem de intretinere. MMS a asigurat mentenanta locomotivei.

ECFR este agent economic, filiala a CFR, care are ca activitate principald, montarea, intretinerea si
repararea instalatiilor fixe de tractiune electricd din cadrul infrastructurii feroviare gestionate de cdtre
CFR. Subunitatile de baza relevante pentru aceasta investigatie apartinand ECFR sunt:
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» CE Sighisoara care a asigurat alimentarea cu energie electrica a instalatiilor fixe de
tractiune electrica implicate si care a asigurat lucrarile de revizie si reparatii planificate
anterioare cat si interventia pentru facilitarea actiunii de stingere a incendiului, refacerea
LC si restabilirea circulatiei.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.99514 a fost compus din 15 vagoane descoperite din seria Fas, toate Incarcate cu
busteni. Trenul a avut 60 osii incarcate, 779 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 390
t - in fapt 810 t, masa franatd de mana dupa livret 78 t - n fapt 81 t si o lungime de 235 m.

Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica EA 079 de 5100 kW, dotata cu instalatie de inregistrare
a vitezei tip IVMS, condusa si deservita de mecanic in sistem simplificat. La data producerii

accidentului, locomotiva era inscrisd In RNV si in Anexa nr.Il a Certificatului de Siguranta
R0O1020200020 detinut de VTR.

Constatari efectuate la locomotiva trenului

Date constatate la locomotiva EA 079

Locomotiva implicata in accident EA 079, este o locomotiva electrica de 5100 kW, care la data
producerii accidentului era detinutd de catre OTF VTR si avea desemnata pe MMS in calitate de ERI,
potrivit informatiilor din RNV.

Locomotiva avea urmatoarele caracteristici in legatura cu producerea accidentului:

> tensiunea nominald in linia de contact 25,0 KV;

» tipul locomotivei 060-EA 060-EA;

» tipul pantografului asimetric;

» curent in functionare de lunga durata 590 A;

» sistemul de reglare pe inalta tensiune;
» numarul treptelor de mers la selector (graduator) 40;

Pantograful, montat pe acoperisul locomotivei este aparatul destinat sa faca conexiunea
electrica dintre LC si infasurarea de reglaj T1.1 a transformatorului locomotivei. Locomotiva are doua
pantografe, dar in timpul circulatiei de regula se foloseste numai unul iar celalalt, este pastrat ca rezerva

Imaginea 4 — Exemplu de pantograf
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Pantograful locomotivei, are in componenta un subansamblu denumit patina pantografului. Aceasta
patina de pantograf este n contact direct cu LC si este alcatuitd dintr-o piesd de aluminiu denumitd
sania patinei si o piesa de carbune denumita peria pantografului.

PATINA PANTOGRAF

| “SANIE PATINA

PANTOGRAF

PERIE PANTOGRAF

Imaginea 5 — patina de pantograf, sania patinei si peria pantografului

Constatari efectuate la locomotiva EA 079 la locul producerii accidentului

Locomotiva EA 0-9 a fost condusa de la postul 1l de conducere. La sosirea la fata locului a comisiei de
investigare, aceasta avea aparatura din ambele posturi de conducere in stare buna de functionare. Pe
acoperisul locomotivei si la echipamentele montate pe acesta, nu s-au constatat urme proaspete de
flacara sau de arc electric. La pantograful de la postul I de conducere, activ in circulatia trenului la
aparitia incendiului s-au depistat ciobituri si sparturi la periile de carbune.

Constatari efectuate la locomotiva EA Q79 in unitatea specializata

S-a verificat tararea pantografului de la postul I de conducere (activ in momentul producerii
accidentului) si s-a constatat ca acesta se ridica in circa 8 — 10 secunde cu greutate de 6 kgf si coboara
in circa 6 — 8 secunde cu greutate de 8,5 kgf., ceea ce indica faptul ca peria de pantograf era apasata cu
o fortd suficienta pentru a sta in contact cu LC, fard a exista o tendintd de desprindere a periei de LC
in timpul mersului.

Pantograful activ de la locomotiva EA 079 era de tip EP-2 si era dotat cu o patind de pantograf in
versiunea cu prindere mecanica, tip BCP-040.

o2 &

Imaginea 6 — prinderea mecanica cu suruburi si piulite la patina de pantograf
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Este mentionat 1n articolul de specialitate Sisteme moderne de captare a curentului faptul ca versiunea
de patina cu prindere mecanica, are dezavantajele unei caderi de tensiune mari, un contact electric
realizat prin puncte si un slab transfer al curentului intre perie si sanie.

Periile de carbune ale pantografului de la postul I de conducere de la locomotiva EA 079, prezentau
numeroase ciobituri (dizlocari) de material atat vechi cat si noi. Ciobiturile aveau dimensiuni in
intervalul 1-10 mm.

CIOBITURA NOUA

Ty,

La sania patinei de aluminiu a pantografului, au fost identificate zone de aluminiu topit. Unele dintre
portiunile de aluminiu topit erau relativ proaspete, fapt evidentiat de urmele de fum alb vizibil prin
contrast pe peria de carbune. Portiunile de aluminiu topit aveau forma de granule si picaturi alungite
cu dimensiuni in intervalul 0,1 —2 mm - imaginea 7

N S \

TOPITURA PROASPATA

Imaginea 8 — granule de aluminiu topit proaspat la sania patinei, cu urme de fum proaspete pe perie

Zonele de aluminiu topit erau concentrate pe sina de aluminiu, in zona suruburilor de strangere
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Imaginea 9 — in special in zona suruburilor de strangere erau prezente topituri de aluminiu

In zona suruburilor de strangere, contactul mecanic dintre perie si sanie este mai strans, avand
ca efect un contact electric mai bun si cu o rezistenta electrica mai mica. In zonele cu rezistenta electrica
mai mica se produce o intensitate crescutd a curentului electric, ceea ce duce la incalzirea locala si
topirea aluminiului prin efect electrotermic (efect Joule), insotite de flame electrice la marginea sinei
de aluminiu. Astfel, zonele de aluminiu topit indica locurile unde contactul electric s-a realizat prin
puncte, respectiv in preajma suruburilor de strangere.

Petele albe de fum de pe carbune erau generate de incingerea aluminiului si de flamele electrice,
intrucat petele de fum erau dispuse concentrat la topiturile de aluminiu. Petele albe de fum sunt dovada
ca flamele electrice erau produse de curand, deoarece in cazul in care flamele ar fi fost vechi, petele ar
fi fost acoperite de praf/mizerie ori ar fi fost spalate de apa sau curentii de aer.

Din citirea si interpretare datelor furnizate de instalatia tip IVMS a locomotivei EA 079 reiese
ca trenul nr.99514 a plecat din statia Vanatori la ora 06:10, a circulat fara oprire cu viteze intre 38 si 60
km/h si a sosit in Hm. Beia la ora 06:45.

Constatari referitoare la mentenanta locomotivei EA 079

Periile de carbune au fost montate la locomotiva EA 079 de catre ERI MMS cu ocazia reviziei
de tip R2 la data de 15.06.2021. Periile de carbune au fost furnizate de catre SC Prodtrans SRL, societate
care detine pentru produsul patina pantograf, Certificatul de Omologare Tehnica Feroviara seria OT.
Nr.69/2019 eliberat de catre AFER si aflat in termen de valabilitate la data furnizarii produselor .

Constatari efectuate la vagoane
Constatari efectuate la locul producerii accidentului

La locul producerii accidentului nu au fost constatate nereguli la vagoanele din compunerea trenului.
Vagonul nr.33876735081-6 la a carui incarcatura a aparut incendiul este de tip Fas, este dotat cu
boghiuri Y25, are osii monobloc si podea metalica.

Potrivit informatiilor din RNV, pentru vagonul nr.33876735081-6 este desemnatd ERI
societatea ERMEWA SA, aceeasi societate fiind detindtoare a vagonului.

La fata locului au fost constatate urmatoarele:

- frana automata tip Ch-GP 1n actiune;

- R.P.28.08.2017 — 6 — FKP;

- schimbdtorul de regim gol — incarcat in pozitia corespunzatoare starii de incarcare a vagonului
respectiv, ’Incarcat’;

- schimbétorul de regim G — P in pozitie corespunzatoare regimului de tren respectiv, “marfa”;

- sabotii de frAnd de la toate rotile vagonului in stare corespunzatoare, fard urme de supraincalzire
termica;

- rotile vagonului implicat nu au prezentat urme de supraincalzire termica,
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- peretii laterali ai vagonului prezentau urme de degradare termica a vopselei pe circa 30 — 40%
din suprafatd, in zona mediana;

In ceea ce priveste incarcatura formata din busteni, S-a constatat cd bustenii erau uscati
deoarece coaja uscatd era desprinsd de pe alburnul lemnului, iar arderea afectase mai putin bustenii
pozitionati in partea opusa locomotivei,

Coaja uscata
desprinsa

x|

g

Imaginea 11 — bustenii erau mai putin afectati de ardere in capatul vagonului, opus locomotivei.

Constatari efectuate in unitatea specializata

Constatarile efectuate la vagon si la incarcatura, la data de 13.07.2021 in cadrul SC MARUB SA nu au

evidentiat urme de interventie externd sau vandalizare a elementelor componente ale Incarcaturii si

vagonului care sa poata fi puse in legdturd cu declansarea incendiului. De asemenea, s-a constatat ca:
- sasiul si podeaua vagonului nu prezentau deformatii sau urme de afectare termica;

- Incarcatura vagonului fusese asigurata cu 6 chingi din material plastic (cate 2 pentru fiecare
grupd de busteni), potrivit urmelor gasite pe vagon;

- auars cu preponderenta prima si a doua grupa de busteni — in sensul de mers al trenului respectiv
cei apropiati de locomotiva, bustenii din a treia grupa fiind mult mai putin afectati;

- pe verticala. au ars cu preponderenta busteni aflati la partea superioara a vagonului;
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Imaginea 12 — bustenii erau mai afectati de ardere in capatul spre locomotiva.

Imaginea 13 — in plan vertical, bustenii erau arsi numai spre partea superioard a vagonului.

Avand in vedere constatarile efectuate la vagon si Incarcatura acestuia (sasiul si podeaua
neafectate termic, bustenii arsi numai la partea superioara si spre locomotiva) si inregistrarea video a
partii inferioare a vagonului (furnizata de sistemul CCTV montat la pasajul rutier din capétul X al statiei
CFR Vanatori) se poate concluziona ca aparatul de rulare sau instalatia de franare a vagonului nu au
contribuit la producerea incendiului.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Constatari la liniile CF

Traseul parcurs de catre trenul nr.99514 intre statia CFR Vanatori si Hm Beia este linie dubla,
electrificatd. Linia II directa aferentd firului II de circulatie, la km 263+407, in zona producerii
accidentului feroviar in care a fost opritd locomotiva EA 079 este in aliniament.

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sind tip 65, montata pe traverse de beton tip T17, prindere
indirecta tip K, cale fara joante. Prisma de piatrd spartd completd. Viteza maxima de circulatie a liniei
pe zona producerii accidentului era de 60 km/h pentru trenurile de calatori si trenurile de marfa.

Accidentul feroviar nu a afectat liniile ferate de circulatie.
Constatari la instalatiile de conducere operativa a circulatiei trenurilor

Circulatia feroviara intre statia CFR Vanatori si Hm Beia se efectueaza in baza blocului de linie automat
(BLA). Accidentul feroviar nu a afectat instalatiile conducere operativa a circulatiei trenurilor.
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Constatari la instalatiile fixe de tractiune electrica

Conform schemei liniei de contact in zona aparitiei si lichidarii incendiului la incarcatura vagonului nr.
33876735081-6 respectiv in Hm Beia, caracteristicile instalatiilor fixe de tractiune electrica de pe
traseul parcurs de tren intre statia CFR Vanatori si Hm Beia sunt:

- LC in constructie semicompensatd cu sectiondri manuale Tn Hm Beia cap X si Y, Hm Mureni cap X
s1 Y, statie CFR Vanatori cap X si Y si cu sectiondri cu comanda la distanta la Cata cap Y, Zona Neutra
Beia km 266+709, PSS Archita cap Y, Zona Neutrda Mureni km 285+120;

- STE Mureni din care a fost alimentata linia de contact cuprinsa intre PS Beia km 266+709 si statia
CFR Vanatori cap Y la momentul identificarii incendiului;

- STE Rupea din care a fost alimentata linia de contact cuprinsa intre STE Rupea si PS Beia la momentul
identificarii incendiului.

Linie de contact Halta Miscare Beia (partial)
Ax tladire 10M
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Imaginea 14 - schema LC din Hm Beia

Zona de ancorare afectata de catre incendiu are o lungime de 1045 metri intre stalpii liniei de contact

nr.2 si nr.44 cu ancorari semicompensate la ambele capete si cu ancorare mediand intre stalpii nr.22 si
24.

Incendiul izbucnit la Incarcdtura vagonului nr.33876735081-6 oprit la linia II a determinat incalzirea
locala si ruperea firului de contact si a cablului purtator intre stalpii nr.27 si 29 respectiv la circa 9-10
metri fata de stalpul 27.

La traversa rigidd 23 — 24 care sustine suspensiile catenare aferente celor 4 linii din Hm Beia, izolatorul
de sustinere a legaturii electrice a separatorului 1TS la linia II a fost retezat in urma socului determinat
de ruperea conductoarelor de sustinere (fir de contact si cablu purtator) intre stalpii nr.27 si 29, iar
legatura respectiva a fost aruncata peste legatura electrica a separatorului 1TS la linia IIL

Constatari la verificarea cu scoaterea de sub tensiune a LC Vanatori — Beia

La verificarea liniei de contact efectuatad cu scoaterea de sub tensiune si personal si DP apartindnd CE
Sighisoara pe traseul parcurs de trenul nr.99514 intre statia CFR Vanatori si Hm Beia si in Hm Beia nu
au fost identificate elemente apartinand instalatiilor fixe de tractiune electricd sau strdine de acestea,
care sd prezinte urme proaspete de arc electric ca posibil generator al incendiului.
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Constatari referitoare la mentenanta instalatiilor fixe de tractiune electrica

Ultimele lucrari de revizie cu scoaterea de sub tensiune a liniei de contact efectuate la instalatiile
montate pe traseul parcurs de tren s-au realizat in:

- 17.11.2020 statia Beia

- 19.10.2020 Beia — PS Beia — Archita fir 11

- 23.09.2020 Mureni — Vanatori fir II.
Ultimele lucrari de revizie fara scoaterea de sub tensiune a liniei de contact s-au efectuat in:

- 05.07.2021 statie Beia si Beia — PS Beia — Archita fir Il

- 17.06.2021 Archita — Mureni fir 11

- 05.07.2021 Mureni si Mureni — Vanatori.
Aceste ultime revizii nu au identificat elemente de instalatie care sa fi determinat reducerea gabaritului
de izolare electrica si care sa poata fi tratate ca posibile generatoare ale incendiului.

b) Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Evenimente anterioare producerii accidentului

Vagonul nr.33876735081-6 a fost incarcat cu busteni in Republica Ceha si la data de 08.07.2021 fost
expediat, urmand a intra in Romania prin statia de frontiera Curtici. Din statia CFR Curtici, vagonul
nr.33876735081-6 a fost expediat la data de 11.07.2021, cu trenul de marfa nr.90580 ce avea in
compunere 41 vagoane, avand ca destinatic Hm Stupini. Trenul de marfa nr.90580 a sosit in statia CFR
Vanatori in 12.07.2021, la ora 00:10, dupa care trenul a fost descompus in 2 cupluri formate din 26 si
respectiv, 15 vagoane, care urmau sa circule in aceastd componenta pana la Hm Augustin — linie dubla
electrificatd cu restrictiondri in circulatie determinate de lucrarile de modernizare care se executa in
zona respectiva.

in data de 12.07.2021, cel de al doilea cuplu del5 vagoane care includea vagonul nr.33876735081-6
pozitionat primul dupa locomotiva EA 079, a plecat din statia CFR Vanatori ca tren de marfa nr.99514
la ora 06:07. In timpul circulatiei, trenul a trecut prin Hm Mureni la ora 06:17, fira ca IDM aflat la
supraveghere prin defilare sa fi sesizat vreun aspect necorespunzator la vagoanele din compunere.

La apropierea de Hm Beia, mecanicul locomotivei EA 079 a fost avizat de catre IDM despre necesitatea
de a opri trenul pentru a primi OC referitor la conditiile in care urmeaza sa circule in linia curenta Beia
— Cata Fir I1.

3.b.2 Evenimente in timpul accidentului

La iesirea din cladirea de exploatare in vederea inmanarii OC, IDM a sesizat un inceput de incendiu
sub forma unei degajari de fum la primul vagon dupa locomotiva, dupa care a observat flacara deschisa
dupa oprirea trenului la ora 6:45.

IDM a informat mecanicul locomotivei despre incendiul existent la incarcatura primului vagon din
compunerea trenului. In continuare mecanicul si seful de tren au luat masuri de asigurarea trenului
contra pornirii, in vederea interventiei pompierilor.

La ora 06:45, DEF din cadrul CE Sighisoara in comanda operativa a caruia se afla instalatiile implicate,
a Inregistrat avizarea personalului operativ din STE Rupea referitoare la declansarea prin protectiile
maximala de curent si distanta a Intrerupatorilor de fider 1F si 2F care alimentau linia de contact STE
Rupea — Beia — PS Beia Firele I si II. In conditiile in care DEF a fost informat imediat de citre IDM
din Hm Beia despre existenta incendiului, acesta nu @ mai dispus reconectarea intrerupatorilor de fider
1F s1 2 F din STE Rupea.

3.b.3 Evenimente in procesul de avizare a accidentului si declansare a planului de urgenta feroviar
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Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru Inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat potrivit circuitului informatiilor stabilit in
Regulament, in consecinta, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CFR - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa VTR, ECFR si AGIFER
si ai Politiei TF. Etapele care s-au parcurs in acest scop sunt cele redate in continuare.

La ora 06:45 IDM din Hm Beia a avizat operatorul RC, seful turei RC si seful statiei despre existenta
incendiului si necesitatea opririi circulatiei trenurilor in zona cat si DEF despre faptul ca incendiul
afecta linia de contact. La ora 06:46 IDM Hm Beia a avizat la serviciul unic de urgenta 112 despre
existenta incendiului pentru realizarea interventiei serviciilor specializate de stingere.

Dupa ce a informat personalul de la Districtul LC Rupea in Intretinerea céruia se afla instalatiile despre
necesitatea realizarii interventiei, cat si conducerea CE, la ora 06:50 DEF a informat operatorul RC
Mureni despre necesitatea punerii in circulatie a drezinei Districtului LC Rupea catre Hm Beia, in
vederea asigurarii conditiilor de interventie pentru stingerea incendiului. La ora 06:51 DEF a comunicat
operatorului RC Mureni conditiile de circulatie ale trenurilor cu tractiune electrica in situatia existenta
de lipsa tensiune in linia de contact STE Rupea — PS Beia ambele fire de circulatie.

Pentru verificarea instalatiilor de pe parcursul realizat de cétre tren si sprijinirea interventiei la
remedierea instalatiilor afectate de catre incendiu, la ora 07:16 DEF a solicitat operatorului RC Valea
Lunga indrumarea DP 029 cu personal de interventie de la statia Sighisoara catre Hm Beia.

3.b.4 Evenimente in procesul de stingere si inlaturarii efectelor incendiului

La ora 07:20 au sosit la locul incendiului fortele de interventie specializate care au procedat la
recunoasterea preliminarda, la amplasarea dispozitivului de interventie si au solicitat asigurarea
conditiilor necesare pentru interventia cu apa ca agent stingitor. In urma sosirii in Hm Beia la ora 07:45
a DP cu personal de interventie de la Districtul LC Rupea, DEF a aprobat inceperea lucrarilor de punere
la pdmant a LC din statie in vederea asigurdrii conditiilor tehnice de interventie pentru echipajul de
interventie, operatii finalizate la ora 08:02, ord la care a inceput fara restrictii interventia de stingere cu
apa.

In vederea reluarii circulatiei trenurilor, DEF a repus sub tensiune la ora 07:23 LC dintre STE Rupea —
Cata cap Y ambele fire de circulatie si a ramas fara tensiune LC dintre Cata cap Y — PS Beia ambele

fire de circulatie, situatie care a facut posibila reluarea circulatiei trenurilor cu tractiune electrica intre
statia CFR Rupea si Hm Cata.

Imaginea 15 — starea incendiului inainte de interventia de stingere
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La ora 10:50 s-au terminat lucrarile de asigurare a gabaritelor de izolare electricd si, urmare a
restrangerii amplitudinii focului, s-a repus sub tensiune la ora 11:08 linia de contact Cata cap Y — PS
Beia Fir I, inclusiv liniile I1I si 4 din Hm Beia, dupa care, la ora 11:09, s-a redeschis circulatia trenurilor
intre Cata — Beia — Mureni fir I si liniile I1I si 4 din statie. Linia de contact Cata cap Y — PS Beia Fir Il,
inclusiv cea aferenta liniilor II si 1 din Hm. Beia a ramas scoasa de sub tensiune si legata la paimant in
vederea continudrii interventiei pompierilor si pana la remedierea LC afectate de incendiu.

Pentru a facilita refacerea instalatiei LC de la linia II directd cat si supravegherea si interventia
incendiului de catre fortele de interventie specializate, in jurul orei 14, vagonul a fost manevrat la linia
1. In intervalele orare 14:26 — 16:50 si 16:59 — 17:34 s-a realizat remedierea si readucerea la parametrii
functionali a LC si repunerea sub tensiune a acesteia.

La ora 16:13 s-a incheiat actiunea fortelor de interventie specializate. Dupa stingerea incendiului la
incarcatura, vagonul nr.33876735081-6 a fost indrumat la S.C. Marub S.A, iar locomotiva EA 079 la
SCRL Brasov in vederea extinderii verificarilor.

3.b.5 Derularea planului de interventie a serviciilor publice specializate

La data de 12.07.2021 ora 06:46, incendiul a fost anuntat de catre IDM Hm Beia la dispeceratul 112 al
ISU. La ora 06:49, informarea a fost directionatd cdtre Punctul de Lucru Homorod al Detasamentului
de Pompieri Fagaras. Deplasarea fortelor de interventie a inceput la ora 06:54, in conditiile in care
acestea se aflau la o alta interventie in altd localitate, fapt ce a majorat durata de deplasare.

Pentru inlaturarea consecintelor accidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei
Regionale de Politie Transporturi Brasov si ai Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,Tara Barsei”
al judetului Brasov.

La ora 07:20, echipajul de interventie a sosit la fata locului si s-a procedat la executarea recunoasterii
initiale si la amplasarea dispozitivului preliminar de interventie, asteptandu-se legarea la pdmant a LC
pentru a se putea interveni asupra incendiului cu agentul stingator api. In consecintd, s-a solicitat
personalului Hm Beia legarea la pamant a instalatiei electrice de LC.

La ora 08:05, dupa legarea la pamant a LC, s-a inceput actiunea de stingere a incendiului cu agentul
stingator apa, actiune finalizata la ora 16:13.

3.b.6 Sinteza actiunilor legate de accident

Ora Actiunea

06:07 | Trenul nr.99514 este expediat din statia Vanatori

06:17 | Trenul nr. 99514 trece prin Hm. Mureni

06:45 | IDM Beia iesit la tren pentru Tnmanarea OC sesizeazd existenta fumului (flacarii) la
primul vagon dupd locomotiva EA079

06:45 | DEF Sighisoara inregistreaza deconectarea intrerupatorilor 1F si 2F care alimentau linia
de contact STE Rupea — PS Beia ambele fire de circulatie

06:46 | IDM Beia avizeaza existenta incendiului la serviciul de urgentd 112

06:50 | IDM Beia avizeaza ierarhic existenta incendiului.

07:05 | Este indrumata catre locul accidentului DP de la Districtul Rupea aflat la cca 20km in
vederea elimindrii riscurilor de electrocutare la locul accidentului si asigurarea
conditiilor de interventie pentru echipele specializate

07:16 | Este indrumata catre locul accidentului DP de la Districtul Sighisoara aflat la cca 35km
pentru verificarea integritatii instalatiilor pe parcursul realizat de catre tren

07:20 | Sosesc la fata locului fortele de interventie ale Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta
“Tara Barsei” Brasov
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07:23 | Se repune sub tensiune LC STE Rupea — Cata Y. Ramane fara tensiune LC Cata Y — PS
Beia, dar nelegata la pamant

07:45 | Soseste la locul accidentului DP de la Rupea si este admisa la lucru echipa de lucru in
vederea legarii la pamant a LC si asigurarii zonei pentru interventia echipelor specializate
de stingere a incendiului

08:02 | Este asigurat accesul la interventie a echipelor de pompieri militari prin punerea la
pamant a LC

08:05 | Fortele de interventie incep actiunea de stingere a incendiului

10:50 | Se termina lucrarile verificare a LC si de refacere a gabaritelor de izolare electrica si, la
intelegere cu operatorul RC se incepe repunerea sub tensiune a LC aferente firului 11 de
circulatie

11:09 | Se repune sub tensiune LC Cata Y — PS Beia fir [ si se reia circulatia pe liniile aferente
16:13 | Se declara inchisa interventia de catre formatia de pompieri militari

17:34 | In urma refacerii si verificarii instalatiilor se repune sub tensiune LC Cata Y — PS Beia
fir 11 si se reia circulatia pe liniile aferente

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Operatorul de transport feroviar VTR

VTR efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau in interes
propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut. Intrucat,
in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de exploatarea sau starea
tehnica a materialului rulant si a incarcaturii, comisia de investigare considera ca in mod direct VTR
nu a fost implicata intr-un mod critic in producerea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructura CFR

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Companiei Nationale de Cai Ferate
”CFR” — S.A prin reorganizarea Societdtii Nationale a Cailor Ferate Roméne cu modificarile ulterioare,
CFR, 1in 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 CFR avea implementat propriul sistem de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, valabile la data implementérii.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica
a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CFR atat in mod direct, cét si indirect
prin intermediul filialei ECFR in calitate de entitate responsabild cu intretinerea IFTE nu a fost
implicata intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Material rulant

Sistemul tehnic format de pantograful aflat in contact cu LC este de complexitate ridicata, din
cauza variabilelor date de urmatorii factori tehnici si de mediu:
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- patina de pantograf se afld in contact mecanic si electric cu LC;

- exista o miscare relativa in plan longitudinal intre patina si LC;

- exista o miscare relativa in plan orizontal intre patina si LC;

- se manifestd vibratii mecanice in zona de contact patind/LC;

- vibratiile din LC si pantograful au frecventa de oscilatie diferita una fata de cealalta;

- prin intermediul contactului au loc transferuri de energie electrica de ordinul a 5.000 kW;

- se utilizeaza tensiune de 25 kV 1n zona de contact patind/LC;

- se manifesta o mare diversitate a factorilor de mediu inconjurator - umezeala, aer ionizat, impuritati
anorganice si organice, etc.;

Ca urmare a verificarilor efectuate la locomotiva EA 079 dupa producerea accidentului, s-a
constatat existenta unor portiuni de aluminiu topit la sania pantografului din spate activ, care era cel
mai apropiat de vagonul incarcat cu busteni.

Locomotiva EA 079 era dotata cu versiunea de patind de pantograf cu prindere mecanica, care
prezintd dezavantajul contactului electric realizat prin puncte. Contactul electric in puncte face ca
sectiunea de material conducatoare de curent electric sd fie mai mica decat in cazul patinei cu peria de
carbune lipita, la care sectiunea conducatoare electric este pe toatd lungimea periei. La versiunea de
patind de pantograf cu prindere mecanica, in portiunile cu contact fizic ferm si rezistenta electrica
scazutd, se produc fenomene de incalzire locald a saniei de aluminiu, din cauza conducerii curentului
electric predominant prin intermediul sectiunilor conducatoare cu sectiune redusa.

In conditii de laborator s-a constatat ¢ temperatura de lucru la contactul dintre LC si peria de
cirbune a pantografului atinge 200 °C, in conditiile transferului de energie electrica intre perie si LC,
potrivit lucrarii Studiul contactului electric dintre LC si pantograf.

Imperfectiunile de contact dintre peria de pantograf si LC, conduc frecvent la producerea
scanteierilor electrice, fenomen care provoaca cresterea temperaturii de lucru la contactul dintre sina si
pantograf, potrivit lucrarii Studiu asupra scanteilor electrice de la pantograf.

Imaginea 16 — exemplu de scanteiere electrica la pantograf

La pantograful cu prindere mecanica analizat, in cazul caruia se produc fenomene de incilzire
locala a saniei de aluminiu, se suprapun atat fenomenul de incélzire normala la contactul dintre LC si
peria de carbune a pantografului, cat si fenomenul de supraincilzire cauzata de scanteierea generata de
imperfectiunile contactului dintre LC si peria de cirbune. In aceasti situatie de suprapunere a efectelor
termice, temperaturile in zona saniei de aluminiu pot ajunge sa depaseasca temperatura de topire a
aluminiului si se produce eliberarea unor particule de aluminiu incinse la mai mult de 600 °C, insotite
de flame electrice. Aceste particule incinse la 600 °C, reprezinta riscuri de aprindere pentru materialele
cu temperatura de aprindere mai mica de 600 °C.
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Tinand cont de cele mentionat anterior, comisia de investigare considera ca, in timpul
functionarii locomotivei EA 079, este foarte probabil ca portiunile sinei de pantograf din zona
suruburilor de strangere, care prezentau contact fizic ferm si rezistenta electrica scazuta, au preluat si
au concentrat fluxurile de curent electric, deoarece curentul electric se scurge prin componentele cu
rezistenta cea mai scazutd. Aceastd concentrare de flux de curent electric, a condus la incalzirea locala
aaluminiului de la sania de pantograf in zona suruburilor de prindere. La aceasta incalzire s-au suprapus
atat fenomene de incalzire cauzate de transferul energiei electrice intre perie si LC, cat si fenomene de
incalzire cauzate de scanteierea provocatd de imperfectiunile contactului dintre perie si LC, cauzate
inclusiv de ciobiturile din carbunele perie. Cele trei efecte de incalzire suprapuse, au condus la cresterea
locala a temperaturii si la topirea zonala a aluminiului saniei de pantograf si formarea unor granule de
dimensiuni mici care in prima faza, erau foarte incinse sau incandescente. Forma de picatura alungita
a topiturilor de aluminiu si orientarea acestora inspre LC contrar fortei gravitationale, indica faptul ca
procesele termice au fost generate in prezenta unor campuri electrice intense.

V)

L~

Imaginea 17 — granulele de aluminiu topit orientate contrar fortei gravitationale

Distanta de la zona de contact perie/LC era de aproximativ 4,5 m pana la capetele bustenilor
incarcati.

Imaginea 18 — pozitia zonei de contact perie/LC fata de bustenii incarcati (reconstituire)
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Astfel, comisa de investigare considera ca granulele de aluminiu topit cu temperatura mai mare
de 600 °C, au ajuns cel mai probabil inainte sa se raceasca pe lemnul din primul vagon si au initiat
inceputul de incendiu deoarece temperatura de aprindere a lemnului este de 300 °C. Ajungerea
granulelor de aluminiu cu temperatura ridicata in zona bustenilor a fost posibila prin actiunea cumulata
a curentului de aer produs in circulatia trenului cat si prin deplasarea efectiva a vagonului, trenul
circuland cu viteze cuprinse intre 11+16 m/s.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd, cel mai probabil,
granulele incinse care s-au desprins din sania de pantograf si au ajuns la incarcatura, au initiat
aprinderea lemnului, acest fapt fiind o conditie care dacd ar fi fost evitata, ar fi putut impiedica
declansarea incendiului si, in consecinta, poate reprezenta un factor cauzal in producerea accidentului.
Acest factor cauzal nu provine din proiectarea, fabricarea sau Intretinerea materialului rulant, fiind in
legatura directa cu activitatea de exploatare a acestuia. Aprinderea materialului lemnos a fost favorizata
de prezenta cojilor uscate de copac, de gradul avansat de uscare al materialului lemnos si de curentii de
aer produsi in timpul circulatiei.

In cursul procesului de investigatie, comisia de investigare a evaluat mai multe ipoteze privind
sursa probabild de aprindere a bustenilor.

Singura ipotezd care a fost paluzibild si a fost validatd de probe materiale, a fost aceea ca
incendiul a fost provocat de particule supraincélzite provenite din zona pantografului, in conditiile
unei stari normale de exploatare;

Au mai fost analizate si alte ipoteze privind sursa probabild de aprindere a bustenilor, dar ele nu
au fost sustinute de probe si in consecinta au fost respinse, acestea fiind urmatoarele :

e caderea unor obiecte incinse de la instalatiile feroviare (semnale luminoase, IFTE) aflate pe
traseul de circulatie si pozitionate deasupra vagoanelor;

e incendii de vegetatie de pe traseul de circulatie din ziua producerii accidentului si eventual din
ziua anterioara;

e particule supraincalzite provenite din zona pantografului, din cauza unor situatii de exploatare
necorespunzatoare,

e particule supraincilzite provenite din zona pantografului, din cauza unor situatii de defectiuni

tehnice;

particule supraincalzite provenite din zona LC din cauza unor defectiuni la LC;

particule supraincilzite provenite din incendii la constructii de pe traseul de circulatie;

aruncarea de catre persoane a unor obiecte aprinse in vagon (tigari aprinse, etc);

scantei provenite de la sabotii de franare in procesul de franare;

autoaprinderea biochimica a lemnului din cauza temperaturii mari din timpul zilelor anterioare

(incalzirea peretilor laterali) si a perioadei secetoase;

e arcuri electrice produse de campurile electrice;

o fulgere cauzate de fenomene metrorologice;

In sprijinul concluziei ca procesele electrice din exploatare au generat particulele care s-au desprins
de la pantograf si au provocat incendiul, comisia de investigare a luat in considerare si alte informatii
dupa cum urmeaza.

Prin adresa Nr. 1814388, ISU Brasov, a transmis comisiei de investigare faptul ca incendiul de la

vagonul nr.33876735081-6, a avut sursa probabila de aprindere arcul sau scéanteile electrice care
proveneau de la pantograful locomotivei.
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In lucrarea Prevenirea incendiilor, la Capitolul XV Prevenirea incendiilor in transporturi, titlul 3
denumit Transportul pe calea feratd, se mentioneaza urmatoarele:
”In timpul exploatirii caii ferate electrificate, incendiile se pot produce, fie datoritd unor cauze de natura
pur tehnicd, fie nerespectarii regulilor de prevenire a incendiilor. Supraincalzirea conductoarelor
datoritd suprasolicitarilor, flamele produse in faza de conturnare, ca urmare a depunerii particulelor de
fum si a altor impuritati, pot cauza de asemenea incendii. Scinteile electrice functionale, care se produc
la deschiderea circuitelor electrice si care nu pot fi evitate, constituie de cele mai multe ori, surse de
incendiu.”

In cazul caii ferate electrificate, pentru a reduce riscurile de incendiu de vegetatie cauzate de
scantei, se recomanda s fie o distanta de cel putin 5 m intre vegetatie si linia electrificatd , potrivit
lucrarii Ghid pentru electrificare.

Infrastructura

Avand in vedere constatdrile facute dupa producerea accidentului, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii cdii nu a avut nici o contributie la producerea accidentului feroviar.

Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatdrile, se poate concluziona ca instalatiile tehnice nu au avut nici o
contributie la producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Formare si dezvoltare

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 079 detinea la data producerii accidentului, permis
de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de
locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru infrastructura (sectia de circulatie) pe care
s-a produs accidentul.

Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei EA 079 era autorizat pentru manevra si
conducerea trenurilor de marfa in sistem simplificat.

In ceea ce priveste modul conducere si deservire al locomotivei electrice, mecanicul a fost instruit
teoretic si practic pentru a utiliza intotdeauna ca pantograf activ, pantograful din spate.

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

In cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare nu a retinut aspecte care sa conduca la concluzia
ca nainte, Tn momentul si dupa producerea accidentului, actiunile acestora sa fi fost influentate de stres
fizic sau psihologic sau de o stare de oboseala.

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

Nu este cazul

Trenul nr.99514 a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la Hm Mureni.
4.c.3. Factori organizationali i sarcini

a) sarcini privitoare la utilizarea pantografelor
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Comisia de investigare, a analizat documentele normative de exploatare privitoare la utilizarea
pantografelor locomotivei tip 060-EA si a identificat intre codurile de practica si in normele nationale
de exploatare, urmatoarele prescriptii care controleaza pericolele legat de utilizarea pantografelor:

Indrumator de conducere 060-EA;
Ordinul 17/ RLH /1105 /1982 ;
Ordinul 17 RLH /2133 /1985 ;
Ordinul 17 RLH /2134 /1985 ;

Potrivit prescriptiilor de la art.25 cu titlul Folosirea pantografelor din cadrul codului de practica
- Indrumdtor de conducere 060-EA se prevede ci ”....Pentru circulatia locomotivei intre depou si statie,
precum si in timpul remorcirii trenurilor, se va folosi un singur pantograf: pantograful din spate. in
acest mod, se preintimpind distrugerea aparatajului de pe acoperis, in cazul in care pantograful in

2

functiune este avariat....”.

In ceea ce priveste normele nationale enumerate anterior - Ordinul 17/ RLH /1105 /1982,
Ordinul 17 RLH /2133 / 1985 si Ordinul 17 RLH / 2134 / 1985, acestea contin prescriptii de utilizare
ale pantografelor in cazul particular al traversarii zonelor neutre cu locomotivele aranjate in
dubla/multipla tractiune, sau in cazurile speciale de timp nefavorabil ( chiciura, vant puternic, etc.).

In Ordinul 17 RLH / 2133/ 1985, se specifica faptul ci dupa disparitia flamarilor la linia de
contact datorate poleiului, chiciurei sau fenomenului de inghet, circulatia locomotivelor, in simpla sau
dubla tractiune, se va face conform Ordinului 17/ RLH /1105 /1982, adica pantografele ridicate spre
spate, insd numai pentru cazul circulatiei cu multipld sau dubla tractiune.

Avand in vedere cele mentionate anterior, se poate trage concluzia ca in sistemul feroviar din Romania,
reglementérile impun circulatia locomotivelor electrice cu pantograful din spate activ, Insd numai
pentru cazul circulatiei cu multipld sau dubla tractiune.

Luand in considerare ca in Indrumdtorul de exploatare LE 060 EA 5100 kW, avizat de AFER in anul
2007, in cadrul lucrdrilor de punere in functiune a locomotivei, nu se specifica care din pantografe
trebuie ridicat pentru a fi utilizat, si avand 1n vedere cd ambele pantografe indeplinesc acelasi rol, se
poate considera ca in anumite situatii, cum ar fi remorcarea unor trenuri compuse din vagoane
descoperite sau cisterna incarcate cu produse usor inflamabile, se poate lua in calcul remorcarea cu
pantograful activ din fatd, pentru evitarea unei posibile situatii ca cea prezentata in prezentul raport.

Astfel, in normele nationale de exploatare, nu sunt impuse reguli obligatorii de utilizare exclusiva
a pantografului din spate, pentru conditiile de exploatare uzuale.

In normele nationale nu sunt cuprinse reglementiri, destinate tinerii sub control a riscurilor de
producere a unui incendiu, din cauza caderii unor particule incinse de la sania de pantograf pe
incarcatura combustibild din vagoane. De asemenea, OTF VTR nu are proceduri interne destinate tinerii
sub control a riscului mentionat.

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

Autorizatii de siguranta

La data producerii accidentului CFR detinea urmatoarele Autorizatii de Sigurantd eliberate in
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:
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»  Autorizatia de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabila pana
la 12.12.2029;

»  Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabild
pana la 12.12.2029.

Certificate de siguranta

La data producerii accidentului VTR detinea Certificat unic de siguranta eliberat in conformitate cu
prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

»  Certificatul unic de siguranta RO1020200020 valabil pentru perioada 23/04/2020 —
22/04/2025;

In conformitate cu Anexa la Certificatul unic de sigurantd detinut la data producerii accidentului,
operatorul feroviar este autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul. In Anexa aceluiasi Certificat, este inscrisa locomotiva EA 079.

Intreprinderea feroviard VIR

In ceea ce priveste identificarea pericolelor, este previazut la pct. 2.2.1. din ANEXA I la
Regulamentul 402/2013, faptul ca OTF identifica in mod sistematic, toate pericolele care pot fi
prevazute in mod rezonabil. Totodata, este prevazut la pct. 2.2.3. din ANEXA I la Regulamentul
402/2013, faptul ca, riscurile generate de pericole pot fi clasificate ca fiind general acceptabile atunci
cand riscul este atat de redus incat nu este rezonabil sa se implementeze nicio masura suplimentara de
siguranta.

Din documentele transmise comisiei de investigare, reiese ca OTF VTR nu avea identificate
pericole care pot proveni de la modul de utilizare al pantografelor si care pot fi asociate cu riscuri de
incendiu.

Comisia de investigare a constatat cd nu existd cazuri anterioare documentate privitoare la
declansarea unor incendii din cauza caderii unor particule incinse de la sania de pantograf, cazuri din
care OTF VTR ar fi putut invata ca este necesar sa controleze riscul de producere a acestor tipuri de
incendii.

Totodata comisia de investigare a constatat cd nu exista coduri de practicd destinate controlarii
riscurilor de a se declansa incendii din cauza caderii unor particule incinse de la sania de pantograf,
coduri de practica pe baza carora OTF VTR ar fi putut identifica pericole asociate riscurilor de a se
declansa aceste tipuri de incendii.

Comisia de investigare a constatat ca declansarea incendiului nu s-a produs pe fondul producerii
vreunei schimbari tehnice sau operationale, ocazie cu care ar fi trebuit declansatd de catre VIR o
analiza a importantei schimbarii, analiza de la care putea fi identificat vreun pericol legat de utilizarea
pantografelor.

Pornind de la cele mentionate anterior, comisia de investigare considera cd OTF VTR, nu putea
prevede in mod rezonabil pericolul de desprindere din sania de pantograf a unor granule de aluminiu
incinse si ca acestea ar putea sa declanseze un incendiu la incarcatura. De aceea, comisia considera ca
OTF VTR nu a fost implicat in mod critic in producerea accidentului.

Insa, pe baza concluziei ci factorul cauzal al producerii accidentului a constat in desprinderea
din sania de pantograf a unor granule de aluminiu incinse si ajungerea acestora pe incarcatura de
material lemnos din vagonul nr.33876735081-6, comisia de investigare deduce ca lipsa unor mdsuri
de siguranta preventive, destinate tinerii sub control a riscurilor de producere a unui incendiu din
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cauzele mentionate anterior, constituie o situatie care se poate repeta si reprezinta un factor contributiv
Cu caracter sistemic, care ar putea afecta accidente similare in viitor.

Referitor la intretinerea locomotivei EA 079

MMS in calitate de ERI, are un sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile
operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare a Intretinerii parcului si partial functia de efectuare
a intretinerii.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul cd intretinerea locomotivei in ceea ce priveste
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate s-a efectuat in conformitate cu prevederile normativelor
feroviare 1n vigoare.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu au fost identificate

5. CONCLUSIONS

a) Summary of analysis and conclusions on the accident causes

The freight train n0.99514, hauled with the locomotive EAQ079, was dispatched from the railway
station Vandtori on the 12" July 2021, at 06:07 o’clock, to the railway station Cata, consisting in 15
wagons loaded with logs and it ran normally between Vanatori — Mureni, the movements inspector,
that inspected visually the train, did not observed any problem at the wagons.

After dispatching the freight train n0.99514 from the railway station Vanatori, during the power
supply of the locomotive EA 079 at 25 kV, at the aluminium support of the back pantograph slipper
from the locomotive EA 079, following the drawbacks at the contact between the contact wire and the
pantograph brush caused including by pieces from the brush coal, the pantograph support overheated
at the fastening screws, followed by the local melting of the aluminium pantograph support as melted
aluminium granules with temperatures over 600 °C. A part of the melted aluminium granules with
temperatures over 600 °C fell and reached the wood load from the first wagon after the locomotive
where there were tree dried barks. There were created the conditions for fire trigger, because the
ignition temperature for the dried wood can be only of 300 °C, the wood was serious dried and there
were air flows generated by the train running.

The train continued to run, provided that the wood burning was in a beginning stage and the
generated smoke few and dissipated by the air flows generated by the train running and it could not be
noticed by the locomotive crew and neither by the movements inspector that inspected visually the train
in the railway station Mureni.

When it entered the railway station Beia, the fire had increased, and the serious smoke was not
dissipated by the air flows, that decreased following the train speed decrease. In these conditions, the
smoke was noticed by the movements inspector from the railway station Beia, that inspected visually
the train, then the driver stopped the train at 06:45 o’clock in the railway station Beia.

Analysing the findings made at the track superstructure and rolling stock, after the accident, the
documents submitted and the statements of the staff involved, the investigation commission
established, according to the definitions stipulated in the Regulation for implementation (EU) 2020/572,
within chapter 4 ,,Accident analysis”, the next factors:
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Causal factor - hot aluminium granules from the support of the pantograph slipper reached the wood
load from the wagon no0.33876735081-6.

Contributing factors — lack of some barriers for stopping the arrival of some hot detachments from the
pantographs of the electric locomotives on the fuel load of wagons, is a contributing factor, that could
lead to similar accidents in the future.

c¢) Additional remarks

Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Preamble at the safety recommendation

Because the contributing factor of the accident is the most probably that above mentioned, the
investigation commission considers that these are conditions that can repeat and generate fires in the
future, if no additional safety measures are taken.

During the investigation resulted that the railway undertaking VTR could not reasonably
anticipate the danger of detachment from the support of the pantograph slipper of some hot aluminium
granules and that those could trigger a load fire, because there are no practice codes for the control of
risks of fires having the causes mentioned and there was not been a change upon which the railway
undertaking VTR shall start the performance of a change analysis.

Although, the investigation commission found that within the railway field there are no previous
documented cases investigated, fires caused by fall of hot particles from the support of the pantograph
slipper, lessons for VTR to learn that it is necessary to control the risks of fires having the mentioned
causes.

We underline that the national regulations recommend that the locomotive 060-EA shall run with
the back pantograph working (the closet to the train set), these being the circumstances that can lead
again to a similar accident.

The investigation identified that, with a few exceptions, the national safety norms do not prohibit
the use of front pantograph of the locomotive, the farthest one from the first wagon after the locomotive.
So, using the front pantograph, the fuel loads from the first wagon after the electric locomotive could
be better protected, increasing the time available for cooling the hot particles detached from the
pantograph slipper, before these shall reach the first wagon after the locomotive.

The investigation also identified that the type of pantograph slipper with mechanical fastening
has the drawback of an electric contact by points, having like consequence the zone overheating of the
aluminium support of the pantograph and the release of some aluminium particles heated over 600 °C.
These particles overheated at 600 °C, generate risks of ignition of the materials with the ignition
temperature under 600 °C.

The contact defects between the pantograph and the contact wire lead to transitory electric
phenomena similar to those generated when the electric circuits are on. In case of electric traction, the
electric sparks appeared when the electric circuits are on and that can be avoided, are mostly fire
sources, according to the book Fires Prevention. It stands to reason that the wagons loaded with
hazardous/fuel products, open ones, being close to those electric phenomena, generate the risks of load
ignition.
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Considering these above mentioned, 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 considers necessary an analysis of the risks of fires at the fuel load of open wagons, being
in the composition of trains hauled with electric locomotives, without excluding safety measures that
consist in the use of the front pantograph of the locomotives, use of the pantograph slippers version
with glued brush or the use of safety wagons, therefore the next safety recommendation is issued

Safety recommendation nr. 392/1

ASFR shall ask the railway undertaking VTR to assess the risks of a fire at fuel load from the
open wagons, being in the composition of trains hauled with electric locomotives, not excluding the
draft of a specific regulation or the request spread to the other railway undertakings.
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