AVIZ

in conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si cu prevederile 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 25.01.2020, ora 23:50,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Timisoara, sectia de circulatie Simeria - Livezeni (linie
dubla electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.80460, in linie curentd, intre halta de miscare
Merisor si statia CFR Banita, pe firul II de circulatie, la km.66+000 (apartinand operatorului de transport
feroviar GRUP FEROVIAR ROMAN SA), pe linia nr.5, prin producerea unui incendiu la locomotiva
EA-1012, aflata in remorcarea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii n legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 22 ianuarie 2021

Avizez favorabil
Director General

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 integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs in circulatia trenului de marfi nr.80460 apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA, |a data de 25.01.2020, in jurul orei 23:50, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie Simeria - Livezeni, administrata
de CNCF ,,CFR” SA intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, pe firul 11 de circulatie, la
km.66+000, prin producerea unui incendiu la locomotiva EA nr.1012, aflati in remorcarea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii §i recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale
OUG 73/2019.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentad fatd de orice structurad juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra In conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara i nu s-a ocupat in nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandari de siguranta necesare pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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Abrevieri si termeni utilizati :

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER =_A4gentia de Investigare Feroviara Romana;

ANEXA 1 la Livretul de mers marfi Timisoara = ANEXA 1 la Livret cu mersul trenurilor de marfa
pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara valabil in perioada 15.12.2019 — 12.12.2020

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romand,

Caietul cu tonajele trenurilor-editia 1988 = Caietul cu tonajele trenurilor ce pot fi demarate i
remorcate de locomotivele CFR pentru ecartament normal- Ministerul Transporturilor si
Telecomunicatiilor , editia 1988 — DTV , ICPTT - aprobat de Conducerea MTTC cu Nr.17 Db/406 din
1 martie 1988

CNCFR = Compania Nationala de Cai Ferate Romane ,,CFR”S.A.;

Cerinte de siguranta=cerintele de siguranta definite la art.3 din Regulamentul UE 402/2013 si adresate
prin prevederile din OUG 73/2019 si Regulamentul UE 1158/2010;

Directiva 798/2016 = DIRECTIVA (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara

Directiva 34/2012 = DIRECTIVA 2012/34/UE privind instituirea spatiului feroviar unic european
Directiva 57/2008 = Directiva 2008/57/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar;

ERI = entitate responsabila cu intretinerea

Ghid privind tehnica si tactica stingerii incendiilor = Ghid privind tehnica si tactica stingerii
incendiilor-INSPECTORATUL GENERAL PENTRU SITUATII DE URGENTA-Nivel I-Tura de Serviciu
--ISU 04 -BUCURESTI 2013

Ghidul cablurilor LAPP = Ghidul cablurilor Lapp - LAPP GROUP

Ghid redactare UE = Ghid de redactare interinstitutional 2011 Bruxelles — Uniunea Europeana
Ghid de proiectare SMS = O ABORDARE SISTEMICA - Ghid de aplicare pentru proiectarea si
implementarea unui sistem de management al sigurantei feroviare — 13.12.2010 — Agentia Europeand
a Cailor Ferate

GFR = SC GRUP FEROVIAR ROMAN S4

HG 117/2010 = HG nr.117/2010 privind investigarea accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romania
HG 606/2015= HG 606/2015 pentru modificarea si completarea HG. 626/1998 privind organizarea §i
functionarea AFER

HG 877/2010 = HG 877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar.

Instructiunea 201 = Instructiuni nr. 201/2006 pentru activitatea personalului de locomotiva
indrumitor exploatare si depanare 060-EA = indrumdtor de exploatare si depanare a defectelor
pentru locomotiva 060-E4 si 060-EAL-5100 kW aprobat prin D.Tr.Bucuresti cu nr.17RLh/180 col. 1990
indrumitorul pentru prevenirea incendiilor la locomotive = Indrumdtor pentru prevenirea
incendiilor la locomotive aprobat cu Ordinul 17 RL / 1 / 1988 de catre Conducerea Departamentului
Legea 24/2000 = Legea 24/2000 privind normele de tehnica legislativa pentru elaborarea actelor
normative.

Legea 203/2003 = Legea 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport
de interes national si European

Legea nr. 202/2016 = Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romdnia in spatiul
feroviar unic european

Livretul de mers = Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timisoara valabil in perioada 15.12.2019 — 12.12.2020

MET = motor electric de tractiune

Metodologia pentru acordarea certificatului ERI = METODOLOGIA pentru acordarea certificatului
de entitate responsabila cu intretinerea/ certificatului pentru functii de intretinere vehicule feroviare
altele decat vagoanele de marfa (vehicule feroviare motoare si vehicule feroviare tractate utilizate la
transportul feroviar de calatori) emisa de catre ASFR in temeiul OMT 635/2015;



NF 67-006:2011 = Normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii §i reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii 315/2011
ISU = Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

OMT 290/2000 = Ordinul ministrului transporturilor nr. 290/13.04.2000 privind admiterea tehnica a
produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii in activitatile de construire, modernizare, intretinere si
de reparare a infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul.
OMT 535/2007 = Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romdnia.

OMT 635/2015 = Ordinul nr. 635/2015 privind un sistem de certificare a entitarilor responsabile cu
intrerinerea vehiculelor feroviare altele decdt vagoanele de marfa

OMTT 17 RL/2461/1983 = Ordinul ministrului transporturilorsi telecomunicatiilor, nr. 17 RL / 2461
/1983

ONFR= Organismul Notificat Feroviar Roman,

OTF = Operator de Transport Feroviar

Politia TF = Politia Transporturi Feroviare

Procedura Evaluarea Riscurilor = Procedura Evaluarea Riscurilor Cod: PSI 6.1-01

PV = Proces Verbal

Procedura PO SMS 0-4.43 = Procedura Operationala- Mdasuri de control al configurarii informatiilor
referitoare la siguranta feroviara PO SMS 0-4.43 , din cadrul SMS al CNCFR

Regulament de investigare = Regulament de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia,
aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010

Regulamentul UE 402/2013 = Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comuna de
siguranta pentru evaluarea riscurilor.

Regulamentul 1158/2010 = Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantd comund
pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,
Regulamentul 1169/2010 = Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comunda
pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviard,
Regulamentul 006 = Regulamentul de remorcare si franare nr. 006 din 26.10.2005

SNCFR = Societatea Nasionala a Cailor Ferate Romane

SMS = Sistem de Management al Siguranzei

SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate

SR EN 60034-1:2011= SR EN 60034-1:2011 Masini electrice rotative. Partea 1: Valori nominale §i
caracteristici de funcrionare

Standardul SR EN 45545-2:2013+A1:2015 = Aplicatii feroviare. Protectie impotriva incendiilor in
vehicule feroviare. Partea 2: Cerinte de comportare la foc ale materialelor si componentelor

STAS 1893/78 = STAS 1893/78 Masini electrice rotative. Conditii tehnice generale

STAS 7246/91 = STAS 7246-91 Motoare asincrone trifazate. Metode de incercare

STAS 8211-84 = STAS 8211-84 Masini sincrone trifazate. Metode de incercare

STI Exploatare si gestionarea traficului = REGULAMENTUL (UE) 2019/ din 16 mai 2019 privind
specificatia tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul , exploatare si gestionarea
traficului” al sistemului feroviar din Uniunea Europeand

STI Locomotiva = REGULAMENTUL (UE) NR. 1302/2014 AL COMISIEI din 18 noiembrie 2014
privind o specificatie tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,, material rulant — material
rulant de calatori si locomotive” al sistemului feroviar din Uniunea Europeand

UE = Uniunea Europeana



A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, a
Hotararii Guvernului Roméniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum
si a 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
Hotérarea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2.Procesul investigatiei

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 Regulamentul de Investigare, AGIFER, in
cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtatirea sigurantei
feroviare.

In temeiul art.19, alin.(2) 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 Regulamentul de Investigare, AGIFER, in
cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru stringerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul,
emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Timisoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 25.01.2020, in
jurul orei 23:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe sectia de circulatie Simeria
— Livezeni (linie dubla, electrificatd), intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, pe firul II de
circulatie, la km.66+000, in circulatia trenului de marfa nr.80460 (apartindnd operatorului de transport
GRUP FEROVIAR ROMAN SA) prin producerea unui incendiu la locomotiva de remorcare EA-1012
si ludnd in considerare faptul ci evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.344 a Directorului General AGIFER din data de 28.01.2020, a fost numita comisia
de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 25th January 2020, at about 23:50 o’clock, in the railway county Timisoara, track section
Simeria — Livezeni (electrified double-track line), between Merisor and Banita railway stations, on the
track 11, km.66+000, a fire burst into the electric locomotive EA-1012, hauling the freight train n0.80460
(owned to the railway undertaking GRUP FEROVIAR ROMAN SA).

Following the accident, there were no victims or injuries, there were damages at the locomotive
EA-1012 and at the overhead contact line.



The accident site is presented in the figure no.1.
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Figure 1 Accident site
Causes and contributing factors

Direct cause of the fire was a short-circuit at the insulators of the brush-holders from the motor
no.4, this short circuit generated the ignition of the cover of the power cables circuit of the motor, cables
that were already overheated following the abnormal operation of the locomotive.

Contributing factors

1. overload of the locomotive EA 1012, that hauled the train, consisting in empty wagons with
the tonnage of 958 tons on the track section Merisor-Banita (tonnage over that of 700 tons
that can be hauled with the electric locomotive, calculated and written down in the working
timetable), following the insulation of electric motor no.5, it leading to the exceeding the
parameters accepted for the locomotive traction force in continuous mode and in hourly
mode;

2. the driving style of the locomotive by repeated attempts to move the train in the conditions
the tonnage was exceeded, a traction motor insulated and the line with a slope gradient of
20,8 %o, and inobservance of the specific regulations in this case (asking for the assisting
locomotive or hauling the train divided);

3. keeping in operation of the locomotive EA-1012, with the limits of km and time of operation
exceeded for the performance of the planned repair, when the cables with life time exceeded
had to be replaced and the failures at the electric cables had to be checked by disassembly.

Underlying causes:



failure in the observance of the obligations that result from the criterion with code L and L1
of the Annex Il of the Regulation 1158/2010, for the identification and implementation of the
safety requirements established by the technical standards in force, because one used services
of repair of electric motor that did not comply with the safety requirements from the technical
standards in force for the electric motors;

non-compliance with the provisions for the removal of the failures, made in accordance with
the guides stipulated at art. 47(1) and 143 (3) from the Instruction 201, corroborated with the
provisions from the ,,Guide for operation and removal of the failures at the electric
locomotive 060-EA and 060-EAL — 5100 KW, edition 11, 1991, approved by the Direction
Traction Bucuresti under the no. 17 RLh/180 column 1990, page 141, regarding the
calculation of the tonnage that can be carried forwards in case of insulation of an electric
traction motor;

failure in the compliance with the provisions for the withdrawal the locomotive from running,
when it reached the norms of time/km for planned repairs, according to the disposition from
point 3.1. of the railway norm NF 67-006:2011;

failure in the compliance with the provisions of art.3(3) from the REGULATION EU no.
1158/2010, according which the suppliers had to get certifications in accordance with the
certification systems established upon the EU legislation, because electric traction motors
were repaired by suppliers that did not meet with the conditions above mentioned.

Root causes:

1.

failure in the identification of the danger to haul some trains with tonnages over those that
ensure the working of the electric locomotive in continuous mode conditions and at most 5
minutes in hourly mode condition, danger that generates the risk of fire at the electric
locomotives;

failure in the identification of the danger represented by the use within the repairs of electric
motors, of some services that do not comply with the relevant safety requirements of the
technical standards in force, danger that generates the risk of fire at the electric locomotives;
failure in the identification of the danger represented by the use within the repairs of electric
motor, of some suppliers that do not comply with the conditions for the certification, danger
that generate the risk of fire at the electric locomotives;

failure in the identification of the danger represented by the use in operation of the
locomotive EA-1012, without making the planned repair with the norm of time and km run
exceeded, danger that generates the risk of fire at the electric locomotives;

lack of regulation regarding the editing and interpretation of the information about the
tonnages of the trains from the working timetables;

lack of regulation regarding the activities of calculation the tonnage and of testing for the
increase of the tonnage.

Severity level

According to the classification of the railway accidents stipulated in the Investigation Regulation
and considering the activity where it happened and the consequences, the fact is classified like accident,
according to art.7, paragraph (1), letter e.

Safety recommendations

The investigation commission found that the fire was generated by the hauling of a train with a
tonnage too big, that led to the overloading of electric motors of the locomotive EA 1012, it leading to
the increase of the amperage over the values for continuous mode, so being created the conditions of
breakdown of the traction motors and of the fire start. Regarding the train tonnage, the investigation
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commission found that there are deficiencies about the tonnage calculation, testing for the increase of
the tonnage and the way to write down this tonnage in the working timetable.

The investigation commission found also that the fire developed following the technical condition
of electric motors, whose repair was made upon other requirements than those of the standard in force
and the repairs were made by suppliers that had no certification in accordance with the certification
systems established by the legislation.

Also, the investigation commission found that the fire developed following the keeping in
operation of the electric cables, not being keep under control the compliance with their life time and the
requirements for behaviour at fire, stipulated by the standards in force (standard SR EN 45545-
2:2013+A1:2016) for these cables were not adopted.

Considering the issues presented, for reducing the risks of similar accidents, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

= Safety recommendation no.1:
to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the hauling of some tonnages bigger than those that ensure operation of the electric
locomotive in continuous mode and at most 5 minutes in hourly mode.

= Safety recommendation no.2:
to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the use within the repairs at electric motors, of some services that do not comply
with the relevant safety requirements from the technical standards in force.

= Safety recommendation no.3:
to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the use within the repairs at MET, of some suppliers that comply with the
conditions for certification.

= Safety recommendation no.4:
to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the use in the operation of the hauling vehicles without the planned repair made,
having exceeded the norm of time and the norm of km run, or having the electric cables with the
life time exceeded.

= Safety recommendation no.5:
to analyze together CNCFR(IM) and RU (railway undertakings) the way to establish (calculation
and testing) and to record the information regarding the tonnages of the trains in the working
timetables, without eliminating from the analysis the possibility to update the national regulation
framework or the implementation of some procedures of SMS of CNCFR and RU.

During the investigation, it turn out that, for the suppliers in charge with the maintenance of the parts
of the locomotives included in the conventional railway system, one had to apply the provisions
regarding the certification of the external maintenance workshops that carry out outsourced
maintenance, according to the provisions of Minister of Transports’Order 635/2015 and to the
Methodology for the granting of the certificate ERI, corroborated with the Regulation 445/2011. In the
same time, one found that, for the services — repairs at the traction motors for the locomotives that are
part of the conventional railway system, the provisions of the Minister of Transports Order OMT
290/2000 were affected implicitly by further legal papers and of superior category - Regulation (EU) no.
1158/2010 respectively Government Decision 606/2015 and Minister of Transports Order OMT
635/2015. One also found that the provisions of the Minister of Transports 'Order OMT 290/2000, that
were affected, were not repealed expressly and implicitly, so becoming apparently contradictory to the
legal papers further and of superior category. Because of this contradictory appearance, the staff of GFR
in charge with the application of the legislation for the purchase of services — repairs at the traction
motors, applied the provisions of OMT 290/2000 instead to apply those of further legal papers. But,
according to the legal papers in force, the Authorization for railway supplier granted by AFER can not
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be considered a valid proof for the assessment of the conformity with the safety requirements in case of
the repairs at the traction motors, for the vehicles included in the conventional railway system.

The ambiguity of the legal papers for the products/services, impacting the railway safety, was
considered by AGIFER, within the Investigation Report for the accident happened on 8th March 2019,
in the railway county Cluj, between the railway stations Telciu and Cosbuc, in the running of the
passenger train no.4136, consisting in the derailment of an axle from the car no.50537131042- 4. In
above mentioned Investigation Report , one issued the Safety recommendation to ASFR, to take steps
for the express and explicit repeal of the provisions of OMT 290/2000, that are contradictory to the
further legal papers or of superior category, these legal papers having like object the products and
services impacting the railway safety, for the prevention of some situations of contradictory application
of them. Because a safety recommendation was already issued in this sense, the investigation
commission considers that it is no longer necessary to issue one more safety recommendation, with
the same subject.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 24.01.2020, ora 20.37, trenul de marfa nr.80460, remorcat cu locomotiva electrici EA-
1012, apartinand operatorului de transport GRUP FEROVIAR ROMAN SA, a fost expediat din statia
CFR Arad Vest avand ca destinatie statia CFR Ploiesti Est

Trenul de marfa nr.80460 a fost compus din 39 vagoane cisterna goale seria Z, o locomotiva diesel-
hidraulica cu numarul DHC-708 1n stare inactiva, asezatd dupa locomotiva de remorcare a trenului.
Trenul avea 164 osii, masa de 958 tone si o lungime totala de 589 metri.

Trenul a sosit in statia CFR Simeria la data de 25.01.2020, la ora 15.23. In statia CFR Simeria
personalul de locomotiva a efectuat odihna.

La ora 19:15 personalul de locomotiva a luat in primire locomotiva EA-1012, urmand ca aceasta
locomotiva sa fie deservitd in conducere simplificatd (fard mecanic ajutor).

La luarea locomotivei in primire, in statia CFR Simeria, aceasta era in stare normald de
functionare.

Trenul a fost expediat din statia Simeria la ora 20:20 si a circulat in conditii normale pana la statia
CFR Crivadia. Dupa trecerea locomotivei EA-1012 prin zona neutra, de la Km 60+017, dintre haltele
de miscare Crivadia si Merisor, se produce deconectarea disjunctorului locomotivei ca urmare a aparitiei
unei puneri la masa in circuitul motorului de tractiune nr.5.

Mecanicul a izolat motorul de tractiune nr.5 si a continuat mersul cu cele 5 motoare de tractiune
functionale. Dupa izolarea motorului de tractiune, mecanicul si-a continuat parcursul fara a recalcula
tonajul maxim de remorcat pe sectia respectiva.

Mecanicul continud mersul cu viteza redusa datoritd puterii diminuate a locomotivei de remorcare
a trenului, apoi trenul se opreste deoarece profilul liniei a facut imposibila remorcarea trenului cu 5
motoare de tractiune in functie (rampa cu declivitatea de 20,6%o si tonaj de 958 tone).

Dupa oprire, mecanicul a incercat in mod repetat demararea trenului, dar de cele mai multe ori nu
a reusit. Uneori trenul a demarat dar s-a oprit dupa parcurgerea unui spatiu de 150-400 metri.

In total s-au inregistrat un 47 incerciri de demarare a trenului, iar la 13 dintre aceste incerciri s-a
reusit demararea trenului, dar pe distante scurte.

Dupa aceste incercari de demarare a trenului, la ora 23:38, trenul s-a oprit, la Km 66+015, ca
urmare a producerii incendiului la locomotiva EA-1012 de remorcare a trenului. Incendiul s-a produs la
cablajul circuitului de forta al motorului de tractiune nr.4, in urma conturnarii izolatorilor portperii ale
acestui motor.

Personalul de locomotiva de la locomotivele EA-1012 si DHC-708 impreuna cu seful de tren au
actionat cu stingatoarele din dotare, iar dupa epuizarea stingdtoarelor, nereusind sd lichideze focarul
incendiului, au solicitat interventia pompierilor militari.
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Fig.2 Schita locului unde s-a produs incendiul la locomotiva EA-1012

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, pe sectia Simeria — Livezeni (linie dubla, electrificatd), in linie curenta intre halta de
miscare Merisor si statia CFR Banita pe firul II de circulatie.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.7
Petrosani, din cadrul Sectiei L9 Simeria.

Instalatiile de semnalizare, tip CED-CR3 si ale blocului de linie automat de pe sectia de circulatie
Simeria — Livezeni sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtului SCB
Simeria, apartinand Sectiei CT4 Deva din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Merisor si statia CFR Banita sunt
intretinute de catre personal apartinind SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii de pe locomotiva de remorcare EA-1012 este in proprictatea operatorului
de transport feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA si este intretinuta de citre personalul
specializat al Punctului de Lucru Brazi, din cadrul GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Activitatea de intretinere a locomotivei EA-1012, din proprietatea operatorului de transport
feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA, este realizati de citre personal apartinand Punctului
de Lucru Brazi, din cadrul GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Personalul care a condus si deservit trenul de marfa nr.80460, la data de 25.01.2020, apartinea
operatorului de transport feroviar GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80460 a fost compus din 39 de vagoane cisterna goale seria Z, o locomotiva
diesel-hidraulicd cu numarul DHC-708 in stare inactiva, asezatd dupa locomotiva de remorcare a
trenului. Trenul avea o lungime totala de 589 metri, masa de 958 tone si 164 osii. Masa franata cu frana
automata era de 881 tone, masa franata necesara conform livretului fiind de 587 tone. Masa franata cu
franele de mana era de 840 tone, masa franatd necesara conform livretului fiind de 163 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
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C.2.3.1. Linii

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului, suprastructura caii in linie curenti, Merisor - Banita, pe firul II de
circulatie, la Km.66+000, este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse de beton T13, prindere indirecta
tip K, cale fara joante.

In profilul longitudinal al ciii traseul ciii ferate, zona producerii accidentului este in aliniament iar
declivitatea este de 16,0%o (rampa in sensul de mers al trenului).

Viteza de circulatie pentru trenurile directe de marfa prevazuta in livretul de mers pe distanta Merisor
— Banita este de 40 km/h.

Conform ,,Buletinului de avizare a restrictiilor de viteza” de pe Regionala CFR Timisoara, valabil in
decada 21-31 ianuarie 2020, pe distanta Merisor — Banita, pe firul II de circulatie si pe linia II directa a
statiei Merisor este prevazuta restrictie de viteza de 30 km/h de la km 60+800 la km 64+500.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
Halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, sunt dotate cu instalatii de dirijare a traficului feroviar
tip CED — CR3 (centralizare electrodinamica).

C.2.3.3. Locomotiva
Locomotiva electrica EA-1012 are numarul de inmatriculare 91-53-0-401012-6 RO GFR;
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA-1012 sunt urmatoarele:

= tip locomotiva - 060-EA

= tensiunea nominala in linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;

* lungimea intre tampoane - 19 800 mm,;
» [4timea cutiei - 3000 mm:;

» findltimea cu pantograful coborat -4 500 mm;

» distanta Intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
= ampatamentul boghiului - 4 350 mm;

» diametrul rotilor in stare noua -1 250 mm;

» greutatea totala fara balast -120t;

* sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

» viteza maxima de constructie - 120 km/h;

* puterea nominald a transformatorului la 25kV - 5790 kVA;

* puterea nominala a locomotivei - 5100 kw;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

= sistemul de reglare - pe 1nalta tensiune;
* numadrul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

» numarul treptelor de sldbire a campului -3;

= frana electrica - reostatica;

= forta de franare de durata - 21 tfla 40...45 km/h;
= frana automata - tip Knorr;

» frana directa - tip Oerlikon.

C.2.3.4. Vagoane
Trenul de marfa nr.80460, avea in compunere 39 de vagoane seria Z in stare goala. Trenul avea in
compunere $i locomotiva DHC 708 care circula inactiva in corpul trenului.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.
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C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timisoara, ai operatorului de transport feroviar GRUP FEROVIAR ROMAN SA si ai Agentiei de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii militari din cadrul Inspectoratului pentru
Situatii de Urgentd Hunedoara, Detasamentul Petrosani.

C.3. Urmairile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Urmare accidentului feroviar au fost inregistrate pagube la locomotiva EA-1012 si la linia de
contact, valoarea estimativd a acestora, conform documentelor puse la dispozitie de catre partile
implicate, fiind de 6982148,97 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Urmare producerii acestui accident au intarziat 9 totalizand 3743 minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 25.01.2020, in jurul orei 23:50, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
normala in conditii de noapte, iar temperatura in aer era de -5°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

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

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa GRUP
FEROVIAR ROMAN SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de mecanicul de locomotivi care a condus locomotiva electrica EA-1012 in
remorcarea trenului de marfa nr.80460 din data de 25.01.2020, se pot retine urmatoarele:

— dupa trecerea de zona neutra dintre statiile Crivadia Hm. si Merisor Hm, locomotiva nu a putut fi
conectatd decat dupd izolarea motorului de tractiune nr. 5. La trecerea trenului prin tunelul dintre
Hm. Crivadia si Hm. Merisor a observat fum la exteriorul locomotivei si a trimis seful de tren in
sala masinilor sd vada ce se intdmpla si sa deschida usile laterale.

— dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 5 km a observat flacara in sala masinilor, locomotiva
fiind 1n sarcina. A luat masuri de deconectare a locomotivei de la reteaua de contact, a coborat
pantograful. S-a deplasat in sala masinilor si a observat flacara in spatele blocului de aparate S7. A
luat masuri de stingere a fldcarii utilizdnd 4 extinctoare din dotarea locomotivei, dar din cauza
fumului abundent a fost nevoit s abandoneze aceasta operatiune.

— aluat legatura cu IDM al haltei de miscare Merisor caruia i-a comunicat producerea incendiului, a
anuntat Serviciul de Urgenta 112 apoi a trimis seful de tren sa asigure mentinerea trenului pe loc.

— locomotiva a fost luata in primire in statia Timisoara Est. La revizia efectuata la luarea locomotivei
in primire nu a constatat nimic deosebit. Anterior ludrii locomotivei In primire, motorul de tractiune
MTS5 a mai fost izolat si a fost remediat in statia Timisoara Est.?
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la luarea locomotivei in primire, starea ei de curdtenie era acceptabild, neexistand pierderi de ulei
de la compresor;

starea de curdtenie in spatele blocului de aparate si in zona culoarului H era bund, neexistand
scurgeri de ulei;

in parcurs, pana la aparitia incendiului, locomotiva s-a comportat normal, dar s-au produs trei
deconectari ale disjunctorului care au fost rearmate din postul de conducere;

prima deconectare a disjunctorului s-a produs inainte de statia CFR Simeria, iar urmatoarele doua
deconectari s-au produs dupa statia CFR Cilan Bai. Deconectarile se produceau in timpul
manipularii controlerului in sensul cresterii treptelor la graduator;

serviciile auxiliare functionau normal;

display-ul din postul de conducere functiona cu intermitenta. In perioadele de functionare, display-
ul nu a afisat nimic anormal;

in momentul producerii celor trei deconectari ale disjunctorului locomotivei, display-ul afisa
punere la masa in circuitul motoarelor de tractiune;

dupa producerea deconectarilor, a rearmat butonul de rearmare din postul de conducere, apoi a
continuat mersul,

dupa trecerea trenului prin zona neutra dintre haltele de miscare Crivadia si Merisor locomotiva nu
a putut fi conectata la retea, dar dupa izolarea motorului de tractiune MT5 locomotiva a putut fi
conectata si a continuat mersul;

dupa producerea deconectarii si izolarea motorului de tractiune MT5 nu a efectuat revizie in sala
maginilor deoarece locomotiva era in mers;

dupa izolarea motorului MT3, tonajul trenului era depasit;

inainte de trecerea trenului prin halta de miscare Merisor IDM i-a comunicat ca are parcurs de
trecere pe linie directd. Dupa ce trenul de marfa nr.80460 a trecut prin statia Merisor cu viteza de
aproximativ 10 Km/h IDM I-a intrebat daca poate ajunge pana la statia CFR Banita iar mecanicul
a raspuns ca poate ajunge, dar mai greu;

Ccu ocazia defilarii trenului, IDM al halta de miscare Merisor nu i-a comunicat nimic in legatura cu
starea locomotivei;

viteza trenului in momentul producerii incendiului era de 12-15 Km/h iar curentul mediu pe
motoarele de tractiune era de 950-1000 A.

la aparitia fumului a dispus sefului de tren sa deschida usile laterale din sala masinilor si a continuat
mersul pentru a iesi din tunel si a trece de viaduct in scopul de a face posibild interventia
pompierilor;

stingatoarele de incendiu din dotarea locomotivei erau sigilate, in termen de valabilitate si in timpul
stingerii incendiului au functionat corespunzator.

= Din cele declarate de seful de tren care a insotit trenul in remorcarea trenului de marfa nr.80460

din data de 25.01.2020, se pot retine urmatoarele:

se afla in postul de conducere cand mecanicul a observat degajarea de fum,;

in parcurs, a observat degajare de fum la locomotiva, iar la dispozitia mecanicului s-a deplasat in
sala masinilor si a deschis usile laterale ale locomotivei,

dupa deschiderea usilor a actionat cu stingatoarele de incendiu din dotarea locomotivei apoi s-a dus
sd asigure trenul contra pornirii din loc prin strangerea franelor de mana de la primele 10 vagoane;
a deschis mai Intdi usa din sala masinilor de pe culoarul din stanga apoi a deschis usa de pe partea
mecanicului. Nu a putut localiza sursa incendiului datoritd fumului abundent;

a strans franele de mana de la 10 vagoane, operatie care a durat aproximativ 30 minute;

la intoarcerea la locomotiva dupa strangerea franelor de mana, locomotiva deja era in flacari;

= Din cele declarate de mecanicul ajutor care a insotit locomotiva DHC-708 care circula inactiva

in corpul trenului de marfa nr.80460 din data de 25.01.2020, se pot retine urmatoarele:

Nu a observat degajarea de fum Tn timpul mersului deoarece era intuneric.
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— in parcurs, a observat ca trenul a oprit intre statiile Merisor si Banita, a strans frana de mana de la
DHC-708 apoi s-a deplasat la locomotiva de remorcare a trenului, locomotiva la care a observat o
degajare de fum. A urcat pe locomotiva si impreund cu mecanicul au actionat cu stingatoarele de
incendiu pana la epuizarea acestora.

— acoborat de pe locomotiva DHC-708 si s-a deplasat catre locomotiva EA-1012 deoarece a observat
coborarea pantografului locomotivei electrice, a auzit discutii despre incendiu intre mecanic si seful
de tren si a observat seful de tren deplasandu-se in lungul trenului pentru strangerea franelor de
mana.

— aobservat degajarea de fum in momentul cand s-a apropiat de locomotiva EA-1012;

— ajuns la locomotiva EA-1012 l-a ajutat pe mecanic sa stingd incendiul, iar dupd epuizarca
stingdtoarelor, nereusind sa lichideze incendiul, mecanicul a dispus sa coboare toti de pe
locomotiva;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in

conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG

73/2019 prin privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind

acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din

Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand, confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara,

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care Autoritatea
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

A.1Privitor la cadrul de reglementare pentru tonajele care pot fi remorcate de locomotive, inscrise
in Livretele de mers.

Tonajele trenurilor care pot fi remorcate de locomotive, sunt prevazute in livretele de mers,
potrivit prevederilor art. 15(1) din Regulamentul 006.

Pentru prevenirea producerii incendiilor la locomotivele tip 060-EA din cauza defectarii MET,
este obligatoriu ca sd nu fie depasiti curentii admisi pe motoarele de tractiune. Acesti curenti sunt definiti
in Regulamentul 006 - curentul in regim de durata si respectiv curentul in regim uniorar. Acesti curenti
sunt proportionali cu forta de tractiune generata de locomotiva. La randul ei, forta de tractiune necesara
pentru tractarea trenului este determinatd de rezistenta caracteristicd a liniei, de tonajul trenului remorcat,
de tipul vagoanelor si de starea acestora (goale sau incarcate).

In concluzie, pentru prevenirea producerii incendiilor la locomotive, este necesar a nu se depasi
tonajele Inscrise in livretele de mers.

Al.1. Referitor la modul de calcul si de marire prin experiment a tonajelor ce pot fi remorcate,
inscrise in Livretul de mers.

In ceea ce priveste documentul Livret de mers marfi — Timisoara, potrivit celor comunicate de
catre CNCFR comisiei de investigare, experimentul de marire a tonajului pe sectia Pui-Banita, a fost
facut tnainte de anul 1998 céand a fost Infiintat CNCFR, iar CNCFR doar a preluat din livretele de mers
mai vechi, modul respectiv de remorcare. In aceastd privinti, CNCFR a comunicat ci nu detine
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documente referitoare la acel experiment. Totodata, CNCFR a comunicat ca tonajele si modurile de
remorcare din Anexal la Livretul de mers, au fost stabilite de catre specialistii de material rulant ai
fostului CFR/SNCFR, ai SNTFM ”CFR Marfa” SA, sau ai altor OTF si in consecinta, respectivele tonaje
pot fi garantate numai de catre acei specialisti. Totodatd, CNCFR a mai precizat ca potrivit prevederilor
din STI Exploatare si gestionarea traficului, in lista informatiilor pe care administratorul infrastructurii
trebuie sa le pund la dispozitia OTF, se afld numai caracteristicile tehnice ale infrastructurii, iar
informatiile privind tonajele ce pot fi remorcate de locomotive nu sunt prevazute in lista mentionata.

Potrivit celor comunicate de catre CNCFR catre comisia de investigare, calculul tonajelor maxime
ce pot fi remorcate de catre locomotive, s-a realizat prin utilizarea Caietului cu tonajele trenurilor- editia
1988. Conform inscrierilor din Caietul mentionat, el va fi utilizat impreuna cu Instructia de remorcare
si franare (Nr.6) editia 1975, conform aprobarii Conducerii MTTC cu Nr.17 Db/406 din 1 martie 1988,
fiind necesarad precizarea ca Instructia Nr.6 este abogatd. In locul Instructiei Nr.6 este in prezent in
vigoare Regulamentul 006. Totodata, in Caietul mentionat este prevazut ca tonajele se aleg in functie de
valorile rezistentei caracteristice publicate in Caietul cu Caracteristicile de remorcare si franare ale
intervalelor dintre alte puncte ale retelei CFR cu ecartament normal.

Regulamentul 006 contine o serie de prevederi referitoare la limitarea tonajelor, pentru a nu
suprasolicita locomotivele, dupa cum urmeaza:

- tonajele prevazute in livret sunt calculate in conditia mentinerii vitezelor stabilite potrivit
regimului de functionare al locomotivelor, la art.15 (2);

- tonajul maxim al trenurilor pentru o sectie de remorcare se stabileste pe tipuri si serii de
locomotive, in functie de rezistenta caracteristica a liniei, la art.16 (1);

- tonajul maxim al trenului remorcat cu locomotiva electrica, se stabileste corespunzator regimului
de durata, admitindu-se functionarea in regim uniorar, maxim 5 minute, la art.16 (3);

- tonajele stabilite pe baza de calcul se verifica experimental si se inscriu in livretele de mers, la
art.16 (5);

- marirea tonajelor stabilite pe baza de calcul se admite numai pe baza experimentarilor facute de
catre OTF, cu aprobarea administratorului infrastructurii, tonajele astfel stabilite se inscriu in
livretele de mers, la art.16 (6);

- pentru locomotiva tip 060-EA, sunt stabiliti curentii maxim uniorar =1250 A si maxim de durata
=1180 A, la Anexa Nr.4;

- cand in compunerea trenurilor de marfa sunt vagoane goale al caror numar de osii este mai mare
decat numarul de osii al vagoanelor incarcate, tonajele maxime se reduc cu 5% pentru linii cu
rezistente caracteristice mai mari de 15 daN/t, la art. 18 (5);

- circulatia trenurilor cu tonajele stabilite conform art. 16. alin. (6) din prezentul regulament, se
face la solicitarea OTF detindtor al vehiculelor feroviare, la art. 17(1);

- in cazul demararii unui tren oprit pe portiunea de linie cu rezistenta caracteristica, la aceasta se
adauga o rezistentd suplimentara, numitd spor de rezistenta caracteristica datorat inertiei la
demaraj, la art.13 (1).

In ceea ce priveste rezistenta caracteristic a liniei, era prevazuti la art.10 din Instructia de remorcare
si franare (Nr.6) editia 1975, prevederi privind sporul de rezistenta carcteristica care trebuia introdus
suplimentar, in cazul introducerii unor restrictii de viteza. Aplicarea acelui spor de rezistenta
caracteristica in cazul introducerii restrictiilor de viteza, nu a mai fost preluat in legislatia actuala, cu
toate ca in mod evident aceasta este necesar.

Tinand cont de cadrul normativ mentionat anterior, comisia de investigare poate trage o serie de
concluzii dupa cum urmeaza.
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e actualul cadru normativ prevede ca tonajele ce pot fi remorcate inscrise in Livretul de mers pentru
locomotiva 060-EA se calculeaza, insa nu este specificat care dintre cele doua entitati - CNCFR
sau OTF, are responsabilitatea de a face acest calcul.

e actualul cadru normativ prevede ca tonajele ce pot fi remorcate inscrise in Livretul de mers pentru
locomotiva 060-EA si stabilite pe baza de calcul, pot fi marite pe baza experimentdrilor, insa
lipsesc precizari privind regulile de efectuare a experimentului respectiv care sunt regulile de
comunicare si de aplicare a rezultatelor experimentului;

e actualul cadru normativ prevede ca tonajele ce pot fi marite in urma efectudrii de experimente,
insd lipsesc precizdri despre care dintre cele doud entititi - CNCFR sau OTF, are
responsabilitatea in cazul in care tonajul obtinut in acest mod este necorespunzator deoarece nu
asigurd functionarea locomotivelor in regimul de durata si uniorar.

Astfel, pe baza informatiilor cunoscute de comisia de investigare, au rezultat unele aspecte, dupa
cum urmeaza:

Ca urmare a lipsei documentatiei probatoare privind modul de desfasurare si rezultatele
experimentului din care a rezultat tonajul de 1000 tone de la rubrica ”Tonaj cu EA pe baza de experienta”
pe sectia de circulatie Pui-Banita, nu se stie cu ce tip de tren a fost facut experimental: tren cu vagoane
goale, cu vagoane incarcate sau cu vagoane de diverse tipuri, amestecate.

Insasi tonajele calculate, erau conditionate de viteza minima, care era previzuti explicit in
tabelele de calcul din Caietul cu tonajele trenurilor- editia 1988. in cazul locomotivei incendiate EA
1012, aceasta a circulat cu viteze mai mici decdt viteza minima admisd, dar nu a mai fost obligatorie
aplicarea regulilor de circulatie sub viteza minima, deoarece actualul Regulament 006, nu a preluat din
Instructia de remorcare si franare (Nr.6) editia 1975, regulile aferente circulatiei sub viteza minima.
Astfel, actualul Regulament 006, contine valorile vitezelor minime, dar nu contine specificatii privind
modul de procedare in cazul circulatiei cu viteze mai mici decat cea minima. O alta regula speciala care
s-a pierdut odata cu abrogarea Instructiei de remorcare si franare (Nr.6) editia 1975, este cea privitoare
la sporurile de rezistenta caracteristica. Astfel, la art.10 din Instructia mentionata, existau prevederi
privind sporul de rezistentd carcteristica care trebuia introdus suplimentar, in cazul introducerii unor
restrictii de vitezd.

In prezent, odatd cu schimbarea conditiilor de circulatie pe sectia de Pui-Béanita, (reducerea
vitezei maxime prevazute in livretul de mers, introducerea restrictiilor de viteza, etc.) a avut consecintd
modificarea rezistentei caracteristice a liniei respective. Modificarea rezistentei caracteristice care s-a
produs in anii ulteriori stabilirii experimentale a tonajului, face ca tonajul respective sda nu mai
corespunda si sa fie necesara atat recalcularea tonajelor repartizate pe locomotive cat si refacerea
experimentului pentru noile conditii de pe teren. Astfel, se pune sub semnul intrebarii valabilitatea in
continuare a tonajelor de 700 tone si de 1000 tone, ce pot fi remorcate de locomotivele electrice.
Mentionam ca actualul Regulament 006, nu a preluat din Instructia de remorcare si franare (Nr.6) editia
1975, regulile aferente sporului de rezistenta caracteristica in cazul introducerii restrictiilor de viteza.

Tonajele calculate pentru locomotivele electrice, dupa algoritmul din Caietul cu tonajele
trenurilor- editia 1988, erau destinate locomotivelor care respectau ciclurile de reparatii valabil in anii
1980, la acel moment fiind utilizate materialele si tehnologiile de reparatie planificata specifice acelei
perioade (de exemplu se ficea reparatie de tip RK la locomotive, dar in prezent nu se mai face). Intre
timp, locomotivele si materialele componente au depasit ciclul normat de viata, in prezent fiind aplicate
alte reguli privind materialele si tehnologiile de reparatie, ceea ce conduce la concluzia ca, vechea
metoda de calcul a tonajelor ce pot fi remorcate de locomotive, dupa algoritmul din Caietul cu tonajele
trenurilor - editia 1988, nu mai este corelata cu conditiile actuale. Totdata, prin abrogarea Instructiei de
remorcare si franare (Nr.6) editia 1975, au disparut o parte din regulile de aplicare a tonajelor calculate
si in consecintd, metoda de calcul nu mai poate fi aplicata in aceleasi conditiilor ca acelea pentru care a
fost conceputa.
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Al.2. Referitor la cadrul actual de reglementare, privitor la tonajele ce pot fi remorcate de locomotive

Caracteristicile infrastructurii puse la dispozitia OTF sunt inscrise in Documentul de referinta al
retelei, acesta stabileste si contine informatii privitoare la conditiile de acces ale OTF la infrastructura
feroviara relevanta, toate acestea fiind reglementate la art.27 din Legea nr. 202/2016 (legea de
transpunere 1n dreptul national a Directivei 2012/34). Potrivit art. 39 din Legea 202/2016 mentionata
anterior, Guvernul a aprobat prin HG 1696/2006 Regulamentul pentru alocarea capacitatilor de
infrastructura feroviara.

Alocarea capacititilor de infrastructura este o atributiune a CNCFR si se face in baza unor Cereri
de alocare depuse de catre OTF potrivit prevederilor art.5.1 din Regulamentul pentru alocarea
capacitarilor de infrastructura feroviara aprobat prin HG 1696/2006. Cererile de alocare a capacitatilor
pentru trenurile de marfa, se fac de catre OTF conform modelelor prevazute in Anexa nr. 6.2 din
Regulamentul pentru alocarea capacitdzilor de infrastructurd feroviard. in Cererea mentionati, OTF
inscrie neingradit si prin propria vointa ceea ce doreste, reSpectiv:

e datele privind tipul de tren (cu vagoane goale sau incarcate)
e tonajul maxim ce poate fi remorcat de locomotiva, dorit de catre OTF

e modul de remorcare in functie de tipul tractiunii - simpla sau multipla tractiune, tipul de
locomotiva, precum si distanta pe care se circuld in multipla tarctiune

Comisia de investigare constata astfel ca Regulamentul pentru alocarea capacitarilor de
infrastructura feroviara, distribuie catre OTF drepturile privind alegerea tipului de tren (de vagoane
goale sau incdrcate) si a tonajului maxim pe care il poate remorca fiecare tip de locomotiva, 1n asa fel
incat locomotiva sa nu fie suprasolicitatd pe o anumita portiune de linie. De asemenea, comisia de
investigare constata ca Regulamentul mentionat, nu atribuie CNCFR dreptul sau responsabilitatea de a
verifica, respinge sau aproba o valoare a fonajului ce poate fi remorcat de catre o locomotiva, dorit de
catre OTF.

Precizam ca tonajele dorite de catre OTF care sunt inscrise in cererile de alocare depuse de catre
OTF potrivit prevederilor art.5.1 din Regulamentul pentru alocarea capacitarilor de infrastructura
feroviara, nu se adoptd in mod automat in Livretele de mers. Tonajele din Livretele de mers sunt adoptate
numai in concordanta cu regulile stabilite in Regulamentul 006.

De asemenea precizam ca tonajul maxim al trenului pentru o sectie de remorcare (remorcat cu
multipla tractiune) este o notiune diferita de tonajul maxim ce poate fi remorcat de catre (o) locomotivd,
adica tonajul pe care il poate remorca fiecare locomotiva in parte. De exemplu, tonajul maxim al unui
tren de vagoane incarcate pentru sectia de remorcare Pui - Banita este de 1500 tone (in multipla
tractiune), Insa este de numai 1000 tone pentru o (singurd) locomotiva 060-EA sau 550 tone pentru o
(singurd) locomotivda LDE.

Tinand cont de faptul cd OTF este responsabil de partea lui de sistem si de exploatarea in
sigurantd a acestuia, conform prevederilor art.4 alin (1) lit.e din OUG 73/2019, reiese ca OTF este
responsabil pentru adoptarea fonajelor ce pot fi remorcate de locomotiva adecvate, astfel incat sa fie
asigurat regimul de functionare de duratd si cel uniorar al locomotivelor. Aceste tonaje trebuie sa fie
inferioare tonajelor maxime inscrise in Livretele de mers.

Intrucat calculul tonajelor maxime se face pe baza rezistentei caracteristice a liniei, este numai
in puterea CNCFR de a actualiza datele privind rezistenta caracteristica a liniei, urmand a furniza aceste
informatii catre OTF, potrivit prevederilor art. 9 pct. (2) lit. (g) din Directiva 798/2016.

In ceea ce priveste deficitul de reglementiri privitoare la activitatea de calcul al tonajului ce se
inscrie in Livret, respectiv activitatea de experimentare pentru marirea tonajelor, comisia de investigare
apreciaza ca acest deficit genereaza riscuri/pericole de interfatd in activitatea CNCFR si OTF. Este
necesara deci procedurarea explicita a acestor activitati, tinandu-se cont de principiile din STI Exploatare
si gestionarea traficului.
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A.2 Modul de indeplinire a criteriului cod P.1 din Anexa Il la Regulamentul 1169/2010 pentru
informatiile continute in Livretul de Mers.

Criteriul cu codul P.1 din Anexa Il la Regulamentul 1169/2010 dispune ca in cadrul SMS al
administraorului de infrastructura sa existe proceduri “pentru a garanta ca toate informatiile pertinente
sunt precise, complete, coerente, usor de inteles, actualizate Tn mod adecvat si documentate in mod
corespunzator.”

Clarificari privind modul de transpunere al criteriului cu codul P.1 in continutul procedurilor SMS,
sunt cuprinse in documentul Ghid de proiectare SMS. Astfel, la capitolul 8.3.1. din Ghid de proiectare
SMS , este prevazut ca documentul Livret de mers contine informatii de sigurantd vitale care trebuie
gestionate. Totodatd este prevazut ca organizatiile ar trebui sd se asigure de faptul ca informatiile
operationale cheie sunt — complete, consecvente si usor de inteles.

Comisia de investigare a verificat daca exista in cadrul SMS al CNCFR o procedura intocmitd care
raspunde la cerintele criteriului cu codul P1 din Regulamentul 1169/2010, care sa garanteze ca toate
informatiile pertinente sunt precise, complete, coerente si usor de inteles. Potrivit Tabelului de
corespondenta intre procedurile din cadrul SMS al CNCFR si criteriile Regulamentului(UE) nr.
1169/2010 — anexa Il , valabil la data producerii accidentului, era nominalizata o procedura care ar trebui
sa raspunda la criteriul cu codul P.1 din Regulamentul 1169/2010. Procedura nominalizatd este
Procedura PO SMS 0-4.43.

A.2.1. Referitor la cerinta ca informatiile pertinente sa fie precise, complete, coerente si usor de
inteles.

In urma verificarii Procedurii PO SMS 0-4.43., comisia de investigare a constatat ci procedura NU

indeplineste in totalitate criteriul cu codul P.1 din Regulamentul 1169/2010, din urmatoarele cauze:

- documentul Livret de mers a fost omis(lipseste) din lista documentelor adresate prin Procedura
PO SMS 0-4.43. in consecinta, lipsesc reguli pentru intocmirea/utilizarea acestui document,
Procedura stabileste reguli pentru alte documente;

- lipsesc din Procedura PO SMS 0-4.43., metode/ghiduri privind regulile de redactare/scriere
unitara a documentelor ce urmeaza a fi utilizate de catre OTF, reguli care sa fie cunoscute sau
aduse la cunostinta citre OTF;

- lipsesc din Procedura PO SMS 0-4.43. , precizari/metode/reguli care sa asigure ca informatiile
de sigurantd sunt complete, consecvente si usor de inteles;

In ceea ce priveste documentul Livret de mers marfa — Timisoara, comisia de investigare a facut o
serie de constatari dupd cum urmeaza.

Referitor la inscrierile despre vagoane goale sau vagoane incarcate

Privitor la ce fel de vagoane compun trenul, respectiv vagoane goale sau vagoane incarcate, in Livret
sunt utilizate doua tipuri de inscrieri, respectiv inscrieri explicite pe de o parte, respectiv inscrieri care
trebuie urmate de deductii, pe de altd parte, asa cum rezultd din imaginile urmatoare.

Tonaj cu EA pe baza de experienta. Tren naveta
116 | Simeria Tj . - Simeria 3300 Al (#) incarcata. CuEC=
N 3300 2900 tone. DA = 3000 tone. DHC = 850 tone. DF =

1150 tone.

Fig. 3. — Inscriere explicitd a tonajului pentru tren cu vagoane incdrcate

U Lone.
Orsova - Baile ; Tren cu vagoane de marfa goale. diferite tipuri.amestecate.
100 ’ EA/ - marfa goale, :
Herculane 1300 . Cu EC = 800 tone. DA =1200 tone, DHC = 500 tone,
1300 it
DF = 700 tone.
11An FR Tanai na howa dn avnarvianta Tran natata (H1
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Fig. 4. — Inscriere expliciti a tonajului pentru tren cu vagoane goale

Tonaj cu EA pe baza de experienta.
Fara oprire la semnalele de intrare in statiile Baru Mare.
EA/ Crivadia, Merisor si Banita si la semnalul prevestitor al
1000 statiei Merisor. contrar tonaj 750 tone.
Cu EC = 500 tone, DA = 550 tone, DHC = 200 tone. DF =
300 tone.

1000

Fig. 5. — Inscriere a tonajului fird a preciza explicit tipul de tren
In cazul trenului remorcat de locomotiva EA 1012, lipseau inscrieri explicite despre ce fel de vagoane
sunt in tren - goale ori incarcate, in acest caz personalul de exploatare putea trage concluzia ca tonajul

este valabil pentru ambele situatii — atdt goale cit si incarcate.

Referitor la notele de subsol si trimiterile la notele de subsol

In cadrul Tabelului din Anexa 1 de la Livretul de mers marfi — Timisoara, 0 parte dintre rubrici contin
simboluri care semnifica trimiteri la notele de subsol, conform imaginii de mai jos.

EA Tren cu vagoane de marfa goale, diferite tipuri.amestecate.
. 1300 , Cu EC = 800 tone. DA = 1200 tone, DHC = 500 tone,
Caransebes - /1300
100 . DF = 700 tone.
Valisoara
2200* EA/ EA/ Tonaj pe baza de experienta. Tren naveta (#)
, 1100 1100 incarcata.
1

Exemple de trimiteri la
notele de subsol

Fig. 6. — Exemplu de trimiteri la note de subsol, respectiv simbolurile utilizate * , (#)
La rubrica destinata locomotivei electrice de tip EA pentru tonajul de 1000 tone - Tonaj pe baza

de experienta de la sectia de circulatie Pui-Béanita, comisia de investigare constatd ca nu exista vreun
simbol care semnifica o trimitere la nota de subsol.
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. . Contrar 1250t.
Pui - Banita
116 o

860  |LE 4000 kw Tren naveta. (%)
seria 465

Tonaj cu EA pe baza de experienta.
Fara oprire la semmalele de intrare in statiile Baru Mare,

1000 EA/ Crivadia, _\Iicri.sm‘ si. Banita si la senymhﬂ prevestitor al
1000 statier Merisor, contrar tonaj 750 tone.
Cu EC = 500 tone, DA = 550 tone, DHC = 200 tone, DF =
300 tone.

fara simbol de trimitere la
nota de subsol

Fig. 7. — Lipsa simbol care sa semnifice trimiterea la notele de subsol

La rubrica Tonaj pe baza de experientd mentionatd, se constatd ca lipsa unui simbol care sa
semnifice trimiterea la notele de subsol, conduce personalul de exploatare la concluzia ca inscrisurile
din rubrica se inteleg ca atare, fard a se tine seama de notele de subsol. Astfel, pe baza strict a
informatiilor scrise in rubrica mentionata, personalul este indrumat sa inteleaga ca tonajul de 1000 tone,
se poate utiliza deopotriva la trenuri de vagoane goale cdt si la trenuri cu vagoane incarcate.

La finalul Anexei 1 de la Livretul de mers marfa— Timisoara sunt scrise note de subsol, care sunt
identificate cu simbolurile *, #, ~, . si @. , conform imaginii de mai jos-

277 Paulis Lunca - Deva 2000
gr.T

* Tonaj stabilit pe baza de experienta.

# trenuri naveta incarcate, omogen
produselor de cariera si balastiera, |
simboluri utilizate o . " .
la notele de subol A In coloana 8 (rubrica "Observatii),
naveta" sau "Tren vagoane goale")
* # VAN ) @
¢ Daca din anumite motive apare nece:
remorcare neinclus Th Anexa 1 la sectiu
respectivele trenuri, se pot utiliza modi

@ In cazul in care, pe o sectie, este pre"
tractiune se va putea folosi tipul de locc
Fig nr. 8. — Note de subsol si simbolurile utilizate, inscrise la finalul Anexei 1 de la Livretul de
mers marfa— Timisoara
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Comisia de investigare, in urma verificarilor facute la Livretul de mers marfa— Timisoara
impreund cu Anexele (documentul are 1.300 de pagini) , a identificat ca nota de subsol identificata cu
simbolul ” * ” de la finalul Anexei 1, contine urmatoarele informatii :

” N In coloana 8 (rubrica "Observatii), acolo unde nu exista specificatii cu privire la compunerea
trenului (de exemplu: “Tren naveta” sau "Tren vagoane goale") se subintelege "Tren cu vagoane de
marfd, diferite tipuri, amestecate (bruto economic). ”

Analizarea notei de subsol mentionate, marcata cu simbolul ” ” ” | conduce la concluzia ca nota de
subsol este destinata rubricilor cum este cea pentru locomotiva electrica de tip EA pentru tonajul de
1000 tone - Tonaj pe baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita. Este evident ca rubrica
ar fi trebuit sa contina simbolul ” ~  care sa indice trimiterea la nota de subsol destinata.

Rezulta astfel ca, rubrica destinata locomotivei electrice de tip EA , la tonajul de 1000 tone - Tonaj pe
baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita, este aplicabila numai pentru trenuri cu vagoane
incarcate, tonajul respectiv nefiind destinat trenurilor de vagoane goale.

In ceea ce priveste aspectul trimiterilor, respectiv simbolurile *, #, ~, . si @, care sunt utilizate ca
trimiteri la notele de subsol , comisia de investigare constatd ca acestea, nu respecta reguli general
valabile, care ar putea fi cunoscute de catre angajatii societatilor feroviare ce utilizeaza infrastructura
publica. Astfel, potrivit prevederilor pct. 8.1 din Ghid redactare UE, pentru aspectul trimiterilor la note

- cifrd la umdr (superscript) intre paranteze rotunde, exemplu : (1)

- asterisc intre paranteze rotunde , exemplu : (*)

Comisia de investigare concluzioneaza ca Livretul de mers , nu indeplineste conditiile cerintei cu
codul P1 din Regulamentul 1169/2010 din urmatoarele considerente:

- lipsa unui simbol care sa semnifice trimiterea la notele de subsol, in cadrul rubricii Tonaj pe baza
de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita, face ca Livretul sa fie incomplet;

- faptul ca o parte dintre rubrici contin totusi simboluri care semnifica trimiteri la notele de subsol,
pe cand rubrica Tonaj pe baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita , nu contine
simbolul destinat special pentru acest caz, face ca Livretul sa fie inconsecvent devenind astfel
incoerent;

- faptul ca este necesar ca sa fie citite si analizate mai multe pagini din Livret si ulterior sa fie
necesare deductii pentru a se trage concluzii corecte, face ca Livretul sa fie greu de inteles. Faptul
ca aspectul trimiterilor la notele de subsol nu respecta regulile general valabile, constituie inca un
motiv pentru ca informatiile din Livret, sa fie greu de inteles.

Astfel, din cele mentionate, a reiesit faptul ca Procedura PO SMS 0-4.43 nu indeplineste unele
cerinte de la criteriul cu codul P.1 din Anexa II la Regulamentul 1169/2010 , acela ca sa garanteze ca
informatiile operationale cheie continute de Livretele de mers, sa fie complete, coerente si usor de
inteles.

Deficientele Procedurii PO SMS 0-4.43 , au permis ca Livretul de mers marfa Timisoara sa
contind informatii incomplete, inconsecvente si greu de inteles, fapt care a favorizat intelegerea eronata
a informatiilor de sigurantd de catre personalul de exploatare.

Comisia de investigare semnaleaza ca cele 1.300 de pagini ale Livretului de mers marfa—
Timisoara impreund cu Anexele, pot fi utilizate cu dificultate in timp real de catre personalul de
exploatare, sub presiunea timpului, nefiind asigurate conditiile ca documentul sa fie analizat din toate
punctele de vedere. In cazul in care, Livretul contine informatii incomplete, inconsecvente, incoerente
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sau greu de inteles, sunt create conditiile pentru ca personalul de exploatare sd inteleagd si sa aplice
gresit informatiile din Livret.

Livretele de mers sunt documente utilizate de o multitudine de actori din sistemul feroviar, atat de
personalul administratorului de infrastructura cat si de personalul angajat al OTF. Livretele de mers sunt
utilizate de mecanicii de locomotiva si contin informatiile privind graficele de circulatie, specificate la
pct. 4.2.1.2.3 — Mersul trenurilor, din STI Exploatare si gestionare trafic. Modul de inscriere si de
intelegere a informatiilor in Livretele de mers, ar trebui sa respecte un glosar de terminologie feroviara
precum si aceleasi principii ca acelea dupd care sunt alcatuite instructiunile de exploatare definite in STI
Exploatare si gestionare trafic. Pentru a preveni ca Livretele de mers sa contina informatii incomplete,
inconsecvente, incoerente sau greu de inteles, ASFR ar trebui sd actualizeze cadrul national de
reglementare ori ar putea solicita actorilor sd implementeze unor proceduri in cadrul SMS, pentru
reglementarea explicitd a activitatii de scriere si intelegere a informatiilor din Livrete, tinandu-se cont
de principiile din STl Exploatare si gestionarea traficului.

A.2.2. Referitor la cerinta ca informatiile pertinente si fie actualizate in mod adecvat si
documentate in mod corespunzator.

In urma verificarii Procedurii PO SMS 0-4.43., comisia de investigare a constatat ci procedura NU
indeplineste in totalitate criteriul cu codul P.1 din Regulamentul 1169/2010, din urmatoarele cauze:

- lipsesc din Procedura PO SMS 0-4.43., metode/indicatii privind regulile si periodicitatea de
actualizare a informatiile continute in documente ;

- lipsesc din Procedura PO SMS 0-4.43. , metode/reguli care sa asigure ca informatiile de siguranta
sunt documentate corespunzator ;

Din cele mentionate anterior, comisia de investigare concluzioneaza ca Livretul de mers , nu
indeplineste o parte din conditiile cerintei cu codul P1 din Regulamentul 1169/2010 din urmatoarele
considerente:

- in cazul tonajului de 1000 tone pe sectia Pui-Banita marit pe baza de experiment, lipsa
documentelor probatoare privind experimentul pentru marire, face ca tonajul inscris in Livret, sa
NU fie documentat in mod corespunzator;

- faptul ca pentru tonajul calculat a fost utilizata o metoda care trebuia aplicata impreund cu
Instructia de remorcare si franare (Nr.6) editia 1975 care a fost abrogata, iar metoda de calcul a
tonajelor nu a fost reactualizatd in functie de noile Instructii, face ca tonajele calculate sa nu
indeplineasca conditia de a fi actualizate in mod corespunzator;

- faptul ca pentru tonajul calculat a fost utilizata o rezistenta caracteristica care s-a modificat intre
timp prin introducerea unor restrictii de viteza, fara ca sa fie recalculate tonajele in functie de
noile conditii de pe teren, face ca tonajele calculate sa nu indeplineasca conditia de a fi actualizate
in mod corespunzator;

- faptul ca tonajul pe baza de experiment, a fost obtinut in conditiile unei rezistente caracteristice
care s-a modificat intre timp prin introducerea unor restrictii de viteza, farda ca sd fie refacut
experimentul, face ca tonajele determinate experimental sd nu indeplineascd conditia de a fi
actualizate in mod corespunzator,

Astfel, din cele mentionate, a reiesit faptul ca Procedura PO SMS 0-4.43 nu indeplineste unele
cerinte de la criteriul cu codul P.1 din Anexa II la Regulamentul 1169/2010 , acela ca sa garanteze ca
informatiile operationale cheie continute de Livretele de mers, sa fie actualizate in mod adecvat, si
documentate in mod corespunzator. Deficientele Procedurii mentionate, au permis ca Livretul de mers
marfa Timisoara sa contina informatii incomplete, inconsecvente si greu de inteles, fapt care a favorizat
intelegerea eronata a informatiilor de siguranta de catre personalul de exploatare si utilizarea unui tonaj
de remorcare eronat.
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A.3. Referitor la evidenta pericolelor

Pe parcursul desfasurarii investigatiei, a reiesit ca CNCFR nu asuma responsabilitatea pentru
calculul tonajelor ce pot fi remorcate de locomotive, iar cadrul normativ este ambiguu in aceasta privinta.
Referitor la experimentul de marire a tonajului pe sectia Pui-Banita, s-a evidentiat faptul ca CNCFR nu
are disponibild documentatia privitoare la acest experiment si totodatd faptul cd nu existd un
regulament/procedura care sa reglementeze modul in care se desfasoara un astfel de experiment.

Pentru prevenirea producerii unor incendii din cauza unor tonaje neconforme, CNCFR ar trebui
in primul rand sd informeze clar si complet pe OTF, privind responsabilitatile actorilor in ceea ce priveste
calculul i marirea prin experiment al tonajelor.

Inscrierea de catre CNCFR in Livretele de mers a unor tonaje mai mari decat cele care asigura
functionarea locomotivelor electrice in regim de durata si cel mult 5 minute in regim uniorar, constituie
un pericol de interfati in raport cu OTF. Intrucat pericolul mentionat nu este inscris in evidenta
pericolelor a CNCFR, CNCEFR ar trebui sa faca o analiza de risc in acest sens.

A4. Referitor la cadrul normativ pentru determinarea tonajelor prin calcul si prin
experiment respectiv inscrierea tonajelor in Livretele de mers
Atat determinarea tonajelor prin calcul sau prin experiment cét si inscrierea rezultatelor in
Livretele de mers sunt activitati de interfata la care participa mai multi actori. Cadrul normativ in aceste
domenii este constituit din:
- Caietul cu tonajele trenurilor-editia 1988 (neactualizat)
- Caietul cu Caracteristicile de remorcare §i franare ale intervalelor dintre alte puncte ale retelei
CFR cu ecartament normal (neactualizat)
- Instructia de remorcare si franare (Nr.6) editia 1975 (abrogata)
- Regulamentul 006

Normele legale mentionate anterior, sunt partial neactualizate sau partial abrogate. Aceste norme
legale, erau destinate pentru vechea arhitectura a sistemului feroviar, in care activitatile de determinare
a tonajelor, erau defasurate unitar si integrat sub coordonarea Directiei Tractiune-Vagoane din cadrul
MTTec. Ori, intre timp arhitectura feroviard s-a schimbat si niciunul dintre actori nu a preluat in mod
integrat si unitar aceste activitati, dar activitatile sunt necesare si se desfasoara in continuare.

Din cele mentionate anterior se poate concluziona ca este necesard actualizarea cadrului legislativ
care reglementeaza activitatile de determinare a tonajelor prin calcul sau prin experiment cat si inscrierea
rezultatelor in Livretele de mers.

Fiind vorba de mai multi actori care participa simultan la aceste activitdti cu impact in siguranta
feroviard, numai ASFR are dreptul sd promoveze reglementari pentru aceste activititi, In mod unitar
pentru toti actorii participanti.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
La data producerii accidentului feroviar, GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de operator
de transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
OUG 73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007
(modificat si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014 si nr.270/2016)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile
ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmditoarelor documente privind sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare:
= Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120180022 valabil de la data de
17.07.2018, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméand (ASFR), confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;
= Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220190105 - valabil de la data de
17.07.2018 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana (ASFR), confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate d¢ GRUP FEROVIAR ROMAN SA pentru indeplinirea cerintelor specifice
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necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

De asemenea, GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de entitate responsabila cu intretinerea
vagoanelor de marfa (ERI), are un sistem propriu de intretinere, detindnd 1n acest sens urmatoarele
documente:
= Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0019/0022 (vizeaza vehicule

motoare), emis la data de 23.08.2019 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR,
cu valabilitate pentru perioada 25.08.2019 — 16.06.2023, prin care se confirma acceptarea sistemului
de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015;

B.1. Privitor la modul de indeplinire a criteriilor cu codul L si L..1 din Anexa II la
Requlamentul 1158/2010 — existenta unor proceduri pentru atingerea standardelor tehnice, respectiv
a cerintelor de sisuranta din standardele tehnice

Potrivit criteriilor cu codul L si L.1 din Anexa II la Regulamentul 1158/2010, este necesara
utilizarea unor proceduri pentru atingerea standardelor tehnice iar in ceea ce priveste cerinfele de
siguranta relevante, utilizarea unor proceduri:

(a) de identificare a acestor cerinte ;

(b) de implementare a acestor cerinte;

(c) de monitorizare a respectarii lor;

(d) pentru luarea de masuri in cazul in care se observa nerespectarea acestor cerinte.

’

Conform definitiei de la art.3.pct.22 din Regulamentul UE 402/2013, sintagma “sistem tehnic’
inseamna un produs sau un ansamblu de produse, iar sintagma ,, cerinte de siguranta” de la art.3 pct.9
inseamna caracteristicile (calitative sau cantitative) privind siguranta ale unui sistem si ale exploatarii
(inclusiv norme de exploatare) si intrefinerii acestuia. In acest context, produsul MET reprezintd un
sistem tehnic care se supune unor cerinte de sigurantd. In acest caz, comisia de investigare considera ca
dupa aplicarea unei tehnologii de reparare asupra unui MET defect, acesta trebuie sa respecte conditiile
de siguranta ale produsului fabricat.

In cadrul Sistemului de Management al Sigurantei, este necesar si existe proceduri care au ca
obiectiv, atingerea standardelor tehnice si asigurarea conformitatii cu standardele pe intreg ciclul de
viata al echipamentelor, potrivit prevederilor de la art. 9 punctele c) si d) din OUG 73/2019 Pentru
indeplinirea acestor obiective, au fost dispuse la punctele L si L1 din Anexa Il la Regulamentul
1158/2010, obligatii care privesc procedurile pentru atingerea standardelor tehnice. Astfel, aceste
proceduri pentru atingerea standardelor tehnice, trebuie sa asigure identificarea, implementarea si
monitorizarea cerintelor de siguranta

Tinand cont de cele mentionate, se concluzioneaza ca cerintele de siguranta pentru echipamentul
MET, erau continute in standardele tehnice aflate in vigoare la data efectuarii reparatiei MET.

In cadrul documentatiei SMS a GRUP FEROVIAR ROMAN SA se afla Procedura Evaluarea
Riscurilor. La titlul 6.2 Criterii de risc din procedura mentionata, este prevazut ~ ... Criteriile de risc
pot rezulta din standarde, legi ....” , de unde rezulti cdi GRUP FEROVIAR ROMAN SA detine o
procedura care ia in considerare cerintele din standarde.

Prin aplicarea Procedurii Evaluarea Riscurilor, in cadrul activitatii de management al sigurantei
desfasurate la GFR, au fost identificate un numar de 27 de pericole care pot genera riscuri de incendiu
la locomotive, utilizandu-se criterii de risc rezultate din Legi, Ordine , nomenclatoare de lucrari, etc. Cu
toate acestea, nu a fost identificat nici un pericol rezultat prin aplicarea criteriilor de risc provenite direct
din Standarde.
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In concluzie, GFR detine o procedurd care constituie un cadru general suficient in vederea
aplicarii criteriilor de risc provenite din Standarde, fiind necesara aplicarea extinsa a acestei Proceduri,
astfel incat sa se identifice pericolele reprezentate de neaplicarea cerintelor din Standarde.

B.2. Privitor la atingerea standardelor tehnice referitoare la prevenirea incendiilor

Potrivit art.9 alin (3) lit. ¢) din OUG 73/2019, GRUP FEROVIAR ROMAN SA trebuie sa detina
proceduri pentru atingerea standardelor tehnice stabilite in S.T.1 , precum si proceduri pentru asigurarea
conformitatii cu standardele pe durata intregului ciclu de viata al echipamentelor si operatiunilor.

In STI Locomotiva, sunt prevazute masuri de prevenire a incendiilor prin respectarea unor ceringe
de comportare la foc ale materialelor si componentelor, cerinte prevazute de Standardul SR EN 45545-
2:2013+A1:2015.

In cadrul documentatiei SMS a GRUP FEROVIAR ROMAN SA se afla Procedura Evaluarea
Riscurilor . La titlul 6.2 Criterii de risc din procedura mentionata, este prevazut ” ... Criteriile de risc
pot rezulta din standarde, legi ....” , de unde rezulti ¢ GRUP FEROVIAR ROMAN SA detine o
procedurd care ia in considerare cerintele din standarde.

Tinand cont de cele mentionate anterior, comisia de investigare considera c, in cadrul proceselor
din cadrul SMS destinate dezvoltirii sigurantei, GRUP FEROVIAR ROMAN SA ar trebui sa identifice
cerintele de siguranta din Standardul SR EN 45545-2:2013+A1:2015, in vederea adoptarii unor masuri
pentru prevenirea incendiilor la locomotive.

B.3. Privitor la conformitatea cu cerintele de sigurantd a furnizorilor si serviciilor, prevazutd
la art.3 pct.3 din Requlamentul 1158/2010

Potrivit prevederilor art.3 pct.3 din Regulamentul 1158/2010 ” ... produsele si serviciile furnizate
de contractanti sau furnizoril intreprinderilor feroviare sunt conforme cu cerintele de sigurantd in cazul
in care contractantii, furnizorii sau produsele sunt certificate in conformitate cu sistemele de certificare
stabilite in temeiul legislatiei UE pentru furnizarea acestor produse sau servicii”. Astfel, se poate afirma
ca numai certificatele detinute de furnizori in conformitate cu legislatiaUE, pot fi considerate drept
dovada valabila pentru evaluarea conformitétii cu standardul tehnic in vigoare, in cazul MET.

Cu ocazia reparatiilor efectuate la MET, in cursul anului 2019, de catre SC Motoare Electrice SRL,
au fost emise Declaratiile de conformitate cunr.301/010/28.06.2019 si nr.413/010/19.08.2019. Conform
inscrierilor continute de respectivele Declaratii, acestea sunt emise in temeiul Hotardrii de Guvern nr.
1022/2002. Acest tip de Declaratii de conformitate sunt emise in cazurile in care furnizorii detin
Autorizatie de furnizor feroviar conform prevederilor OMT 290/2000.

Din verificarile facute de comisia de investigare, reiese ca in cazul reparatici MET de la locomotiva
EA 1012, furnizorul de servicii de reparatii SC Motoare Electrice SRL, detinea Autorizatie de furnizor
feroviar si Agrement Tehnic Feroviar pentru reparatii MET tip LJE 108-1 conform prevederilor OMT
290/2000.

Privitor la modul de aplicare a prevederilor OMT 290/2000, comisia de investigare considera
necesar sa faca o serie de precizari privind cadrul normativ. Astfel, linia de cale ferata pe care s-a produs
accidentul, nu face parte dintre liniile care indeplinesc conditiile de interoperabilitate, insd aceasta
portiune de linie este adecvata transportului combinat ceea ce conduce la concluzia ca linia face parte
din sistemul feroviar conventional, potrivit art. 16 (3) din Legea 203/2003. Totodata, in sistemul feroviar
conventional sunt incluse vehiculele feroviare apte sa circule pe liniile incluse in sistemul conventional,
potrivit art.2 lit. a) din HG. 877/2010 coroborat cu pct.1.1 si pct.1.2 din ANEXA Nr.1 la aceeasi
Hotarare. In anul 2015 a intervenit HG 606/2015, potrivit caruia AFER-ONFR nu mai poate elibera
autorizatii de furnizor feroviar pentru sistemul feroviar conventional. Ca urmare a acestei imprejurari,
AFER, ONFR si CNCFR au convenit ca ONFR sd emita in continuare autorizatii de furnizori feroviar
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pentru componente din sistemul feroviar conventional. Pentru a oficializa intelegerea intre parti, au fost
inregistrate Procesul Verbal nr. 3120/6835/2015 respectiv Protocolul nr.3100/51/2015. Ins, in ceea ce
priveste certificarea furnizorilor de servicii pentru locomotive si vagoane de calatori, a fost emis OMT
635/2015 in vederea certificarii entitatilor responsabile cu intretinerea.

In concluzie, potrivit normelor legale in vigoare, in cazul produselor/serviciilor destinate
sistemului feroviar conventional, Autorizatia de furnizor feroviar eliberata de AFER, nu poate fi
consideratid o dovada valabila pentru evaluarea conformititii cu cerintele de siguranta. Rezultd
astfel cd, in cazul reparatiei MET de la locomotiva EA 1012, nu erau respectate prevederile art.3(3) din
REGULAMENTUL (UE) NR. 1158/2010 potrivit carora, produsele/serviciile furnizate de catre furnizori
sunt conforme cu cerintele de sigurantd, in cazul in care furnizorii sau produsele sunt certificate in
conformitate cu sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei UE.

In urma investigatiei a reiesit asadar ci, pentru categoria de servicii — reparatii de motoare de
tractiune pentru locomotivele care fac parte din sistemul feroviar conventional, dispozitiile normative
cuprinse in OMT 290/2000 au fost afectate implicit de acte normative ulterioare si de nivel superior -
Regulamentul (UE) nr. 1158/2010 respectiv HG 606/2015 si OMT 635/2015. Totodata s-a constatat ca
dispozitiile normative din interiorul OMT 290/2000 care erau afectate, nu au fost abrogate in mod expres
si explicit, devenind astfel aparent contradictorii cu actele legislative ulterioare si de nivel superior. Din
cauza acestei aparente contradictorii, personalul de la GFR responsabil cu aplicarea legislatiei privind
achizitia de servicii — reparatii de motoare de tractiune, a aplicat prevederile din OMT 290/200 in loc
sd le aplice pe cele ale actelor normative ulterioare. Astfel, potrivit normelor legale in vigoare,
Autorizatia de furnizor feroviar eliberata de AFER, nu poate fi considerata o dovada valabila pentru
evaluarea conformitatii cu cerintele de siguranta in cazul serviciilor de reparatii de motoare de tractiune,
destinate vehiculelor incluse in sistemul feroviar conventional

Potrivit legislatiei actuale, in cazul furnizorilor de intretinere a locomotivelor din sistemul feroviar
conventional, sau a pieselor si componentelor acestora, se aplica prevederile OMT 635/2015 si
Metodologia pentru acordarea certificatului ERI coroborate cu Regulametul 445/2011. Prin aplicarea
definitiei de la art.3 pct.2 lit(e) din Regulamentul 445/2011 , societatea SC Motoare Electrice SRL se
inscrie in categoria atelier de intretinere, deoarece este organizata sa desfasoare o activitate de intretinere
a unei componente a vehiculului feroviar, componenta fiind motorul electric de tractiune al locomotivei.
SC Motoare Electrice SRL a indeplinit astfel, o functie de efectuare a intretinerii a unei parti a
vehiculului feroviar, functie definita la art.4 alin (1) lit. (d) din Regulamentul 445/2011. Functia de
efectuare a intretinerii a unei parti a vehiculului feroviar poate fi externalizata de catre o ERI, catre
contractanti externi cum este SC Motoare Electrice SRL. Contractantii externi trebuie insa sd solicite un
certificat In ceea ce priveste functiile de intretinere externalizate de catre o ERI, potrivit art.4 1it(3)
coroborat cu Anexa | din Regulamentul 445/2011.

Intrucat reparatia MET reprezenti o activitate de intretinere pentru o parte a locomotivei, conform
incadrarii de la art. 4 lit (d) din Regulamentul 445/2011, comisia de investigare considera ca certificarea
ERI pentru functia externalizata de intretinere in conformitate cu OMT 635/2015 trebuia aplicatd in
aceasta situatie, acest tip de certificare fiind un sistem de certificare stabilit in temeiul legislatiei UE.

Responsabilitatea aflata in sarcina GFR, se extinde inclusiv la aprovizionarea cu materiale si
contractarea de servicii, fapt stabilit prin art.4 pct.1 lit e) din OUG 73/2019. in aceasta privinti, GFR are
obligatia sd puna 1n aplicare masurile necesare de control al riscurilor, sa aplice normele si standardele
nationale de siguranti, precum si si instituie sisteme de management al sigurantei. In acest sens, comisia
de investigare a constatat cd Sistemul de Management al Sigurantei al GFR, a suferit un esec in privinta
controlului riscurilor legate de utilizarea/contractarea unor servicii care pot pune in pericol siguranta
feroviara.

B.4. Referitor la evidenta pericolelor
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B.4.1. In cadrul activitatii de identificare a pericolelor, la GRUP FEROVIAR ROMAN SA a fost
identificat pericolul ” Folosirea in cadrul reviziei a cablurilor electrice, aparataj si materiale
neomologate AFER”, destinat controlarii riscului de producere a incendiilor la locomotive.

Dupa cum am aréatat anterior, autorizarea si omologarea AFER in conditiile prevazute de OMT
290/2000, nu poate fi considerata o dovada valabila pentru evaluarea conformitatii cu cerintele de
siguranta 1n cazul produselor/serviciilor , destinate sistemului feroviar conventional.

In concluzie, pericolul identificat, privitor la produse “neomologate AFER”, nu asigura in mod
corespunzator controlul riscului de producere a incendiilor la vehiculele care fac parte din sistemul
feroviar conventional.

B.4.2. Privitor la cerintele de siguranta pentru produse/servicii feroviare, comisia de investigare a
constatat cd, la data producerii accidentului la GRUP FEROVIAR ROMAN SA nu era identificat
pericolul rezultat din utilizarea produselor/serviciilor feroviare a caror reparatie nu respecta cerintele de
sigurantd relevante continute in standarde tehnice.

B.4.3. Referitor la certificarea conformitatii cu specificatiile tehnice pentru produse/servicii, comisia
de investigare a constatat cd, la data producerii accidentului, la GRUP FEROVIAR ROMAN SA nu era
identificat pericolul rezultat din utilizarea produselor/serviciilor feroviare care nu respectd conditiile
privind certificarea conformitatii cu specificatiile tehnice.

Producerea accidentului a fost favorizata de utilizarea unor MET, care au fost reparate dupa alte
cerinte decat cerintele de siguranta continute in standardele aflate in vigoare. La data achizitiei serviciilor
de reparatie a MET, la nivelul GRUP FEROVIAR ROMAN SA, nu erau identificate pericolele provenite
din achizitia unor servicii care respecta alte specificatii tehnice decat cerintele de sigurantd rezultate din
standardele in vigoare, toate acestea contribuind la cresterea probabilitatii de producere a accidentului.

B.4.4. Utilizarea unor tonaje mai mari decat cele prescrise, fara a se t{ine seama de regimul de functionare
al locomotivei poate conduce si a condus la flamari, imbatraniri de izolatie si strapungeri de motoare de
tractiune, consecinte deosebit de grave din punct de vedere al sigurantei circulatiei feroviare, potrivit
prevederilor din OMTT 17 RL/2461/1983.

Potrivit prevederilor de la pct. 2.1.2. lit. k) din [ndrumatorul pentru prevenirea incendiilor la
locomotive , in scopul prevenirii strapungerii izolatiei bobinajelor masinilor electrice de tractiune,
personalul de locomotiva va tine seama de regula ca functionarea la curentul uniorar pe motorul de
tractiune la LE, sa fie de maxim 5 minute, fiind interzisa depdsirea tonajelor stabilite conform
instructiilor si inscrise in Livretul de mers.

Rezulta astfel ca, pentru prevenirea producerii incendiilor la locomotivele tip 060-EA din cauza
defectarii MET, este obligatoriu ca sa nu fie depasite tonajele prescrise, fapt care conduce la depasirea
curentilor admisi pe motoarele de tractiune.

Comisia de investigare a verificat dacd la GFR, 1n cadrul activitatii de identificare a pericolelor,
au fost identificat pericolele “depdsirea tonajelor stabilite” si ~ depasirea curentilor admisi pe
motoarele de tractiune”, pericole care pot conduce la riscul de incendiu. In urma verificarii, a reiesit ca
la GFR, in cadrul activitatii de identificare a pericolelor , nu au fost identificate pericollele mentionate,
ele nefiind cuprinse in lista de pericole care pot conduce la riscul de incendiu.

Potrivit art. 16 (6) din Regulamentul 006 , este admisa madrirea tonajelor stabilite pe baza de
calcul, pe baza experimentarilor facute de catre OTF, cu aprobarea administratorului infrastructurii,
tonajele astfel stabilite se inscriu 1n livretele de mers. Tonajele marite in acest fel, pot fi utilizate ulterior
de catre toti OTF. Aceastd reglementare permite ca un alt OTF decat GFR, in urma unui experiment
defectuos, sa obtina un tonaj experimental eronat, mai mare decat tonajul care asigura functionarea in
regim de durata al locomotivei. Exista posibilitatea ca GFR sa utilizeze acel tonaj experimental eronat,
fapt care poate conduce la riscul de producere a incendiului la locomotive. In acest sens, GFR ar trebui
sa faca o evaluare de risc pentru pericolele ce pot rezulta din utilizarea unor tonaje experimentale
determinate de catre alti OTF.
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Nu in ultimul rand, GFR ar trebui sa tind cont ca tonajele inscrise in Livretul de mers, sunt
calculate pentru alte conditii decat cele in care se circuld in prezent, doarece au fost introduce restrictii
de viteza, ceea ce conduce la necesitatea de addugare a unor sporuri la rezistentele caracteristice ale
liniilor. In acest sens, GFR ar trebui sa tind seama de pericolul ca tonajele calculate si fie inadecvate,
fiind necesare evaluari de risc in acest sens, deoarece calculul tonajului ce poate fi remorcat nu mai este
in responsabilitatea administratorului de infrastructura, ci este in responsabilitatea OTF.

Avand in vedere cele mentionate anterior, pentru a preveni repetarea incendiilor la locomotive,
GFR ar trebui sa faca o analiza de risc pentru pericolul reprezentat de remorcarea unor tonaje mai mari
decdat cele care asigura functionarea locomotivei electrice in regim de durata si cel mult 5 minute in
regim uniorar .

Intrucat cele doua activitati - calculul tonajului respectiv majorarea prin experiment a tonajului
ce poate fi remorcat, nu mai sunt in responsabilitatea administratorului de infrastructura, ii revine OTF
responsabilitatea de a face evaluarea riscului pentru pericolul reprezentat de inscrierea in Livretele de
mers a unor tonaje mai mari decdt cele care asigura functionarea locomotivei electrice in regim de
durata si cel mult 5 minute in regim uniorar.

B.4.5. Referitor la subiectul privitor la inscrierea in Livretele de mers a informatiilor despre tonaje si de
intelegere a lor, acesta este un domeniu de interfatd intre OTF si administratorul de infrastructura. Pentru
a evita dubla inscriere a analizei privitoare la acest subiect in prezentul Raport de Investigare, comisia
de investigare a tratat acest subiect numai la capitolul SMS al administratorului de infrastructura.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme §i reglementari:

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

» Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

= Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;

» Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

» [nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

* Ordinul MT nr.535/2007 cu modificarile si completarile ulterioare privind acordarea certificatelor de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania;

* Ordinul Ministrului Transporturilor nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor
responsabile cu Intretinerea vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

* Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

* Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea medicala
si psithologicd a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea examinarii;

= Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in sistemul feroviar
din Romania;

= Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu

.....

ege e,

verificd profesional periodic la CENAFER;
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» Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinele Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012 si 1255/2014;

* Ordinul MT nr.615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor si
procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;
circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului feroviar;

» Regulamentul (UE) NR.1158/2010 privind o metodda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd feroviar;

» Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

= Directiva 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare;

» Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara.

= ndrumitor de exploatare si depanare a defectelor pentru locomotiva electrici 060-EA si 060-EA1 —
5100 KW, editia a II-a, 1991, aprobatd de Directia Tractiune Bucuresti cu nr. 17 RLh/180 col. 1990.

surse si referinte

» declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= fotografii efectuate la locul precum si ulterior producerii accidentului feroviar;

= acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;
= corespondenta realizata intre comisia de investigare si entitatile implicate.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie:

Suprastructura caii ferate nu a fost afectatd de incendiul produs la locomotiva EA-1012 de
remorcare a trenului trenului de marfa nr.80460 din data de 25.01.2020.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatia de semnalizare centralizare §i bloc (SCB): Instalatia de semnalizare ale blocului de linie
automat (BLA) nu a fost afectatd de incendiul produs la locomotiva EA-1012 de remorcare a trenului
trenului de marfa nr.80460 din data de 25.01.2020.

Instalatia fixa de tractiune electricd feroviard (IFTE): In urma incendiului produs la materialul
rulant a fost afectata linia de contact prin topirea firului de contact si cdderea acestuia pe acoperisul
locomotivei EA-1012.

Instalatiile de telecomunicatii: Instalatia de telecomunicatii nu a fost afectata de incendiul produs
la locomotiva EA-1012.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
a) Constatari privind reparatiile planificate efectuate la locomotiva electrica EA-1012
- Data constructiei si a efectuarii reparatiilor planificate:

Locomotiva EA-1012 a fost construita in anul 1979 la SC Electroputere SA — Craiova, ultimele
reparatii mari (RR, RG, RK) fiind efectuate astfel:

- RG —12.02.2005 (punere in exploatare) la SC IRLU SA, Sectia Pascani;

- RR - 02.04.2012 la GRUP FEROVIAR ROMAN SA, Sectia Pascani, parcursul locomotivei de
la ultimul RG fiind de 568100 Km;

De la reparatia cu ridicare de pe osii (RR) si pana la data producerii accidentului locomotiva a
parcurs 652800 Km iar durata de exploatare a fost de 7 ani si 8 luni.

Conform 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"
scadenta este stabilita la 51 ani sau 600.000 km pentru reparatie planificate tip RR.
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La data producerii accidentului, norma de timp a locomotivei EA-1012 a fost depasita cu 1 an si 8

luni iar norma de kilometri cu 52800 Km.
- Data si locul efectuarii ultimilor revizii planificate:

fost:

Ultimele revizii periodice efectuate la locomotiva EA-1012 inaintea producerii accidentului au

- RT la data de 06.05.2019;

- R1 la data de 16.07.2019 si a parcurs 16200 Km de la RT;

- R2 la data de 26.09.2019 si a parcurs 10900 Km de la R1;

- RT la data de 17.12.2019 si a parcurs 17100 Km de la R2;

Pana la data producerii accidentului, locomotiva a parcurs 7900 Km de la RT;

- Data si locul efectuarii ultimilor revizii intermediare:

Locomotiva EA-1012 a efectuat revizii intermediare:
- PTh3 - 28.12.2019;

- Revizie intermediara — 28.12.2019;

- Revizie intermediara — 03.01.2020;

- Revizie intermediara — 10.01.2020;

- Revizie intermediara — 19.01.2020;

¢) Constatari efectuate la locomotiva EA-1012 in SC RELOC SA Craiova la data de 05.02.2020:

1.

w |

&~

La partea de rulare:

Bandajele rotilor si sabotii neafectati termic;

Suprafetele de rulare fara locuri plane;

Nu sunt indicii din care sa rezulte ca aparitia incendiului s-a datorat elementelor timoneriei de
frana;

La boghiul 1 si la boghiul 2 in zona motorului MT6 exista depuneri de ulei si praf;

La motorul de tractiune nr.4 s-au constatat depuneri de aluminiu topit.

Elementele de suspensie tip Metalastik de la osia nr. 4 au fost inlocuite pentru a face locomotiva
circulabila;

Arborii de torsiune decuplati iar unsoarea de la cutiile de osie a fost completata la toate osiile
pentru a face locomotiva circulabil;

Cutia locomotivei:

Bateria de acumulatori afectata termic dar fara urme de scurtcircuit;

Pe partea stanga in sensul de mers vopseaua este arsa pe suprafata laterala de la nivelul podelei
in sus din dreptul blocului de aparate S7 pana la postul 2 de conducere.

Pe partea dreapta in sensul de mers vopseaua este arsa pe suprafata laterala de la nivelul podelei
in sus de la jumatatea cutiei pana la peretele despartitor al cabinei postului 2 de conducere.
Tabla deformata ca urmare a supraincalzirii;

Toate geamurile frontale si laterale sparte;

Acoperisul deformat din dreptul transformatorului pana in zona blocului de aparate S4;

in postul de conducere nr.1:

aparatura de comanda cu depuneri de funingine.

in postul de conducere nr.2:

aparatura de comanda distruse termic 100%;

La compresorul al locomotivei:

Panoul de comanda al compresorului distrus in proportie de 100%.

Filtrul de aer ars;

Motorul compresor ars;

Compresorul afectat termic;

in sala masinilor:

Blocul de aparate S1 afectat termic iar blocurile de aparate S2 ... S6 distruse;

Blocul de aparate S7, blocul convertizoarelor trifazate distruse;

Camera de inalta tensiune cu aparataj distrus cu contactorii si rezistenta de comutare cazute;
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Transformatorul principal afectat termic cu tuburile de cauciuc ale circuitului de racire arse;
Disjunctorul cu aparatura de comanda din sala masinilor distrus;
Cablajul electric de forta si de comanda ars 100%;

d) Constatari efectuate la locomotiva EA-1012 in SC RELOC SA Craiova la data de 19.02.2020:

7.

La blocul de aparate S4 s-au constatat urmitoarele:

Cablurile de forta care intra in blocul de aparate S4 arse si nu prezinta urme de arc electric.
Cablurile de forta care merg la motorul de tractiune MT4 arse si fara urme de arc electric.
Cablurile de forta din blocul de aparate cu izolatia arsa, papucii sunt sertizati corespunzétor, cu
suruburile stranse, fara urme de incalzire electrica datorita slabirii prinderii.

La blocul de aparate S4 au fost identificate diode redresoare desprinse de radiatoare, radiatoarele
topite in zona in care sunt infiletate diodele. Diodele redresoare nu prezinta urme de topire in
zona in care sunt infiletate pe radiatoare.

Grupul de ventilatie fortata al blocului de aparate S4 avea ambele elice topite, materialul acestora
fiind scurs pe blocul redresor, pe rezistentele de slabire a campului si pe sita de protectie de la
intrarea in motorul de tractiune.

Condensatorii de protectie a diodelor redresoare explodati sau topiti ca urmare a temperaturii
ridicate.

Contactorii de linie si franare au elementele izolante arse, cu camerele de stingere cazute, iar
contactele principale fara urme arc electric si nu sunt sudate. Contactele auxiliare sunt distruse
ca urmare a incendiului.

Inversorul de mers distrus ca urmare a incendiului.

La blocul de aparate S5 s-au constatat urmitoarele:

Cablurile de forta care intra in blocul de aparate S5 arse nu prezinta urme de arc electric.
Cablurile de forta care merg la motorul de tractiune MT5 arse si fara urme de arc electric.
Cablurile de forta din blocul de aparate cu izolatia arsa, papucii sunt sertizati corespunzator, Cu
suruburile stranse, fara urme de incalzire electrica datorita slabirii prinderii.

La blocul de aparate S5 au fost identificate diode redresoare desprinse de radiatoare, radiatoarele
topite in zona in care sunt infiletate diodele. Doua diode prezinta urme de topire in zona in care
sunt infiletate pe radiatoare.

Grupul de ventilatie fortata al blocului de aparate S5 avea ambele elice topite, materialul acestora
fiind scurs pe blocul redresor, pe rezistentele de slabire a campului si pe sita de protectie de la
intrarea in motorul de tractiune.

Condensatorii de protectie a diodelor redresoare explodati sau topiti ca urmare a temperaturii
ridicate.

Contactorii de linie si franare au elementele izolante arse, cu camerele de stingere cazute, iar
contactele principale fara urme de arc electric si nu sunt sudate. Contactele auxiliare sunt distruse
ca urmare a incendiului.

Inversorul de mers distrus ca urmare a incendiului.

La compresorul elicoidal s-au constatat urmatoarele:

Motorul electric de antrenare afectat termic, placa de borne arsa, cablurile de alimentare arse fara
urme de scurtcircuit sau conturnare.

Motorul ventilatorului de racire afectat termic, elicea topita, cu placa de borne arsa si cablurile
de alimentare cu izolatia arsa, fara urme de scurtcircuit sau conturnare.

Canalul de ventilatie al compresorului afectat termic.

Cutia blocului de comanda arsa.

Racitorul de aer si ulei topit.

Pe fundul baii de ulei exista ulei de compresor.

e) Constatari efectuate la locomotiva EA-1012 in SC RELOC SA4 Craiova la data de 12.03.2020:
10. La motorul de tractiune MT4 s-au constatat urmatoarele:

Cablurile de forta cu izolatia arsa.
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Unul dintre cele doua cabluri de forta aferente bornei F dezlipit din bucsa de conexiune iar
celalalt partial topit ca urmare a arcului electric dintre cablu si bucsa. Bucsa corespunzatoare era
partial topita.

Unul dintre cele doua cabluri de forta aferente bornei H partial topit ca urmare a arcului electric
dintre cablu si bucsa.

Unul dintre cele doua cabluri de forta aferente bornei E partial topit ca urmare a arcului electric
dintre cablu si bucsa.

Bobinele polilor principali, auxiliari si infasurarilor de compensatie cu izolatia afectata termic
fara urme de arc electric.

Doua dintre portperiile din dreptul capacului de vizitare cu izolatori de sustinere conturnati.
Periile sunt in stare normala.

Rulmentii sunt in stare normala.

Rotorul este afectat termic, cu bandaj rotoric intact, fara urme de conturnare la capetele de
inseriere a barelor bobinajului iar colectorul in stare normala.

. La motorul de tractiune MT5 s-au constatat urmatoarele:

Cablurile de forta cu izolatia arsa.

Nu exista urme de arc electric sau de supraincalzire la imbinarea dintre cabluri si bucsele de
conexiune.

Bobinele polilor principali, auxiliari si infasurarilor de compensatie cu izolatia afectata termic,
fara urme de arc electric.

Izolatorii portperiilor in stare normala.

Periile sunt in stare normala.

Rotorul este afectat termic, cu bandajul rotoric intact, fara urme de conturnare la capetele de
inseriere a barelor bobinajului iar colectorul in stare normala.

e) Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS pe distanta Simeria-

Banita:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei electrice EA-1012, aflata in compunerea trenului

de marfa nr.80460 pe distanta Simeria-Banita, au rezultat urmatoarele:

din statia CFR Simeria trenul a plecat la ora 20:17":13", si a circulat cu viteza maxima de 60
Km/h;

la ora 21:59":34" trenul a trecut prin halta de miscare Crivadia cu viteza de 31 Km/h;

la apropierea de zona neutra de la Km 60+017 Hm. Crivadia — Hm. Merisor viteza trenului a
crescut progresiv de la 19 Km/h la 30 Km/h;

la trecerea trenului prin zona neutra viteza a scazut de la 30 Km/h la 20 Km/h pe o distanta de
177 metri;

dupa trecerea trenului de marfa nr.80460 prin zona neutra viteza trenului a crescut de la 20 Km/h
la 22 Km/h apoi a scazut la zero si trenul s-a oprit in linie curentd aproximativ la Km 60+930, la
ora 22:09":58";

dupa mai multe incercari de demaraj trenul a pleacat din linie curentd la ora 22:19":44" si a
circulat cu viteza redusa de 4+9 Km/h, aspectul curbei vitezei indicand o patinare continua a
osiilor locomotivei;

dupa parcurgerea unei distante de 2209 metri cu viteza de 4+9 Km/h, trenul a fost oprit
aproximativ la Km 63+375 la ora 22:41":00";

intre orele 22:41":00" s1 23:33":54" s-au Inregistrat mai multe incercari nereusite de demarare a
trenului si deplasari pe distante scurte de 147+383 metri;

la ora 23:42":08" s-a inregistrat o patinare puternica, acul vitezometrului urcand brusc pana la
valoarea de 93 Km/h;

intre ora 23:34":15" si ora 23:38":01" s-a inregistrat o ultima deplasare a trenului cu o viteza de
7+13 Km/h pe o distanta de 464 metri;

33



— S-a inregistrat o patinare puternicd, acul vitezometrului urcand brusc pana la valoarea de 93
Km/h;
— Intre ora 23:38":01" si ora 13:11":52" locomotiva a stationat in linie curenta la Km 66+015.
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Fig. 9. Diagrama IVMS — EA-1012
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f) Instalatia CEL-01 de masurare i inregistrare a consumului de energie electrica a locomotivei a fost
distrusa in urma incendiului si nu au putut fi analizate datele din aceasta instalatie.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Conform datelor inscrise in foaia de parcurs seria WU nr.2289 mecanicul de locomotiva care a
condus si deservit locomotiva EA-1012 in remorcarea trenului de marfa nr.80460 la data de 25.01.2020,
a intrat in serviciu la ora 19:15 iar pana la producerea incendiului a efectuat un serviciu continuu pe
locomotiva de 4 ore si 40 minute, aceasta durata incadrandu-se 1n limita admisa de prevederile Ordinului
MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Conform datelor inscrise in foaia de parcurs seria WU nr.2290 personalul de locomotiva care a
condus si deservit locomotiva EA-1012 in remorcarea trenului de marfa nr.80460 la data de 25.01.2020,
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a efectuat odihna in afara domiciliului, in Simeria, timp de 3 ore Intre orele 16:00 si 19:00 dupa prestarea
unui serviciu de 12 ore intre orele 04:00 si 16:00. Durata minima a odihnei necesara de efectuat in afara
domiciliului fiind in acest caz de 6 ore (minim jumatate din durata serviciului efectuat), nu au fost
respectate prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013 privind durata minima a odihnei.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul de locomotiva si tren implicat in remorcarea trenului de marfa nr.80460 ce a circulat la
data de 25.01.2020 detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
In perioada anterioara, pe sectia de circulatie Simeria — Livezeni au fost inregistrate accidente prin
incendierea locomotivei de remorcare a trenului dupa cum urmeaza:

1. Ladata de 11.05.2011, intre halta de miscare Merisor si statia Banita, la km.66+500, s-a produs un
incendiu la locomotiva EA-791 aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 20936 apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC
Cargo Trans Vagon SA;

2. La data de 10.10.2011 intre statia CF Baru Mare si halta de miscare Crivadia la km.55+500, s-a
produs un incendiu la locomotiva EA-045 aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 23814
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA;

3. Ladata de 11.08.2015, intre halta de miscare Merisor si statia Banita, la km 65+670, s-a produs un
incendiu la locomotiva EA-085, aflatd in remorcarea trenului de marfa nr. 80438 apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA;

4. Ladatade 08.10.2020, pe linia III directa din statia CFR Banita, s-a produs un incendiu la locomotiva
EA 647, aflatd in remorcarea trenului de marfa nr.90478 apartinand operatorului de transport feroviar
SC VEST TRANS RAIL SA.

C.6.Analiza si Concluzii
C.6.1. Analiza si concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Analiza si concluzii privind starea tehnica a materialului rulant — locomotiva
C.6.2.1. Analiza si concluzii privind modul cum a circulat trenul pe distanta Crivadia Hm. —
Merisor Hm. — Km 66+000.

Din analiza inregistrarilor instalatiei de vitezometru, corelate cu faptul ca dupa trecerea de zona
neutrd de la Km 60+017 motorul de tractiune nr.5 a fost izolat, se trag urmatoarele concluzii privind
modul cum a fost condusa locomotiva EA-1012 de la Hm. Crivadia si pana la Km 66+015 unde trenul
a fost oprit ca urmare a producerii incendiului la locomotiva:

De la plecarea din statia CFR Simeria, trenul trenului de marfd nr.80460 a circulat in conditii
normale pana in linie curenta Hm. Crivadia — Hm. Merisor cand dupa trecerea prin zona neutra de la Km
60+017 la reluarea efortului de tractiune a locomotivei, s-a produs deconectarea disjunctorului ca urmare
a aparitiei unei puneri la masa in circuitul motoarelor de tractiune. Linia fiind in rampa cu declivitatea
de 16,8%o, trenul s-a oprit imediat la Km 60+930.

Pentru continuarea mersului trebuia izolat motorul de tractiune al carui circuit era defect.
Nestiind care motor prezenta punere la masa, mecanicul a procedat la izolarea pe rand a motoarelor de
tractiune. A izolat mai intai motorul de tractiune nr.1 dupa care a incercat demararea trenului. La viteza
de 5 Km/h s-a repetat deconectarea disjunctorului. Dupa oprire, a repus motorul de tractiune nr. 1 in
functie, a izolat motorul de tractiune nr.2 si a incercat din nou demararea trenului. La viteza de 3 Km/h
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s-a repetat deconectarea disjunctorului. Mecanicul a repetat acest procedeu, incercand demararea
trenului cu izolarea, pe rand, a motoarelor de tractiune nr.3, nr.4 si nr.5.
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Fig.10 Modul in care a circulat trenul pana la producerea incendiului

Dupa izolarea motorului nr.5 deconectarea disjunctorului nu s-a mai repetat, iar mecanicul a putut
continua mersul cu viteza redusa de 3-9 Km/h datorita circulatiei cu un motor de tractiune izolat. Pe tot
parcursul pe care trenul a circulat cu 5 motoare de tractiune in functie, locomotiva a patinat.

Remorcarea trenului cu un motor de tractiune izolat a fost posibild pana la Km 63+375 cand
trenul s-a oprit datorita rezistentei caracteristice mari a liniei (trenul era pe o rampa cu declivitatea de
20,8%o), rezistenta care depasea forta de tractiune a locomotivei cu 5 motoare in functie.

De la Km 634375 se observa o serie repetata de incercari de demaraj. Uneori mecanicul a reusit
sa demareze, dar trenul s-a oprit dupa parcurgerea unui spatiu cuprins intre 209 metri si 383 metri.

La Km 65+675 s-a Inregistrat o patinare puternica a osiei nr.6, viteza osiei atingand 93 Km/h.

Dupa aceastd patinare, s-a inregistrat un ultim demaraj al trenului la ora 23:34":15", trenul a
parcurs o distanta de 464 metri cu viteza de 7+13 Km/h dupa care s-a oprit la ora 23:38":01" la Km
66+015 unde s-a produs incendiul.

C.6.2.2. Analiza si concluzii privind regimul de functionare a motoarelor de tractiune si ale
circuitelor de forta ale locomotivei:

Trenul de marfa nr.80460 a circulat in conditii normale pana in linie curentd Crivadia — Merisor
la Km 604930, unde trenul a fost oprit ca urmare a detectarii unei puneri la masa in circuitele de forta
ale locomotivei si unde mecanicul a procedat la izolarea motorului de tractiune nr.5 pentru a putea
continua mersul.

Prin continuarea mersului cu acelasi tonaj, cu un motor de tractiune izolat si prin multiplele
incercari de a demara trenul in conditiile in care acesta s-a oprit ca urmare a unei forte insuficiente de
tractiune a condus la suprasolicitarea motoarelor de tractiune ramase in functie fapt ce a avut ca rezultat
incalzirea acestora dincolo de limitele admise.

In Livretul cu mersul trenurilor de marfi de pe Regionala Timisoara Anexa nr. 1 pentru sectia de
circulatie Pui — Banita este prevazut un tonaj de 700 tone pentru trenuri cu vagoane de marfa goale si un
tonaj de 1000 tone stabilit experimental, tonaj pentru trenuri cu vagoane de marfa, diferite tipuri,
amestecate (bruto economic).

Deci valoarea tonajului de 1000 de tone nu era valabila pentru trenul de marfa nr.80460, valoarea
corecta a tonajului remorcabil fiind de 700 tone.
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Conform prevederilor din ,,/ndrumdtorul de exploatare si depanare a defectelor pentru
locomotiva electrica 060-EA si 060-EA1 —5100 KW”, editia a II-a, 1991, aprobata de Directia Tractiune
Bucuresti cu nr. 17 RLh/180 col. 1990, pag. 141, in conditiile remorcarii trenului cu locomotiva avand
doar 5 motoare de tractiune in functie, tonajul remorcabil trebuia redus proportional astfel:

5 motoare x (700 tone / 6 motoare)=583 tone

Trenul a continuat mersul cu tonajul initial de 958 tone deci cu un tonaj depasit cu 375 tone,
rezultatul fiind suprasolicitarea motoarelor de tractiune si a circuitelor acestora.

C.6.2.3. Analiza si concluzii privind comportarea a motoarelor de tractiune ale locomotivei la
functionarea in regim de suprasarcina:

Locomotiva electrica EA-1012 este de tipul 060-EA si este echipatd cu motoare de curent
continuu cu excitatie serie tip LJE 108-1 cu urmatoarele caracteristici:

Datele caracteristice Regim de durata Regim uniorar
- Putere nominala (kW) 850 900
- Curent maxim (A) 1180 1250
- Turatie nominala (rot/min) 1100 1085
- Turatie maxima (rot/min) 1920
- Tensiune nominala (V) 770
- Curent maxim (A) 2000
- Debit aer de racire (m?/s) 1,8
- Greutatea motorului (Kg) 3070
- Clasa de izolatie clasa F
- Temperatura maxima stator 155°C
- Temperaturd maxima rotor 140°C
- Temperatura maxima colector 105°C

Protectia motorului de tractiune la supracurenti se realizeaza prin relee maximale de curent, care
la depasirea valorii de 1750 A comanda deconectarea disjunctorului locomotivei.

Motorul de tractiune fiind cu excitatie serie bobinajul statoric (infasurarea de excitatie) care
produce fluxul magnetic necesar functiondrii motorului este conectat in serie cu bobinajul rotoric (cel
care produce cuplul motor).

Deoarece motorul de tractiune este cu excitatie serie, curentul care trece prin infasurarea de
excitatie este acelasi cu curentul parcurs prin infasurarea rotorica.

In cazul aparitiei unei suprasarcini in timpul functionirii motorului de tractiune, curentul care
depaseste valorile maxim admise va produce supraincdlzirea atat a rotorului cat si a statorului.

Rotorul motorului fiind in miscare de rotatie, alimentarea cu curent a acestuia se face prin
intermediul unui contact alunecator format din perii de carbune care sunt in contact electric cu colectorul
rotorului.

Periile din carbune sunt sustinute si pozitionate precis pe suprafata colectorului prin intermediul
dispozitivelor numite portperii. Portperiile sunt fixate pe coroana portperii a statorului prin intermediul
unor dispozitive izolatoare ca in figura nr.11. Izolatorii portperiilor izoleaza din punct de vedere electric
portperiile (care sunt sub tensiune) fata de coroana portperii care este conectatd la masa motorului de
tractiune.

In timpul functionirii motorului, sistemul perii-colector este supus incilzirii puternice datoriti
urmatorilor factori:

- rezistenta de contact de la interfata perie-colector;

- rezistivitatea relativ mare a periilor din carbune;

- scanteile care apar Intre perii si suprafata colectorului;

- frecarea mecanica a periei pe colectorul in miscare de rotatie;
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Incilzirea periilor si portperiilor in timpul functionirii supune izolatorii portperii unor solicitari
termice severe, permanente, care in timp duc la imbatranirea materialului izolant si la diminuarea calitatii
izolatorului.

In regim de suprasarcini are loc o crestere a temperaturii cu mult peste valorile admise intrucat
puterea electrica disipatd este proportionald cu patratul intensitatii curentului electric.
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Fig. 11. Schema simplificatd a motorului de tractiune al locomotivei tip 060-EA

Depunerea pe suprafata izolatorilor portperii a pulberii de carbune rezultatd prin uzura periilor,
produce solicitari electrice suplimentare ce pot avea drept consecinta conturnarea acestor izolatori.

Cu ocazia verificarilor tehnice efectuate la locomotiva EA-1012, la sediul la SC RELOC SA Craiova,
S-a constatat la motorul de tractiune nr.4, motor care era in functie la declansarea incendiului, doua dintre
portperiile din dreptul capacului de vizitare avand izolatorii de sustinere conturnati (foto nr. 1).

La blocul redresor al blocului de aparate S4, aferent motorului de tractiune nr. 4 au fost identificate
diode redresoare desprinse de radiatoare, radiatoarele topite in zona in care sunt infiletate diodele.
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C.6.2.3. Analiza si concluzii privind modul de reparare a MET

Cu ocazia efectuarii reparatiilor la MET 1in cursul anului 2019 de catre SC Motoare Electrice
SRL, au fost emise Declaratiile de conformitate cu nr.301/010/28.06.2019 si nr.413/010/19.08.2019. in
Declaratiile de Conformitate mentionate, sunt indicate specificatiile tehnice (Standarde) care au stat la
baza reparatiei MET , respectiv - STAS 1893/78, STAS 7246/1982 si STAS 8211/1977. Din verificarile
facute de comisia de investigare, a reiesit cd STAS 1893/78 a fost anulat in anul 1987, 1a ora actuala fiind
in vigoare cu totul alte standarde In domeniul masinilor electrice rotative, cum ar fi de exemplu SR EN
60034-1:2011. In ceea ce priveste STAS 7246 respectiv STAS 8211, a reiesit in urma verificarilor facute
pe site-ul ASRO, ca acestea nu sunt aplicabile motoarelor de curent continuu deoarece se refera la masini
asincrone si sincrone trifazate, in plus, ambele standarde erau anulate.

Potrivit prevederilor art. 4 pct 3) lit b) din OUG 73/2019, este in responsabilitatea furnizorului
ca serviciile furnizate sa poata fi utilizate in mod sigur de OTF, iar serviciile furnizate de acestia sa
respecte cerintele si conditiile de utilizare specificate. In acest caz insa, cerintele si conditiile de utilizare
specificate, au fost altele decdt cerintele de siguranta rezultate din standardele in vigoare. Astfel,
specificatiile tehnice anulate la care s-a adaugat lipsa certificarii de conformitate, au condus la
furnizarea unor servicii de reparatii, care au favorizat producerea defectiunilor la MET.

Intrucat reparatia MET a fost facuti in conformitate cu STAS 1893/78, STAS 7246/1982 si STAS
8211/1977 care erau abrogate, reiese cd nu au fost luate in considerare cerintele de siguranta continute
de standardele aflate In vigoare pentru MET, ceea ce duce la concluzia cd MET nu respectau cerintele
actuale de siguranta.

Pentru motoarelor electrice sunt stabilite cerinte de sigurantd in Standarde, insa a lipsit
identificarea de catre GFR a acestor cerinte de sigurantd, deoarece Procedura Evaluarea Riscurilor nu
a fost aplicati adecvat in aceasti directie. In cazul contractelor de reparatii, este dreptul beneficiarului
sd stabileasca specificatia tehnica si Standardele folosite ca referinta.

In concluzie, cerintele din specificatiile tehnice de reparatie ale motoarelor, au fost altele decat
cerintele de siguranta rezultate din standardele in vigoare, din cauza ca cerintele nu au fost identificate
si nu au fost stabilite ca referinta de beneficiar, prin contractele de reparatie ale motoarelor.
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In ceea ce priveste Declaratiile de Conformitate emise in conformitate cu HG 1022/2002
mentionate anterior, din verificarile facute de Comisia de investigare, a reiesit acestea nu sunt conforme

cu legislatia in vigoare, deoarece respectiva Hotarare a fost abrogata in anul 2017 prin Hotardrea nr.
352/2007.

C.6.2.4. Analiza si concluzii privind modul in care personalul de exploatare utilizeaza tonajele
inscrise in Livretele de mers.

Potrivit art.15(2) din Regulamentul 006, tonajele prevazute in Livretele de mers, sunt calculate
in ipoteza ca trenurile au in compunere vagoane incarcate al caror numar de osii reprezintd cel putin
50% din numarul total de osii al trenului.

La acelasi tonaj ca al unui tren incarcat, un tren de vagoane goale este mai lung si are mai multe
osii, de la care se acumuleaza fortele de frecare roata-sina, fapt care conduce la cerere sporita de forta
de tractiune din partea locomotivei. In acest context, protejarea locomotivelor este unul dintre motivele
pentru care in Livrete sunt inscrise tonaje mai mici in cazul trenurilor de vagoane goale.

in cazul trenului de marfa nr.80460, din data de 25.01.2020, la care s-a produs incendiul, trenul
era compus din 39 de vagoane goale si o locomotiva in stare inactiva, cu un tonaj total de 958 tone brute.
Comisia de investigare deduce in acest caz, ca tonajele aplicabile din Livret pentru trenul de marfa
nr.80460, erau cele destinate explicit pentru trenuri de vagoane goale.

Comisia de investigare a verificat in ce masura a fost respectat tonajul din Livretul de mers marfa
Timisoara si au fost constatate cele ce urmeaza.

In Anexa I la Livretul de mers marfa Timisoara, tonajele ce pot fi remorcate de locomotivele
060-EA, sunt inscrise sub forma tabelara intercalate printre alte rubrici inscrise la paginile 1014 si 1015,
din care reprezentam extrase conform figurii nr.12.
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Cu DA = 550 tone, DHC = 200 tome, DF = 300 tone

Fig. 12. — Tabel cu tonajele trenurilor pentru locomotiva 060-EA.

Se observa ca pentru trenurile compuse din vagoane goale este scrisa rubrica notata cu ”C” , in
care tonajul maxim este de 700 tone. Cu toate acestea, trenul de marfa nr.80460, a fost compus cu un
tonaj de 958 tone, corespunzator rubricii notata cu ”A” , rubricd in care este inscris un “fonaj pe baza
de experienta” de 1000 de tone. Se poate constata astfel, ca locomotiva la care s-a produs incendiul, a
remorcat un tren cu tonaj mai mare decdt cel prevazut pentru trenuri formate din vagoane goale.
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Comisia de investigare a facut verificari asupra acestei situatii si au rezultat cele ce urmeaza:

trenul de vagoane goale din data de 25.01.2020 la care s-a produs incendiul, nu a fost un
caz singular cu tonaj de aproape 1000 tone, de-a lungul timpului au circulat mai multe
trenuri de vagoane goale compuse cu tonajul apropiat de 1000 tone;

modul de inscriere in tabel la rubrica ”A” - ”Tonaj cu EA pe baza de experienta” poate
induce 1n eroare personalul de exploatare, deoarece lipsesc precizari asupra faptului ca
tonajul de 1000 tone se aplica ori pentru trenuri de vagoane goale, ori pentru trenuri de
vagoane incarcate, ori pentru ambele cazuri. Din aceasta rezulta un deficit de precizie in
scrierea rubricii;

din punctul de vedere al CNCFR , pentru trenul de vagoane goale se aplica tonajul de 700
tone de la rubrica ”’C”. Din punctul de vedere al CNCFR , rubrica ”B” din tabelul anterior,
cu tonajul de 700 tone, se aplici de asemenea pentru vagoane goale. In aceastd privinti
comisia de investigare considera ca intelesul rubricii ”B” poate fi acela ca rubrica se refera
la vagoane incdrcate, de unde rezultd un deficit de precizie in scrierea rubricii. In aceasta
privintd, CNCFR a precizat ca va face corectura si va elimina acea rubrica ;

in ANEXAI la Livretul de mers marfa Timisoara nu sunt facute precizari asupra faptului
ca "Tonajul cu EA pe baza de experienta”, poate asigura sau nu functionarea in regim
de duratd si maxim 5 minute in regim uniorar specificata la art. 16(3) din Regulamentul
006 , in vederea prevenirii defectarii MET la locomotive ;

CNCEFR nu dispune de documente probatoare, despre experimentul din care a rezultat
tonajul de 1000 tone de la rubrica "Tonaj cu EA pe baza de experienta” pe sectia de
circulatie Pui -Banita;

experimentul mentionat, a fost facut Tnainte de anul 1998, de catre personal care apartinea
fostului SNCFR, personal care a fost preluat de catre OTF care au rezultat prin
reorganizarea SNCFR;

exista un deficit de reglementare, deoarece nu exista o procedura clara, cu privire la un
mod standardizat de explicitare a tonajelor in Livretele de mers;

Dupa Tabelul din Anexa 1 la Livretul de mers marfa Timisoara , este precizat ca ” In
coloana 8 (rubrica "Observatii), acolo unde nu exista specificatii cu privire la compunerea
trenului (de exemplu: ”Tren navetd" sau "Tren vagoane goale") se subintelege "Tren cu
vagoane de marfa, diferite tipuri, amestecate (bruto economic)." Din aceasta precizare,
reiese ca tonajul din experientd de 1000 t, este pentru tren cu vagoane de marfa, diferite
tipuri, amestecate (bruto economic) si nu pentru tren vagoane goale. Se observa ca
precizarea situatd dupa Tabel, este o Nota de subsol. Se constat insa ca nu exista nici o
trimitere n cadrul rubricii notate cu ”A” de la figura nr. 12 citre Nota de subsol
mentionati. In acest caz, pentru o descriere precisa, se putea utiliza metoda de trimiteri
utilizatd Tn Ghid redactare UE. Lipsa unei trimiteri a favorizat inducerea in eroare a
personalului care a utilizat Anexa nr. 1.

prin corelarea notei de subsol notate cu ™ cu informatiile inscrise in tabelul de mai sus,
rezultd ca pentru trenuri de vagoane incarcate se aplicad In mod simultan atat tonajul
maxim de 700 tone de la rubrica ”B” cat si tonajul maxim de 1000 tone de la rubrica ”A”,
deci doua tonaje maxime pentru acelasi tip de tren, fapt care poate conduce ca personalul
de exploatare sd inteleagd in mod eronat, modul de aplicare a informatiilor din tabel;

In ceea ce priveste aspectul trimiterilor, respectiv simbolurile *, #, ~, . si @, care sunt
utilizate ca trimiteri la notele de subsol, acestea nu respecta regulile general valabile, care
pot fi cunoscute de personalul societatilor feroviare care utilizeaza infrastructura publica;
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e Lipsa unui simbol care sa semnifice trimiterea la notele de subsol, in cadrul din rubricii
Tonaj pe baza de experienta de la sectia de circulatie Pui-Banita, face ca Livretul sa fie
incomplet. Faptul ca o parte dintre rubrici contin totusi simboluri care semnifica trimiteri
la notele de subsol, pe cand rubrica Tonaj pe bazai de experientd de la sectia de circulatie
Pui-Banita , nu contine simbolul destinat special pentru acest caz, face ca Livretul sa fie
inconsecvent. Faptul ca este necesar ca sa fie citite si analizate mai multe pagini din
Livret si ulterior sa fie necesare deductii pentru a se trage concluzii corecte, face ca
Livretul sa fie greu de inteles. Faptul ca aspectul trimiterilor la notele de subsol nu
respectd regulile general valabile, constituie incad un motiv pentru ca informatiile din
Livret, sa fie greu de inteles.

Din cele mentionate anterior, comisia de investigare concluzioneaza urmatoarele:

e a fost depasit cu 258 tone, tonajul maxim admis de 700 tone, de catre trenul de marfa
nr.80460 din data de 25.01.2020 la care s-a produs incendiul, trenul avand un tonaj total
de 958 tone. In plus, trenul a continuat mersul cu acelasi tonaj, dupa izolarea unui motor
de tractiune;

e modul de scriere a informatiilor referitoare la tonajele trenurilor in Livretul de mers marfa
Timisoara, a putut induce in eroare personalul de exploatare in procesul de alegere din
Livret a tonajelor trenului;

e existd un deficit de reglementare in ceea ce priveste modul de scriere a informatiilor
referitoare la tonajele trenurilor in Livretele de mers;

C.6.2.5. Analiza si concluzii privind mentinerea in circulatie a locomotivei dupa expirarea
termenelor de reparatie planificata, cu ocazia cireia trebuiau inlocuite preventiv cablurile
electrice cu durata de viata depasita.

Cablurile electrice de forta utilizate la MET, sunt supuse la conditii grele de utilizare, fiind supuse
unor variatii mari de temperatura si la solicitari mecanice, fiind prezente totodata depuneri cu potential
de aprindere si agresive chimic.

Pentru a analiza problematica duratei de viata a cablurilor electrice, sunt utile indicatiile tehnice
din documentul Ghidul Cablurilor LAPP . Din documentul mentionat rezultd ca durata de viatd a
materialului de izolatie a conductorilor, este dictata atat de stresul mecanic si chimic, cat si de stresul
datorat temperaturii. In mod uzual, domeniul de temperatura permanent aplicat unui cablu se referi la 0
durata de viata minima de 20.000 ore de buna functionare. Materialele de izolatie testate au o temperatura
limita superioara de 110 grade Celsius pentru durata de viata de 20.000 ore. Aceleasi materiale de izolatie
pot fi expuse la o temperatura de 135 grade Celsius dar atunci durata de viata scade la aproximativ 3000
ore.

In locurile unde existi instalatii electrice, “Cel mai mare pericol de incendiu il reprezintd natura
combustibila a invelisurilor izolante si de protectie ale cablurilor” se afirma in lucrarea Ghid privind
tehnica si tactica stingerii incendiilor. In aceeasi lucrare, se face referire la posibilitatea declansarii
incendiilor la motoarele electrice ale locomotivelor electrice.

Luand in coniderare cele mentionate, comisia de investigare concluzioneaza ca este deosebit de
importantd inlocuirea preventiva a cablurilor care au durata de viatd depdsitd, In caz contrar izolatia
imbatranita a cablurilor creeazd conditii locale de aprindere in conditiile in care sunt acoperite de
depuneri care favorizeaza aceasta aprindere.

La izolatia cablurilor electrice de forta ale MET, se pot produce degradari locale ale materialului,
atat din cauza depasirii duratei de viata, cat si din cauza imbatranirii cauzate de conditiile de temperatura
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excesivd care apar in exploatare. Pe fondul fenomenelor electrice, termice si chimice, in zona
degradarilor locale ale materialului, creste probabilitatea de supraincélzire si aprindere a materialului
izolator, respectiv a depunerilor care sunt prezente pe acesta, in conditiile de exploatare specific
feroviare.

In cazul in care se produce defectarea MET, apar degajiri suplimentare de calduri in MET si se
manifesta cresterea valorii curentilor absorbiti de MET. Acest fapt duce la cresterea fluxului de caldura
produsd in miezul de cupru al cablurilor electrice de forta care alimenteaza MET, rezultand 0 crestere a
temperaturii acestora. Daca fluxul de caldura produsa este mai mare decat fluxul de caldura evacuata,
sunt create conditiile pentru aparitia fenomenului de ambalare termica si aprindere a izolatiei cablurilor.

Dupa cum s-a aratat la Capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant, la
data producerii accidentului, locomotiva EA-1012 era mentinutd in exploatare contrar prevederilor
legale, avand norma de timp depasita cu 1 an si 8 luni iar norma de kilometri depasitd cu 52800 Km.
Potrivit prevederilor art. 4.2, 4.2.1. lit a), 4.2.4 si 4.2.7 din NF 67-006:2011, cu ocazia repara’iilor
planificate trebuiau inlocuite componentele si echipamentele cu durata de viata depasita, respectiv
cablurile electrice.

Comisia de investigare semnaleaza ca unele dintre degradarile locale ale materialului izolator, se
pot depista numai in conditiile de demontare totala ce se executda Cu ocazia reparatiilor planificate.
Astfel, potentialele degradari locale ale izolatiei cablurilor electrice, nu au putut fi nici eliminate prin
inlocuirea preventiva a cablurilor cu duratd de viatd depasita si nici depistate in urma demontarii,
deoarece nu au fost efectuate reparatiile planificate .

In cazul locomotivei EA-1012, defectarea produsi la MET, s-a suprapus peste situatia in care
cablurile electrice de fortd nu erau inspectate in conditiile de demontare totala si nici nu erau schimbate
preventiv in cazul in care aveau durata de viatd depasitd cu ocazia reparatiei planificate, producandu-se
astfel un cumul de factori care au favorizat aprinderea materialelor.

In final, se poate concluziona din cele mentionate anterior, ci nu a fost tinut sub control pericolul
de mentinere in exploatare a cablurilor electrice cu duratd de viatd depasita, fapt care a condus la
cresterea probabilitatii de producere a incendiului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

La data de 24.01.2020 trenul de marfa nr.80460 a fost expediat la ora 20.37 din statia CFR Arad
Vest avand ca destinatie statia CFR Ploiesti Est. Trenul a fost compus din 39 de vagoane cisterna goale
seria Z, remorcat cu locomotiva electrici EA-1012, apartinand operatorului de transport GRUP
FEROVIAR ROMAN SA. Trenul avea in compunere si locomotiva DHC-708 care circula inactiva.

Trenul de marfa nr.80460 avea o lungime totald de 589 metri, masa de 958 tone si 164 osii.

Trenul a sosit in statia Simeria Triaj la data de 25.01.2020, la ora 15.23. In statia Simeria personalul
de locomotiva a efectuat odihna intre orele 16:00 si 19:00.

La ora 19:15 mecanicul de locomotiva a luat in primire in statia Simeria locomotiva EA-1012,
aceasta locomotiva urmand sa fie deservita in conducere simplificata (fard mecanic ajutor).

La luarea locomotivei in primire in statia Simeria, aceasta era in stare normald de functionare.

Trenul a fost expediat din statia Simeria la ora 20:20 si a circulat in conditii normale pana la statia
CFR Crivadia. Dupa trecerea locomotivei EA-1012 prin zona neutra de la Km 60+017 dintre haltele de
miscare Crivadia s1 Merisor, se produce deconectarea disjunctorului locomotivei ca urmare a aparitiei
unei puneri la masa in circuitul motoarelor de tractiune.

Mecanicul a depistat motorul de tractiune al carui circuit prezenta punere la masa prin izolarea pe
rand a celor 6 motoare.

Dupa izolarea motorului nr.5 deconectarea disjunctorului nu s-a mai repetat, iar mecanicul a
continuat mersul cu 5 motoare de tractiune in functie.

Continuarea mersului a putut fi facutd cu viteza redusa de 3-9 Km/h datorita diminudrii fortei de
tractiune dezvoltate de locomotiva ca urmare a circulatiei cu un motor de tractiune izolat. Pe tot parcursul
pe care locomotiva a circulat cu 5 motoare de tractiune in functie, aceasta a patinat.
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Remorcarea trenului in aceste conditii a fost posibild pana la Km 63+375 unde trenul s-a oprit.

La Km 63+375 trenul era pe o rampa cu declivitatea de 20,8%o si curbe cu raza de 195 m si 220 m
iar masa trenului de 958 tone a generat 0 rezistenta la inaintare ce depasea forta de tractiune disponibila
a locomotivei EA-1012.

Dupa oprire, mecanicul a incercat in mod repetat sa demareze trenului, dar de cele mai multe ori
nu a reusit. Uneori trenul a demarat dar s-a oprit dupa parcurgerea unui spatiu cuprins intre 209 metri si
383 metri.

La Km 65+675 s-a inregistrat o patinare puternica a osiei nr.6, viteza osiei atingdnd 93 Km/h.
Aceasta patinare a scos in evidenta solicitdrile puternice la care a fost supusa locomotiva EA-1012 in
timpul acestor incercdri repetate de demarare a trenului.

In urma izolarii unui motor de tractiune, trebuia recalculat tonajul maxim remorcabil in 5 motoare
de tractiune conform prevederilor din , Indrumitorul de exploatare si depanare a defectelor pentru
locomotiva electrica 060-EA si 060-EA1 — 5100 KW”, editia a [I-a, 1991, aprobata de Directia Tractiune
Bucuresti cu nr. 17 RLh/180 col. 1990.

Tonajul remorcabil pe sectia respectiva pentru o locomotiva de tip 060-EA s-a redus astfel de la
700 tone la 583 tone iar masa trenului de 958 tone a facut imposibila continuarea mersului.

Conform prevederilor din ,,Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005”, art.82. alin.(2), in
cazul trenului oprit in linie curentd, dacd demararea trenului nu este posibild din cauza sporului de
rezistenta caracteristica la demaraj, mecanicul locomotivei EA-1012 avea trei optiuni:

- remorcarea trenului in parti;

- impingerea trenului inapoi;

- solicitarea unei locomotive de ajutor (impingatoare sau in capul trenului).

Mecanicul nu a procedat in niciunul dintre aceste moduri si prin incercari repetate de demarare a
trenului in conditiile unui tonaj depasit, cu un motor izolat, a condus la suprasolicitarea circuitelor de
forta si a motoarelor de tractiune ramase in functie.

Mentiondm ca locomotiva DHC-708 nu era functionald si nu a putut contribui la remorcarea
trenului.

Solicitarile intense si de lungd duratd a echipamentului electric din circuitele de fortd ale
locomotivei aparute in timpul acestor incercari de demaraj, a dus la Incdlzirea excesiva a acestor
echipamente.

Valoarea relativ ridicatd a valorii curentului prin motor care declanseaza protectia la supracurent
a motorului de tractiune (1750 A) comparativ cu valoarea maxima a curentului de duratd/uniorar (1180
A respectiv 1250 A) a permis functionarea locomotivei timp Indelungat in regim de suprasarcina fard
intrarea in actiune a acestei protectii.

Locomotiva EA-1012 a avut motorul de tractiune nr.5 izolat de la ora 22:19":44" si pana la ora
23:38":01" (ora opririi la Km 66+015, locul producerii incendiului). in acest interval de timp locomotiva
a functionat in regim de suprasarcind un timp de 1 ora si 12’ (timpul de mers) iar durata totala stationarii
a fost 6 minute si 3 secunde.

Deci echipamentele de fortd ale locomotivei au fost supuse i1n mod continuu unei incélziri excesive,
timpul in care era posibila racirea fiind nesemnificativ (6 minute).

Ca urmare a supraincalzirii motoarelor de tractiune, s-a produs conturnarea izolatorilor portperii
de la doua portperii ale motorului de tractiune nr.4.

Conturnarea a aparut simultan la doua portperii alaturate aflate la potentiale diferite, diferenta de
potential intre cele doua portperii avand izolatorii conturnati fiind aproximativ egald cu tensiunea
aplicata la bornele A-H ale motorului de tractiune.

Aceastd conturnare a avut ca efect crearea unei cai de curent de scurtcircuit intre bornele A-H ale
motorului de tractiune asa cum este aratat in figura nr.13.
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Fig. 14. — Schema electrica a circuitului motorului nr.4 si scurtcircuitul apdrut ca urmare a
conturnarii izolatorilor de la cele doua portperii vecine.
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Calea de curent creata intre cele doud portperii vecine cu izolatorii conturnati a pus in scurtcircuit
infasurarea rotorica a motorului de tractiune nr.4. asa cum s-a reprezentat in schema din figura nr. 14.

Datorita distrugerilor produse la echipamentele locomotivei amplasate in sala masinilor, nu a fost
posibila verificarea functionarii protectiilor locomotivei contra supracurentilor si nici a circuitelor de
protectie contra punerii la masa.

Scurtcircuitul generat in circuitul motorului nr.4 prin conturnarea izolatorilor a dus la aprinderea
cablajului din circuitul acestui motor, cablaj care era deja supraincalzit datorita functionari indelungate
in regim de suprasarcina.

Flacara s-a extins rapid la echipamentele supraincalzite din blocul de aparate S4, facand imposibila
localizarea incendiului cu stingdtoarele din dotarea locomotivei.

Pana la interventia pompierilor, incendiul s-a extins in sala masinilor si in posturile de conducere.

D. ACCIDENT CAUSES
D.1. Causes

Direct cause of the fire was a short-circuit at the insulators of the brush-holders from the motor
no.4, this short circuit generated the ignition of the cover of the power cables circuit of the motor, cables
that were already overheated following the abnormal operation of the locomotive.

Contributing factors

1. overload of the locomotive EA 1012, that hauled the train, consisting in empty wagons with
the tonnage of 958 tons on the track section Merisor-Banita (tonnage over that of 700 tons
that can be hauled with the electric locomotive, calculated and written down in the working
timetable), following the insulation of electric motor no.5, it leading to the exceeding the
parameters accepted for the locomotive traction force in continuous mode and in hourly
mode;

2. the driving style of the locomotive by repeated attempts to move the train in the conditions
the tonnage was exceeded, a traction motor insulated and the line with a slope gradient of
20,8 %o, and inobservance of the specific regulations in this case (asking for the assisting
locomotive or hauling the train divided);

3. keeping in operation of the locomotive EA-1012, with the limits of km and time of operation
exceeded for the performance of the planned repair, when the cables with life time exceeded
had to be replaced and the failures at the electric cables had to be checked by disassembly.

D.2. Underlying causes:

1. failure in the observance of the obligations that result from the criterion with code L and L1
of the Annex Il of the Regulation 1158/2010, for the identification and implementation of the
safety requirements established by the technical standards in force, because one used services
of repair of electric motor that did not comply with the safety requirements from the technical
standards in force for the electric motors;

2. non-compliance with the provisions for the removal of the failures, made in accordance with
the guides stipulated at art. 47(1) and 143 (3) from the Instruction 201, corroborated with the
provisions from the ,,Guide for operation and removal of the failures at the electric
locomotive 060-EA and 060-EAL1 — 5100 KW, edition 11, 1991, approved by the Direction
Traction Bucuresti under the no. 17 RLh/180 column 1990, page 141, regarding the
calculation of the tonnage that can be carried forwards in case of insulation of an electric
traction motor;

3. failure in the compliance with the provisions for the withdrawal the locomotive from running,
when it reached the norms of time/km for planned repairs, according to the disposition from
point 3.1. of the railway norm NF 67-006:2011;

4. failure in the compliance with the provisions of art.3(3) from the REGULATION EU no.
1158/2010, according which the suppliers had to get certifications in accordance with the
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certification systems established upon the EU legislation, because electric traction motors
were repaired by suppliers that did not meet with the conditions above mentioned.

D.3. Root causes:

1. failure in the identification of the danger to haul some trains with tonnages over those that ensure
the working of the electric locomotive in continuous mode conditions and at most 5 minutes in
hourly mode condition, danger that generates the risk of fire at the electric locomotives;

2. failure in the identification of the danger represented by the use within the repairs of electric
motors, of some services that do not comply with the relevant safety requirements of the
technical standards in force, danger that generates the risk of fire at the electric locomotives;

3. failure in the identification of the danger represented by the use within the repairs of electric
motor, of some suppliers that do not comply with the conditions for the certification, danger
that generate the risk of fire at the electric locomotives;

4. failure in the identification of the danger represented by the use in operation of the
locomotive EA-1012, without making the planned repair with the norm of time and km run
exceeded, danger that generates the risk of fire at the electric locomotives;

5. lack of regulation regarding the editing and interpretation of the information about the
tonnages of the trains from the working timetables;

6. lack of regulation regarding the activities of calculation the tonnage and of testing for the
increase of the tonnage.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

The investigation commission found that the fire was generated by the hauling of a train with a
tonnage too big, that led to the overloading of electric motors of the locomotive EA 1012, it leading to
the increase of the amperage over the values for continuous mode, so being created the conditions of
breakdown of the traction motors and of the fire start. Regarding the train tonnage, the investigation
commission found that there are deficiencies about the tonnage calculation, testing for the increase of
the tonnage and the way to write down this tonnage in the working timetable.

The investigation commission found also that the fire developed following the technical condition
of electric motors, whose repair was made upon other requirements than those of the standard in force
and the repairs were made by suppliers that had no certification in accordance with the certification
systems established by the legislation.

Also, the investigation commission found that the fire developed following the keeping in
operation of the electric cables, not being keep under control the compliance with their life time and the
requirements for behaviour at fire, stipulated by the standards in force (standard SR EN 45545-
2:2013+A1:2016) for these cables were not adopted.

Considering the issues presented, for reducing the risks of similar accidents, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority — ASFR:

= Safety recommendation no.1:
to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the hauling of some tonnages bigger than those that ensure operation of the electric
locomotive in continuous mode and at most 5 minutes in hourly mode.

= Safety recommendation no.2:
to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the use within the repairs at electric motors, of some services that do not comply
with the relevant safety requirements from the technical standards in force.

= Safety recommendation no.3:
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to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the use within the repairs at MET, of some suppliers that comply with the
conditions for certification.

= Safety recommendation no.4:
to ask GRUP FEROVIAR ROMAN SA the performance of a risk analysis for the danger
represented by the use in the operation of the hauling vehicles without the planned repair made,
having exceeded the norm of time and the norm of km run, or having the electric cables with the
life time exceeded.

= Safety recommendation no.5:
to analyze together CNCFR(IM) and RU (railway undertakings) the way to establish (calculation
and testing) and to record the information regarding the tonnages of the trains in the working
timetables, without eliminating from the analysis the possibility to update the national regulation
framework or the implementation of some procedures of SMS of CNCFR and RU.

During the investigation, it turn out that, for the suppliers in charge with the maintenance of the parts
of the locomotives included in the conventional railway system, one had to apply the provisions
regarding the certification of the external maintenance workshops that carry out outsourced
maintenance, according to the provisions of Minister of Transports’Order 635/2015 and to the
Methodology for the granting of the certificate ERI, corroborated with the Regulation 445/2011. In the
same time, one found that, for the services — repairs at the traction motors for the locomotives that are
part of the conventional railway system, the provisions of the Minister of Transports Order OMT
290/2000 were affected implicitly by further legal papers and of superior category - Regulation (EU) no.
1158/2010 respectively Government Decision 606/2015 and Minister of Transports Order OMT
635/2015. One also found that the provisions of the Minister of Transports ’Order OMT 290/2000, that
were affected, were not repealed expressly and implicitly, so becoming apparently contradictory to the
legal papers further and of superior category. Because of this contradictory appearance, the staff of GFR
in charge with the application of the legislation for the purchase of services — repairs at the traction
motors, applied the provisions of OMT 290/2000 instead to apply those of further legal papers. But,
according to the legal papers in force, the Authorization for railway supplier granted by AFER can not
be considered a valid proof for the assessment of the conformity with the safety requirements in case of
the repairs at the traction motors, for the vehicles included in the conventional railway system.

The ambiguity of the legal papers for the products/services, impacting the railway safety, was
considered by AGIFER, within the Investigation Report for the accident happened on 8th March 2019,
in the railway county Cluj, between the railway stations Telciu and Cosbuc, in the running of the
passenger train no.4136, consisting in the derailment of an axle from the car n0.50537131042- 4. In
above mentioned Investigation Report , one issued the Safety recommendation to ASFR, to take steps
for the express and explicit repeal of the provisions of OMT 290/2000, that are contradictory to the
further legal papers or of superior category, these legal papers having like object the products and
services impacting the railway safety, for the prevention of some situations of contradictory application
of them. Because a safety recommendation was already issued in this sense, the investigation
commission considers that it is no longer necessary to issue one more safety recommendation, with
the same subject.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
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