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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

colective.

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

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



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

Factor contributiv

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

- AVIZ TEHNIC pentru mentinerea in functiune sau pentru acordarea unei
noi durate normale de functionare a unui vehicul feroviar care a depasit
durata normalda de functionare/durata de serviciu (Anexa 3 din OMT
1484/2008)

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita
(de obicei decada)

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

Centru de electrificare

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

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

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

dispecerul energetic feroviar

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

Directia Generald Tractiune Vagoane

intrerupatorul principal care asigurd alimentarea din linia de contact
prin pantograf, a tuturor transformatoarelor din agregatul
transformatorului principal

drezina pantograf

perioada de timp proiectata, pentru care se prevede cd vehiculul feroviar
indeplineste specificatiile de performanta, functionand in conditiile de
mediu si la un nivel de utilizare specificate, cu sustinerea logistica
recomandata ( NF 67-006 2011)

locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare 91 53 0 400071-3,
locomotiva titulard a trenului implicat in accident

locomotiva electricd cu numarul de Inmatriculare 91 53 0 47485-0,
locomotiva impingétoare a trenului implicat in accident

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, dacd ar fi fost corectat(d), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi
putut Impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
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Factor sistemic
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SNTFM

consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)
orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, socictald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe 1n viitor, incluzand, mai ales,
conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului
de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)
halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doua linii pentru Incrucisari si treceri Tnainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)
impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor
Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
Linia de contact
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor

lucrare majora de modificare a vehiculului feroviar sau a unei parti a

vehiculului feroviar, care aduce o imbunatétire a randamentului general al
vehiculului. Prin modernizare, parametrii si caracteristicile tehnice ae
vehiculului si ale materialelor, ansamblurilor, subansamblurilor, in special
ale acelora care influenteaza siguranta circulatiei, sidndtatea oamenilor,
securitatea marfurilor si protectia mediului, vor fi aduse la nivelul
cerintelor din reglementarile tehnice nationale si internationale specifice in
vigoare. (art. 1 lit. edin Anexa 1l la OMT 1484/2008)

motor de tractiune al locomotivei electrice

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

operator de transport feroviar

ordonanta de urgentd a Guvernului

regulatorul de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

- ansamblu de bobine construite din doud miezuri din tole izolate pe care
sunt bobinate bare de cupru izolate, cate una pentru fiecare motor de
tractiune

Serviciul Intretinere Reparatii Modernizari Locomotive din cadrul
SNTFM

sistem de management al sigurantei — modul de organizare a
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Operatorul feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA



SRCF Timisoara

S1+S6

S7

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Blocuri de aparate ae locomotivei electrice tip EA cu echipamente
aferente motoarelor de tractiune (contactori, redresor, ventilatoare,
rezistente de slabire a campului, etc.)

Bloc de aparate al locomotivei electrice tip EA pentru comanda,
protectie si semnalizare (contactori, relee, relee maximale, relee
termice, sigurante automate, etc.)

Bloc de aparate al locomotivei eectricetip EA pentru servicii auxiliare
(contactori, relee termice, sigurante automate, etc.)
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1. SUMMARY

On the 6™ June 2021, at about 01:20 o’clock, in the railway county Timisoara, track section Caransebes
- Orsova (electrified single-track line), in the railway station Poarta, on the deflecting section 4 - km
437+200, in the running of the freight train n0.81690 (got by the railway undertaking SNTFM ”CFR
Marfa” SA), hauled with the locomotives EA 071 (main one) and EA 485 (banking one), a fire burst
into the locomotive EA 071.

The freight train n0.81690 consisted in 26 wagons series Uagps, al of them loaded with cereals.

The accident did not generate victims and any damages for the environment, but there were damages
at therailway infrastructure, and the locomotive involved was damaged about 90 %.

Soon &fter the accident, the traffic in the railway station Poarta was closed, the power supply of the
contact wire was cut. There were delays of 5 passenger trains, the total delay being of 1059 minutes.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on the
6" June 2021 in the running of freight train no.81690, was generated by the devel opment of the factors
identified, that led to the ignition of the fuel materials from the tank of the locomotive electric filter.

Causal factor:

- the appearance of some electric arcs at the welding cracks of the connection between the joining
bar and the windings of the coil from the electric filter, afferent to the force cables B1 and B2, that
ignited the dust deposits, the covering paint and the polyvinyl chloride insulation of the conductors,
from the tank of the electric filter.

Contributing factor:

- keeping in operation of the locomotive after exceeding the operational life, without meeting
with the technical potential that had to be ensured by the interventions stipulated by the regulations in
force, for getting from AFER a Technical Approval for a vehicle with the operation life exceeded;

Systemic factor:

- lack from the procedure PO 04.3 of some clear rules regarding the withdrawal from traffic of
the locomotives with the prescribed operation life exceeded, for the performance of the interventions
necessary for getting from AFER a Technical Approval for a vehicle with the operation life exceeded.

Safety recommendations

The investigation commission found that in the procedure PO 04.3, part of Safety Management
System - SMS of SNTFM, are missing clear provisions regarding the measures that have to be taken
for the locomotives exceeding the operational life prescribed, respectively clear rules for the
withdrawal of the locomotives from traffic, for the performance of the interventions necessary to get
from AFER the Technical Approval for a vehicle with the operational life exceeded.

For decreasing the risks, for the future prevention of some similar accidents or incidents, in
accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) of the Government Decision no.73/2019, the
investigation commission issues the next recommendation:



Safety recommendation no. 386/1

ASFR shal make sure that SNTFM revises the procedure PO 04.3, so it includes clear
provisions regarding the measures that have to be taken for the locomotives with the prescribed
operational life exceeded, respectively their withdrawa from traffic for the performance of the
interventions necessary for getting from AFER aTechnical Approval for a vehicle with the operational
life exceeded.

- 2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
ain.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strAngerea si analizarea informatiilor, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor sau a factorilor cauzali, contributivi si/sau
sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

......

sau colective.

AGIFER a fost avizata in data de 06.06.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.81690. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia
de circulatie Caransebes — Orsova (linie simpla electrificatd), in Hm Poarta prin declansarea unui
incendiu lalocomotiva EA 071 care remorcatrenul.

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgenta de catre CNCF cu autoritatile publice;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM;

verificarea aspectelor referitoare la compunerea trenului;

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

VVVYVYVVY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 07.06.2021 prin decizia nr.386, completata prin Nota
1110/35/2022, Directorul General a AGIFER a numit comisia de investigare.



Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant
din compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici
implicati si ai entitatii responsabile cu intretinerea locomotivei implicate.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.
Toate constatarile lamaterialul rulant implicat s-au efectuat in prezenta partilor implicate.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

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

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate In producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat comisiei de
investigare informatiile solicitate. Acestea au cuprins informatii relevante in acord cu scopul si limitele
investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la locomotiva implicata la
locul producerii accidentului si in unitatea specializata care a asigurat mentenanta acesteia. S-au facut
verificdri In ceea ce priveste greutatea incarcaturii din vagoanele aflate in compunerea trenului.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:
analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datel or furnizate de echipamentele de pe locomotiva.

VVVYVYY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

a) Producerea accidentului si informatii de context



3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 06.06.2021 trenul de marfa nr.81690, expediat din HmVilisoara, remorcat cu
locomotivele EA 071 (titulara) si EA 485 (impingatoare), a garat in Hm Poarta la ora 01:20. Dupa
gararelalinia4 — abatuta, in vederea detasarii locomotivei impingatoare, mecanicul locomotivei titulare
EA 071 a simtit un miros de cablaj incins, a efectuat deconectarea de la firul de contact, a coborat
pantograful si a solicitat mecanicului ajutor sa efectueze o verificare in sala masinilor. Declansarea
inceputului de incendiu a fost constatata de mecanicul ajutor care avizualizat materialul incandescent
prin hubloul de vizitare a selfului de aplatizare, dupa care a anuntat mecanicul de locomotiva si
impreuna au incercat sa localizeze si sa stingd inceputul de incendiu, utilizdnd stingatoarele aflate in
dotarea locomotivei. Personalul de locomotiva a constatat ca nu poate localiza si lichida inceputul de
incendiu si a anuntat IDM prin statia radiotelefon si apoi serviciul national unic pentru apeluri de
urgentd lanr.112.

Dupa aceasta S-a procedat la dezlegarea locomotivei de la tren si S-a solicitat mecanicului locomotivel
EA 485 (impingatoare) sa faca distanta intre locomotiva incendiata si tren, iar apoi acestaafost asigurat
contrafugirii de peloc.
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Imaginea nr.1 — locul producerii accidentului

IDM a avizat operatorul RC si a solicitat scoaterea liniei de contact (LC) de sub tensiune pe distanta
hm Poartacap Y — Zona Neutra Iablanita, fapt realizat la ora 01:58.

Echipajul de pompieri specializat al Detasamentului de Pompieri Caransebes (apartinand
Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,Semenic”), a sosit la locul producerii accidentului la ora
02:05, au luat masuri de interventie si stingere a incendiului, locomotiva EA 071 a fost afectata de
incendiu in proportie de 90%.

Circumstante externe la locul accidentului
Cerul era senin, fara precipitatii. Temperatura exterioara a fost de circa +11°C, fiind prezent un vant
slab de aproximativ 5 km/h.

Zona unde s-a constatat accidentul se afla pelinia4 din Hm Poarta, in aliniament cu rampa de 2,4%o.
Portiunea de linie cuprinsa intre Hm Valisoara (punctul unde a fost atagatd locomotiva impingétoare)
si Hm Poarta, este o portiune cu rezistentd caracteristica mare, datorata declivitatii de 15,2%o (rampa)
si a razelor de curburd mici, cuprinse intre 200 si 550 m cu deviatii succesive contrare.

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

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 24.08.2020 se incadreaza ca incendiu, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.e, respectiv ,,incendii la vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

I. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

II. incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

[11. Pagube materiale:
e material rulant

Locomotiva arsi in proportie de 90 %, fiind distrus aparatgjul din ambele posturi de conducere
si instalatia electricd din sala masinilor.

e Infrastructura
Au fost inregistrate avarii la instalatiile fixe de tractiune electrica.

e Mediu
Nu au fost inregistrate afectari ale mediului inconjurator in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre partile
implicate pana la data finalizarii proiectului de raport afost de aproximativ 2.151.000 lei.

in conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legata de

recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

V. Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa intre Hm Poarta si Hm Domasnea Cornea, LC fiind scoasa de sub
tensiune, in data de 06.06.2021 ora 5:57.

Dupa inceperea actiunii de stingere a incendiului, la ora 05:18 a fost redeschisa circulatia cu locomotive
Diesel iar laora09:15, s-arepus sub tensiune LC .

Au fost inregistrate intarzieri la un numar de 5 trenuri de calatori, cu un total de 1059 minute.

3.a.3. Functiile si entititile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului
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CNCF este managerul de infrastructura feroviara publicd din Roméania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

CNCF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Timisoara. Partile (subunitatile
de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

» Statia CFR Valisoara, statia in care s-a atasat locomotiva impingatoare EA 485;

» Halta de miscare Poarta, locul unde s-a produs incendiul;

» RC Timisoara care a fost responsabil de circulatia DP pentru restabilirea circulatiei, respectiv
efectuarea lucrarilor pregatitoare in vederea inceperii actiunii de stingere a incendiului.

SNTFM este operator feroviar de marfa. SNTFM are implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare. SNTFM a asigurat mentenanta locomotivei, fiind entitatea
responsabila cu Intretinerea acesteia.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand SNTFM sunt:

» Depoul delocomotive Simeria— remiza Caransebes de care apartin mecanicii de locomotiva care
au condus si deservit locomotivele de remorcare ae trenul ui;

» SC IRLU SA Craiova care a asigurat mentenanta locomotivei.

SC ,.Electrificare CFR” SA este operator economic (societate), filiald a CNCF, care are ca
activitate principald, montarea, intretinerea si repararea instalatiilor de electrificare (instalatiile fixe de
tractiune electricd) ale CNCF. Partile (subunititile de baza) relevante pentru aceastd investigatie
apartinand SC ,,Electrificare CFR” SA sunt:

» CE Caransebes care a asigurat alimentarea cu energie electricad a instalatiilor fixe de tractiune
electrica si care a pus la dispozitie DP pentru efectuarea lucrdrilor pregétitoare in vederea
inceperii actiunii de stingere a incendiului si restabilirea circulatiei.

Conform datelor inscrise in foaia de parcurs a locomotivei EA 071 si in aratarea vagoanelor de
latrenul de marfa nr.81690, acestaa fost format in data de 05.06.2021 in statia CFR Caransebes Triaj
din 26 de vagoane tip Uagps, Incarcate cu cereale, avand ca destinatie statia CFR Constanta Port. Trenul
afost expediat din statia CFR Caransebes la ora 23:18 si a sosit in hm Valisoara la ora 23:43, unde a
fost atasata locomotiva impingatoare EA 485, aceasta urmand a fi detasata de la tren n hm Poarta.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd CNCF sunt:

» IDM de serviciu din halta de miscare Poarta a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie, fiind
in serviciu din data de 05.06.2021, de la ora 19:00.

» Operatorul de circulatie de la RC Timisoara a avut atributii in conducerea circulatiei feroviare pe
zona producerii accidentului, fiind in serviciu din data de 05.06.2021 de la ora 19:00.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinaind SNTFM sunt:
» SIRML era compartimentul din cadrul SNTFM, responsabil cu urmarirea duratei de serviciu a
locomotivelor si cu solicitarea prelungirii duratei normale de functionare;
» Compartimentele din cadrul SNTFM, responsabile cu redactarea/aprobarea procedurii PO 04.3;
» Compartimentele din cadrul SNTFM, responsabile cu identificare pericolelor;
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» Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare titulard a trenului
era in serviciu din data de 05.06.2021, de la ora 22:50.

» Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva de remorcare titularda era in serviciu din data de
05.06.2021, de laora 22:50.

» Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva impingatoare a trenului era in
serviciu din data de 05.06.2021, de la ora 23:48.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.81690 a fost compus din 26 vagoane, toate incarcate cu cereale. Vagoanele au fost
din seria Uagps, dintre acestea 5 vagoane avand frana automata izolata, schimbatoarele de regim in
pozitie corespunzatoare. Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica titulard EA 071 si locomotiva
electrica impingatoare EA 485.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 104 osii incarcate, 1824 tone brute, masd franatd automat
necesara dupa livret 912 t - de fapt 1092 t, masa franata de méana dupa livret 310 t - defapt 560t, cu o
lungime de 428 m.

Locomotiva titularda EA 071 este o locomotiva electrica clasica de 5100 kW, si era dotata cu instalatie
de inregistrare a vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservita in echipa completd, mecanic si mecanic
ajutor.

Locomotiva impingatoare EA 485 indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem simplificat, avand
functionale instalatia de sigurantd si vigilentd DSV si instalatia de radiotelefon. Instalatia de control
punctual al vitezei INDUSI era izolatd in conformitate cu pozitia in tren a locomotivei. Locomotiva a
fost condusa si deservitd de un mecanic de locomotiva, in sistem simplificat, fard mecanic ajutor. Starea
tehnica a acesteia era corespunzitoare, avand compresoarele, robinetele KD2 si FD (frana directd) si
RTF in stare tehnica de functionare corespunzatoare.

Locomotiva EA 071 era dotata cu instalatie de inregistrare a vitezei tip IVMS. Din cauza degradarii
aproape in totalitate a locomotivei in urma producerii incendiului, nu a putut fi realizatd descarcarea
inregistrarilor instalatiei IVMS, referitoare la viteza de circulatie.

Date constatate la locomotiva EA 071

Locomotiva implicata in accident EA 071, este o locomotiva electrica de 060-EA de 5100 kW, care la
data producerii accidentului era inscrisd in Anexa nr.Il a Certificatului de Sigurantd partea B a
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA care era si entitate responsabila
cu intretinerea acesteia, cu urmatoarele caracteristici in legatura cu producerea accidentului:

» tensiunea nominala in linia de contact 25,0KV;
> tensiunea maxima in linia de contact 27,5 kV;
» tensiunea minima in linia de contact 19,5 kV;
> tensiunea minima de scurtd durata 179kV;
» puterea nominald a locomotivei 5100 kW;
» viteza maxima 120 km/h.

In circuitul motoarelor de tractiune de la locomotivele 060-EA sunt montate selfuri de
aplatizarela care inductanta este maxima la curenti mici si minima la curenti mari, potrivit explicatiilor
din Cartea mecanicului LE. Selfurile sunt montate pentru ca motorul de tractiune de curent ondulat al
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locomotivei 060-EA sa aiba o comutatie buna, astfel incat in orice regim de functionare a sa, pulsatia
curentului electric s ramana constanta.

Selful de aplatizare este un ansamblu de bobine construit din doud miezuri din tole izolate pe
care sunt bobinate, infasurari separate galvanic intre ele din bare de cupru izolate, cate una pentru
fiecare motor de tractiune. Pe fiecare miez sunt montate cate 3 infasurari, avand bornele notate cu A si
B. Selful esteintrodus intr-o rama metalica.

Imaginea nr.2 — schita dimensionala a selfului de aplatizare

Blocul selfului de aplatizare este montat sub racitorul de ulei a grupului transformator principal, fiind
racit de acelasi ventilator

Imaginea nr.3 — model de self de aplatizare in stare noua

Constatari efectuate la locul producerii accidentului
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LocomotivaEA 071 a fost condusa de la postul de conducere nr.I. LocomotivaEA 071 a ars in proportie
de aproximativ 90 %, aparatura din ambele posturi de conducere a fost deteriorata in totalitate, facand
imposibild pentru comisia de investigare descarcarea si interpretarea datelor referitoare la parametrii
de functionare anteriori producerii inceputului de incendiu. Nu s-au putut face constatari referitor la
intrarea in actiune a vreunei protectii, blocurile de aparate S7 si S8 fiind distruse 1n totalitate.

Constatari efectuate in unitatea specializata

Intrucat personalul de locomotivi a declarat ca inceputul de incendiu s-a declansat exclusiv in cuva
selfului de aplatizare iar ulterior incendiul s-a dezvoltat si a cuprins toata locomotiva EA 071, s-a
verificat tehnic numai selful de aplatizare.

La verificarea selfului de aplatizare alocomotivei EA 071 s-au constatat la barele de legatura ale
cablurilor de fortda Bl si B2 urmatoarele:
- capatul barei si capatul corespondent a spirei bobinei, prezinta urme de topire cauzatd de arc
electric, manifestata prin acumulare locala de cupru, specifica arcului electric.

Imaginea nr.4 - topitura de cupru provocata de arc electric, la capatul barei de legatura

Constructiv intre capatul barei si capatul spirei exista o conexiune realizatd prin sudare (lipire) cu
alig din cupru-argint. Comisia de investigare considera ca cel mai probabil, supunerea materialului
sudurii timp de 51 de ani la vibratii puternice in contextul unor variatii mari de temperatura (conditii
specifice utilizarii in domeniul tractiunii electrice), a dus la producerea fenomenului de oboseala a
materialului din sudura, fapt care a condus la aparitia unor fisuri in materialul din care era alcatuita
sudura. in aceste conditii, fisurile din materialul de sudura, fiind intercalate pe circuitele electrice de
forta ale locomotivei, au condus lagenerareaunor arcuri electrice care au topit capatul barelor de cupru.

Nu s-au gasit alte defectiuni de natura electrica in afara celor mentionate.
intreg ansamblul selfului de aplatizare eraafectat termic, suruburile de fixare si realizare apresiunii de
contact a barelor de legatura fiind topite, bobinele deformate din cauza efectului termic, iar pe partea

superioara a bobinelor se gasea aluminiu topit provenit din paletele ventilatoarelor.
Izolatia din PVC a cablurilor de forta care seaflau in cuvaselfului de aplatizare eraarsa in totalitate.
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Imaginea nr.5 - selful de aplatizare afectat termic

Avand in vedere ca aparatura de bord de la locomotiva EA 071 a fost distrusa in totalitate de incendiul
produs, comisia de investigare a analizat i interpretat datele inregistrate de instalatiile [IVMS (instalatie
de masurare a vitezei si de siguranta) si CEL (contor consum energie pe locomotiva) de pe locomotiva
EA 485 (impingatoare).

Din citirea si interpretare datelor furnizate de instalatia tip IVMS a locomotivei EA 485 (impingatoare)
se pot retine urmatoarele:

>

dupa sosirea trenului de marfa nr.81690 la ora 00:32” in hm Vailisoara, locomotiva EA 485
aflata dinainte in hm Vilisoara, a manevrat intre orele 00:34°17” si 00:39°57”, cu o viteza
cuprinsa intre 0 s1 48 km/h si a cuplat la urma trenului;

trenul nr.81690 a plecat din hm Vilisoara la ora 00:41°:04” si a circulat cu viteze de pana la 52
km/h spre Hm Poarta, unde a sosit la ora 01:21°:16”;

locomotiva EA 485 a stationat la urma trenului in intervalul orar cuprins intre 01:21°:16” si
01:28’:16” cand, in timp de 37 de secunde pana la ora 01:28°:53” aefectuat o migcare cu viteza
cuprinsa intre 0-1-0 km/h, pe un spatiu de 29 de metri, aceastd operatiune fiind aceea de
efectuare a distantei intre garnituratrenului si locomotiva titularda EA 071 incendiata;

dupa alte doud miscari de manevra pe distante cumulate de 117 metri, pentru asigurarea unei
distantari de siguranta a trenului fatd de materialul rulant cuprins de flacari, locomotiva a
stationat pana la ora 01:43°:57”.

Din citirea si interpretare datelor furnizate de instalatia tip CEL a locomotivei EA 485 (impingatoare)
se pot retine urmatoarele:

YV VY

Energie activa — 282 KWh;

Energie reactiva — 113 KVARNh;

P max/15 min lamomentul in 06.06.2021 ora 01:10’:00” - 872 — putere activa;

Q max/15 min la momentul in 06.06.2021 ora 01:14°:00” — 416 — putere reactiva, diagrama
avand o alurad corespunzatoare serviciului asigurat ca locomotiva impingatoare intre haltele de
miscare Valisoara si Poarta.

Din citirea si interpretare datelor furnizate de instalatia tip ICOL a locomotivei EA 485 (impingétoare)
reiese ca toate cele 6 motoare ale locomotivei au fost functionale si nu au fost izolate.
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Date constatate la vagoane

La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fi condus la ingreunarea
ruldrii.

La verificarea trenului, dupa producerea accidentului, s-a constatat faptul ca schimbatoarele de regim
»Zol/incarcat” si schimbatoarele de regim ,,G/P” erau 1n pozitii corespunzatoare. Aparatele de legare
erau stranse corespunzator unui tren de marfa.

Tongjul brut al trenului inscris in aratarea trenului era de 1824 tone iar tonajul rezultat din cantarirea
vagoanelor era de 1819,55 tone. Aceastd valoare a tonajului se incadra in prevederile Anexei 1 a
Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Timisoara, referitoare la tonajele trenurilor si modul
de remorcare.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii

Hm Poarta este situata pe sectia de circulatie Orsova — Caransebes. Sectia de circulatie Orsova —
Caransebes este dotatd cu o linie simpla electrificatd. La locul producerii accidentului feroviar,
respectiv la linia 4 abatutd din Hm Poarta la km 4374200, linia CF are urmatoarele caracteristici
tehnice:

- inplan orizontal traseul liniei este In curba cu deviatia de stanga in sensul de mers al trenului;
- elementele caracteristice ae curbel sunt: (R =556 m;

H=0mm;
RC =437+190;
CR = 437+567,
RA = 437+59.

- in plan vertical linia este 1n palier (varf de pantd) iar pe zona premergatoare a locului in care
S-a oprit locomotiva de tractiune declivitatea era de 1,5 %o, rampa 1n sensul de mers al
trenului;

- suprastructura caii este alcatuitd din sine tip 49 montate pe traverse de beton prin intermediul
prinderii indirectetip K;

- viteza maxima de circulatie este de 30 km/h;

- prisma de piatra spartd era in conformitate cu prevederile din codul de practica.

Pe linia cuprinsd intre statia CFR Slatina Timis si Hm Poarta viteza maxima de circulatie este
de 65 km/h pentru trenurile de calatori si de 60 km/h pentru trenurile de marfa iar tonajul maxim admis
este de 21 t/osie pentru locomotive si 20 t/osie pentru materialul rulant tractat.

Inainte de producerea accidentului, declivitatea maxima in profilul longitudinal al caii este de
15,2 %o, rampa 1n sensul de mers al trenului.

Pe aceastd portiune de linie existd o succesiune de curbe si aliniamente, curba cea mai stransa
arerazaR=275m.

Instalatii de semnalizare
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Instalatiile de semnalizare din halta de miscare Poarte sunt de tipul CED — CR4, si s-au gasit in
stare de functionare, iar in perioada premergétoare incendiului nu au fost mentionate deranjamente la
instalatiile de semnalizare.

b) Descrierea faptica a evenimentelor

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

Ladatade5.06.2021 ora 20:00, locomotivaEA 071 aiesit din Depoul Caransebes in vederea remorcarii
trenului de marfa nr.81690. La acea data, locomotiva EA 071 depasise cu 11 ani durata de serviciu
prescrisda de NF 67-006:2011, insd nu fusese supusa lucrarilor de interventie necesare in vederea
obtinerii de la AFER aunui Aviz Tehnic pentru un vehicul care a depasit durata de serviciu stabilite
potrivit prevederilor OMT 1484/2008 .

La data de 05.06.2020, trenul de marfa nr.81690 remorcat cu locomotiva EA 071, afost expediat din
statia CFR Caransebes Triaj la ora 22:50, urmand sa circule pana la Hm Valisoara in vederea atasarii
unei locomotive, pentru remorcare in sistem dubla tractiune.

Trenul de marfa nr.81690 a sosit in Hm Valisoara la ora 23:48, dupa care a fost atasatd locomotiva
impingatoare EA 485 iar trenul a fost ulterior expediat catre Hm Poarta in data de 06.06.2021. la ora
00:41.

Trenul de marfa nr.81690 a sosit in Hm Poartala ora 01:18 si a fost oprit la linia 4 abatutd in vederea
detasarii locomotivei impingatoare EA 485.

Dupa gararea trenului la linia 4 abatutd in Hm Poarta, mecanicul de locomotiva a simtit miros de cablaj
incins, motiv pentru care I-a trimis pe mecanicul ajutor sd efectueze o revizie in sala masinilor. In cursul
reviziei, mecanicul ajutor a observat un inceput de incendiu la selful de aplatizare al locomotivei.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
desalvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Personalul de locomotiva a incercat sa localizeze incendiul cu mijloacele din dotarea locomotivei, dar
nu a reusit acest lucru si ulterior a apelat la serviciul de urgentd 112 laora01:24.

Dupa declansarea incendiului, personalul de locomotiva a dezlegat locomotiva EA 071 de latren, iar
personalul locomotivei impingdtoare EA 485 a executat o miscare de manevra cu trenul pentru a-|
indeparta de locomotiva incendiata.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru Inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM, SC
,Electrificare CFR” SA si Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

Declansarea planului de urgenta al serviciilor publice de interventie

Ladata de 06.06.2021 ora 01:58, a fost scoasa de sub tensiune LC.
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Pentru interventia la incendiu, la fata locului s-a prezentat echipajul de pompieri in jurul orei 02:05.

Laora03:08 asosit DP laHm Poartarealizand operatia de legare la pamant a LC, dupa care pompierii
au inceput interventia asupra incendiului, iar la ora la ora 08:55 incendiul a fost lichidat.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

SNTFM efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau in
interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut.

In conformitate cu Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B, detinut la data producerii
accidentului, SNTFM este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul. In Anexa II a aceluiasi Certificat, se regasesc inscrise locomotivele EA 071 si EA
485, pentru care SNTFM este detinatorul si entitatea responsabild cu intretinerea.

Intrucat, din constatirile efectuate, a rezultat ca starea necorespunzitoare a sudurilor de la conexiunea
dintre barele de legétura si spirele bobinei selfului de aplatizare, aferente cablurilor de fortd B1 si B2
au cauzat producerea accidentului, comisia de investigare a identificat ca SNTFM, in calitate de ERI,
afost implicata in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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

Lamomentul producerii accidentului feroviar CNCF aveaimplementat propriul sistem de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a OMT nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviard din
Romania.

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

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

In urma verificarilor efectuate la locomotiva EA 071 dupi producerea accidentului, s-au gasit
consecintele unor fisuri care reprezentau defectiuni ale sudurilor de la conexiunea dintre barele de
legdtura si spirele bobinei selfului de aplatizare, aferente cablurilor de forta B1 si B2 .

In timpul functiondrii locomotivei, aceste fisuri in sudurd au avut ca efect producerea unor arcuri
el ectrice urmate de aprinderea materialelor combustibile din cuva selfului de aplatizare.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ca mentinerea in exploatare
alocomotivel dupa depasirea duratel de serviciu, fara ca aceasta sa indeplineasca potentialul tehnic
care trebuia asigurat prin efectuarea lucrarilor de interventie necesare in vederea obtinerii de la AFER
aunui Aviz Tehnic pentru un vehicul care a depasit durata de serviciu, a reprezentat un factor critic.
Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, comisia de
investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.
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Acest factor contributiv nu provine din proiectarea sau instalarea materialului rulant, ci din intretinerea
deficitara a acestuia.

4.c. Factorii umani

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

Personalul care a condus si deservit locomotivele EA 071 si EA 485 detinea la data producerii
accidentului, permise de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificate
complementare pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru infrastructura
(sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul .

Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei EA 071 era autorizat pentru manevra si
conducerea trenurilor de marfa in sistem simplificat. Acesta a fost instruit teoretic/practic si examinat
in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotivele EA 071 si EA 485 detinea avize medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.
4.c.2. Factori legati de locul de munca

Nu se aplica

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Normele de timp si kilometri prescrise pentru locomotiva in ansamblu sdu si pentru subansamblul self

de aplatizare

norme de timp si kilometri pentru efectuare reparatiilor planificate

Din datele avute la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca la data producerii
incendiului, pentru locomotiva EA 071 a fost depasita cu 200.000 Km norma de kilometri de 1.000.000
km ce putea fi parcursa intre doua reparatii tip RG prescrisa de NF 67-006:2011, deoarece locomotiva
EA 071 parcursese 1.200.000 km de la ultimul RG. Totodata s-a constatat ca pentru locomotiva EA
071 a fost depdsitd cu 9 ani norma de timp de 11 ani admisa intre doud reparatii tip RG, deoarece
trecuserd 20 ani de la ultima reparatie tip RG din anul 2001.

In ceea ce priveste reparatiile de tip RR, S-a constatat ci pentru locomotiva EA 071 a fost
depasita cu 2 ani norma de timp de 6 ani admisa intre doua reparatii tip RR, deoarece trecusera 8 ani
de la ultima reparatie tip RR din anul 2013.

Locomotiva EA 071 a iesit din fabricatie la data de 03.10.1970 si, tindnd cont de prevederile
NF 67-006:2011, reiese ca durata de serviciu de 40 de ani a locomotivei EA 071 a fost depasita
incepand cu anul 2010.

Potrivit prevederilor OMT 1484/2008 art. 4, alin (1), vehiculele feroviare care au depasit durata
deserviciu prevazuta in NF 67-006: 2011 (care a inlocuit OMT 364/2008), vor fi modernizate in vederea
solicitarii acordarii unei noi durate normale de functionare. Vehiculele feroviare modernizate vor fi

supuse procedurilor de omologare tehnica/certificare prevazute in actele normative 1n vigoare, conform
prevederilor OMT 1484/2008 art. 4 ain. (4). Potrivit art. 1 lit. e din Normele cuprinse in Anexa 1 la
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OMT 1484/2008, modernizarea este definita ca fiind o lucrare majora de modificare a vehiculului
feroviar sau a unei parti a vehiculului feroviar, care aduce o imbunatatire a randamentului general al
vehiculului. In NOTA de la articolul mentionat, se prevede ci prin modernizare, parametrii si
caracteristicile tehnice ale vehiculului si ale materialelor, ansamblurilor, subansamblurilor, in special
ale acelora care influenteazd siguranta circulatiei, sdnitatea oamenilor, securitatea marfurilor si
protectia mediului, vor fi aduse la nivelul cerintelor din reglementarile tehnice nationale si
internationale specifice in vigoare.

Totodata, in baza unui Aviz Tehnic pentru un vehicul care a depdsit durata de serviciu, pot fi
mentinute in functiune dupa expirarea duratei de serviciu vehiculele care indeplinesc conditiile tehnice
delaart. 4 ain. (5) din OMT 1484/2008, dintre care cele mai relevante sunt acelea ca ”...nu mai au in
componentd dotari, echipamente si instalatii care sd afecteze securitatea si integritatea oamenilor,
marfurilor si protectia mediului...”

Acordareade catre AFER a Avizului Tehnic pentru un vehicul care a depasit durata de serviciu
se face in baza prevederilor art.5 alin (1) din OMT 1484/2008, coroborat cu prevederile din Norma
privind acordarea avizului tehnic. Astfel, pentru vehiculul care a depasit durata de serviciu, sunt
stabilite lucrari de interventie si conditii tehnice, laart. 2 din Norma privind acordarea avizului tehnic,
dintre care sunt relevante urmatoarele:

e are efectuatd reparatia planificata cu ridicarea de pe osii, in conformitate cu reglementarile
specifice in vigoare (de exemplu, reparatiile tip RP, RR, RG, RK);

e are dotarile minime si Indeplineste conditiile tehnice prevazute in reglementarile tehnice
nationale si/sau internationale specifice in vigoare;

e are efectuate toate modificarile constructive impuse prin reglementarile tehnice nationale si/sau
internationale Tn vigoare pentru tipul respectiv de vehicul feroviar;

durata de viata a echipamentului/subansamblului self de aplatizare

Potrivit datelor puse la dispozitia comisiei de investigare, selful de aplatizare cu nr. 94638 care
era in componenta locomotivei EA 071 la data producerii accidentului, a fost fabricat de catre IEP
Craiova, fiind In componenta locomotivei la data iesirii din fabricatie a acesteia, respectiv la data de
03.10.1970.

Pentru subansamblurile si echipamentele vehiculelor feroviare, este stabilitd prin actele
normative o perioada delimitati de timp numiti - duratd de viatd. In aceasta privinta, se prevede ci
durara de viata este o conditie care influenteaza fiabilitatea, mentenabilitatea si disponibilitatea, potrivit
precizarilor de la pct. 4.11 din Anexa 3 la NTF 103-001:2011. Totodata, se prevede ca termenul
sigurantd in functionare, cuprindefiabilitatea, mentenabilitatea si disponibilitatea, potrivit prevederilor
de la pct. 1.6 din NTF 103-001:2011. Din cele mentionate, rezulta ca depasirea duratei de viata
influenteazd in mod nemijlocit siguranta in functionare. Se poate deduce astfel cd, este afectata
siguranta in functionare a subansamblului/componentei, daca este depasita durata de viata prescrisa.

In cadrul operatiunilor de proiectare si fabricatie, se tine cont de durata de viati a
subansambl ului/componentei astfel:

e duratele de viata a ansamblurilor si subansamblurilor din componenta vehiculelor, sunt
stabilite de proiectantul vehiculului, conform prevederilor pct. 4.2.4. din NF 67-
006:2011.

e durata de viata a subansamblurilor, este indicata in specificatia tehnica de fabricatie a
vehiculelor feroviare conform pct. 1.6. din Anexa 3 laNTF 103-001:2011.
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In cadrul operatiunilor de reparatii planificate, se tine cont de durata de viati a
subansambl ului/componentei astfel:

e stabilirea lucrarilor care trebuie efectuate la reparatiile planificate se face tinand seama
de necesitatea inlocuirii unor piese si materiale care au depasit durata de viata
prescrisd, conform pct.4.2.7. din NF 67-006: 2011;

e lucrarile care trebuie efectuate la reparatiile planificate se stabilesc tinand seama de
anumite criterii, cum ar fi necesitatea inlocuirii cu componente noi, durata de viatd, €tc.,
potrivit pct.4.2. din NF 67-006: 2011,

e reparatia in sistemul agregatelor si subansamblurilor de schimb, se face cu inlocuirea
tuturor ansamblurilor si subansamblurilor cu altele noi sau reparate, luandu-se in
considerare duratele de viata ale ansamblurilor si subansamblurilor, conform pct. 4.2.1.
a) din NF 67-006:2011;

Astfel, din cadrul normativ reiese ca duratele de viata a subansamblurilor sunt stabilite de
proiectantul vehiculului si ca, inlocuirea subansamblurile care au depasit durata de viata prescrisa, se
face in cadrul reparatiilor planificate.

Pana in anul 1990, ciclul de revizie si reparare preventiva planificata la locomotive, a fost
reglementat prin normativul anexa la OMTTc nr. 1213/1978. Incepand cu anul 1990 pe o perioada
experimentald de 2 ani, ciclul de revizie si reparare preventiva planificatad la locomotive a fost
reglementat prin normativul anexa la OMT nr. 1022/31.03.1990.

Incepand cu anul 1993, a intrat in vigoare la SNCFR Normativul tehnic MR: 1993, care prevedea
pentru locomotivele tip 060-EA 0 durata de serviciu de 35 de ani, in conditiile executarii unei singure
reparatii capitale RK la jumatatea duratei deserviciu, dupa 17,5 ani de la fabricatie. Cu ocazia reparatiei
capitale la locomotiva, erau Inlocuite sau reparate capital toate echipamentele locomotivei, avand
consecinta inceperea unei utilizari pentru urmatorii 17,5 ani a echipamentelor noi sau reparate capital.

Astfel rezulta ca, raportat la Normativul tehnic MR:1993, durata de viata a subansamblurilor
locomotivei, era mai mica ori cel mult egala cu durata de serviciu de 35 de ani alocomotivei.

Intrarea in vigoare in anul 2011 a NF 67-006:2011, a marit durata de serviciu alocomotivelor
tip 060-EA dela351a40 de ani.

Din cele mentionate rezulta ca in raport cu NF 67-006:201 1, durata de viata asubansamblurilor
locomotivei, este mai mica ori cel mult egald cu 40 de ani deoarece, la expirarea duratei de serviciu de
40 ani, locomotiva trebuie ori casatd, ori modernizata potrivit normelor aflate in vigoare. Mentionam
ca in cazul modernizarii, Sunt necesare reparatii complexe ale echipamentelor sau acestea trebuie
inlocuite cu altele noi, deoarece vehiculele feroviare modernizate trebuie supuse procedurilor de
omologare tehnicd/certificare, potrivit prevederilor OMT 1484/2008 art. 4, alin (1) si (4).

Locomotiva EA 071 depasise durata de serviciu de 40 de ani prescrisa de NF 67-006:2011, de
unde rezultd cd era de asemenea depasita durata de viata a selfului de aplatizare din componenta
locomotivei. Prin urmare reiese ca, dupa anul 2010, selful de aplatizare a fost mentinut in exploatare
avand durata de viata depasitd, ceea ce inseamnd ca durata de viata era depasitd cu 11 ani la data
producerii accidentului.
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Comisia de investigare a identificat la selful de aplatizare de la locomotiva EA 071, defectiuni la
doud conexiuni sudate, dintre spirele bobinei selfului de aplatizare si barele de legatura aferente
cablurilor de fortd B1 si B2. Comisia de investigare considera cd, cel mai probabil defectiunile au fost
produse de invechirea aliajului de cupru-argint cu care a fost executatd sudura conexiunilor si de
oboseala materialului de sudura (aliaj de cupru-argint), care a fost supus o perioada indelungata de timp
la vibratii puternice in conditii de variatii mari de temperatura, specifice utilizarii in domeniul tractiunii.

Mentinerea in exploatare a selfului de aplatizare, dupa depasirea duratei de viata prescrisa, a permis
utilizarea selfului dupa aparitia defectiunilor la conexiunile sudate, aceste defectiuni fiind cele care au
provocat arcuri electrice si supraincalzirea locala a componentelor.

Conform celor prevazute in cadrul normativ, tinerea sub control a duratei de viatd a
subansamblurilor/componentelor se face cu ocazia efectuarea reparatiilor planificate sau cu ocazia
modernizarilor efectuate dupd depasirea duratei de serviciu a locomotivelor.

Comisia de investigare considerd ca, mentinerea in exploatare a selfului de aplatizare dupa
depasirea duratei de viata a acestuia a fost consecinta directd a mentinerii in exploatare a locomotivei
EA 071 dupa depasirea duratel de serviciu a acestela, fara a fi respectate reglementarile privind
efectuarea modernizarii locomotivei sau reglementarile privind lucrarile de interventie si conditiile
tehnice pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul care a depasit durata de serviciu.

norme privind curdtarea selfului de aplatizare

La reparatiile de tip RG, potrivit prevederilor de la pct. 4.8 din Nomenclatorul de lucrari, pentru
blocul selfului de aplatizare sunt prevazute, operatiuni de demontare, curatare, spalare, impregnare si
uscare.

In Anexa I la ST-LE 5100 KW sunt previazute ca documente de referinta, Fisele Tehnologice-LE
5100 KW. In Fisa Tehnologica E-E7a este prevazut la punctul C.Curdtare, faptul ci la reparatia
planificatd de tip RG, selful trebuie curatat cu aer comprimat la 3...5 daN/cm2 pana nu mai iese praf
din bobine, dupa care trebuie curatat cu white-spirt.

Din datele avute la dispozitie, comisia de investigare a constatat cd la data producerii
incendiului, pentru locomotiva EA 071 a fost depasita cu 200.000 Km norma de kilometri de 1.000.000
km ce putea fi parcursa intre doud reparatii tip RG prescrisa de NF 67-006: 2011, deoarece locomotiva
EA 071 parcursese 1.200.000 km de la ultimul RG. Totodata s-a constatat ca pentru locomotiva EA
071 a fost depasita cu 9 ani norma de timp de 11 ani admisa intre doua reparatii tip RG, deoarece
trecuserd 20 ani de la ultima reparatie tip RG din anul 2001.

Din cele mentionate anterior, reiese ca nu a mai fost efectuata operatiunea de curitare a selfului
de aplatizare de la locomotiva EA 071 dupa intervalele prescrise, fiind constatata |a data producerii
accidentului, o intarziere a curatarii cu 9 ani, respectiv o depéasire cu 200.000 Km anormei admise de
km parcursi. Astfel, lipsa operatiunii de curdtare a selfului de aplatizare, a permis acumularea de praf
si impregnarea acestuia cu particule de uleiuri provenite de la echipamentele locomotivei. Aceste
depuneri de praf impregnat, au fost materialul combustibil care s-a aprins de la arcurile electrice
manifestate din cauza defectiunilor selfului de aplatizare si au permis initierea si dezvoltarea
incendiului.

Dupa depasirea duratei de serviciu de 40 de ani, cadrul normativ prevede modernizarea in

vederea solicitdrii acordarii unei noi durate de functionare sau lucrari de interventie si conditii tehnice
pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul care a depdsit durata de serviciu. Comisia de
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investigare considera ca, in cadrul operatiunilor mentionate anterior, Selful de aplatizare ar fi fost
inlocuit cu unul nou sau ar fi suferit reparatii complexe ceea ce, foarte probabil, ar fi condus la
remedierea deficientelor la suduri si la eliminarea depunerilor de praf impregnat de la care s-a initiat
incendiul.

Comisia de investigare considera cd, mentinerea in exploatare a selfului de aplatizare fara afi
efectuata o reparatie complexa si fard a fi executatd operatiunea de curatare a selfului de aplatizare, a
fost consecinta directd a mentinerii in exploatare a locomotivei EA 071 dupa depasirea duratel de
serviciu aacesteia, fara a fi respectate reglementarile privind modernizarealocomotivei sau cele privind
lucrarile de interventie si conditiile tehnice pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul care a
depasit durata de serviciu.

durata de serviciu a locomotivei

Locomotiva EA 071 a iesit din fabricatie la data de 03.10.1970, de unde rezultd cad locomotiva
a depasit durata de serviciu incepand cu data de 04.10.2010, deoarece durata de serviciu erade 40 de
ani pentru locomotivele de tip 060-EA, potrivit prevederilor Tabelului 1 din NF 67-006:2011.

Durata de serviciu este perioada de timp proiectata, pentru care se prevede ca vehiculul feroviar
indeplineste specificatiile de performanta, functionand in conditiile de mediu si la un nivel de utilizare
specificate, cu Sustinerea logistica recomandata, potrivit definitiei de la art.1, lit. ¢) din OMT
1484/2008. Durata de serviciu a unui vehicul feroviar este determinatdi de durata de serviciu a
structurii de rezistenta, fapt precizat laNOTA delaart.1, lit. c) din Anexanr.1 delaOMT 1484/2008.

Potrivit cadrului normativ, vehiculele feroviare care au depasit durata de serviciu, trebuie sa fie
modernizate in vederea solicitarii acordarii unei noi durate normale de functionare, conform art.4 pct.
(1) din OMT 1484/2008. Totodata este stabilit ca vehiculele feroviare modernizate vor fi supuse
procedurilor de omologare tehnica/certificare prevazute in actele normative in vigoare, conform
prevederilor OMT 1484/2008 art. 4, ain (4).

La reparatiile tip RG, a caror scadenta este in apropierea duratei de serviciu stabilitd in cadrul
normativului NF 67-006: 2011, se executa obligatoriu lucrarile pentru verificarea structurii de rezistenta
a vehiculelor. In functie de rezultatul acestor verificari, detindtorul va lua decizia privind casarea,
repararea pentru prelungirea duratei normale de functionare, conform reglementarilor in vigoare, sau
moder nizarea vehiculului feroviar, potrivit pct. 4.2.3. din NF 67-006:2011. Precizam ca modernizarea
vehiculului feroviar presupune ca principalii parametri si principalele performante ale locomotivei se
modifica si se aduc la nivelul celor prevazute in ultimele reglementari tehnice in vigoare, potrivit
NOTEI delapct. 1.3.1 lit p) din NF 67-006:2011. Aceasta inseamna ca dupa modernizare locomotiva
va trebui sa indeplineascd cerintele din STI in vederea indeplinirii  conditiilor tehnice de
interoperabilitate, potrivit art. 1 pct (1) din HG 877/2010.

Din datele puse la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca locomotiva EA 071 depasise
durata de serviciu de 40 de ani stabilita in NF 67-006:2011, insa nu au fost facute pentru aceasta
lucrarile de modernizare in vederea unei operatiuni de omologare tehnica/certificare.

Totodatd, locomotiva EA 071 nu detinea un Aviz Tehnic pentru un vehicul care a depasit durata
de serviciu, dupa modelul din Anexa 2 de la OMT 1484/2008. Astfel, nu erau respectate reglementarile
privind lucrarile de interventie si conditiile tehnice pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul
care a depasit durata de serviciu.
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Intrucat modernizarea vehiculului feroviar presupune ca principalii parametri si principalele
performante ale locomotivei se modifica si se aduc la nivelul celor prevazute in ultimele reglementari
tehnice in vigoare, comisia de investigare considera ca in cadrul in operatiunilor de modernizare, ar fi
fost efectuata inlocuirea selfului de aplatizare sau ar fi fost efectuate interventii de reparatii complexe
aeacestuia, fapt carear fi prevenit producerea defectiunilor care au provocat incendiul. In mod similar,
daca ar fi fost efectuate interventii de reparatii complexe la selful de aplatizare in cadrul lucrarilor de
interventie si de respectare a conditiilor tehnice pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul
care a depasit durata de serviciu, acest fapt ar fi prevenit producerea defectiunilor care au provocat
incendiul.

Asa cum a fost aratat anterior, mentinerea in stare curata si intr-0 stare tehnica corespunzatoare
a selfului de aplatizare, sunt tinute sub control prin reparatiile planificate in interiorul celor 40 de ani
a duratei de serviciu. Dupa depasirea duratei de serviciu de 40 de ani, mentinerea in stare curata si
intr-o stare tehnica corespunzatoare a selfului de aplatizare, sunt tinute sub control prin lucrarile de
modernizare alocomotivei sau in cadrul lucrarilor de interventie si de respectare a conditiilor tehnice
pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul care a depasit durata de serviciu

Comisia de investigare considerd ca, mentinerea in exploatare a locomotivei EA 071 dupa
depasirea duratel de serviciu fara a fi respectate reglementarile privind modernizarea sau ale celor
privind lucrarile de interventie si conditiile tehnice pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul
care a depasit durata de serviciu , a reprezentat un factor critic pentru producerea acestui accident.
Comisia de investigare considera ca acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere
aaccidentului, acesta constituind astfel un factor contributiv al accidentului feroviar.

Acest factor contributiv nu provine din proiectarea sau instalarea materialului rulant, ci din Intretinerea
deficitara a acestuia.

durata normala de functionare a locomotivei

Durata normala de functionare a locomotivei, este durata de utilizare 1n care se recupereaza,

din punct de vedere fiscal, valoarea de intrare a mijloacelor fixe pe calea amortizdrii, potrivit
prevederilor OMT 1484/2008, Anexanr.l, art.1, lit. b).

Locomotivele de ecartament normal au durata normala de functionare de 12-18 ani, aceasta
fiind prescrisa la codul de clasificare 2.3.1.1 din Catalogul de mijloace fixe.

Mijloacele de transport feroviar, care au depasit durata normala de functionare stabilita in
conformitate cu prevederile Catalogului de mijloace fixe, pot fi mentinute in functiune in continuare,
pe baza avizului tehnic emis de Autoritatea Feroviarda Romana - AFER, denumita in continuare AFER,
in calitate de organism tehnic specializat al Ministerului Transporturilor pentru domeniul de transport
feroviar si cu metroul, care certifica starea tehnica a vehiculelor feroviare, potrivit prevederilor OMT
1484/2008, art.2 pct (1).

Mentionam ca durata de functionare normala este utilizata de catre fabricant in specificatia
tehnica de fabricatie a vehiculelor feroviare, conform pct. 1.6. din Anexa 3 la NTF 103-001:2011.

Din datele puse la dispozitia comisiei de investigare, reiese cd locomotiva EA 071 nu mai putea
fi mentinutd In functiune dupd data de 30.03.2019, deoarece era depasitd atdt durata normala de
functionare cat si prelungirea suplimentara acordatd de catre AFER prin Avizului Tehnic pentru
mentinerea in functiune a unui vehicul feroviar care a depdsit durata normald de functionare seria
AT nr.375/2015, care dadea dreptul de utilizare a locomotivei EA 071 in transportul feroviar, numai
pana la data de 30.03.2019.
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Pe baza celor mentionate anterior, comisia de investigare considera ca Avizul Tehnic pentru
mentinerea in functiune a unui vehicul feroviar care a depdsit durata normald de functionare Seria
AT nr.375/2015, nu este relevant pentru functionarea in conditii de siguranta a selfului de aplatizare,
deoarece acest Aviz indicd numai o limita de timp referitor la amortizarea contabild a mijlocului fix-
locomotiva.

Precizam ca in acest caz, locomotiva ar fi putut fi mentinutd in exploatare numai in baza unui
Aviz Tehnic pentru mentinerea in functiune sau pentru acordarea unei noi durate normale de

functionare a unui vehicul feroviar care a depdsit durata de serviciu in termen de valabilitate, dupa
modelul din Anexa 2 de la OMT 1484/2008.

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

Referitor la intretinerea locomotivelor

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

Comisia de investigare a constatat ca la locomotiva EA 071 nu au fost facute interventiile de
modernizare si nici nu au fost efectuate reparatiile la selful de aplatizare in cadrul lucrarilor de
interventie si de respectare a conditiilor tehnice pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru un vehicul
care a depasit durata de serviciu, cu toate ca locomotiva depasise durata de serviciu de 40 de ani
stabilita in NF 67-006:2011.

Pentru controlul intretinerii locomotivelor, SNTFM utilizeaza procedura operationala PO 04.3.

Din analiza procedurii operationale PO 04.3 s-au constatat urmatoarele:

-la capitolul 3.1 este definitd durata de serviciu - perioada de timp proiectata, pentru care se prevede
ca vehiculul feroviar indeplineste specificatiile de performanta, functionand in conditiile de mediu si la
un nivel de utilizare specificate, cu sustinerea logistica recomandata. Definitia este identica cu cea din
NF 67-006 2011 pct.1.2.1 lit k);

- la capitolul 6.Responsabilitati, este distribuita catre compartimentul SIRML responsabilitatea
,urmareste si verifica durata normala de functionare si durata de serviciu a locomotivelor din parcul
CFR Marfa si solicita prelungire dupa caz a acesteia, conform OMT nr. 1484/2014”;

Se constata ca procedura PO 04.3. nu contine prevederi concrete referitoare la masurile ce trebuie luate
pentru retragerea din circulatie sau stabilirea conditiilor pentru mentinerea in circulatie, in cazul in care
locomotivele utilizate depasesc durata de serviciu prevazuta de NF 67-006:2011.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, consideram ca absenta unor prevederi concrete referitoare la
masurile ce trebuie luate pentru retragerea din circulatie sau stabilirea conditiilor pentru mentinerea in
circulatie, in cazul in care locomotivele utilizate depasesc durata de serviciu prevazutd de NF 67-
006:2011din cadrul procedurii PO 04.3. constituie 0 omisiune care poate afecta producerea unor
accidente sau incidente similare in viitor si in consecinta acesta reprezinta un factor sistemic.

Autorizatii de siguranta

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

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila pana la
12.12.2029.

Certificate de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM, in calitate de OTF, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG 73/2019 privind siguranta feroviard
si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de siguranta, cu
modificarile si completdrile ulterioare, fiind In posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatul de sigurantd - Partea A cu numarul RO1120190015 valabil de la data de 11.06.2019,

pand la data de 15.06.2021 prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana, confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;

» Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul RO1220190060 valabil de la data de 11.06.2019, prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
SNTFM pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevantd, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

De asemenea, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM, in calitate de ERI, avea
implementat sistemul propriu de intretinere al vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si
ale OMT nr.635/2015, fiind in posesia Certificatului ERI nr.RO/ERIV/L/0019/0021, emis la data de
23.07.2019 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR, cu valabilitate pana la data
de 16.06.2023, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere propriu.

SNTFM, in calitate de ERI, are un sistem de Intretinere conform caruia functiile de gestionare
si gestionare a intretinerii parcului sunt desfasurate de insasi ERI, iar functiile de dezvoltare si efectuare
a Intretinerii au fost externalizate, acestea fiind realizate de catre SC CFR IRLU SA, pe bazd de contract.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu au fost mai inregistrate incendii la locomotive cauzate de defectarea selfului de aplatizare.

5. CONCLUSIONS

a) Summary of the analysis and conclusions on the accident causes

After dispatching the freight train no.81690 from the railway station Vilisoara, on the 6" June
2021, at 00:41 o’clock, the driver increased the traction power of the locomotive EA 071 to 80% from
the maximum accepted power, following the profile of the hauling section. That track section has a
gradient of 15,2 %o, climbing in the running direction of the train and small curve radius, situated
between 200 and 550 m, with opposite successive deviations. The maximum speed of the freight train
no.81690 was 52 km/h and the working of the locomotive EA 071 was with values of the electric
currents of 1000 A in the traction engines and in the circuits of the electric filter.

Working in a such way, and existing some defective weldings at the connection between the
joining bars and the coil winding from the electric filter, afferent to the force cables B1 and B2, there
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were electric arcsthat started theignition of the dust deposits, of the paint covering the copper windings
and of the polyvinyl chloride insulation of the cables and conductors, existing in the electric filter.

Then, the freight train n0.81690 arrived in the railway station Poarta at 01:18 o’clock and
stopped on the deflecting section 4, when the driver smelt hot cables, therefore he asked the driver’s
assistant to go and check the engine room. During the checking, the driver’s assistant observed that a
fire began at the electric filter.

Causal factor:

- the appearance of some electric arcs at the welding cracks of the connection between the joining
bar and the windings of the coil from the electric filter, afferent to the force cables B1 and B2, that
ignited the dust deposits, the covering paint and the polyvinyl chloride insulation of the conductors,
from the tank of the électric filter;

Contributing factor:
- keeping in operation of the locomotive after exceeding the operational life, without meeting

with the technical potential that had to be ensured by the interventions stipulated by the regulationsin
force, for getting from AFER a Technical Approval for a vehicle with the operation life exceeded,;

Systemic factor:

- lack from the procedure PO 04.3 of some clear rules regarding the withdrawal from traffic of
the locomotives with the prescribed operation life exceeded, for the performance of the interventions
necessary for getting from AFER a Technical Approval for a vehicle with the operation life exceeded,;

b) Measurestaken after the accident

SNTFM did not take any measures after the accident.

c) Additional remarks
Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The investigation commission found that in the procedure PO 04.3, part of Safety Management
System-SM S of SNTFM, are missing clear provisions regarding the measures that have to be taken for
the locomotives exceeding the operational life prescribed, respectively clear rules for the withdrawal
of the locomotives from traffic, for the performance of the interventions necessary to get from AFER
the Technical Approval for a vehicle with the operational life exceeded,;

For decreasing the risks, for the future prevention of some similar accidents or incidents, in
accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) of the Government Decision no.73/2019, the
investigation commission issues the next recommendation:

Safety recommendation no. 386/1

ASFR shal make sure that SNTFM revises the procedure PO 04.3, so it includes clear
provisions regarding the measures that have to be taken for the locomotives with the prescribed
operational life exceeded, respectively their withdrawa from traffic for the performance of the
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interventions necessary for getting from AFER aTechnical Approval for a vehicle with the operational
life exceeded.

REFERINTE

Anexa | la ST-LE 5100 kW = Anexa nr.1 de la Specificatia Tehnica - Reparatii planificate tip RR,
RG, lalocomotivele electrice de 5100kW - C.F.R. IRLU SA;

Cartea mecanicului LE = Cartea mecanicului de locomotive electrice — A. Draghici , |. Calceanu ,
DTV, MTT, 1980;

Catalogul de mijloace fixe = Catalogul privind clasificarea si duratele normale de functionare a
mijloacelor fixe din 30.11.2004, parte integranta din Hotararea 2139/2004;

Directiva 2004/49/CE = DIRECTIVA 2004/49/CE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A
CONSILIULUI din 29 aprilie 2004 privind siguranta cailor ferate comunitare — consolidata,

Fisa Tehnologica E-E7a= Fisa Tehnologica Nr. E-E7a- Self de netezire— ICPTT, DTV, MTT , 1983;

HG nr.117/2010 = Hotararea Guvernului Romaniei nr. 117/2010 pentru aprobarea Regulamentului de
investigare a accidentelor i aincidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantel feroviare pe caile
ferate si pe reseaua de transport cu metroul din Romania;

HG nr.581/1998= Hotararea nr. 581/1998 privind infiintarea Companiei Nationale de Cai Ferate
C.F.R. - S.A. prin reorganizarea Societdtii Nationale a Cdilor Ferate Romane;

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

OMT 101/2008= Ordinul nr. 101/2008 pentru aprobarea Normelor privind acordarea autorizatiilor de
sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania;

L egea 55/2006 = Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,

Legea nr.71/2020 = Legea nr. 71/2020 pentru aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr.
73/2019 privind siguranta feroviara;

NF 67-006:2011 = Normativul feroviar "Vehicule de cale feratd. 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;

Norma privind acordarea avizului tehnic = Anexa Nr.1 la OMT 1484/2008 - Norma privind
acordareaavizului tehnic vehiculelor feroviare care au depasit durata normala de functionare/durata de
serviciu din 28.11.2008;

Normativ tehnic MR:1993= Normativ tehnic pentru intretinerea si repararea mijloacelor de transport
feroviar-aprobat prin hotararea CTE SNCFR nr.71 din 24.05.1993, inrgistrat cu nr. 310/4-E/2359/col
1993 1a DGT din cadrul SNCFR,;

Nomenclatorul de lucrari = Nomenclatorul de lucrari din cadrul Specificatiei Tehnice Cod: LE 5100
kW-Rev — C.F.R. IRLU SA_;
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NTF 103-001:2011= Norma tehnica feroviara privind: Vehicule de cale ferata. Continutul
documentatiel tehnice pentru proiectarea, construirea, exploatarea, modernizarea, reparares,
mentenanta, conservarea si evidenta vehiculelor din 14.09.2011 - Cod NTF - 103 - 001:2011;

OMT 1484/2008 = Ordinul nr. 1484/2008 pentru aprobarea Normel or privind acordareaavizului tehnic
vehiculelor feroviare care au depasit durata normala de functionare/durata de serviciu;

OMT 364/2008 = Ordinul ministrului transporturilor nr. 364/2008 din 18/03/2008 privind aprobarea
Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Revizii s reparatii planificate;

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

PO 04.3= Procedura Operationald Controlul intretinerii efectuate locomotivelor si repunerea in functie
aacestora PO 04.3;

PO5= Procedura Operationala Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare cod PO
05;

Regulament= 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 1158/2010 = Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantd comuna
pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara;

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.
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