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prin declansarea unui incendiu la locomotiva trenului de caldtori nr.2602
apartinand operatorului feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA

Varianta finala
18 august 2022



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand — 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 asumd
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere 1n aplicare (UE) 2020/572.

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

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

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

......

colective.

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



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

BAR
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CE
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Conducerea
locomotivel

Conducere in sistem

simplificat a
locomotivei
DEF
Deservirea
locomotivei

DGTV
Digunctorul
locomotivei

DP
EA 251

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Hm

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

Setul bateriilor de acumulatori alocomotivel

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

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniel curente de
mai multe trenuri circuldnd 1n 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 administreazd si Intretine infrastructura feroviara
publica

actionarea efectivd 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 legatd (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 §i supraveghere a
functionarii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

Directia Generalad Tractiune Vagoane

intrerupdtorul principal care asigura alimentarea din linia de contact prin
pantograf, a tuturor transformatoarelor din agregatul transformatorului
principal

drezina pantograf

locomotiva electricd cu numarul de inmatriculare 91 53 0 476251-5,
locomotiva trenului implicat n accident

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in 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,
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IDM

INDUS

ISU
LC
MTI
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MT
NF 67

ocC

OCS

OTF
OuUG
Pantograful
locomotivei

RC
RET
RTF

RTV
SCB
SCRL
SNTFC
SMS

SRCF Timisoara

ST 26

ST 31

S1+S6

S/

care are cel putin doua linii pentru incrucisari si treceri inainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare - sSalariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze §i sd execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor §i 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 a vitezei trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

Liniade contact

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor

motor de tractiune al locomotivei electrice

Normativul feroviar ,,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 MTI nr.1359/2012.

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

obiective comune de sigurantd — nivelurile minime de sigurantd care
trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)

operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

aparatul montat pe acoperisul locomotivei, destinat sa faca legatura
electrica dintre firul de contact si infasurarea de reglaj T 1.1 a
locomotivei

regulatorul de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre

mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

revizor tehnic de vagoane

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori

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)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, sucursald a CNCF ,,CFR”

SA - administratorul infrastructurii publice

Specificatia tehnicad cod ST 26-2010 — reparatii planificate tip RR/RG,

lucrari de modernizare si reparatii accidentale la locomotivele electrice

CoCo 5100 kW si BoBo 3400 kW

Specificatia tehnica cod ST 31-2016 — revizii planificate tip PTh 3, RT,

R1, R2 pregitiri de iarnd si reparatii accidentale la locomotivele

electrice de 3400/3860/4400/5100/6600 kW

Blocuri de aparate ale locomotivel 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,
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protectiec si semnalizare (contactori, relee, relee maximale, relee
termice, sigurante automate, etc.)

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

On the 237 August 2021, at 05:38 o’clock, in the railway county Timisoara, track section Timisoara
- Arad (electrified single-track line), between the railway stations Sag and Vinga, km.36+400, afire
burst into the locomotive EA 251, hauling the passenger train no.2602 (got by the ralway
undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA).

The passenger train n0.2602 consisted in 2 wagons, with 8 axles. The locomotive and the train crew
are got by the railway undertaking SNTFC ,,CFR Cilatori” SA.

The accident happened on the running line between the railway stations Sag and Vinga, km.36+400,
gradient profile i=4,97 %o (slopein the train running direction).

Following the accident, there were neither victims nor damages at the railway infrastructure or
environment. The locomotive involved was damaged about 90%.

Soon after the accident, the traffic was closed between the railway stations Sag and Vinga, the power
supply of the contact line being cut. There were delays for 7 passenger trains, a total delay of 1414
minutes.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on the
2374 August 2021, in the running of the passenger train no.2602, was generated by the next identified
factors:

Causal factor:

Appearance of the electric arc, in the area where the positive electric cable (”+”), providing the
locomotive with direct current supply, crosses the floor, following the deterioration of itsisolation.

Systemic factor:

Use of the locomotive, involved in the accident, in the hauling of passenger trains, after exceeding the
norm of time, for the performance of a planned repair, repair that had to provide the technical
potential necessary for a safety, comfortable and security transport.

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 feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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



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

colective.

AGIFER a fost avizata in data de 23.08.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de calatori nr.2602. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia de
circulatie Arad - Timisoara (linie simpla electrificatd), intre Hm Sag si Hm Vinga, prin declansarea
unui incendiu lalocomotiva de remorcare atrenului.

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 urgentd de catre CNCF cu autoritdtile
publice;

verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFC;

verificarea aspectelor referitoare la compunerea trenului;

verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de locomotiva de catre SNTFC;
verificarea modului de gestionare a lucrdrilor de intretinere a locomotivelor de catre SNTFC.

YV VY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 23.08.2021, prin decizia nr. 402, Directorul General a
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatérile tehnice la materialul
rulant din compunerea trenului au fost efectuate impreund 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 in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

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

Comunicarea Intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile la materialul rulant implicat s-au efectuat in prezenta reprezentatilor detinatorului
sl ai entitatii responsabile cu asigurarea intretinerii.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat ASFR, CNCF si OTF SNTFC.

2.4. Nivelul de cooperare

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



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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la locomotiva implicata la
locul producerii accidentului si In unitatea specializata care a asigurat mentenanta acesteia.

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 datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

VVVYVYYV

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

In data de 23.08.2021, in circulatia trenului de calatori nr.2602, mecanicul locomotivei de remorcare
atrenului, EA 251, ce conducea si deservea locomotiva in sistem simplificat, dupa plecarea din Hm
Sag la ora 04:56, figura nr.1, a constatat ca s-a produs deconectarea disjunctorului cu afisarea pe
monitorul locomotivei a semnalizarii corespunzatoare aparitiei unui incendiu.

Mecanicul a luat mésuri de oprire a trenului, a dat semnale de pericol (cu fluierul locomotivei) si a
asigurat mentinerea pe loc a locomotiveli.

Dupa ce a constatat ca sala masinilor era inundata de fum, cu degajare mare din zona blocului S7,
fard a putea localiza sursa acesteia, respectiv daca degajarea de fum se datora blocului S7 sau a
compresorului (care este in dreptul blocului respectiv), impreuna cu seful de tren a incercat stoparea
acesteia cu stingdtoarele din dotarea locomotivei si a celor doua vagoane din compunerea trenului,
fara a se reusi acest lucru.
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Seful de tren a luat toate masurile care se impuneau pentru avizarea accidentului si a solicitat prin
serviciul unic de urgentd 112 interventia pompierilor.

Circumstante externe la locul accidentului
Cerul a fost partial senin, temperatura exterioara a fost de circa +20° C.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrdri la calea ferati sau In vecinitatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 23.08.2021 se incadreaza ca incendiu, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.e, respectiv ,,incendii la vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

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

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

Pagube materiale:

e material rulant
Locomotiva a ars in proportie de 90%, fiind distrus aparatajul din ambele posturi de conducere
si partial, instalatia electrica din sala masinilor.

e Infrastructura
Nu au fost inregistrate daune la linie, la instalatiile de sigurantd si de conducere operativa a
circulatiei trenurilor si nici la instalatiile fixe de tractiune electrica.

e Mediu
Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
OTF pana la data finalizarii proiectului de raport afost de 2 000 000 lei fara TVA.

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

Alte consecinte

La ora 05:50, linia de contact a fost scoasd de sub tensiune, iar dupa legarea la pamant a acesteia la
ora07:15 s-a inceput interventia pompierilor.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii militari din cadrul Inspectoratului pentru situatii
de urgentd "Vasile Goldis” - Detasamentul de Pompieri Arad, acesta fiind lichidat la ora 09:50.

Locomotiva EA 251 a fost retrasa in Hm Sag la ora 10:18.
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3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructurd feroviara publica din Romaénia care administreaza si Intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF 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 baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Statia CFR Aradu Nou, statia care are in subordine Hm Sag si Hm Vinga;
» RC Arad care a fost responsabil de circulatia DP pentru restabilirea circulatiei, respectiv
efectuarea lucrarilor pregatitoare in vederea Inceperii actiunii de stingere a incendiului.

SNTFC este operatorul feroviar national de calatori, fiind atat detinatorul locomotivei cat si entitatea
responsabila cu intretinerea acesteia. SNTFC are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.
Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinaind SNTFC sunt:
» Depoul de Locomotive Timisoara de care apartine mecanicul de locomotiva care a condus si
deservit locomotiva de remorcare ale trenului

SCRL Brasov a asigurat mentenanta locomotivei, fiind entitatea responsabild cu efectuarea
intretinerii acesteia.

Partile (subunitétile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand SCRL Brasov sunt:

» Sectia de Reparatii Locomotive Timisoara care a asigurat mentenanta locomotivei.

SC ,,Electrificare CFR” SA era la data producerii accidentului, operator economic (societate), filiald
a CNCF, care avea ca activitate principald, montarea, intretinerea si repararea instalatiilor de
electrificare (instalatiile fixe de tractiune electricd) ale CNCF. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceasta investigatie apartinand SC ,,Electrificare CFR” SA sunt:

» CE Timisoara care a asigurat alimentarea cu energie electricd a instalatiilor fixe de tractiune
electricd si care a pus la dispozitie DP pentru efectuarea lucrarilor pregatitoare in vederea
inceperii actiunii de stingere a incendiului si restabilirea circulatiei.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt:
» DM de serviciu in Hm Vinga;
» Operatorul de circulatie de la RC Arad.
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFC Calatori sunt:

» Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului si seful
de tren care a deservit trenul de calatori .
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3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.2602 a fost format din 2 vagoane cu urmdtoarea compunere: 8 osii, 98 tone
brute, masa franata automat necesara dupa livret 83 t - de fapt 142 t, masa franata de mana dupa livret
9t-defapt46t, cuo lungimede 75 m.

Locomotiva EA 251 este o locomotiva electrica modernizata de 5100 kW, fiind condusa si deservita
in sistem simplificat, cu mecanic de locomotiva autorizat n acest sens.

Locomotiva EA 251 indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem simplificat, avand functionale
instalatia de sigurantd si vigilentd DSV, instalatia INDUSI (din declaratiile mecanicului de
locomotiva) si instalatia de radiotelefon. Locomotiva era dotata cu instalatie de Inregistrare a vitezei
tip IVMS. Din cauza degradarii instalatiei urmare a incendiului, nu a putut fi realizata interpretarea
inregistrarilor acesteia referitoare la viteza de circulatie a acesteia.

Date constatate |a locomotiva EA 251

Locomotiva implicata in accident EA 251, este o locomotiva electrica de 5100 kW, care la data
producerii accidentului era inscrisd in Anexa nr.Il a Certificatului de Sigurantd partea B a OTF
SNTFC cu urmatoarele caracteristici 1n legatura cu producerea accidentului:

> tensiunea nominali In linia de contact 25,0 KV;
> tensiunea maxima in linia de contact 275kV;
> tensiunea minima in linia de contact 19,5kV;
» tensiunea minima de scurta durata 17,9 kV;
» puterea nominala a locomotivei 5100 kW;
» viteza maxima 140 km/h.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.1II si, la sosirea la fata locului a comisiei de
investigare, avea aparatura din ambele posturi de conducere deterioratd, pompierii intervenind pentru
stingerea focului in sala masinilor.

Nu s-au putut face constatari referitor la intrarea in actiune a vreunei protectii, blocurile de aparate S7
si S8 fiind distruse in totalitate.
Constatari efectuate in unitatea specializata

Pe acoperisul locomotivei s-au constatat urme de afectare termica, farad ca acestea sd constituie sursa
de initiere a incendiului. Disjunctorul de tip DBTF era in pozitia deschis si blocat — foto nr.1. Periile
pantografelor nu prezentau fisuri sau rupturi, avand urme normale de lucru.

Cablurile de inseriere a bateriilor de acumulatori nu prezentau urme de arc electric, nu prezentau
urme de afectare termica.
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Foto nr.1 — digunctorul locomotivei tip DBTF

Bandajele rotilor nu prezentau deplasari de la semne fata de discurile rotilor, vopseaua nu a fost
afectatd de o supratemperatura. Pe suprafetele de rulare ale osiilor montate nu au fost constatate urme
delocuri plane.

Sabotii de frana ai locomotivei prezentau urme de lucru (culoare si suprafatd de contact cu bandajul)
normale, cu uzuri si cote diferite.

Pe MT nr.1, nr.2 si nr.3 si pe elementele timoneriei de frand din zona acestora, s-au constatat
depuneri de produse petroliere amestecate cu praf.

In sala masinilor au fost efectuate urmatoarele constatari:

>
>
>

YV VV VVVY

cutia locomotivei era afectata termic 1n proportie de 70%;

posturile de conducere afectate termic in totalitate.

cablajul electric de forta era afectat termic in jgheaburi, in dreptul blocurilor de aparate S1 si
S6 (dinspre posturile de conducere), transformatorul principal avea cuva cu urme de afectare
termica, fara a fi deformat;

transformatoarele de masura si izolatia cablajului de forta erau afectate termic;

camera de Tnalta tensiune avea cablurile si componentele afectate termic;

rezistenta T 4.1 din camera de 1nalta tensiune era desprinsa si cdzuta pe izolatori;

camerele de stingere ale contactoarelor K1+K4 nu prezentau urme de explozie, ci doar de
afectare termica;

in camera de inaltad tensiune nu a fost identificata nicio urma de arc electric;

vana de sigurantd a transformatorului principal avea sarma de sigilare intacta, fara plumb (topit
caurmare a producerii incendiului), aceasta fiind in pozitia ,,deschis”;

mansoanele flexibile din cauciuc din circuitul de racire al uleiului de transformator erau arse;
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compresorul de aer de tip elicoidal si motorul de antrenare al acestuia, prezentau urme de
afectare termica (vopsea arsa total si aspect rosiatic) — foto nr.2;

motorul de antrenare a ventilatorului racitorului de aer a compresorului era afectat termic,
cablajul de alimentare fiind deteriorat datorita efectului termic — foto nr.3;

separatorul de aer - ulei @ compresorului era afectat termic, fara urme de defectare care ar
putea provoca aparitia incendiului — foto nr.4;

filtrul de aer al compresorului elicoidal era afectat termic in proportie de 95% - foto nr.5
grupele de ventilatie de la S1, S4 si S6 aveau mantalele arse si cablurile de alimentare aveau
izolatia arsa;

o e S .
e ok
1] g

Foto nr.3 — electromotorul racitorului de ulei
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Fotonr.4 - separator aer - ulel

» panoul de comanda si protectie al compresorului (combistat), afectat termic in totalitate, fara
urme de arc electric ale aparatelor e ectrice din ansamblul panoului;
» racitorul de ulei al compresorului era afectat termic;

Foto nr. 5 si 6 - filtru de aer al compresorului afectat termic
in comparatie cu un filtru neafectat

» Dblocurile de aparate S7 si S8 erau arse in totalitate, fara urme de arc electric pe aparatele
electrice, contactorul de 1500 V, transformatorul statiei de incarcare a bateriilor si contactorul
trifazat al compresorului erau afectate termic.

Dupa ridicarea pe vinciuri s-au verificat si constatat urmatoarele:

» ramele boghiurilor erau fard urme de afectare termica, fara indicii de aparitie a incendiului
datorita depunerilor de ulei si praf - foto nr.7 - 9;
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» motoarele de tractiune de la boghiul I erau neafectate termic, prezentau urme de material topit
pe portiunea superioard a carcasei provenit din cutia locomotivei (aluminiu), urme de praf si
de substante fluide utilizate la stingerea incendiului, precum si bucdti de conductori afectati
termic si sectionati datorita arcului electric, cazuti de asemenea de sub locomotiva — foto nr.10

» motoarele de tractiune de la boghiul II erau neafectate termic, prezentau urme de substante
fluide utilizate la stingerea incendiul ui;

Foto nr.7 - boghiul nr. I, se observa materialul topit cazut din cutia locomotivei, motoarele de
tractiune fiind neafectate termic

Foto nr. 8 - boghiul nr. I, motoarele de
" tractiune fiind neafectate termic
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Foto nr. 9 - boghiul II, motoarele de tractiune
neafectate termic

Foto nr. 10 - rama superioara a

condugtor cazut de boghiului |
sub cutia tocomotivei

La verificarile efectuate sub cutia locomotivei, s-au constatat urmatoarele:

» zonade sub cutia locomotivei, ce a fost afectatd termic, se afla in partea inferioara a blocului
S,

» conductorii electrici ce se afld in tubul flexibil metalic tip ,,copex”, fixati pe cutia locomotivei,
erau afectati termic;
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cablurile electrice
Foto nr.11 - zona afectata termic de sub cutia locomotivei

> in zona de traversare a cablurilor electrice de sub cutia locomotivei in blocul S7, s-a constatat
urme clare de afectare termicd, precum si urme ale arcului electric — foto nr.11.
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Foto 12 si 13 - locul detraversare a cablurilor electrice, la locomotiva EA 251,
in comparatie cu o locomotiva din exploatare

Dupa demontarea si inspectarea cablurilor electrice afectate termic s-au constatat:

» tot cablgjul eraprotgat de tub flexibil metalic, fixat cu gjutorul unor bride de cutialocomotivei;

> tot cablajul era afectat termic cu izolatia carbonizata,

» cablul de alimentare de ,,-”, de curent continu, de la nisa BA, era afectat termic cu izolatia
carbonizata;

» din cablul de alimentare de ,,+”, de curent continu, de la nisa BA, lipseau pe anumite portiuni,
bucati din traseul sdu, o bucata fiind gasita pe rama boghiului I;

» bucata gasitd fixatd pe cutia locomotivei era afectatd termic cu izolatia carbonizatd si urme clare
ale arcului electric — foto nr.15 si foto nr.16;

» o bucatd din cablul de alimentare cu, tensiune continua faza ,,+” care asigurd alimentarea
blocului S7 cu curent continuu, de la bateriile de acumulatori, lipsea, observandu-se urme clare
ale arcului electric pe cablul ramas fixat pe cutia locomotivei; - foto nr.14 .
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etectul areulul tlettric
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t cablul +
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cablul de la BA cu potential 0 (-)

Foto nr.14 - locul sectionarii cablului electric cu potential ,,+”

Foto nr.15 - Bucata de cablu cu tubul flexibil
de protectie, cazuta pe rama boghiului I,
provine din zona de traversare la blocul S7
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Foto nr.16 - Bucata de cablu cazut,

- >

B

e boghiul I cu efectele arcului electric

7

%

Dupa demontarea cablurilor s-a verificat zona de traversare a cablurilor de sub locomotiva in
blocul S7 si s-au constatat urmatoarele:

» toata zona prezenta urme de afectare termica,

» 1in canalul de trecere a conductorului de ,,+”, vazut de sub locomotiva, erau buciti de conductor
electric care prezintd urme de arc electric — foto nrl7,

» in canalul de trecere a conductorului de ,,+”, vazut din locomotiva, respectiv din blocul S7, se
vad urme clare de conductor electric sudat de tubul metalic care face traversarea - foto nr.18.
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Foto nr.17 - vedere de jos (sub locomotiva) a zonei de traversare a cablurilor da la BA, prin
cutia locomotivei pana la blocul S7
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Foto nr.18 - vedere de sus ( din blocul S7) a
zonel de traversare a cablurilor da la BA, prin
cutia locomotivei pana sub cutia locomotivei
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Constatari efectuate la alte locomotive similare

In timpul procesului de investigare a accidentului in care a fost implicatd locomotiva EA 251, la o alta
locomotiva similar construita, apartinand SRCF Timisoara, aflatd in remorcarea unui tren de caldtori, a
aparut un defect soldat cu degajari de fum, in blocul aparatelor S7. Mecanicul de locomotiva a reusit
cu ajutorul stingatoarelor sa evite aparitia unui incendiu, locomotiva a fost declaratd defecta si adusa la
depoul de locomotive Timisoara, in vederea efectudrii constatarilor tehnice si a remedierilor.

La verificarile efectuate s-au constatat urmdtoarele:

» cablul de alimentare de la BA, cu curent continu, faza ,,+”, a fost sectionat datoritd arcului
electric, in zona de traversare de sub locomotiva la blocul S7 — foto nr.19;
» izolatia cablului era carbonizata — foto nr.20;

Fotonr. 19 Fotonr.20

La solicitarea comisiei de investigare a fost inspectatd o a treia locomotiva similara la care s-au
constatat urmatoarele:

» cablul de alimentare de la BA, cu curent continu, faza ,,+”, la intrarea in blocul S7, de sub cutia
locomotivei, prezenta un grad mare de libertate. In cazul aparitiilor vibratiilor, izolatia cablului
interactioneaza cu tubul metalic prevazut pentru traversarea cablului;

» izolatia cablului de alimentare prezenta urme de deteriorare datoritd interactiunii cablului cu
tubul metalic prevazut pentru traversare — foto nr.21.
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Foto nr.21 - cablul de alimentare cu curent continu, de la BA la blocul S7,
in zona traversarii de sub locomotiva.

Date inregistrate de instalatia tip IVMS a locomotivel EA 251

Instalatia [IVMS a fost distrusa in timpul incendiului si prin urmare nu exista date nregistrate.
Date constatate |la vagoane
La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii condus la ingreunarea
rularii.
3.a.5. | nfrastructura feroviard
Linii
Linia curenti dintre Hm Sag si Hm Vinga este linie simpli, electrificatd. In zona producerii

accidentului feroviar, unde a fost opritd locomotiva titulara EA 251, lakm 36+400, profilul in lung al
traseului cdii are declivitatea i=4,97 %o (panta in sensul de mers al trenului).

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcdtuitd din sind tip 60, cale fard
joante, traverse de beton tip T17, prinderetip K.

Viteza maximd de circulatie a trenurilor este de 100 km/h pentru trenurile de calatori si 70 km/h
pentru trenurile de marfa.
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Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviara intre statia CFR Arad si statia CFR Timisoara se efectueaza in baza blocului de
linie automat (BLA) banalizat.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

in data de 23.08.2021, trenul de calitori nr.2602 a fost expediat din statia CFR Arad, la ora 04:39,
urmand sd circule pana la statia CFR Timisoara, conform Livretului cu mersul trenurilor Regio pe
SRCF Timisoara valabil in perioada 13.12.2020 + 12.12.2021. Trenul urma sa fie remorcat cu
locomotiva EA 251, care a fost luatd in primire in Depoul Arad, fara constatari negative referitoare la
starea tehnicd a acesteia. Locomotiva a avut instalatiile INDUSI si DSV in functie si sigilate.

In statia CFR Arad, inainte de indrumare, la tren s-a efectuat revizia tehnica la compunere si proba de
frana completa, fapt confirmat prin semnaturaRTV.

Pana la Hm Sag (17,2 Km), trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei.

Evenimente in timpul producerii accidentului

Trenul a plecat din Hm Sag la ora 04:58, si dupa parcurgerea a circa 2 km, pe monitorul din postul de
conducere aaparut informatia care semnaliza un incendiu si s-a produs deconectarea digunctorului.

Mecanicul de locomotiva a luat masuri de oprirea a trenului prin efectuarea unei franari rapide.

Urmare verificarilor efectuate dupd oprirea trenului, prin deschiderea usii de acces in sala masinilor, a
constatat fum dens in zona blocului S7 si a compresorului principal.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa constatarea degajarii de fum, mecanicul a coborat pantograful activ si a avizat seful de tren
pentru luarea masurilor de asigurare a mentinerii pe loc a vagoanelor din compunere. Ajutati de
profilul in pantd a liniei cu declivitatea i=4,97 %, pentru evitarea extinderii incendiului la vagoane,
cei doi au reusit dezlegarea si decuplarea locomotivei de la tren, apoi au incercat lichidarea
incendiului care se manifesta in zona blocului S7 cu stingatoarele din dotarea locomotivei si a celor
doua vagoane.

Deoarece incendiul nu a putut fi lichidat, seful de tren a avizat incendiul la numarul unic de urgenta
112 si a solicitat interventia pompierilor.
Declansarea planului de urgenta feroviar

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 SNTFC, SC ,,Electrificare CFR” SA si AGIFER.

Pana la sosirea reprezentantilor nominalizati mai sus, s-au desfasurat urmatoarele actiuni:

In data de 23.08.2021, la ora 05:46, operatorul de circulatic de la RC Arad a avizat verbal DEF
Timisoara de serviciu, despre producerea unui incendiu la locomotiva EA 251.
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La ora 05:46 DEF Timisoara, a comunicat operatorului RC 3 Arad, scoaterea liniei LC de sub
tensiune pe distanta Ortisoara cap Y - Zona neutra Valea Viilor (figura nr.1).

La ora 06:20, DP nr.043-609 impreuna cu echipa de interventie a iesit din Districtul Timisoara si a
sosit laHm Vingalaora07:21.

La ora 06:25, DP nr.078-5 impreuna cu echipa de interventie a iesit din Districtul Arad si a sosit la
Hm Sag la ora 07:00.

Laora 07:01 echipa LC Arad a fost admisa la lucrare si a legat la pamant linia de contact, transmis
asigurarea din punct de vedere electric pompierilor pentru inceperea interventiei
Declansarea planului de urgenta al serviciilor publice de interventie

Pentru inldturarea consecintelor accidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei
Regionale de Politie Transporturi Timisoara si ISU ,,Vasile Goldis” al judetului Arad.

Actiunile reprezentantilor ISU au fost urmatoarele:

in data de 23.08.2021 la ora 05:10, incendiul a fost anuntat la dispeceratul 112 al ISU Arad. La ora
05:12, apelul a fost directionat cdtre Detagamentul de Pompieri Arad.

Laora05:23, echipajul subunitatii a inceput deplasarea spre locul incendiului.

La ora 05:55, echipajul a sosit la fata locului si s-a procedat la executarea recunoasterii initiale si la
amplasarea dispozitivului preliminar de interventie, asteptandu-se sosirea unei DP pentru intreruperea
alimentarii cu energie electrica si legarea la pamant a LC, pentru a se putea interveni cu agentul
stingator apa.

In momentul sosirii primului echipaj de Pompieri, intreaga locomotiva ardea cu flacara deschisa.

Laora10:45, fortele de interventie s-au retras din dispozitiv.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviari

SNTFC este operatorul national de transport feroviar de caldtori si efectueaza operatiuni de transport
in interes public.

In conformitate cu RNV, pentru locomotiva implicati in accident, SNTFC este atat detinatorul cat si
entitatea responsabila cu intretinerea, efectuand functia operationald ,gestionarea intretinerii
parcului” in regim propriu (v. cap.4.d).

In conformitate cu Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B, detinut la data producerii
accidentului, OTF este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul. In Anexa II a aceluiasi Certificat, se regaseste inscrisa locomotiva EA 251.

Referitor la mentenanta locomotivei

Pentru efectuarea lucrarilor de revizii tehnice planificate, intretinere pe procesul tehnologic si
reparatii accidentale pentru locomotivele pe care le detine, SNTFC a incheiat in anul 2011, un
contract cu SCRL, care a fost prelungit in fiecare an prin acte aditionale.

Locomotiva a fost construita in anul 1976.
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Ultimarevizie panificata anterior producerii accidentului a fost de tip RT si a fost efectuata in data de
28.06.2021 la SCRL - Sectia Reparatii Timisoara. Ultima revizie intermediara tip PTH3 a fost
efectuatd in data de 22.08.2021 la Depoul Timisoara. In data producerii accidentului, locomotiva se
afla in intervalul dintre doua revizii planificate, admis de NF 67 (60 zile), fiind programata pentru
efectuarea unei revizii planificate de tip R2 in data de 23.08.2021. Locomotiva urma sa intre in
Depoul Timisoara pentru efectuarea reviziei, dupa sosirea trenului nr.2602 in statia CFR Timisoara.

La locomotiva EA 251, in data de 16.08.2020 s-a facut o reparatie accidentala la SCRL - Sectia
Reparatii Timisoara, prin inlocuirea compresorului principal al locomotive.

Zona producerii arcului electric care a initiat incendiul (traversarea podelei locomotivei de catre
cablul de alimentare cu curent continu), nu este vizibild decat in conditiile verificarii stérii izolatiei
conductorului. Conform ST 31, cu ocazia reviziilor tehnice planificate RT, R1, R2, in ceea ce priveste
BA, nomenclatorul de lucrdri nu prevede efectuarea de verificari ale starii izolatiei conductorului
implicat in producerea accidentului.

In comenzile de lucru unificate, pentru lucrarile efectuate ,, Partea electrica (rezistente izolatie, valori
chimice, continuitate)” nu se prevede masurarea rezistentei de izolatie a conductorilor de legatura
electrica, de la BA la blocul S7.

Ultima reparatie planificata efectuatd a fost de tip RR si a fost finalizata in data de 21.10.2010 (cu
ridicarea cutiei locomotivei de pe boghiuri). De la aceasta datd si pand la momentul producerii
accidentului feroviar, locomotiva a parcurs un numar de circa 1.484.971 km.

Conform NF 67, locomotiva trebuia sd mai efectueze o reparatie planificatd cel mai tarziu in anul
2016. Avand in vedere ca la locomotiva nu s-a efectuat o astfel de reparatie, conform aceluiasi
normativ, aceasta trebuia retrasa din serviciu incepand cu luna noiembrie a anului 2016, deoarece,
conform aceluiasi normativ, avea norma de timp pentru efectuarea unei reparatii planificate, depasita.

Conform normativului mentionat, lucrarile efectuate in cadrul reviziilor si reparatiilor planificate
trebuie si asigure vehiculelor feroviare potentialul tehnic necesar desfasurarii transporturilor
feroviare in conditii de sigurantd, confort si securitate a circulatiei intre doua revizii sau reparatii
planificate consecutive.

Conform ST 26, in ceea ce priveste cablajul locomotivei, lucrdri de aspectarea izolatiei pentru
depistarea cablurilor defecte, inlocuirea cablajului deteriorat, masurarea rezistentei de izolatie si
fixarea mecanica a cablurilor, se efectueaza cu ocazia reparatiilor planificate de tip RR sau RG.

Avand in vedere faptul cé la locomotiva nu s-a efectuat o astfel de reparatie planificata din anul 2010,
prin lipsa lucrarilor mentionate, s-a crescut probabilitatea ca tubul de protectie al cablului cu potential
1’ sa se deterioreze si sd se producd punerea la masa si implicit aprinderea izolatiei conductorului.
(v. cap.4.b).

Retragerea din serviciu si Indrumarea pentru efectuarea unei reparatii planificate, era obligatia
detinatorului locomotivei, respectiv a managementului SNTFC, asa cum deriva si din Certificatul de
entitate responsabild cu Intretinerea detinut (v. cap.4.d).

De asemenea, managementul SNTFC trebuia sa se asigure ca locomotiva implicata in accident, nu va
fi utilizata in remorcarea trenurilor de calatori, dupa depasirea normei de timp pentru efectuarea unei
reparatii planificate.

Mentiondm faptul cad NF 67 este un cod de practica, care, asa cum este definit si in Regulamentul
nr.402/2013, daca este aplicat in md corect, poate fi folosit pentru a controla un anumit pericol. In
cazul investigat, pericolul, respectiv situatia care ar fi putut duce la producerea unui accident
(conform Regulament nr.402/2013), a fost reprezentat de neinlocuirea cablajului deteriorat, fapt ce
puteafi efectuat, asa cum s-a aratat mai sus, doar cu ocazia efectuarii unei reparatii planificate.
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Aspectul referitor la neefectuarea reparatiilor planificate la termenele prevazute, care a avut
consecinta si in starea de curatenie a locomotivei, a mai fost analizat si mentionat de citre AGIFER
urmare investigatiilor intreprinse, in rapoartele de investigare intocmite. Acestea pot fi consultate pe
adresa www.agifer.ro in sectiunea rezervata rapoartelor de investigare (ex. accidentul produs in data
de 18.11.2018 in circulatia trenului de calatori nr.4511 apartindind SNTFC).

Luand in considerare aspectele prezentate mai sus, precum si faptul ca nu a fost identificat riscul de
producere a unui incendiu din cauza cablului de ,,+” de la BA sau din cauza neefectudrii reparatiilor
planificate (v.cap.4.d) comisia de investigare considera ca SNTFC 1in calitate de Entitate Responsabila
cu Intretinerea, a fost implicati in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu in
gestionarea lucrdrilor de intretinere a locomotivei si de identificare, analizare si estimare a tuturor
riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

Mentionam faptul ca SNTFC, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Anexa
I, pct.5.2.2, lit.c, in ceea ce priveste gestionarea activelor, trebuia sa detecteze ,,de indatd ce este
posibil in mod rezonabil, cazurile de neconformitate cu cerintele de functionare inaintea sau in cursul
exploatarii activului, aplicand inclusiv restrictii de utilizare, daca este cazul, pentru a se asigura ca
activul este mentinut in starea de functionare in conditii de siguranta”.

In opinia comisiei de investigare, cele prezentate mai sus au fost de naturd sa favorizeze aparitia
conditiilor care au reprezentat factorul cauzal enuntat (v. cap.4.b.1). Prin urmare, fiind de natura
manageriald 1n legaturd cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si
conexe in viitor, utilizarea locomotivei implicate In producerea accidentului pentru remorcarea
trenurilor de calatori, dupa depasirea normei de timp pentru efectuarea unei reparatii planificate,
reparatie care trebuia sa asigure potentialul tehnic necesar desfasurdrii transporturilor feroviare in
conditii de siguranta, confort si securitate a circulatiei, reprezinta un factor sistemic, datorat entitatii
responsabile cu intretinerea.

Conform procedurilor operationale detinute, retragerea din serviciu a locomotivei, respectiv
neutilizarea acesteia in remorcarea trenurilor dupd depasirea normei de timp pentru efectuarea
reparatiilor planificate, trebuia dispusa de SNTFC. Identificarea si evaluarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare (v. cap.4.d.1) a fost efectuata de catre comisii de evaluare riscuri formate din
specialisti proprii.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

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

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

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati 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.h.1 Materialul rulant

In urma verificarilor efectuate atat la locomotiva implicata cat si la alte locomotive similare, comisia
de investigare a constatat cd, in circulatia trenului nr.2602, la plecare din Hm Sag, cablul de
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alimentare cu curent continu, faza de ,,+”, de la BA spre blocul S7, a atins podeaua locomotivei in
zona de traversare a acesteia producand un arc electric. Acest fapt a fost posibil ca urmare a
deteriorarii izolatiei cablului (tub copex) din zona respectiva, cauzata de vibratiile mari din timpul
circulatiei, favorizate la randul lor de fixarea necorespunzatoare a cablului in podea.

In opinia comisiei de investigare, arcul electric produs ca urmare a deteriorarii (in zona de intrare in
cutia locomotivei), a izolatiei cablului cu potential electric pozitiv ( ,, + 7 ), de alimentare a
locomotivel cu curent continuu, a reprezentat dupa toate probabilitatile, o conditie care, daca ar fi fost
eliminata, ar fi putut impiedica declansarea incendiului si, in consecinta, reprezinta factorul cauzal a
producerii accidentului.

Avand in vedere acest aspect, comisia de investigare a verificat modul de urmarire in exploatare a
acestui cablu, prin lucrarile de mentenanta a locomotivei si verificérile tehnice efectuate de personalul
de locomotiva.

Constatarile efectuate au condus la concluzia ca factorul cauzal este datorat entitatii responsabile cu
intretinerea, respectiv SNTFC (v. cap.4.a.1).

4.c. Factorii umani

4.c.1. Factori legati de locul de munca

In cursul actiunii de investigare nu s-au constatat aspecte negative in activitatea personalului de
locomotiva si tren care sa fi influentat producerea sau propagarea incendiului, acesta actionand chiar
pentru limitarea extinderii degajarii de fum initiale.

Aspecte referitoare la procedurile detinute de SNTFC si responsabilitatile personalului ce deriva din
acestea referitoare la retragerea locomotivei din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate, au
fost analizate pe larg in cadrul investigatiei efectuate urmare accidentului produs in data de
18.11.2018 1n circulatia trenului de célatori nr.4511 apartinand SNTFC. Raportul de investigare poate
fi consultat pe adresa www.agifer.ro in sectiunea rezervata rapoartelor de investigare.

Activitatea de identificare si evaluare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare a fost efectuata de
personal apartinand SNTFC, instruiti si acreditati Tn acest sens.

Nu au fost puse la dispozitie rapoarte de eveniment intocmite de catre personalul de locomotiva, de la
inceputul anului 2021 si pana la producerea accidentului, prin care sa se sesizeze aspecte negative
referitoare la functionarea sau starea de curatenie necorespunzatoare a locomotivei.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari

Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1158/2010, criteriile de evaluare a
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului de siguranta, in legatura cu accidentul
investigat, se refera la:
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» existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii
feroviare (criteriul A);

» controlul riscurilor legate de furnizarea de lucrari de intretinere si material (criteriul B);

» controlul riscurilor legate de utilizarea contractantilor si controlul furnizorilor (criteriul C).

In legiturd cu accidentul investigat, Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode
comune de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei (abrogd Regulamentul
UE nr.1158/2010 si Regulamentul UE nr.1169/2010), prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura
controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii feroviare, trebuie:

» sa se identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare,
indiferent dacd acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau
furnizori aflati sub controlul sau (Anexa I, pct.1.1, lit.b);

» sa se identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care
sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa
[, pct.3.1.1.1, lit.a);

» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.b);

» sa se elaboreze si sd se puna in aplicare masuri de sigurantd, identificand responsabilitatile
conexe (Anexa |, pct.3.1.1.1, lit.c);

» sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de sigurantd (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.d);

» sa se detecteze, de Indatd ce este posibil In mod rezonabil, cazurile de neconformitate cu
cerintele de functionare inaintea sau in cursul exploatdrii activului, aplicand inclusiv restrictii
de utilizare, daca este cazul, pentru a se asigura cd activul este mentinut in starea de
functionare in conditii de siguranta (Anexa |, pct.5.2.2, lit.c);

» sa se asigure identificarea necesitatilor in materie de Intretinere pentru a mentine un activ in
starea de functionare In conditii de sigurantd, in functie de utilizarea planificata si reald a
activului respectiv si de caracteristicile sale de proiectare (Anexal, pct.5.2.4, lit.a);

» sa se asigure gestionarea scoaterii activului din functiune in scopul efectudrii intretinerii,
atunci cand se identifica defectiuni sau atunci cand starea activului se degradeaza dincolo de
limitele starii de functionare in conditii de sigurantd (Anexa |, pct.5.2.4, lit.b).

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca starea tehnici a locomotivei EA 251 a influentat
producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei a SNTFC, dispune de proceduri pentru a garanta ca identificarea riscurilor asociate
sigurantei feroviare, Intretinerea locomotivelor si activitatile de instruire si de monitorizare a
activitatii personalului de locomotiva sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante.

SNTFC a pus la dispozitie comisiei de investigare ,,Fisa de identificare pericole/evaluare riscuri de
interfata intre SNTFC ,,CFR Calatori” SA si societatile reparatoare de material rulant care desfasoara
activitati de revizii/reparatii planificate a vehiculelor feroviare”.

Din verificarea acestui document, in legaturd cu modul de producere al accidentului, respectiv cu
factorul sistemic identificat (v. cap.4.a.1) a reiesit faptul ca a fost identificat pericolul ,,neefectuarea
reviziilor planificate datoritd neopririi vehiculului feroviar de catre beneficiar”. Masura de siguranta
propusa a fost respectarea NF 67.
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In opinia comisiei de investigare, actiunea efectuata a fost incompleta, fiind greu de inteles motivul
pentru care in cazul pericolelor/riscurilor de interfata, a fost identificat pericolul de neefectuare a
reviziilor planificate datorita neopririi vehiculului feroviar (echivalent cu retragerea din serviciu a
acestuia), dar nu a fost identificat si pericolul asemanator pentru neefectuarea reparatiilor planificate
utilizarea locomotivelor in aceste conditii. Precizam faptul ca pentru ambele pericole, masura de
sigurantd este aceeasi, respectiv respectarea NF 67.

Certificate de siguranta

La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC, in calitate de operator de transport feroviar,
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006
privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe caile ferate din Romania aflandu-se in posesia urmatoarelor documente:

» Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120190030, valabil de la
data de 10.11.2019 pana la data de 10.11.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar,

» Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190113, valabil de la data
de 10.11.2019 pana la data de 10.11.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

4.d.2. Administratorul de infrastructurda
Autorizatii de siguranta

La data producerii accidentului CNCF detinea urmatoarele Autorizatii de Sigurantd eliberate in
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

» Autorizatia de Siguranta — 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.

5. CONCLUSIONS

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

After the train n0.2602 left the railway station Sag, there was a smoke release at the block S7 and at
the spiral compressor.

The findings of the investigation commission established that it happened because of the cable for
provision with direct current supply the block S7, positive one, had the isolation very damaged. So, in
the area of the locomotive floor crossing, at the respective cable, there was a body contact (a
shortcircuit between ”+” and the locomotive body, that isin connection with the frame).

Considering that the fuses of battery pack (BA) are put downstream (in the block S7), the cable for
direct current supply of the block S7, positive potential, is not protected, so the body contact was
interrupted than after the cable cut, because the appearance of the electric arc, it being along one.
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Following the appearance of the body contact, because of the high capacity of BA, the short-circuit
current was of the order of tens, just exceeding the value of 100A, so the cable isolation ignited, the
crossing area reached the incandescence and consequently there was a smoke rel ease.

Considering the long operation of the locomotive and the improper fixing of the cable ”+” of the
direct current supply of the block S7 (work that should be performed during the planned repair), in
the area of locomotive floor crossing (under the locomoative in the block S7), and the vibrations that
appear constantly in the working of it, the cable isolation interacted with the metallic tube from the
floor and so there was a deterioration of the isolation up to its complete damage.

Causal factor:

Appearance of the eectric arc, in the area where the positive electric cable (”+”), providing the
locomotive with direct current supply, crosses the floor, following the deterioration of itsisolation.

Systemic factor:

Use of the locomotive, involved in the accident, in the hauling of passenger trains, after exceeding the
norm of time, for the performance of a planned repair, repair that had to provide the technical
potential necessary for a safety, comfortable and security transport.

5.b. Measurestaken during the investigation

During the investigation, AGIFER together with the representatives of SNTFC found similar failures
appeared at the cable ”+” of BA also at other locomotives from the locomotive stock in operation of
the railway undertaking.

SNTFC proceeded to the control of the whole locomotive stock and to the re-cabling with new
conductors. For the eectric protection of the connection cables from the niche BA at the block S7,
there were assembled in its hole, some fuses (to see photo no.22)

Photo no.22 — fuse assembl ed inside the niche of batteries.

32



Also, the cables were put into a metallic flexible tube type copex, that has an electric isolation on its
whole length. This flexible tube was then put into the metallic tube crossing the locomotive floor,
avoiding in a such way the direct contact between the cable and the locomotive body (photo no.23)

S0, assembling additional fuses close to the battery pack and fixing the electric cable from BA to the
block S7, it is removed the body contact on the cable with potential ”+”, and in case of appearance
body contact from any reason, the fuse shall interrupt the electric circuit.

— A TV -

| Photo no.23 Ies put inside the block S7.

5.c. Additional remarks
Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Justification of the lack of safety recommendations

Considering that during the investigation, SNTFC took measures for the prevention, in the future, of
similar accidents, the investigation commission does not consider necessary to issue safety
recommendations.
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REFERINTE

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar ,,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;

Ordinul MTI nr.1684/2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem
simplificat;

Ordinul MT nr.815/2010 - pentru  aprobarea Normelor privind implementarea si  dezvoltarea
siguranta  circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice in
operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei functiilor cu

responsabilitati in siguranta circulatiei, care formeaza-califica, perfectioneaza si verificd profesional
periodic la CENAFER;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

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

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 (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantda comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,

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

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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