AVIZ

In conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 27.10.2019, ora 20:00,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Filiasi - Craiova (linie dubla
electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.50402 in statia CFR Isalnita, (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Unicom Tranzit SA), pe linia nr.5, prin producerea unui incendiu la locomotiva tip
EA 010, aflatd in remorcarea trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.
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produs in circulatia trenului trenului de marfd nr.50402 apartinind operatorului de transport
feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA, la data de 27.10.2019, in jurul orei 20:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Filiasi - Craiova (linie
dubla electrificati), administrati de CNCF ,,CFR” SA, pe linia nr.5 din statia CFR Igalnita, prin
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara modificata prin OUG 73/2019.

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 fata de orice parte ale cérei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

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

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

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretdri eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara
modificatd prin OUG nr.73/2019, a Hotararii Guvernului Romaéniei nr.716/02.09.2015 privind
organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit 1n
continuare Regulament de Investigare.

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

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovétiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea nr.55/2006, respectiv a art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1)
din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente
feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea
cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente
similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 27.10.2019, in jurul
orei 20:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia de circulatie Filiasi —
Craiova, in statia CFR Isalnita, in circulatia trenului de marfa nr.50402 (apartindnd operatorului de
transport SC Unicom Tranzit SA) prin producerea unui incendiu la locomotiva de remorcare EA 010 si
luind in considerare faptul ci evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.335 a Directorului General AGIFER din data de 30.10.2019, a fost numita comisia
de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 27.10.2019, in jurul orei 20:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, sectia de circulatie Craiova — Filiasi (linie dubla, electrificatd), la linia 5 abatuta, in statia CFR
Isalnita, la km 261+880, s-a produs un incendiu la locomotiva electrica EA 010, care remorca trenul de
marfa nr.50402 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit SA).

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite, existand pagube doar la locomotiva EA 010 si la linie.

Locul producerii accidentului feroviar este prezentat in figura nr.1.

Fig.1 Locul producerii accidentului

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii incendiului a fost supraincalzirea cablurilor din circuitul de alimentare
al motorului de tractiune nr.4, ca urmare a cresterii intensitatii curentului electric, fapt ce a condus la
aprinderea izolatiei acestora si ulterior la extinderea incendiului la celelalte blocuri din sala masinilor.

Factori care au contribuit

Manipularea necurespunzatoare a comenzilor locomotivei la oprirea trenului in statia CFR Isalnita
(inversorul de sens pe pozitia ,,Inainte”, controlerul locomotivei pe pozitia 2 — tractiune) fapt ce a condus
mentinerea locomotivei in regim de tractiune, in conditiile in care trenul se afla in stationare si era
mentinut pe loc de sistemul de franare al vagoanelor.

Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
tranportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/20006, respectiv ale art.9 - (1)
lit.j), in sensul cd, personalul de locomotiva trebuia sa conduca/deserveasca locomotiva in conformitate
cu reglementarile tehnice si de exploatare specifice tipului de locomotiva.



Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

In conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare previzuti in Regulamentul de investigare si
avand in vedere activitatea in care s-a produs si consecintele avute, fapta se clasifica ca accident feroviar,
conform art.7, alin.(1), lit.e.

Recomandari de siguranta

Avand in vedere modul inadecvat prin care mecanicul de locomotiva si-a dus la indeplinire
sarcinile de serviciu, fapt ce a contribuit la producerea accidentului, comisia de investigare emite
urmatoarea recomandare:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR sa solicite operatorului de transport feroviar
de marfa SC Unicom Tranzit SA sa reevalueze riscurilor generate de pericolul ”"Neexecutarea de catre
personalul feroviar a atributiilor de serviciu stabilite In cadrul de reglementare specific si care ar putea
conduce la producerea de pagube materiale accidente sau incidente” si sa dispund masuri eficiente pentru
tinerea sub control a acestuia.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 010 pana la statia CFR Isalnita
a luat in primire locomotiva la data de 27.10.2019, ora 06.00, in statia CFR Petrosani, aceasta fiind in
stare buna de functionare.

La data de 27.10.2019, la ora 12.59, trenul de marfa nr.50402 compus din 39 de vagoane seria
Eacs incarcate cu cocs, remorcat cu locomotiva electrica EA 010, apartinand operatorului de transport
SC Unicom Tranzit SA, a fost expediat din statia CFR Petrosani avand ca destinatie statia CFR Barbosi.

Dupa intrarea trenului in statia CFR Isalnita si angajarea lui pe linia nr.5 abatuta la o distanta de
442 metri dupa depasirea semnalului luminos de intrare trenul a oprit la ora 18.13 dupa care si-a
continuat mersul cu viteza maxima de 14 km/h pe o distantd de 856 metri si a oprit la ora 18.19.

Dupa gararea trenului de marfa nr.50402 pe linia nr.5 in statia CFR Isalnita, mecanicul de
locomotiva a efectuat o franare rapida prin manipularea robinetului mecanicului al franei automate
(KD2) in pozitia 5 dupd care a manipulat robinetul in pozitia 3 — pozitie neutrd, , fard sd manipuleze
controlerul locomotivei din pozitia 2 in pozitia 0 si inversorul de mers din pozitia ,,inainte” in pozitia 0.

In jurul orei 18.40 mecanicul a parasit locomotiva si a plecat la biroul de miscare si semneze foile
de parcurs si apoi la domiciliu, locomotiva raméanand in regim de tractiune cu controlerul pe pozitia 2,
fiind mentinuta pe loc de vagoanele trenului care erau franate.

Dupa plecarea mecanicului in jurul orei 20.00, mecanicul ajutor a simgit miros de ulei ars si
material plastic a deschis usa la sala masinilor unde a observat fum negru si gros, a inchis usa la sala
maginilor, a coborat de pe locomotiva, a observat ca din acoperisul locomotivei in dreptul pantografului
a iesit fum si a apelat pe telefonul mobil mecanicul de locomotiva.

La indicatiile date prin telefonul mobil de catre mecanicul de locomotivda, mecanicul ajutor a
deconectat locomotiva prima datd din butonul de deconectare de pe pupitrul de conducere a decuplat
curentul de comanda si bateriile, apoi a deconectat locomotiva din butonul din spatele scaunului
mecanicului de locomotiva (F8).

Mecanicul de locomotiva l-a apelat pe mecanicul ajutor prin intermediul telefonului mobil
intrebandu-1 daca a efectuat operatiile dispuse de el si i-a mai comunicat mecanicului ajutor ca a solicitat
interventia pompierilor.




Fig.2 Locul unde s-a produs incendiul in statia CFR Isalnita

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

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe linia nr.5 abatuta a statiei CFR Isalnita de pe sectia de circulatie Filiasi — Craiova
(linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de Linii nr.2 Isalnita,
din cadrul Sectiei L6 Craiova.

Instalatiile de semnalizare, tip CED-CR3 si ale blocului de linie automat de pe sectia de circulatie
Filiasi — Craiova sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de cétre Districtului SCB
Isalnita, apartinand Sectiei CT1 Craiova din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Isalnita sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA
st sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii de pe locomotiva de remorcare EA 010 este In proprietatea operatorului
de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA si este intretinuta de catre personalul specializat
al Punctului de Lucru Depozit Fetesti, din cadrul SC Unicom Tranzit SA.

Activitatea de intretinere a locomotivei EA 010 din proprietatea operatorului de transport feroviar
de marfa SC Unicom Tranzit SA, este realizata de catre personal apartindnd Punctului de Lucru Depozit
Fetesti, din cadrul SC Unicom Tranzit SA.

Personalul care a condus si deservit trenul de marfa nr.50402, la data de 27.10.2019, apartinea
operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50402 a fost compus din 39 vagoane incarcate, avand 156 osii, 2439 tone brute,
masa franatd automat necesara dupd livret 1220 tone, de fapt 1903 tone, masa franata de mana dupa
livret 341 tone, de fapt 744 tone, lungime 572 metri si a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 010.



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

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului, suprastructura ciii in statia CFR Isalnita, pe linia nr.5 este alcatuita
din sine tip 49 montate pe traverse de beton T13, prindere indirecta tip K, CFJ.

Schimbatoarele de cale nr.29 si 44 (extreme) sunt tip 49, traverse speciale si normale de lemn, R =
300, Tg 1/9, deviatie stanga, ace flexibile.
In profilul longitudinal al ciii traseul cii ferate, zona producerii accidentului este in declivitate de 0,87%o
(panta in sensul de mers al trenului).

Viteza de circulatie pe aceasta linie este 30 km/h, nerestrictionata.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
Statia CFR Isalnita este dotatd cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip CED — CR3
(centralizare electrodinamica).

C.2.3.3. Locomotiva
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 010 sunt urmatoarele:

= Jocomotiva este tip LE 5100 kW si are numadrul de identificare 91 53 0 400010-1 RO UTZ;

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

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;

* Jungimea intre tampoane - 19 800 mm;
= latimea cutiei -3 000 mm;

= findltimea cu pantograful coborat -4 500 mm;

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

= diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm;

= greutatea totald fara balast -120t;

= sarcina pe osie fara balast -20tf;

= viteza maxima de constructie - 120 km/h;

= puterea nominald a transformatorului la 25kv - 5790 kVA;

= puterea nominala a locomotivei - 5100 kW;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

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

= numarul treptelor de slabire a cAmpului -3;

= frana electrica - reostatica;

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

= frana directad - tip Oerlikon.



Fig.3 Schita locomotivei EA 010

C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului erau de tipul Eacs, incarcate cu cocs.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

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

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii militari din cadrul Inspectoratului pentru
situatii de urgenta ,,Oltenia” al judetului Dolj — Sectia de Pompieri Craiova.

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

C.3.2. Pagube materiale

Urmare accidentului feroviar au fost inregistrate pagube atat la locomotiva EA 010 cat si la
suprastructura caii ferate, valoarea estimativa a acestora, conform documentelor puse la dispozitie de
catre partile implicate, fiind de 1.823.161,31 lei cu TVA.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Umare producerii acestui accident au intarziat douad trenuri de calatori totalizand 15 minute.

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

C.4. Circumstante externe

Ladatade 27.10.2019, in jurul orei 20:00, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost partial
cu ceata, temperatura in aer 6° C.

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



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

Din marturiile personalului apartiniand operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom

Tranzit SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva electrica EA 010 in

remorcarea trenului de marfa nr.50402 din data de 27.10.2019, se pot retine urmatoarele:

inainte de intrare 1n statia CFR Isalnita i s-a comunicat prin statia radiotelefon ca intra si v-a opri
la linia nr.5 abatuta deoarece statia CFR Craiova nu putea sa asigure primirea trenului,
a garat trenul de marfa nr.50402 la linia nr.5 din statia CFR Isalnita si a anuntat pe IDM ca nu mai
pleacd in continuare cu trenul deoarece la ora 18.30 depaseste serviciul maxim admis si a luat
legatura cu dispeceratul operatorului de transport marfa SC Unicom Tranzit SA si personalul de
locomotiva de schimb sa vina la statia CFR Isalnita;
dupa oprirea trenului la linia nr.5 a efectuat o franare rapida dupa care a manipulat robinetul
mecanicului KD2 in pozitia 3 — neutrd si a asigurat trenul si cu frina directd si de mand a
locomotiveli;
s-a deplasat la biroul de miscare ca sa puna stampila statiei pe foaia de parcurs si a ramas la discutii
cu alti mecanici, iar dupd anumit timp a fost anuntat de catre mecanicul ajutor ca locomotiva a luat
foc;
pana sd ajunga la locomotiva i-a dat indicatii mecanicului ajutor prin telefonul mobil sd deconecteze
locomotiva si sa decupleze curentul de comanda si bateriile de acumulatori;
dupa ce a ajuns la locomotiva a observat la osia nr.4 flacara mare si nu a putut intervenii in sala
maginilor cu stingatoarele de incendiu datoritd fumului dens si a anuntat pompierii in jurul orei
20.00.

Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva electrica EA 010 in

remorcarea trenului de marfa nr.50402 din data de 27.10.2019, se pot refine urmatoarele:

la data de 27.10.2019, a efectuat serviciu cu locomotiva electrica EA 010 pana la statia CFR Isalnita
fara ca aceasta sa prezinte probleme tehnice;

dupa franarea trenului care s-a produs dupa depasirea semnalului de intrare al statiei CFR Isalnita,
trenul a fost pus Tn miscare de locomotiva cu ventilatia motoarelor de tractiune pornita,

dupa franarea trenului si oprirea 1n statia CFR Isalnita mecanicul de locomotivd a manipulat
robinetul franei automate KD2 1n pozitia 3 — neutrd, dupa care a anuntat IDM ca depaseste serviciul
maxim admis la ora 18.30;

dupa oprirea in statia CFR Isalnita nu poate preciza in ce pozitie a 1dsat mecanicul de locomotiva
inversorul si controlerul locomotivei;

mecanicul de locomotiva dupa oprirea trenului in jurul orei 18.40 si-a luat geanta de serviciu si i-a
comunicat cd se v-a deplasa la biroul de miscare pentru stampilarea foilor de parcurs si sa se
intereseze de tren in vederea deplasarii la domiciliu;

dupa plecarea mecanicului in jurul orei 20.00 a simtit miros de ulei ars si material plastic a deschis
usa la sala masinilor unde a observat fum negru si gros, a inchis usa la sala masinilor, a coborat de
pe locomotiva, a observat ca din acoperisul locomotivei in dreptul pantografului a iesit fum si a
apelat pe telefonul mobil mecanicul de locomotiva;

mecanicul de locomotiva i-a comunicat pe telefonul mobil sa deconecteze locomotiva si sa
declupeze curentul de comanda si bateriile;

a deconectat locomotiva prima datd din butonul de deconectare de pe pupitrul de conducere a
decuplat curentul de comanda si bateriile, apoi a deconectat locomotiva din butonul din spatele
scaunului mecanicului de locomotiva (F8);

a fost apelat pe telefonul mobil de mecanicul de locomotiva care l-a intrebat dacd a deconectat
locomotiva comunicandu-i totodata cd a apelat pompieri;

in jurul orei 20.05 s-a deplasat la biroul de miscare unde 1 s-a facut rau si nu cunoaste la ce ora s-a
intors mecanicul la locomotiva.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

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

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

nr.55/2006 modificatd prin OUG 73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului

transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de

infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviarda pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SC Unicom Tranzit SA in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 modificatd prin OUG 73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012,
nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se 1n posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificat de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190025, valabil pana la data
de 30.08.2021, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220190094, valabil pana la
data de 30.08.2021, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificat de Entitate Responsabila cu Intretinerea nr. RO/ERIV/L/0017/0021, emis de Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, factorul care a contribuit la producerea
accidentului a constat in manipularea necurespunzatoare a comenzilor locomotivei la oprirea trenului In
statia CFR Isalnita, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al SC
Unicom Tranzit SA, respecta cerintele Anexei nr.II la Regulamentul (UE) NR. 1158/2010 al Comisiei
din 9 decembrie 2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele
pentru obtinerea certificatelor de sigurantd feroviara, respectiv daca dispune de proceduri pentru a
garanta:

- identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane;

- elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor

- monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea
schimbarilor, atunci cand este necesar.
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In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de SC Unicom Tranzit SA s-a constatat c
pentru realizarea acestor criterii a fost intocmitd procedura operationald “Evaluarea riscurilor asociate
activitatilor specifice Unicom Tranzit SA” cod.: POSF — 03 revizia 0, editia 3, intratd in vigoare de la
data de 31.05.2017.

In conformitate cu Anexa 8.2 “Registrul de riscuri (pericole) Siguranta feroviara” cod F: POSF
03-02, pentru zona de risc ’Actiuni/inactiuni ale personalului cu responsabilitati In siguranta circulatiei”,
la punctul 8.8 a fost identificat pericolul ”Neexecutarea de catre personalul feroviar a atributiilor de
serviciu stabilite in cadrul de reglementare specific si care ar putea conduce la producerea de pagube
materiale accidente sau incidente”. Pentru acest pericol, au fost stabilite ca si circumstante favorizante
“cunostinte profesionale deficitare, neatentie in efectuarea operatiilor”.

Metoda dispusa in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa, pentru diminuarea acestui
pericol, fiind "Instruire practica si controale cu frecventd marita”.

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

norme si reglementari:

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

= Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

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

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

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

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

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

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

= Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviard, cu modificérile si completarile ulterioare;

= QOrdonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviard;

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

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

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

g ey

verificd profesional periodic la CENAFER;

= Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor §i
reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinele Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012 si 1255/2014;

* Ordinul MT nr.615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor si
procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;
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ege ey

circulatiei care urmeaza sa desfagoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului feroviar;

= Regulamentul (UE) NR.1158/2010 privind o metodd de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviard;

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

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

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

surse si referinte

= declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

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

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Circulatia feroviara intre statia CFR Filiasi si statia CFR Craiova se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor blocului de linie automat — BLA.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii
Incendiul s-a produs in statia CFR Isalnita pe linia nr.5, in capatul X al statiei, la km 261+880 unde
s-au constatat urmatoarele:
— 20 metri de sina tip 49 de la km 261+875 la 261+885 afectata termic — necesita inlocuire (Foto
nr.1 si2)
— prinderea sinelor pe o distanta de 10 traverse de beton tip T13 constand in 40 tirfoane tip BS,
40 dibluri, 40 buloane verticale, 20 placute polietilend si placute cauciuc afectate termic —
necesita inlocuire

Foto nr.1 Foto nr.2

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Trenul de marfa nr.50402 a fost remorcat cu locomotiva electrici EA 010 pe distanta Curtici —
Isalnita fara probleme tehnice in timpul parcursului.
a) Constatari privind reparatiile si reviziile efectuate la locomotiva electrica EA 010
- Data constructiei si a efectuarii reparatiilor planificate:
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Locomotiva EA 010 a fost construita in anul 1967 la Electroputere — Craiova, ultimele reparatii
mari (RR, RG, RK) fiind efectuate astfel:

-RR - 08.01.1992 — 438.384 km

-RG—-10.1997 — 882.410 km

-RK -11.2004 — 1.627.433 km

-RR-12.2011 -731.156 km

-RG—22.08.2018 — 1.266.349 km, resetat index km: 2063, iar pana la data producerii accidentului
a parcurs 84.178 km.

Conform Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate"
scadenta este stabilitd la 5+1 ani sau 600.000 km pentru reparatie planificate tip RR si 10+1 ani sau
1.000.000 km pentru reparatie tip RG.

- Data si locul efectuarii ultimilor revizii planificate:
Locomotiva EA 010 de la data efectudrii ultimei reparatii mari a efectuat revizii planificate tip
RT, R1 si R2 astfel:
-RT-11.10.2018 — 10.566 km
- IR1-14.02.2019 — 36.823 km
-RT -16.05.2019 — 54.144 km
- 1R2-09.07,2019 — 66.173 km
-RT -14.10.2019 — 83.917 km, pana la data producerii accidentului a parcurs 2324 km.

- Data si locul efectuarii ultimilor revizii intermediare in luna octombrie:
Locomotiva EA 010 a efectuat revizii intermediare in luna octombrie astfel:
- PTh3 — 06.10.2019 — Depoul Arad
- PTAE+RAC —24.10.2019 — IRLU Simeria

b) Constatari efectuate la locomotiva electrica EA 010 la locul producerii accidentului:
1. La exteriorul locomotivei

Foto nr.3 Foto nr.4

— vopseaua cutiei locomotivei era afectata termic pe ambele parti laterale in dreptul osiei nr.4 (Foto
nr.3);

— rezervoarele auxiliare de aer dintre boghiuri, partea stdnga sens mers aveau vopseaua afectata
termic (Foto nr.4);
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cele 4 elemente metalastice ale suspensiei primare de la osia nr.4 erau afectate termic —
deteriorate (Foto nr.5);

osia nr.4 era afectata termic (Foto nr.5)”;

priza de 380 V era topitd (Foto nr.6).

Foto nr.5 Foto nr.6

. La interiorul locomotivei — sala masinilor

ansamblu diodelor pentru redresare, de la blocurile motoarelor de tractiune S2 — S6 erau afectate
termic (Foto nr.7, 8 51 9);

capacele de protectie a contactorilor de linie de la blocurile motoarelor de tractiune S2 — S6 erau
afectate termic (Foto nr.10);

Foto nr.7 Foto nr.&

15



Foto nr.9 Foto nr.10

blocurile convertoare servicii auxiliare erau afectate termic (Foto nr.11);

cablajul de fortd, cablajul serviciilor auxiliare si de comanda erau afectate termic (izolatia arsa)
in zona blocurilor motoarelor de tractiune S2 — S6 (Foto nr.12);

partea superioard in zona disjunctorului era afectata termic (Foto nr.13);

mangonul de cauciuc din circuitul uleiului de racire transformator afectat termic -
deteriorat/fisurat;

aparatura din posturile de conducere afumata fara a fi afectatd termic (Foto nr.14).

Foto nr.11 Foto nr.12
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Foto nr.13 Foto nr.14

3. Postul de conducere nr.II (postul de conducere in remorcarea trenului de marfa nr.50402)
frana de mana a locomotivei era stransa, manerul robinetului mecanic al franei automate KD2

in pozitia III — neutra (Foto nr.15);
inversorul de mers era pe pozitia ,,inainte” iar controlerul era pe pozitia ,,2” de tractiune (Foto

nr.16).

Foto nr.15 Foto nr.16

¢) Constatari efectuate la locomotiva EA 010 in Depoul CFR Marfa Craiova, la Sectia IRLU Craiova,

la data de 07.11.2019:
1. La cutia locomotivei
— sasiul locomotivei, Tn zona motoarelor de tractiune (MET) nr.3, 4, 5 si 6 avea vopseaua afectata
termic;
— burdufele din circuitele de ventilatie al MET nr.3, 4, 5 si 6 erau arse;
— rezervoarele de aer de 500 litri aveau vopseaua afectata termic;
— conductele de sub locomotiva, pentru instalatia de aer si frana erau afectate termic.
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2. La boghiul nr.2

MET nr.4 afectat termic, cablajul de forta cu elementele de conexiune topite si izolatia arsa (Foto
nr.17);

MET nr.4 la interior in zona colectorului prezenta urme de supraincalzire termica (Foto nr.18);
la MET nr.5 si 6 cablajul de fora avea izolatia usor afectata termic.

Foto nr.17 Foto nr.18

3. La boghiul nr.1

MET nr.3 era afectat termic, cablajul de forta cu elementele de conexiune netopite si izolatia arsa
si urme de aluminiu topit (Foto nr.19);

MET nr.3 la interior in zona colectorului nu prezenta urme de supraincélzire termica (Foto nr.20);
la MET nr.1 si 2 cablajul de forta nu avea izolatia afectata termic.

Foto nr.19 Foto nr.20
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d) Constatari efectuate la locomotiva EA 010 in Punctul de Lucru Depozit Fetesti, din cadrul SC Unicom
Tranzit SA, la data de 05.12.2019:

1. MET nr.3

— cablurile de conexiune si carcasa erau afectate termic.
2. MET nr.4

— cablurile de conexiune si carcasa erau afectate termic;

— 3 suporti portperii erau supraincalziti;

— elementul izolant al polilor dinspre coroana portperii era ars in zona celor 3 portperii afectate
termic;

— polii situati in partea inferioara aveau urme de supraincalzire termica fiind murdari de funingine

— resturi de izolatie arsa in zona conexelor dintre poli, in partea opusa portperiilor;

— suprafata rotorului era murdara de funingine provenita din circuitul de racire care a fost afectat
termic;

— colectorul era murdar de funingine si prezenta 4 zone distincte de supraincilzire, dispuse pe
circumferintd, in zona de contact cu periile colectoare.
3. Blocul de aparate de tractiune S3

— era afectat termic;

— cablurile de forta aveau izolatia carbonizata (Foto nr.21);

— cablajul de comanda si elementele de comanda erau afectate termic;

— paletele ventilatoarelor de racire din material plastic ale blocului redresor si motorului de
tractiune, erau topite;

— Dblocul redresor cu radiatoarele diodelor erau partial topite la interior si avea elementele
redresoare deteriorate termic (Foto nr.22);

— contactorii electropneumatici de tractiune si franare prezentau contactele principale deschise,
fara urme de conturnare sau topire.

Foto nr.21 Foto nr.22

4. Blocul de aparate tractiune S4

— era afectat termic;

— cablurile de fortd erau supraincalzite, cu izolatia cdzutd pe celelalte elemente din bloc si in
motorul de tractiune (Foto nr.23);

— cablajul de comanda si elementele de comanda erau deteriorate termic;
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motoarele si paletele ventilatoarelor de racire bloc redresor si motor tractiune, din metal, erau
afumate;

blocul redresor cu elementele redresoare era deteriorat termic (Foto nr.24);

contactorii electropneumatici de tractiune si franare prezentau contactele principale deschise,
fara urme de conturnare sau topire.

Foto nr.23 Foto nr.24

e) Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie pe distanta
Filiasi - Isalnita:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei electrice EA 010, aflatd in compunerea

trenului de marfa nr.50402 pe distanta Filiasi — Isalnita, au rezultat urmatoarele:

din statia CFR Filiasi trenul a plecat la ora 17.39".22", viteza trenului a crescut de la 0 km/h la
56 km/h pe o distanta de 3304 metri;

in continuare trenul a circulat in conditii de sigurantd cu respectarea restrictiilor si a limitarilor
de viteza mentionate in BAR (Buletin de avizare a restrictiilor de viteza), decada 21-31 octombrie
2019, pe o distanta de 24042 metri cu viteza maxima de 74 km/h;

trenul de marfa nr.50402, in spatiul mentionat mai sus, a trecut prin halta de miscare Racari la
ora 17.52'.43" si prin halta de miscare Cotofeni la ora 18.03".08" cu viteza de 62 km/h;

in continuare s-a observant pe liniile de Tnregistrare ale instalatiei de control punctual al vitezei
— INDUS]I, influenta de 1000 Hz a inductorului de cale corespunzatoare indicatiei semnalului
luminos prevestitor, cu manipulare de cdtre mecanic a butonului “ATENTIE” de la instalatia
INDUSI a locomotivei, la ora 18.09".11", la viteza de 30 km/h, dupa care apare influentd de 500
Hz a inductorului de cale pentru verificarea vitezei de control V2 si o influenta de 1000 Hz la
inductorul de cale al semnalului luminos de intrare al statiei CFR Isalnita cu actionare buton
“ATENTIE” la ora 18.11'.44", la viteza de 22 km/h;

trenul a oprit in statia CFR Isalnita la 442 metri dupa depasirea semnalului de intrare al statiei pe
linia nr.5 abatuta la ora 18.13".30";

in intervalul orar 18.13".58" - 18.19".01" locomotiva a parcurs o distanta de circa 856 metri pe
linia nr.5 abatuta a stagiei CFR Isalnita cu viteza de maxim 14 km/h fard schimbarea sensului de
mers.
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Fig.4 Diagrama IVMS — EA 010

In procesul verbal de citire si interpretare a inregistrarilor IVMS se mai mentioneaza ca:
locomotiva electricd EA 010 a circulat cu instalatia de control punctual a vitezei (INDUSI) si
instalatia de siguranta si vigilenta de tip DSV 1n functie pe toata distanta;

instalagia IVMS de pe locomotiva electrica EA 010 nu realizeaza inregistrarea starii
conectdrii/deconectarii disjunctor;

in cazul in care modulul DSV este scos din fuctiune pe graficul inregistrarii IVMS a presiunii
aerului, instalatia nu indica existenta aerului in coducta generald (CG);

la citirea si interpretarea datelor din instalatia de vitezometru tip IVMS la locomotiva electrica
EA 010 s-a folosit programul IVMS32, versiunea dec. 2007

instalatia de inregistrare a vitezei de pe locomotiva electricd EA 010 este de tip [IVMS 2001.

f) Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia CEL in functie, pe distanta

Filiasi — Isalnita, mentionate in procesul verbal de citire si interpretare a diagramei CEL
nr.7835/06.11.2019:

locomotiva electricd EA 010 este dotata cu instalatie de inregistrare a consumului de energie
electrica tip CEL-02-100V, seria 502/2006;

intervalul orar 14.34 — 18.15 corespunde unui regim de functionare in sarcind a locomotivei
electrice, atat consumurile de energie cat si puterile avand valori ridicate, corespunzatoare
regimului de tractiune:

- P=2224 kWh

-Q=1065kVARh

- Pac.max = 2036 KW

- Prmax = 1012 kVAR (Fig.5)
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Fig.5 Diagrama inregistrare consum energie interval orar 14.34 - 18.15 - EA 010

— 1n intervalul orar 18.15 — 19.51 consumul energetic al locomotivei este unul corespunzator
functionarii serviciilor auxiliare cat si a regimului de tractiune la valori scazute ale vitezei,
respectiv, se Inregistreaza:

-P=431kWh
-Q=350kVARh

- Pac.max = 284 KW

- Pr.max = 368 kVAR (Fig.6)

Fig.6 Diagrama inregistrare consum energie interval orar 18.15 - 19.51 —EA 010
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g) Constatari efectuate in urma analizarii datelor si informatiilor oferite de ,,Sistemul de diagnoza,
monitorizare §i semnalizare pentru locomotive electrice tip SDMS-LE” plasat in sala maginilor la
locomotiva electrica EA 010

In urma analizirii datelor s-au constatat urmaitoarele:

— butonul ,,Deconectare urgenta — F8” a fost actionat cu circa 1 minut si 45 secunde dupa comanda
manuald de deconectare a locomotivei din butonul de pe pupitru de conducere;

— calculatoarele inregistreaza toate datele achizitionate timp de 30 de secunde inainte de o
deconectare de urgent si 5 secunde dupa deconectarea de urgenta. In concluzie, datele memorate
de calculatoare surprind momentele in care locomotiva era deja deconectata manual de la refeaua
de alimentare, astfel nu a mai inregistrat date despre curentii si tensiunile pe motoarele electrice
de tractiune.

h) Constatari privind descrierea §i functionare echipamentului de inaltd tensiune a circuitului de forta
la locomotiva electrica tip 060 EA de 5100 kW

Curentul captat de unul dintre cele doud pantografe 1 sau 2, ajunge la disjunctorul 6 prin
separatoarele 3 sau 4, n functie de pantograful care este ridicat, curentul ajungand in continuare la
infagurarea autotransformatorului T1.1 si apoi la pamant prin transformatorul sugator T8 si dispozitivele
de punere la pamant 17-22 montate in cutiile de unsoare.

Infasurarea T1.1 a autotransformatorului prezinti 20 de prize (trepte) de iesire, prize care asigurd
reglajul pe Tnaltd tensiune a tensiunii motoarelor de tractiune unde prin intermediul culegatoarelor de
inaltd tensiune ale graduatorului T2.1 si T2.2 (in functie de comanda graduatorului primita de la
controlerul locomotivei) curentul se transmite la infasurarea primara a transformatorului de tractiune
T1.3 prin intermediul grupului de contactoare K1-K4 ale intrerupétorului de sarcind T3.1 si al rezistentei
T4.1 de comutatie (trecere) de 1nalta tensiune, iar de aici la infasurarile secundare coboratoare de
tensiune T1.4 — T1.9 ale transformatorului de tractiune, infasurari care asigura alimentarea motoarelor
de tractiune.

Transformatorul mai este prevazut si cu o infasurare suplimentara T1.2 cu ajutorul careia se
imparte in doua fiecare din cele 20 de trepte (prize) ale infasurdrii autotransformatorului T1.1 astfel
realizandu-se 40 trepte de reglare a tensiunii de alimentare a infasurarii primare a transformatorului de
tractiune T1.3 (Fig.7).

Pentru a explica cum se efectueaza reglajul tensiunii de alimentare a motoarelor de tractiune pe
partea de 1nalta tensiune a circuitului de fortd se prezintd doua exemple care explicd cum a functionat
echipamentul de reglaj pe inalta tensiune pana la producerea incendiului astfel:

- cand controlerul locomotivei a fost trecut pe pozitia 1 servomotorul graduatorului a comandat
cuplarea culegatorului de inaltd tensiune T2.2 cu contactul fix din selectorul graduatorului al prizei
(treptei) 1 a infasurarii autotransformatorului T1.1. Curentul a trecut de la priza 1 a autotransformatorului
prin culegatorul de Tnaltd tensiune T2.2 la contactoarele cu came K1 si K3 ale intrerupatorului de sarcina
T3.1 unde contactele principale au fost inchise si apoi la infagurarea primard a transformatorului de
tractiune T1.3. In infasuririle secundare coboratoare de tensiune ale transformatorului de tractiune T1.4-
T1.9, conform tabelului de tensiuni de iesire ale transformatorului de tractiune pe aceste infasurari am
avut o tensiune Ut = 47 Volti pe fiecare infagurare secundara (valoare tensiune in functie de valoarea
tensiunii din infasurarea primara a transformatorului de tractiune T1.3 alimentat cu curent prin
trepta/priza 1 a autotransformatorului T1.1 prin culegatorul T2.2 si contactorul cu came K1 — Fig.8);
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25 kv 50 Hr

Legenda: o

1, £ - pantograte

3, 4 - separatosre T1.3 - transfarmator de ractune(primar)

S - descarcator supratensiuni T1.4-T1.9 - infasuran secundare trasiormator Lractune
6 ~ asunctos K1-K4 - contactoars de sarcina

T6 - dspociiv de punere s masa 74,1 - rezistenta de comutare

T1.1 - autotransformator T8 - transformator sugator

T1.2 - niasurace suplimentara T3.1 - intrerupatar de sarcne

I —
o f—

0000640

17 18 19 20 21 22

Fig.7 Schema circuitelor de 1naltd tensiune pe prima pozitie a controlerului

- cand controlerul locomotivei a fost trecut pe pozitia 2 (pozitie care a fost gasit de catre comisia de
investigare la momentul producerii incendiului) servomotorul graduatorului a comandat deschiderea
contactului principal al contactorului cu cama K3, dupa care a comandat culegatorul de inalta tensiune
T2.1 pentru efectuarea contactului cu priza (treapta) 1 a autotransformatorului T1.1, contact care s-a
efectuat fara curent (fard sarcind), deoarece contactorii cu came K2 si K4 au avut contactele principale
deschise. S-a inchis contactul principal al contactorului cu came K4 prin care infasurarea primara a
transformatorului de tractiune T1.3 a primit curent de la priza 1 prin culegdtorul de inalta tensiune T2.1,
infasurarea suplimentard T1.2, contactorul cu came K4 si rezistenta de trecere (comutatie) T4.1.
Graduatorul a comandat deschiderea contactorului cu came K1 si intreruperea contactului cu priza 1 de
catre culegatorul de 1nalta tensiune T2.2 fara sarcina, apoi a comandat inchiderea contactului principal
al contactorului cu came K2 (din acest moment rezistenta de trecere/comutatie este ocolitd) iar
infagsurarea primard a transformatorului de tractiune T1.3 a primit curent de la priza 1 a
autotransformatorului T1.1 prin culegétorul de inalta tensiune T2.1, infasurarea suplimentara T1.2 si
contactorul K2. In infasurdrile secundare coboratoare de tensiune ale transformatorului de tractiune
T1.4-T1.9, conform tabelului de tensiuni de iesire ale transformatorului de tractiune pe aceste infagurari
am avut o tensiune Ut = 47+24 = 71 volti (24 Volti datoritd introducerii infasurarii suplimentare T1.2 n
circuitul de alimentare a infasurarii primare a transformatorului de tractiune T1.3) pe fiecare infasurare
secundara (valoare tensiune in functie de valoarea tensiunii din infasurarea primara a transformatorului
de tractiune T1.3 alimentat cu curent prin trepta/priza 1 a autotransformatorului T1.1 prin culegétorul
T2.1, infasurarea suplimentara T1.2 si contactorul cu came K2 — Fig.8).
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Fig.8 Schema circuitelor de 1naltd tensiune pe a doua pozitie a controlerului

i) Constatari privind descrierea si functionare echipamentului de joasa tensiune a circuitului de forta
la locomotiva electrica tip 060 EA de 5100 kW

Infisurarea secundara coboratoare de tensiune a transformatorului de tractiune care alimenteaza
circuitele motoarelor de tractiune MET nr.1 — 6 este divizata in sase infasurari separate din punct de
vedere electric T1.4 —T1.9, si anume cate una pentru fiecare motor de tractiune (Fig.7 si 8).

Din infasurarile secundare T1.4 — T1.9 ale transformatorului de tractiune alimentarea motoarelor
de tractiune MET nr.1 — 6 se efectueaza in curent alternativ, curent care prin intermediul blocurilor
redresoare S1 — S6 este trasformat in curent continuu ondulat, blocuri dotate cu diode cu siliciu montate
in punte Graetz si condensatoare.

Avand 1n vedere ca circuitele de fortd de joasd tensiune de alimentare a motoarelor de tractiune
sunt identice in continuare o sa facem referire numai la circuitul de forta de joasa tensiune de alimentare
a MET nr.4, circuit de alimentare si motor de la care s-a inifiat s1 propagat incendiul la locomotiva.

La trecerea controlerului locomotivei pe pozitiile de tractiune, contactul principal al contactorului
de linie pe curent alternativ S4.1 s-a inchis, s-a alimentat in curent alternativ blocul redresor S4.12, apoi
de aici curentul continuu a trecut prin infasurarea rotorica A-H a MET nr.4, prin inversorul de mers
S4.14, prin infagurarea statorica de excitatie E-F a MET nr.4, prin contactorul de linie pe curent continuu
S4.3, prin infasurarea selfului de aplatisare 16.4 (infasurare care are rolul de aplatisare a ondulatiilor
curentului continuu redresat) si de aici la blocul redresor S4.12.

Motoarele de tractiune sunt prevazute cu trei trepte de slabire a campului, realizate in cazul nostru
prin conectarea in paralel cu infasurarea statorica de excitatie E-F a MET nr.4, a rezistentelor S4.9:2 —
4, conectare care se realizeaza prin inchiderea contactelor principale ale contactoarelor electromagnetice
de slabire a cAmpului S4.6 — 8 (Fig.9).

Inainte si la momentul producerii incendiului controlerul locomotivei a fost pe pozitia 2 unde din
cele mentionate la subcapitolul 5.4.3., punctul %) Constatari privind descrierea si functionare
echipamentului de inalta tensiune a circuitului de forta la locomotiva electrica tip 060 EA de 5100 kW,
aliniatul 2, tensiunea de alimentare in curent alternativ de la infasurarea secundara T1.7 a
transformatorului de tractiune pentru MET nr.4 a fost Ut = 71 volti (toate motoarele de tractiune — MET
nr.1 — 6 au avut aceeasi tensiune de alimentare) care dupa trecere prin blocul de redresare S4.12,
tensiunea medie redresata de alimentare a motorului de tractiune a devenit Um = 0,9 Ut = 0,9 X 71 =
63,9 volti, curent continuu ondulat, curent care datoritd infagurarii selfului de apalatisare 16.4.
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4_ DelaT1.7 i Legenda:
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Ut > — .1 - Contactor linie curent alternativ
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S4.10 3 S4.3 - Contactor linie curent continuu
p———0 S4

4, 54.5 - Contactori franare
$4.6-54.8 - Contactori slabire camp
$4.10 - Scurtcircuitor
$4.12 - Bloc diode redresare
$4.13 - Condesator protectie supratensiuni
S4.14 - Inversor de mers
54.9:1 - Rezistenta permanenta circuit

infasurare de excitatie
54.9:2-54.9:4 - Rezistente slabire camp
A-H - Infasurare rotorica
E-F - Infasurare statorica de excitatie
16.4 - bobina de aplatisare
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Fig.9 Schema circuitelor de forta de joasa tensiune de alimentare a MET nr.4

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

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 010, ce a participat la
remorcarea trenului de marfa nr.50402 la data de 27.10.2019, a efectuat pand la ora producerii
accidentului feroviar un serviciu continuu de 12 ore, aceasta durata incadrandu-se in limita admisa de
prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul care a condus locomotiva EA 010 a dobandit calificarea in functia de mecanic
locomotive si automotoare in anul 1991, avand la momentul producerii accidentului vérsta de 68 de ani
s1 o experietd In functie de aproximativ 28 de ani.

Personalul care a deservit locomotiva EA 010 a dobandit calificarea in functia de mecanic
locomotiva in anul 2019, avand la momentul producerii accidentului varsta de 24 de ani si o experieta
in functie de aproximativ 5 luni.

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

Personalul de locomotiva implicat In remorcarea trenului de marfa nr.50402 ce a circulat la data
de 27.10.2019 detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea
periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical
si psithologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
In perioada anterioard nu au fost Inregistrate evenimente cu caracter similar.

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

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la
instalatii s1 C.5.4.2 - Date constatate cu privire la linii, se poate afirma ca starea tehnica a infrastructurii
feroviare nu a influentat producerea accidentului.
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C.6.2. Analiza si concluzii privind starea tehnica a materialului rulant — locomotiva
C.6.2.1. Analiza si concluzii privind modul de functionare a circuitelor de forta de inalta si joasa
tensiune

Din mentiunile consemnate la subcapitolul C.5.4.3., punctul h) Constatari privind descrierea §i
functionare echipamentului de inalta tensiune a circuitului de forta la locomotiva electrica tip 060 EA
de 5100 kW se poate observa ca reglajul tensiunii de alimentare a motoarelor de tractiune se realizeaza
pe partea de inaltd tensiune a circuitului de forta (Fig.7 si 8) iar in momentul producerii incendiului
infagurarea T.1.1 a autotransformatorului a fost alimentata cu curent de 1naltd tensiune prin disjunctorul
6 care a avut contactul principal inchis — locomotiva fiind conectata la retea.

In momentul producerii incendiului culegitorul de inalta tensiune T2.1 s-a aflat in contact cu priza
(treapta) 1 a Infasurarii autotransformatorului T1.1, contactorii cu came K1 si K3 au avut contactele
principale deschise iar contactorii cu came K2 si K4 au avut contactele principale inchise, astfel curentul
electric de la priza 1 a infasurarii autotransformatorului T1.1 prin culegatorul de inalta tensiune T2.1 a
trecut prin infasurarea suplimentard T1.2 si contactorul cu came K2 la infasurarea primara a
transformatorului de tractiune T1.3 (Fig.8).

In infasurarile secundare coboratoare de tensiune ale transformatorului de tensiune T1.4 — 9 a fost
tensiune de 71 volti curent alternativ pe fiecare infasurare (valoare tensiune in functie de valoarea
tensiunii din Infasurarea primara a transformatorului de tractiune T1.3 alimentat cu curent prin
trepta/priza 1 a autotransformatorului T1.1 prin culegdtorul T2.1, infasurarea suplimentara T1.2 si
contactorul cu came K2 — Fig.8).

Din mentiunile consemnate la subcapitolul C.5.4.3., punctul i) Constatari privind descrierea §i
functionare echipamentului de joasa tensiune a circuitului de forta la locomotiva electrica tip 060 EA
de 5100 kW se poate concluziona cd din infasurarile secundare T1.4 — T1.9 ale transformatorului de
tractiune, alimentarea motoarelor de tractiune MET nr.1 — 6 s-a efectuat la o tensiune aproximativa de
71 volti curent alternativ, curent care prin intermediul blocurilor redresoare S1 — S6.12 este trasformat
in curent continuu ondulat

In figura 9 se face referire numai la circuitul de fortd de joasa tensiune de alimentare a MET nr.4
(blocul de tractiune S4), circuit de alimentare si motor de la care s-a initiat si propagat incendiul la
locomotiva, dar avand in vedere ca si la celelalte motoare eletrice de tractiune circuitele de alimentare
pe joasd tensiune sunt identice starea aparatajului din toate cele 6 blocuri de tractiune S 1 — 6 este
prezentatd in continuare dupd schema din figura respectiva (Fig.9) pentru toate cele 6 blocuri de tractiune
care au aceeasi schema.

In momentul cand controlerul locomotivei s-a aflat pe pozitia 2, contactele principale ale
contactorilor de linie pe curent alternativ S1 — 6.1 au fost inchise, s-a alimentat la o tensiune constanta
de 71 volti curent alternativ blocurile redresoare S1 — 6.12, apoi de aici curentul continuu a trecut prin
infasurarile rotorice A-H ale MET nr.1 — 6, prin inversoarele de mers S1 — 6.14, prin infasurarile statorice
de excitatie E-F ale MET nr.1 — 6, prin contactele principale ale contactorilor de linie pe curent continuu
S1 — 6.3, prin infasurarile selfulilor de aplatisare 16.1 — 6 (infasurare care are rolul de aplatisare a
ondulatiilor curentului continuu redresat) si de aici la blocurile redresoare S1 — 6.12.

De aici se poate concluziona ca anterior producerii incendiului, toate cele sase motoare electrice
de tractiune ale locomotive EA 010 au fost alimentate la o tensiune constanta aproximativa de 63,9 volti
curent continuu ondulat, in conditiile in care trenul era mentinut pe loc.

C.6.2.2. Analiza si concluzii asupra modului de functionare a motoarelor electrice de tractiune
cu excitatie serie — MET

Pe locomotiva electrica tip 060 EA de 5100 kW, pentru asigurarea antrendrii osiilor motoare in
vederea tractarii trenurilor se utilizeaza motorul electric de tractiune cu excitatie serie tip LJE 108-1.

Datele caracteristice Regim de durata Regim uniorar
- Putere (kW) 850 900
- Tensiune (V) 770 770
- Curent (A) 1180 1250
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- Turatie (rot/min) 1100 1185

- Turatie maxima (rot/min) 1920
- Curent maxim (A) 2000
- Aer de racire (m?/s) 1,8

- Izolatie clasa F

La motorul electric de curent continuu cu excitatie serie utilizat ca motor electric de tractiune
(MET) la locomotivele electrice, curentul de excitatie - Ie care trece prin infasurarile statorice este egal
cu curentul indusului — i care trece prin infasurarea rotorica fiind egal cu curentul de alimentare — I de
la bornele motorului electric (I = Ie= Ii). Schema motorului electric de curent continuu cu excitatie serie
este prezentatd in figura 10,.unde A-B reprezintd infasurarea rotorica, E-F infasurarea statorica de
excitatie a polilor principali si H-G infasurarea statorica a polilor auxiliari de comutatie.

(o)
G-
1
E E. F
I -~ I
0 s
-C; M
: B .= . - .
Fig.10 Schema motorului de c. c. serie Fig.11 Caracteristica de viteza Q(I)

Caracteristica de vitezd a motorului de curent continuu cu excitatie serie (Fig.11) este o hiperbola
echilaterala asimptotele fiind axa ordonatelor si orizontala —C2. In cazul acesta viteza unghiulari Q a
motorului devine infinitd daca [ = 0 sau sarcina motorului se anuleaza, adicd cuplul motorului electric
M—,,0” (Fig.12) iar in cazul unui curent infinit, viteza unghiulara Q scade la ,,0” si apoi devine egala
cu —Ca.

M £3 |
M(I) / S2(M)

0 I 0 M

Fig.12 Caracteristica M(I) Fig.13 Caracteristica mecanica Q(M)
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Caracteristica mecanica (M) a motorului electric de curent continuu cu excitatie serie arata ca la
cresterea cuplului motor M viteza unghiulard Q scade (Fig.13). Conform acestei situatii caracteristica
de viteza Q(I) — Fig.11 are punctul de intersectie cu axa absciselor in punctul de scurtcircuit al motorului
electric Isc unde viteza unghiulard devine ,,0”, in cazul nostru, astfel curentul de scurtcircuit Isc atunci
cand motorul electric de tractiune este blocat fiind alimentat cu curent la 0 anumita tensiune U constanta
este calculat cu relatia Isc = U/Ri, unde U este tensiunea de alimentare a motorului electric si Ri= Ra +
Rs (Fig.10) este rezistenta electrica interna a motorului.

In cazul nostru locomotiva fiind franata si in stationare, motoarele de tractiune au fost alimentate
cu curent (controlerul pe pozitia 2 — tractiune) si rotoarele acestora au fost blocate (nu s-au mai rotit), nu
a mai permis prin miscarea de rotatie a rotorului trecerea curentului prin toate spirele infasurarii rotorice,
fapt care a condus la trecerea curentului numai prin spirele Infasurararii rotorice aflate in contact cu
lamelele colectorului motorului din dreptul perilor colectoare conducand la intrarea acestor spire ale
infasurarii rotorice in regim de scurtcircuit lucru care a determinat cresterea intensitafii curentului de
alimentare a motoarelor electrice de tractiune.

Cresterea intensitatii curentului de alimentare a motoarelor de tractiune a condus la aparifia
curentului de scurtcircuit Isc care a depasit valorile normale ale intensitatii curentului de functionare a
motoarelor de tractiune, fapt care a condus la cresterea temperaturii (supraincalzirea) In timp a cablajului
de forta de alimentare a motoarelor de tractiune peste limitele admisibile.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca starea tehnica a locomotivei
nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

La data de 27.10.2019, trenul de marfa nr.50402 compus din 39 de vagoane seria Eacs incarcate
cu cocs, remorcat cu locomotiva electrici EA 010, apartinand operatorului de transport SC Unicom
Tranzit SA, a fost expediat din statia CFR Curtici avand ca destinatie statia CFR Barbosi.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit pana la statia CFR Isalnita a luat in primire
locomotiva EA 010 in data de 27.10.2019, ora 06.30, in statia CFR Petrosani, aceasta fiind in stare buna
de functionare.

Locomotiva nu a avut probleme din punct de vedere tehnic pana la statia CFR Isalnita unde trenul
de marfa nr.50402 a avut parcurs de intrare la linia nr.5 abatuta.

Mecanicul de locomotiva la finalul gararii trenului a efectuat o franare rapida prin manipularea
robinetului mecanic al franei automate in pozitia 5 dupa care a manipulat robinetul in pozitia 3 — pozitie
neutrd, (trenul fiind oprit la ora 18.19".01"), fara sd manipuleze controlerul locomotivei din pozitia 2 in
pozitia ,,0” si inversorul de mers din pozitia ,Inainte” in pozitia ,,0”. in jurul orei 18.40 mecanicul a
parasit locomotiva si a plecat la biroul de miscare sd semneze foile de parcurs si apoi la domiciliu,
locomotiva rdmanand in regim de tractiune cu controlerul pe pozitia 2, filnd mentinutd pe loc de
vagoanele trenului care erau franate.

Mentinerea locomotivei in regim (tractiune) cu rotoarele MET blocate a determinat cresterea
intensitatii curentului de alimentare a motoarelor electrice de tractiune lucru care a condus la aparitia
curentului de scurtcircuit Isc care a depasit valorile normale ale intensitatii curentului de functionare a
motoarelor electrice de tractiune (fara a depasi valoarea maximad admisa de 1900 A care sa impuna
intrarea in actiune a releelor maximale de curent S7.38:1 — 6 si deconectarea disjunctorului), fapt ce a
condus la cresterea temperaturii (supraincalzirea) in timp a cablajului de forta de alimentare a motoarelor
electrice de tractiune.

In cazul in care rezistenta electricd interni Ri a motorului electric de tractiune nr.4 a fost mai mica
(nu s-a masurat datorita starii avansate de deteriorare a motorului in urma incendiului) fata de rezistentele
electrice interne ale celorlante motoare electrice de tractiune ale locomotivei si din analizarea formulei
Isc = U/Ri (tensiunea U de alimentare fiind constantad si aceeasi pentru toate motoarele electrice de
tractiune) se poate concluziona ca pe acest motor electric de tractiune curentul de scurtcircuit Isc a avut
intensitatea curentului cu valoare mai mare decat celelalte motoare electrice de tractiune, fapt ce a condus
la supraincalzirea puternica si aprinderea izolatiei cablajului de fortd de alimentare din blocul de aparate
tractiune S4.
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De aici, favorizat si de supraincalzirea cablajului de fortd de alimentare a celelorlalte motoare
electrice de tractiune, incendiul s-a extins pe toate cablurile de forta, servicii auxiliare si de comanda din
sala masinilor precum si afectarea termica a celorlalte blocuri de tractiune si aparataj din sala.

In timpul incendiului datorita afectirii si deteriorarii mansonului de cauciuc din circuitul de ricire
al uleiului din cuva transformatorului, s-a produs scurgeri de ulei prin degajarile efectuate in sasiul
locomotivei, ulei care s-a acumulat intre sinele de cale ferata si a ars in zona osiei nr.4 si a rezervoarelor
de aer (Foto nr.25).

Foto nr.25 Foto nr.26

In zona de sub locomotiva, unde incendiul s-a extins ca urmare a scurgerii si aprinderii uleiului de
racire a transformatorului, au fost puternic afectate termic osia nr.4, motorul electric de tractiune nr.4
(Foto nr.26), precum si firele cdii ferate.

C.6.4. Observatii suplimentare

= nerespectarea prevederilor art.12 - (1) lit.e), din Instructiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006, in sensul ca, dupa oprirea trenului de marfd nr.50402 in
statia CFR Isalnita la data de 27.10.2019, mecaniculul de locomotivd a parasit in mod nejustificat
locomotiva;

= nerespectarea prevederilor art.80.-(1) lit.b), din Regulamentul de remorcare si franare
nr.006/2005, in sensul cd, dupa oprirea trenului de marfa nr.50402 in statia CFR Isalnita la data de
27.10.2019, cu toate cd acesta a avut o stationare mai mare de 30 minute, mentinerea pe loc a trenului
nu s-a facut si prin strangerea franelor de mana a vagoanelor.

D. CAUZELE PRODUCERIT ACCIDENTULUI

D.1.Cauza directa:

Cauza directd a producerii incendiului a fost supraincalzirea cablurilor din circuitul de alimentare al
motorului de tractiune nr.4, ca urmare a cresterii intensitatii curentului electric, fapt ce a condus la
aprinderea izolatiei acestora si ulterior la extinderea incendiului la celelalte blocuri din sala maginilor.

Factori care au contribuit

Manipularea necurespunzatoare a comenzilor locomotivei la oprirea trenului in statia CFR Isalnita
(inversorul de sens pe pozitia ,,Inainte”, controlerul locomotivei pe pozitia 2 — tractiune) fapt ce a condus
mentinerea locomotivei in regim de tractiune, in conditiile in care trenul se afla in stationare si era
mentinut pe loc de sistemul de franare al vagoanelor.
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D.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv ale art.9 -
(1) lit;j), in sensul cd, personalul de locomotiva trebuia sd conducd/deserveascd locomotiva in
conformitate cu reglementarile tehnice si de exploatare specifice tipului de locomotiva.

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere modul inadecvat prin care mecanicul de locomotiva si-a dus la indeplinire
sarcinile de serviciu, fapt ce a contribuit la producerea accidentului, comisia de investigare emite
urmatoarea recomandare:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR sa solicite operatorului de transport feroviar
de marfa SC Unicom Tranzit SA sa reevalueze riscurilor generate de pericolul "Neexecutarea de cétre
personalul feroviar a atributiilor de serviciu stabilite in cadrul de reglementare specific si care ar putea
conduce la producerea de pagube materiale accidente sau incidente” si sa dispuna masuri eficiente pentru
tinerea sub control a acestuia.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.
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