AVIZ

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
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului produsladata de 25.03.2023, ora19:20, perazade activitate
a Sucursalel Regionale CF Galati, in statia CF Galati, la manevra de introducere a locomotivei EC
91530430128-5 (apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Depoul Galati), la linia nr.4 ocupata cu vagonul
de calatori nr.50532616090-8, in vederea formarii trenului de célatori Regio nr.7576, prin tamponarea
violenta a vagonului de calatori de catre aceasta locomotiva

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 25.03.2023, ora 19:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, in statia CF
Galati, la manevra de introducere a locomotivel EC 91530430128-5 (apartindnd SNTFC ,,CFR
Calatori” SA - Depoul Galati), la linia nr.4 ocupatd cu vagonul de calatori nr.50532616090-8, in
vederea formarii trenului de caldatori Regio nr.7576, prin tamponarea violentd a vagonului de caldtori
de cdtre aceasta locomotiva.
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AVERTISMENT

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

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

Redactarearaportului deinvestigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punere
in aplicare (UE) 2020/572.

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, 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 structura juridica, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
st fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

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



Definitii si abrevieri

AFER
AGIFER
ASFR
BAR
BLA

CEL
CG
CNCF

DEF

Disunctorul
locomotivei

DP
DSV

EA-ELF
EC 128

ERI
F2.2
F2.3
F7
F2.8
F2.13

Factor cauzal

Factor contributiv

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

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

contor de energie electrica
conducta generala de aer

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

Dispecer Energetic Feroviar

intrerupatorul  principal care asigurd  conectarea/deconectarea
locomotivei delaliniade contact;

drezina pantograf

dispozitiv de sigurantd si vigilentd care asigurd franarea automata a
trenului atunci cand mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta
in conducerea trenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

energo-alimentare — electroalimentare lumina forta

locomotiva electrica de 3400 KW avand numarul de inregistrare
91530430128-5

entitate responsabild cu intretinerea,

buton pentru comanda deconectarii disjunctorului

buton pentru comanda conectarii disjunctorului

buton pentru comanda deconectarii disjunctorului in caz de pericol
intrerupdtor pentru scurtcircuitarea releelor de presiune P5 si P6
comutator curent MT

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

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



Factor sistemic

FD1
Hm.
IDM

IFTE

INDA

INDUS

ISU
IVMS
KD2

MCS

MT
MTI
N6.3

OCS

Odihna in afara
domiciliului

Odihnala domiciliu

ouG

OTF
P5

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe 1n viitor, incluzand, mai ales, conditiile
cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de
management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

robinet comanda frana directa
halta de miscare

impiegat de miscare - salariat absolvent a unui curs de calificare,

autorizat sd organizeze si sd execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatii fixe de tractiune electrica

agentul economic furnizor de produse si/sau servicii feroviare critice SC
INDA SRL

echipament din cale si de pe locomotiva, pentru controlul punctual al
vitezei trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

instalatie de masurare a vitezei si de siguranta

robinet comanda frana automata

metode comune de sigurantd - metodele prin care se descrie modul de
evaluare a nivelurilor de siguranta, a realizarii obiectivelor de siguranta
si a conformitatii cu alte cerinte de siguranta

motor electric de tractiune

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Electroventil de mentinere in stare conectata a disjunctorului

obiective comune de sigurantd - nivelurile minime de sigurantd care
trebuie atinse de sistem in ansamblu si, in cazurile in care acest lucru este
fezabil, de diferite parti ale sistemului feroviar al Uniunii

perioada in care personalul de locomotiva se afla la dispozitia
angajatorului si efectueaza odihna in dormitoare special amenajate sau in

unitati de cazare

perioada care nu reprezintd timp de munca si este exclusiv la dispozitia
personalului de locomotiva

ordonanta de urgenta a guvernului

operator de transport feroviar

releu de presiune pentru conducta generali (4,0/4,5 kgf/cm?)



P6
R 006

RC

Regulament de
investigare

Regim normal de
functionare a
echipamentului
SAGMA

Regim de
functionare in
»Avarie” a
echipamentului
SAGMA

RTF

RG
RNV
RR

RT

RV

R1

R2
S5.35:7

S5.35:8

releu de presiune pentru frana directd (04/06 kgf/cm?)

Regulamentul de Remorcare si Franare Nr.006, aprobat prin Ordinul
Ministrului nr.1815 din 26.10.2005
regulator de circulatie

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 Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Regimul de functionare a echipamentului SAGMA in conditiile in care
timpul de cresterea al treptelor graduatorului de la treapta 1 la 41 este
egal cu timpul de descrestere al acestora

Regimul de functionare a echipamentului SAGMA in conditiile in care
timpul de descrestere al treptelor graduatorului de la treapta 41 la 1 este
mai mare decdt timpul de crestere al acestora (timpul de crestere al
treptelor graduatorului este cel al unei accelerari maxime a locomotivei,
cu mentiunea cd este necomandatd si necontrolabild). Acest regim se
instaleaza la aparitia unuia sau mai multor defecte care conduc laintrarea
in actiune a uneia dintre protectii: scurtcircuit, suprasarcind,
supratensiune, punere la masa, scaderea tensiunii de alimentare sub limita
minima, etc.

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

reparatie generald a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
Registrul National al Vehiculelor

reparatie a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri

revizie tehnica

restrictie de viteza

revizie planificatd tip 1

revizie planificata tip 2

releu supratensiune motoare de tractiune

releu auxiliar de intrerupere a efortului de tractiune (deconectarea
disjunctorului) in cazul in care este actionatd frana pneumaticd a
locomotivei

releu pentru tensiuni pe MT mai mari de 840 V

regulator automat de timonerie

echipament de actionare graduator cu motor asincron

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc



SCRL

Serviciul continuu
maxim admis pe
locomotiva

SMS

SRCF Galati

STE

STI

Timp de munca

Viciu ascuns

Societatea de Reparatii Locomotive ,,SCRL CFR Brasov”

timpul de la ora iesirii personalului de locomotiva cu locomotiva la postul
de control al unei unitati de tractiune/ora ludrii in primire a locomotivei
in cazul schimbului in statie pana la ora intrarii cu locomotiva la postul
de control al unei unitati de tractiune/ora predarii locomotivei in cazul
schimbului in statie

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

Sucursala Regionald de Cale Feratd — structurd teritoriala din cadrul
CNCF ,,CFR” SA

Substatie de Tractiune Electrica

specificatie tehnica de interoperabilitate - specificatie adoptatd in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/797, care include fiecare subsistem
sau parte a unui subsistem pentru a indeplini cerintele esentiale si pentru
aasigurainteroperabilitatea sistemului feroviar a Uniunii

orice perioada In care salariatul presteaza munca, se afld la dispozitia
angajatorului si indeplineste sarcinile si atributiile sale, conform
prevederilor contractului individual de munca, contractului colectiv de
munca aplicabil si/sau ale legislatiei in vigoare, conform prevederilor
Legii nr.53/2003 - Codul muncii, republicatad, cu modificarile si
completarile ulterioare

deficienta calitativa a unui produs livrat sau a unui serviciu prestat care
nu a fost cunoscuta si nici nu putea fi cunoscuta de catre consumator prin
mijloacele obisnuite de verificare, respectiv fard asistentd de specialitate.
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1. SUMMARY
Accident presentation

On 25" March 2023, at about 19:20 o’clock, in the railway county Galati, in the railway station
Galati (Fig. No.1), during the shunting for coupling the locomotive EC 91530430128-5 (got by railway
undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA), on line no.4, occupied with the car n0.50532616090-8, in order
to form the passenger train Regio 7576, this locomotive seriously collied the car.
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Fig. No.1 - Rail accident site
Accident consequences

Following the impact, 4 persons were injured (the driver of the locomotive EC 128, the train
manager, train inspector and a person being in train no.7576). Afterwards, from those 4 casualties, the
train manager died at the Casualties Hospital Galati.

There was damage to locomotive EC 128, wagon 50532616090-8, the contact line, and the
signalling, centralization traffic control and block installations.

Summary and conclusions

The violent collision of the passenger car n0.50532616090-8 by the light engine locomotive EC
128, during shunting on line no.4, occurred as aresult of an unordered and uncontrollable increase in the
locomotive's speed, due to the malfunctioning of the SAGMA-type graduator's actuation equipment with
which the locomotive was equipped.

Analysing the findings after the accident - at the track, the documents submitted, the testimonies
and the result of involved staff questioning - the investigation commission established, according to the
definitions stipulated in the Regulation for implementation (EU) 2020/572 the next causal, contributing
and systemic factors:

Causal factor

Unordered and uncontrollable increase in the graduator's steps—and implicitly an increase in the
speed of locomotive EC 128—during shunting to line no. 4 at railway station Galati, occupied by car
no.50532616090-8, due to the malfunctioning of the SAGM A -type graduator's actuation equipment with
which the locomotive was equipped.

Contributing factors



- theuse of the locomotive under condition in which the position of the changeover switch F2.8 (switch
for short-circuiting thevoltage relay P5 and P6) no longer ensures a disconnection of the cut-out switch
in the event of the pneumatic braking is applied.

- failure to disconnect the cut-out switch in order to cancel the tractive effort following an unordered
and uncontrollable increase in locomotive speed, after the control switch group has been set to the "0"
position.

Systemic factor
- deficienciesin the identification, assessment and control of hazards in locomotive operations.
Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factorsidentified during the investigation, aswell
as the measures already taken after the accident, in order to prevent similar accidents or incidents in the
future, in accordance with the provisions of Article 26, paragraph (2) of Emergency Government
Ordonnance no. 73/2019 on railway safety, the investigation commission deems it appropriate to issue
the following safety recommendations addressed to the ASFR, which, within the limits of its
competences, shall take the necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by
AGIFER are taken into account and, where appropriate, followed. In accordance with the provisions of
Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance  73/2019, ASFR shal report
periodically, at least once every 6 months, to AGIFER on the measures taken or planned as a consequence
of the recommendations issued.

Preamble Recommendation 452/1

Whereas during the investigation, deficiencies were found in the operation of the SAGMA
equipment, which is a critical rail product classified since 2017 as risk class 1A - rail products whose
improper operation or defects caused a loss of safety and security of transportation, Romanian Railway
Investigation Agency (AGIFER) considersit appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation 452/1

Romanian Railway Safety Authority (ASFR) will request that all railway undertakings identify
whether there are locomotives in their engine stock equipped with SAGMA-type graduator's actuation
equipment produced by SC INDA SRL and to order the assessment or reassessment of the dangers
generated by the use of this equipment. The necessary measures shall be taken accordingly to keep these
dangers under control.

Preamble Recommendation 452/2

Whereas, during the investigation, shortcomings were found in the SNTFC "CFR Calatori" SA
regarding the identification, assessment and control of hazards in locomotive operation, Romanian
Railway Investigation Agency (AGIFER) considers it appropriate to issue the following safety
recommendations:

Safety recommendation 452/2

SNTFC "CFR Calatori" SA will reassess the hazard represented by "non-compliance with the
obligations and responsibilities of the personnel responsible for traffic safety” and will evaluate the
hazard represented by "improper functioning/defective equipment for operating the graduator of electric
locomotives, particularly those equipped with SAGMA type equipment”, respectively will take measures
accordingly to control these hazards.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotdrarii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.



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

In temeiul art.20 ain.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 ain.(2) din HG nr.716/02.09.2015
si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, are obligatia declansarii anumitor actiuni
de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor
de producere, inclusiv determinarea factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, daca este cazul,
emiterea unor recomanddri de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatitirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor.

Structura raportului de investigare respecta Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr.572/2020
al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

La data de 25.03.2023, AGIFER a fost avizata despre producereaunui accident, perazade activitate
a Sucursalei Regionale CF Galati, in statia CFR Galati, prin tamponarea violenta a vagonului de calatori
nr.50532616090-8 |a manevra de introducere a locomotivei EC 128 (apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), la linia nr.4 ocupatd cu acesta, in vederea formarii
trenului de calatori Regio nr.7576 (apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA).

Avand in vedere prevederile art.20 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara coroborat cu
prevederile art.48, alin.(1) din Regulamentul de investigare, in temeiul art.10 alin.(1) lit.e) din
Regulamentul de organizare si functionare al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER,
prevazut in Anexa nr.1 la HG 716/2015, prin Decizia nr.452 din data de 27.03.2023, Directorul General
al AGIFER a dispus intreprinderea unei actiuni de investigare si a stabilit componenta comisiei de
investigare. Ulterior, comisia de investigare a fost modificatd prin decizia nr.452-1 din data de
01.08.2024.

In cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost
urmatoarele:
stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentul ui;
determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul;
identificarea consecintelor producerii acestui accident;
conformitatea cu cerintele de realizare a mentenantei materialului rulant implicat;
conformitati/neconformitati provenind din modul de intretinere a materialului rulant si/sau modificarea
instalatiilor tehnice ale acestuia;
e conformitateamodului de functionare a echipamentului de actionare a graduatorului cu motor asincron
— SAGMA, in raport cu prevederile din documentatia tehnica a acesteia, precum si in modul de ,,Avarie”;
e conformitatea modului de functionare a sistemului de diagnoza monitorizare, semnalizare, control si
comanda, respectiv ainstalatiei de frana pneumatica cu care era dotata locomotiva implicata in accident;
o stabilirea factorilor critici de sigurantd feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si contributivi
care au condus la producerea accidentul ui;
e verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul activitatii operatorului detransport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, 1n raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului, pentru
determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate
Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata
o comisie, formata din personal apartinind AGIFER.

In procesul de investigare, constatirile tehnice la infrastructura/instalatiile feroviare si lamaterialul
rulant au fost efectuate impreund cu reprezentantii administratorului de infrastructurd publica CNCF
,,CFR” SA si ai operatorilor economici implicati, dupd caz.

In cazul investigarii acestui accident feroviar, nu a fost necesara cooptarea de experti care nu apartin
AGIFER.
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2.3. Comunicare si consultare

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poatd fi ascultate si
sa partgeze rezultatele.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii
informadrii partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost naintat Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicda CNCF, OTF SNTFC,
intreprinderii feroviare furnizoare de intretinere SCRL Brasov, agentului economic furnizor de produse
feroviare critice INDA si victimelor accidentul ui.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punand la dispozitia acesteia
documentele si inregistrarile solicitate, cu exceptia INDA (producatorul echipamentului de actionare a
graduatorului cu motor asincron — SAGMA cu care a fost echipata locomotiva EC 128), care nu afurnizat
pana la aceasta datd, documentele/informatiile, solicitate de comisia de investigare, legate de acest
echipament.

Din acest motiv comisia de investigare a fost nevoita sa utilizeze informatii si documente puse la
dispozitiec de INDA cu ocazia investigatiei efectuate pentru accidentul feroviar produs la data de
29.11.2016 1n halta de miscare Barsesti, accident produs in conditii asemanatoare in care a fost implicata
o locomotiva echipata cu acelasi tip de sistem de actionare a motorului asincron.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea conditiilor producerii accidentului si a factorilor critici, 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 entitdtile implicate;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea constatarilor efectuate privind starea tehnica a materialului rulant implicat;

- andizareadatelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva EC 128;

- analizarea datelor furnizate cu ocazia testelor efectuate cu locomotiva EC 077 (locomotiva similara
cu EC 128 din punct de vedere tehnic, constructiv si al dotarilor existente, aceasta fiind dotata cu
echipament de actionare a graduatorului cu motor asincron — SAGMA, identic cu cel de pelocomotiva
EC 128);

- anadlizareadatelor furnizate de instalatiile feroviare si a camerelor de supraveghere existente in statia
CFR Galat,

- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat.

2.6. Dificultati si provocari

In conditiile in care in urma producerii accidentului a rezultat si decesul unei persoane, investigatia
S-a desfasurat in paralel cu ancheta penald, respectiv expertiza tehnicd judiciara, dispusa la data de
17.05.2023 de organul de cercetare penala in dosarul nr.157/P/2023, aflat in supravegherea Parchetului
de pe langa Tribunalul Galati.

Astfel, un numar de probe si verificari s-au efectuat in paralel cu expertii desemnati de organul de
cercetare penald, iar accesul comisiei de investigare la locomotiva EC 128 a fost conditionat de acordul
sl prezenta acestora. Aceastd situatie, coroborat cu faptul cd INDA, (producdtorul echipamentului
SAGMA, care aechipat locomotiva EC 128), nu afurnizat documentel e/informatiile solicitate de comisia
deinvestigare, legate de acest echipament, a condus lafinalizarea raportului de investigare in termen mai
mare de 12 luni.

In acest sens, in conformitate cu prevederile art.24 alin.(3) din OUG nr.73/2019, la data de
22.03.2024 AGIFER a publicat o declaratie intermediard, in care au fost oferite detalii cu privire la stadiul
investigatiei si la problemele ridicate in domeniul sigurantei.

Urmare a producerii accidentului, locomotiva EC 128 a fost avariata in proportie de 30%, fiind
distruse instalatiile de captare a energiei electrice, instalatiile de comanda din postul de conducere si SAB-
ul de la osianr.2, motiv pentru care nu s-au putut efectua probe dinamice si interpretarea parametrilor
rezultati si inregistrati la aceasta.

De asemenes, in conditiile desfasurarii in paralel a anchetel penale, respectiv a expertizei tehnice
judiciare dispuse, nu s-au putut efectua toate verificarile propuse de catre comisia de investigare, ca
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organul de cercetare penala.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Pe parcursul desfasurdrii procesului de investigare au fost efectuate schimburi de informatii,
documente sau alte materiale cu autoritdtile judiciare. Urmare a solicitarii Serviciului Judetean de Politie
Transporturi Galati, dupa finalizarea raportului de investigare, o copie a acestuia va fi inaintata
solicitantului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1 Descrierea accidentului

Ladata de 25.03.2023, in jurul orei 19:00, vagonul de calatori nr.50532616090-8 afost manevrat,
din Grupa Tehnica la linia nr.4 a statiei CFR Galati, cu locomotiva DHC 307, unde a fost asigurat cu
frana de mana si a ramas in stationare, in asteptarea atasarii locomotivei electrice EC 128, pentru formarea
trenului de célatori Regio nr.7576.

In jurul orei 19:05 locomotiva electrici EC 128 a iesit din Depoul Galati, iar in jurul orei 19:15 a
oprit dupa semnalul M11 unde, dupa schimbarea postului de conducere de catre mecanic si efectuarea de
catre impiegatul de miscare din statia CFR Galati a parcursului de manevra, delasemnalul M11 lalinia
nr.4 ocupatd, S-a pus in miscare. (Fig. nr.2)

Conform datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva EC 128, la ora 19:18:39
locomotiva s-a pus in miscare de lasemnalul M11 accelerand pana la o viteza maxima de 95 km/h. Dupa
parcurgerea unui spatiu de 712,14 m, la viteza de 73 km/h, a tamponat violent vagonul de calatori
nr.50532616090-8 aflat in stationare. Dupd impact locomotiva si vagonul de caldtori s-au deplasat, pana
la oprire, pe o distanta de circa 110,8 m.
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Fig. nr.2 - Schita cu miscarile locomotivei EC 128 de la iesirea din Depoul Galati
péna la producerea accidentului

Locomotiva EC 128 a fost condusa si deservita, in sistem simplificat, de personal apartinand OTF
SNTFC.
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Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuitd din sine tip 49, cale cu
joante, traverse de beton, prindere indirecta tip K. Declivitatea maxima a liniilor in statia CFR Galati este
de 2,0 %o.

Viteza maxima cu care se efectua manevra pe linia nr.4 era de maxim 25 km/h (linie stabilita pentru
formarea trenului de célatori Regio nr.7576 prin Tabloul de Plecare trenuri de calatori din statia CFR
Galati, valabil in perioada 06.03-09.12.2023).

La data de 25.03.2023, 1a ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cer acoperit,
fara precipitatii, fara vant, temperatura + 10° C.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin
Legea 71/2020, accidentul produs la data de 25.03.2023, este o ,,coliziune” produsa in activitatea de
manevra, iar in conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la
art.7, alin. (2), lit.b, respectiv ,,coliziuni produse in activitatea de manevra feroviara, care a avut ca urmare
decesul a cel putin unei persoane”.

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

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar, S-ainregistrat initial rinirea a patru persoane care au fost
preluate de echipajele SMURD si transportate la Spitalul Judetean de Urgenta ,,Sf. Apostol Andrei” din
Galati. Dintre acestea, doua persoane (seful de tren si o persoana aflatd in vagonul de calatori
nr.50532616090-8), au necesitat spitalizare, mecanicul de locomotiva a fost externat la domiciliu cu
recomandari, iar conductorul de tren a decedat.

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

Pagube materiale

Materialul rulant

Urmare a tamponadrii violente s-a produs avarierea postului de conducere ,,A”, avarierea ambelor
pantografe ale locomotivel EC 128 si ruperea de la un capat al SAB-ului delaosianr.2, iar vagonul de
caldtori nr.50532616090-8 a fost grav avariat In capatul la care a avut loc impactul cu locomotiva, capat
dotat cu frana de mana.

Suprastructura caii
In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate avarii la suprastructura caii ferate.

Instalatii feroviare

Caurmare a producerii acestui accident feroviar, elementele liniei de contact au fost afectate intre
stalpii SBC 110 si SBC 116, prin avarierea izolatorilor tip C (urechi de prindere rupte la nivelul
crapodinelor de pe stilpi), consold LC pe SBC 110 lovita si patru pendule rupte.

Deasemenea, urmare a producerii acestui accident feroviar, a fost afectata bobina de joanta aferentd
circuitelor de cale 4A si 4B

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre
administratorul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de calatori, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea totala a pagubelor nu a fost stabilita, fiind estimate numai
pagubele la instalatiile feroviare afectate in valoare de 4.197,20 lei cu TVA.

Mentionam ca pentru materialul rulant implicat in accident nu s-au primit documente care sa ateste
valoarea estimativa a pagubelor, deoarece locomotiva EC 128 se afla la dispozitia organului de cercetare
penala iar vagonul nr.50532616090-8 nu a fost indrumat pana la aceastd datd la o uzina reparatoare in
vederea evaludrii pagubelor.
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Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi
atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul deinvestigare, valoarea estimativi a
pagubelor arerol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte

Urmare a producerii acestui accident feroviar, trenul de calatori Regio nr.7576 a inregistrat un
numar de 78 minute intarziere din cauzarecompunerii acestuia si indirect trenul de calatori Regio nr.7368
a Tnregistrat un numar de 43 minute intarziere la indrumare.

Laora19:40 DEF de serviciu asolicitat la RC Galati punerea in circulatie a drezinei pantograf DP
078, pentru indrumare la statia CFR Galati, iar la 19:45 acelasi DEF a transmis la RC Galati conditiile de
circulatie In statia CFR Galati, respectiv interzicerea circulatiei cu material rulant la linia nr.4 si
interzicerea circulatiei cu locomotive electrice la linia nr.3.

La ora 19:50, dupa deschiderea separatorului 9X Galati Calatori, au fost scoase de sub tensiune
liniile nr.3 si nr.4, iar remedierea deranjamentului a fost finalizatd in data de 26.03.2023, ora 01:23.

Repunerea sub tensiune si redeschiderea circulatiei la linia nr.3 si linia nr.4 din statia CFR Galati
S-a efectuat n data de 26.03.2023 ora 01:43, dupa retragerea materialului rulant implicat in accident si
remedierea deranjamentul ui.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati,
la linia nr.4 din statia CFR Galati.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Galati. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul specializat al districtului de linii Galati,
apartinand Sectiei de intretinere linii L1 Galati.

Instalatiile SCB sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Galati, apartinand
Sectiei CT1 Galati— Sucursala Regionald de CF Galati.

Instalatiile EA-ELF sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei IFTE1 Galati — Sucursala
Regionald de CF Galati.

Locomotiva EC 128, care urma sa asigure remorcarea trenului de calatori Regio nr.7576 la data de
25.03.2023, era inregistratd in Romania, fiind detinuta de OTF SNTFC si era inscrisa in lista vehiculelor
feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta, detinut la data
producerii accidentului feroviar de catre OTF SNTFC.

Vagonul de calatori nr.50532616090-8, care urma sa formeze trenul de calatori Regio nr.7576 din
data de 25.03.2023, este detinut de catre OTF SNTFC, avand ca statie de domiciliu Bucuresti Basarab.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EC 128, in sistem simplificat, avea functia de
mecanic de locomotiva, fiind angajat al OTF SNTFC — Depoul Tecuci.

Personalul de tren care urma sa efectueze serviciu la trenul de calatori Regio nr.7576, era compus
din 2 persoane care aveau functia de sef tren si conductor, acestia fiind angajati ai OTF SNTFC — Statia
CFR Galati.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului de cilatori Regio nr.7576

Trenul de calatori Regio nr.7576 (apartinand OTF SNTFC), urma s fie remorcat la data de
25.03.2023 cu locomotiva EC 128 si urma sa aiba in compunere un vagon etgjat cu 4 osii, 59 tone, masa
franata automat dupa livret 51 tone, de fapt 74 tone, masa franata de mana dupa livret 6 tone, de fapt 15
tone si lungimea de 43 metri. Trenul urma sa fie expediat in aceastd compunere din statia CFR Galati
avand ca destinatie statia CFR Marasesti.

3.a.4.1.Date constatate cu privirelalocomotiva EC 128
Caracterigticile tehnice ale locomotivei EC 91 53 0 43-0128-5 (UIC):
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- Tip: LE 3400 KW,

- Codul: 43-0128-9;

- Putere nominala: 3400 KW;

- Lungime intre tampoane: 15,890 m;
- Latimeacutiei: 3,100 m;

- Greutate totala: 80,430 tone;

- Formula osiilor: Bo’- Bo’ (4 osii);

- Viteza maxima: 120 km/h;

- Inaltimea: 4,650 m;

- Ampatamentul locomotivei: 4,650 m;
- Raportul de transmisie intre motorul de tractiune si osia motoare: 73/20.

Constatari efectuate la locomotiva EC 128 |a locul producerii accidentului

- locomotiva EC 128, se afla oprita la linia nr.4 din statia CFR Galati, la o distanta masurata de
110,8 metri fatd de locul unde a avut loc tamponarea violenta a vagonului de célatori, cu postul A de
conducere in fata, in sensul de mers a locomotivei, pentru cuplareala vagonul de calatori;

- instalatia de control automat a vitezei trenului - INDUSI se afla pozitionatd corespunzator
regimului ,,Persoane”, in functie si sigilata;
- dispozitivul de siguranta si vigilentda — DSV se aflain functie si sigilat;
- SAB-ul delaosianr.2 erarupt de la un capat si cazut (Foto nr.1);

Lamd O¢ aanpe

rros ke !

SAB-ul de la osia nr2

rupt de fa urechea de
nrindere dinspre

cthimdrul de frind

R i
Fotonr.1-SAB osianr.2 —rupt Foto nr.2 - butonul de actionare a deconectdirii

disjunctorului ,,F7”

- echipamentul de acoperis era avariat, cu izolatori sparti, cu pantograful de la postul A dezaxat si
pantograful de la postul B rupt din toate prinderile sale;
- in postul A de conducere:

- controlerul se afla in pozitia ,,0”, robinetul franel directe ,,Fd1” eramanipulat in pozitie de
franare, iar robinetul franei automate ,,KD2” era manipulat in pozitia de ,franare de
urgenta”;

- inversorul de mers se afla in pozitia ,,blocat” si cu maneta sarita pe podea;

- butonul de actionare a deconectarii disjunctorului ,,F7” se afla in pozitia actionat, acesta
fiind fara sigiliu iar pe carcasa acestuia s-a constatat prezenta unei urme de sange (Foto
nr.2);

15



- geamurile frontale erau sparte, plugul aparator de animale era deformat, rupt din prinderi si
cazut sub locomotiva (Foto nr.3), tampoanele erau avariate, iar farurile coltare si farul
central erau sparte.

Plugul indoit si rupe

Itn prinden

Foto nr.3 — plugul apardtor de animale

- In postul B, postul opus la momentul producerii tamponarii:
- display-ul era sarit de pe pupitru si cazut pe podea;
- aerotermele erau sarite de pe pozitie;
- statia radiotelefon — RTF era smulsa de pe pozitia sa normala si cdzuta pe podea;
- intrerupatorul F2.8 era in pozitia ,,inchis” (ridicat - nu deconecteaza la franare), constatarea
reiesind din fotografiile efectuate la fata locului.

Constatari efectuate la locomotiva EC 128 in perioada 22-24.05.2023, in Depoul Galati

Constatari generale

- frana de mana erain pozitie ,,slabita”;

- bateriile de acumulatori erau sarite de pe sinele niselor, fara tensiune/descarcate, iar siguranta
fuzibila N29.1, avea continuitate. Dupa inlocuirea a 58 elementi NiCd din totalul de 82 au fost efectuate
urmatoarele operatii:

- actionare comutator baterii acumulator;

- actionare comutator curent comands;

- S-au conectat pe rand sigurantele automate din blocul S5.1, iar la actionarea sigurantei notata
,Graduator”, conform schemel S5.33.33 (siguranta SAGMA respectiv a 10-a siguranta pe
randul de jos, de la stdnga la dreapta), graduatorul s-adeplasat, de pe pozitia pe care se afla,
delatreapta 3/4 pe treapta 1;

- instalatia INDUSI era in functie si sigilatd, iar cofretul era pozitionat la pozitia ,,Persoane”. La
verificarile efectuate s-a constatat cd aceasta functioneaza corespunzator;

- dispozitivul de sigurantd si vigilenta - DSV era In functie si sigilat. La verificarile efectuate s-a
constatat ca acesta functioneaza corespunzator;

- schimbatorul de regim GPR, era pozitionat la pozitia ,,Persoane”.

Postul de conducereA:

- robinetul KD2 erain pozitie de franare rapida;

- robinetul FD1 erain pozitie de franare;

- controlerul erape pozitia ,,0”;

- inversorul de sens era in pozitia ,,blocat”, cu maneta sarita de pe pozitie;

- butonul F7, era neactionat si fard sigiliu, dar permitea deconectarea si respectiv rearmarea. De
asemenea acesta avea rupta partea filetatd din dreptul piulitei de strangere. La probele efectuate acesta a
functionat, respectiv la apasarea lui s-a produs deconectarea digunctorului;
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- intrerupdtorul F2.8 era 1n pozitia ,,deschis” (coborat) (deconecteaza la franare). Dupd demontarea
panoului de comanda s-a constatat ca intrerupatorul F2.8 era scos din functie (aveatoate firele conectate
pe o singura bornd a intrerupatorului). (Foto nr.4 si Foto nr.5)

intrerupatorul F2.8 scos

din functie {cu toate

intrerupatorul F2.8
in postul A

firele conectate pe o

sSINQUIa borma 3

intrerupatoruiui)

Foto nr.4 - intrerupatorul F2.8 postul A Foto nr.5 - intrerupdtorul F2.8 postul A
era in pozitia ,,deschis” (coborat) era scos din functie, avea toate firele
conectate pe o singurd borna a intrerupdatorului

Postul de conducere B:

- robinetul KD2 erain pozitie de franare ordinara L+I;

- robinetul FD1 erain pozitie de slabire;

- controlerul erape pozitia ,,0”;

- inversorul de sens era in pozitia ,,blocat ”;

- butonul F7, eraneactionat si sigilat. La probele efectuate, acesta a functionat corespunzator;
- Intrerupdtorul F2.8 in pozitia ,,inchis” (ridicat - nu deconecteaza la franare).

Circuit comanda disjunctor

S-a verificat circuitul disjunctorului si s-au constatat urmatoarele:

- la digunctorul tip IAC, dupa deconectarea separatorilor s-a verificat continuitatea contactelor
acestuia si s-a constatat cd acesta este deconectat;

- digunctorul conecta din ambele posturi, la actionarea butonului de conectare;

- digunctorul deconecta din ambele posturi, la actionarea butonului de deconectare de pe pupitru;

- digunctorul deconecta din butoanele F7 si prin actionarea manetei inversorului de sens adus in
pozitia ,,blocat”, la aceasta actionare a coborat si pantograful dupa deconectare;

- butonul F7 din postul A era rupt dar permitea deconectarea si respectiv rearmarea.

Partea mecanica

- SAB-ul de la osia nr.2 era rupt si demontat fiind pus 1n postul de conducere B;

- timoneriile de la osiile nr.1, 2 ,3 si 4 erau indoite/deformate;

- conducta de 5 bari de la postul A, boghiul nr.1 partea dreapta era deformata si ruptad ca urmare a
impactului. Pentru efectuarea verificarilor si a probelor, de catre comisia de investigare, aceasta a fost
,blindatd” adica s-a realizat etansarea acesteia,

- plugul de la postul A era deformat si demontat de pe locomotiva.
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Probe de frana

Au fost efectuate probe ale instalatiei de frana, rezultatele acesteia fiind consemnate si atasate la
procesul verbal. Probele s-au efectuat dupa ,,blindarea” conductel generale de 5 bari si izolarea boghiului
nr.1, urmare ruperii SAB-lui si pierderilor mari de aer existente in urma impactului, astfel:

- dupa asigurarea curentului de comanda cu intrerupatorul F2.8, cabina A, in pozitia ,,deschis”
(coborat - deconecteaza la franare) si intrerupatorul F2.8 cabina B in pozitia ,,inchis” (ridicat - nu
deconecteaza la franare), S-a constatat ca soneria DSV nu suna. Ulterior s-a constatat cd soneria DSV nu
este legata pe acest circuit, acest fapt fiind insa in concordanta cu schema acestei locomotive;

- dupa alimentarea conductei generale 1a 5 bari, s-a scazut treptat presiunea din CG prin actionarea
robinetului KD2. La presiunea de 4 bari, releul de presiune P5 a intrat in actiune prin deschiderea
contactelor normal ,,inchis”, iar presiunea in cilindrii de frana a crescut pana la 2 bari;

- la alimentarea treptatd a CG de la 4 bari la 4,6 bari, releul de presiune P5 aiesit din actiune, prin
inchiderea contactelor, iar presiunea in cilindrii de frana a scazut la zero. Aceste probe la presostatul PS5
S-au efectuat dupa desfacerea/intreruperea conexiunii electrice de la Intrerupatorul presostatului. Micro-
contactul presostatului P5 a functionat corespunzator;

- la actionarea franei directe s-a produs intrarea aerului in cilindrii de frana, dar nu s-a produs
deschiderea contactelor presostatului P6. Aceste probe s-au efectuat dupa desfacerea/intreruperca
conexiunii electrice de la intrerupatorul presostatului. Micro-contactul presostatului P6 nu a functionat
corespunzator, tensiunea fiind mai mica de 110 V. Ulterior dupa asigurarea tensiunii de 110 V de la o alta
locomotiva conectatd la firul de contat, acesta a functionat corespunzitor, respectiv a comandat
deconectares;

- dupa alimentarea conductei generale la presiunea de 5 bari si conectarea disjunctorului, cu
intrerupdtoarele F2.8 ale ambelor posturi in pozitia ,,deschis” (coborat - deconecteaza la franare), s-a
scazut treptat presiunea din CG prin actionarea robinetului KD2. La presiunea de 4 bari releul de presiune
PS5 a intrat in actiune si S-a produs deconectar ea digunctorului.

- dupa alimentarea conductei generale la presiunea de 5 bari si conectarea disjunctorului, cu
intrerupdtoarele F2.8 ale ambelor posturi in pozitia ,,inchis” (ridicat - nu deconecteaza), s-a efectuat o
franare rapida cu robinetul KD2 si S-a constatat ci locomotiva franeazi dar nu deconecteaza.

- dupa alimentarea conductei generale la presiunea de 5 bari si conectarea disjunctorului, cu
intrerupdtorul F2.8 cabina A in pozitia ,,deschis” (coborat - deconecteaza la franare) si intrerupatorul
F2.8 cabina B in pozitia ,,inchis” (ridicat - nu deconecteaza), s-a efectuat o franare rapida cu robinetul
KD?2 si s-a constatat cd locomotiva frineaza dar nu deconecteazi. Aceasta pozitie a intrerupéitoarelor
F2.8 din ambele posturi de conducere a fost gasita imediat dupa producerea accidentului.

- dupa alimentarea conductei generale la presiunea de 5 bari si conectarea disjunctorului, cu
intrerupatorul F2.8 cabina A in pozitia ,,inchis” (ridicat - nu deconecteaza la franare) si intrerupatorul
F2.8 cabina B in pozitia ,,inchis” (ridicat - nu deconecteaza la franare), S-a efectuat o franare rapida cu
robinetul KD2 si S-a constatat ca locomotiva frineazi dar nu deconecteaza.

Aceleasi probe efectuate anterior cu robinetul KD2, au fost repetate si prin actionarea franei directe
FD1 si de fiecare datd s-a produs franarea (in toate cazurile) si deconectarea/nedeconectarea
disunctorului, ca si in cazurile de la franarea rapida.

Graduator

La manipularea manuala a graduatorului, acesta s-a putut deplasa pana pe treapta 41 si inapoi.

Au fost efectuate probe din postul A de conducere:

- S-a manipulat controlerul pe pozitia ,,1” si graduatorul a rdmas pe treapta 1;

- S-a manipulat controlerul pe pozitia ,,2” si graduatorul a avansat pe treapta 3;

- S-a manipulat controlerul pe pozitia ,,3” si graduatorul a avansat pe treapta 5;

- S-a manipulat controlerul pe pozitia ,,Avans” si graduatorul a avansat pe treapta 41, unde a rdmas;
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- de pe treapta 41 a graduatorului, s-a manipulat controlerul pe pozitia ,,2” si graduatorul a coborat
pe treapta 3;

- de pe treapta 41 a graduatorului, s-a manipulat controlerul pe pozitia ,,3” si graduatorul a coborat
pe treapta 5;

- dupa aducerea graduatorului pe treapta 41, s-a manipulat controlerul pe pozitia ,,0” si graduatorul
a coborat pe treapta 1;

- la manevrarea rapida a controlerului de pe pozitia ,,Mentinere”, respectiv ,,Avans”, pe pozitia
,,JFranare”, graduatorul a avansat pana pe treapta 41 unde s-a oprit;

- pentru edificarea comisiel de investigare, referitor la comportamentul graduatorului la acelasi tip
de locomotiva, aceeasi proba a fost efectuata si pe locomotiva EC 077 care este dotatd cu
echipament de actionare a graduatorului tip SAGMA produs de INDA, identic cu cel existent pe
locomotiva EC 128, iar rezultatele au fost similare, in sensul cd la manevrarca rapida a
controlerului de pe pozitia ,,Mentinere”, respectiv ,,Avans”, pe pozitia ,,Franare”, graduatorul a
avansat pana pe treapta 34 unde s-a oprit.

La probele efectuate cu simulatorul pus la dispozitie de INDA s-au constatat:

- laaplicareaunui semnal (110 V) peintrarea 2, graduatorul a avansat pe treapta 3;

- laaplicareaunui semnal (110 V) peintrarea 3, graduatorul a avansat pe treapta 5;

- laaplicareaunui semnal (110V) peintrarea A (Avans), graduatorul aavansat pe treapta4l, unde
a ramas;

- cu graduatorul pe treapta 41 la aplicarea unui semnal (110 V) pe intrarea 2, graduatorul a coborat
pe treapta 3;

- cu graduatorul pe treapta 41 la aplicarea unui semnal (110 V) pe intrarea 3, graduatorul a coborat
pe treapta 5;

- laaplicarea unui semnal (110 V) peintrarea A (Avans), urmat de aplicarea unui semnal (110 V)
pe intrarea 0 (graduatorul fiind peste treapta 5), graduatorul a coborat pe treapta 1, unde a ramas;

- laaplicarea unui semnal (110 V) peintrarea A (Avans), urmat de aplicarea unui semnal (110 V)
pe intrarea 1 (graduatorul fiind peste treapta 5), graduatorul a coborat pe treapta 1, unde a ramas;

- laaplicareaunui semnal (110V) peintrarea A (Avans), urmat deaplicarea unui semnal (110
V) peintrarea 2 (graduatorul fiind peste treapta 5), graduatorul a continuat sa avanseze pe treapta
41, unde a ramas;

- laaplicareaunui semnal (110V) peintrarea A (Avans), urmat deaplicarea unui semnal (110
V) peintrarea 3 (graduatorul fiind peste treapta S), graduatorul a continuat sa avanseze pe treapta
41, unde a ramas;

- a fost masurat timpul de crestere respectiv descrestere al graduatorului de pe treapta 1 pe treapta
41 si Tnapot si acesta este de aproximativ 15,1 secunde atat la urcare cat si la coborare.

Controler post A

- la probele efectuate acesta a functionat corespunzator;

- dupa demontarea capacului de vizitare s-au efectuat probe privind modul de inclemare/declemare
acontactelor si s-a constatat ca, in functie de pozitia controlerului, acestea s-au inchis respectiv deschis,
conform comenzilor date din controler.

Contacte graduator

La Contactul T.3.2 probele s-au efectuat prin rotirea manuala a graduatorului in sens orar, ocazie
Cu care s-a constatat functionarea corespunzatoare acestuia.

La Contactul T.3.3, in urma verificarilor s-a constatat functionarea normala a cestuia.

De asemenea dupa demontarea acestui contact, S-a constatat ca una din pastile este perlata, dar la
probele efectuate latensiune de 110 V, acesta a ,,inchis” si ,,deschis” corect.

Partea superioara a locomotivei

- nu avea pantografe;

- toti izolatorii erau retezati;

- partea de forta a disjunctorului si izolatorul de trecere erau in stare corespunzatoare.
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Avand in vedere cia locomotiva EC 128 a fost avariata si nu se puteau face toate probele
necesare, comisia de investigare si partile implicate, au procedat la efectuarea anumitor probe si
constatari la o locomotiva EC 077, locomotiva cu caracteristici tehnice identice.

Constatari efectuate in Depoul Galati, in data de 25.04.2023, la locomotiva EC 077, locomotivi
de acelasi tip, cu sisteme de comanda si semnalizare identice cu cele alelocomotivel EC 128, dotata cu
echipament de actionare a_graduatorului cu_motor_asincron — SAGMA 0,5/110 fabricat de INDA,
identic cu cel existent pe locomotiva EC 128

Pentru efectuarea probelor in regim static, a fost necesara izolarea motoarelor de tractiune, iar
probele efectuate la aceasta au fost urmatoarele:

1. A fost manevrat graduatorul in regim de tractiune punand controlerul pe pozitia,,Avans”. A fost
manevrat apoi controlerul brusc pe pozitia ,,Franare”. Graduatorul a continuat cresterea treptelor in regim
de tractiune si s-a oprit pe treapta 34, la o tensiune de 859V pe motoarele de tractiune.

2. A fost manevrat graduatorul, locomotivafiind in regim de franare electrica, punand controlerul
pe pozitia ,,Franare”. A fost manevrat apoi controlerul brusc pe pozitia ,,Avans”. Graduatorul a continuat
crestereatreptelor, locomotiva functionand tot in regim de franare, si s-aoprit pe treapta 34 la o tensiune
de 859V pe motoarele de tractiune.

3. A fost masurat timpul in care graduatorul a parcurs treptele de la 1 la 34 si dela34 lal. Acest
timp afost de 14,8 slacrestere si de 14,2 s la descrestere.

4. A fost verificata deconectarea disjunctorului la frainarealocomotivei cu frana directa, locomotiva
fiind 1n regim de tractiune. Cu intrerupatorul F2.8 deconectat s-a efectuat o franare cu frana directa cu
graduatorul locomotivei oprit pe o treapta superioara treptei 5. S-a produs deconectarea disunctorul ui.

5. A fost verificata deconectarea disjunctorului, la franarea locomotivel cu frana automata,
locomotiva fiind in regim de tractiune. Cu intrerupatorul F2.8 deconectat s-a efectuat o franare totala cu
graduatorul locomotivei oprit pe o treapta superioara treptei 5. S-a produs deconectarea digunctorul ui.

6. Au fost masurate presiunile de comutare ale presostatului PS5 pentru deconectarea disjunctorului,
lafranarea cu frana automata, locomotivafiind in regim de tractiune. Cu un aparat de masura conectat la
bornele micro-intrerupatorului presostatului, prin manevrarea robinetului KD2, S-a constatat ca se deschid
contactele la o presiune in conducta generala mai mica de 2,6 bari si se inchid la o presiune mai mare de
2,8 bari in conducta generala.

7. Au fost masurate presiunile de comutare ale presostatului P6 pentru deconectarea disjunctorului
la franarea cu frana directd in regim de tractiune. Cu un aparat de masurd conectat la bornele
microintrerupatorului presostatului, prin manevrarea robinetului franei directe FD1, s-a constatat ca se
deschid contactele la o presiune in cilindrii de frind mai mare de 2,2 bari si se inchid la o presiune mai
mica de 2,0 bari in cilindrii de frana.

8. A fost verificatda comanda de deconectare a disjunctorului din butoanele F7, F2.2 si prin
manevrarea inversorului de mers in pozitia ,,blocat”. in toate aceste trei cazuri s-a produs deconectarea
disjunctorului. Proba a fost efectuatd din ambele posturi.

9. Ladeconectarea disjunctorului cu graduatorul pe o treapta >1 se produce aducerea graduatorul ui
pe treapta 1.

10. Ladeschiderea circuitului intrerupatorului F2.8 din postul de conducere activ si prin inchiderea
circuitului intrerupatorului F2.8 de la postul opus (post inactiv), nu se mai produce deconectarea
disjunctorului la franarea locomotivei (cu frana automata sau cu frana directa) cu graduatorul aflat pe o
treapta superioara treptei 5.

11. S-au efectuat probe la echipamentul de actionare a graduatorului tip SAGMA 0,5/110. La o
comanda de crestere a treptelor graduatorului si prin intreruperea conductorului C3/3 de la encoder,
graduatorul avanseaza necomandat si necontrolabil pana pe pozitia 41 indiferent de comenzile date prin
controler. Cand graduatorul ajunge pe treapta 41 se produce deconectarea disjunctorului, iar graduatorul
se intoarce pe treapta 1 cu viteza redusa, in regim de ,,Avarie”.

Constatari cu ocazia efectudrii probelor de parcurs in linie curenta pe distanta Faurei — Ciresu,
la data de 09.11.2023, cu locomotiva EC 077, locomotiva de acelasi tip, cu sisteme de comanda si
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semnalizare identice cu cele ale locomotivei EC 128, dotatd cu echipament de actionare a
graduatorului cu motor asincron — SAGMA 0,5/110 fabricat de INDA, identic cu ca existent pe
locomotiva EC 128

Conditii generale de efectuare a probelor

Instalatiile locomotivei EC 077 au fost aduse in starea in care erau instalatiile locomotivei EC 128
in momentul producerii accidentului conform procesului verbal GL23/8/3/997 din 24.05.2023 si anume:

- instalatia INDUSI in functie, activd pneumatic, iar schimbatorul pentru categoria trenului in
pozitia ,,Persoane”;

- instalatia DSV 1n functie, activa pneumatic;

- frAna automata cu schimbatorul de regim GPR, pozitionat la pozitia ,,Persoane”;

- Intrerupatorul F2.8 in pozitia ,,inchis” (ridicat - disjunctorul nu deconecteazd la o franare
pneumaticd);

- pe cablul echipamentului SAGMA dintre encoder si conectorul C3 de pe cofret s-a montat un
intrerupator pe conductorul e3 pentru a face posibila trecerea acestei instalatii in regim de ,,Avarie”.

La momentul efectudrii probelor tensiunea 1n linia de contact a fost de cuprinsa intre 24,6 si 25,4
KV.

Comutatorul ,,Limitare curent MT”, era pozitionat la valoarea de 1200 A.

Probe si constatari

Probanr.1 Postul A

Plecare: La ora 11:40:51, regim normal (se asigura continuitatea conductorului €3), s-a manipulat
controlerul petreapta,,1”, ,,2” si ,,Avans”;

Comportament graduator: treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la treapta 37 unde s-a oprit
si a stationat;

Viteza: a crescut de la 0 pana la valoarea de 117 km/h, cu tendintd de crestere in continuare, cand
locomotiva a fost deconectatd de catre mecanic din butonul de ,,Deconectare disjunctor” de pe pupitrul
locomotivei, dupa care locomotiva a fost oprita prin franare cu frana automata (KD2);

Tensiune pe motoarele de tractiune: maxim 850 V;

Intensitatea curentului pe motoarele de tractiune: maxim 1000 A.

Probanr.2 Postul A

Plecare: La ora 11:43:18, regim normal (se asigura continuitatea conductorului €3), s-a manipulat
controlerul pe treapta ,,17, ,,2” si ,,Avans”;

Comportament graduator: treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la treapta 38 unde s-aoprit
si a stationat aproximativ 3 secunde ca urmare a intrarii in actiune a protectiei ,,Supratensiune MT”, dupa
carea scazut pana la treapta 35 unde a stationat pana laatingereavitezel de 117 km/h (care era in crestere)
cand locomotiva a fost deconectata din butonul de pe pupitru ,,Deconectare disjunctor” de catre mecanic;

Astfel, viteza a crescut de la 0 pana la valoarea de 117 km/h, cu tendinta de crestere in continuare,
cand locomotiva a fost deconectatd de catre mecanic din butonul de ,,Deconectare disjunctor” de pe
pupitrul locomotivei, dupa care locomotiva a fost oprita prin franare cu frana directda (FD1);

Tensiune pe motoarele de tractiune: maxim 865 V;

Intensitatea curentului pe motoarele de tractiune: maxim 1000 A;

Curba: 11.43.18.txt.

Probanr.3 - Postul A

Plecare: La ora 11:49:34, regim normal (se asigura continuitatea conductorului ¢3), s-a manipulat
controlerul petreapta,,1”, ,,2” si ,,Avans”,;

Comportament graduator: treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la tregpta 38;

Viteza: a crescut de la 0 pana la valoarea de 120 km/h, cu tendintd de crestere in continuare, cand
locomotiva a fost deconectata de catre mecanic din butonul de ,,Deconectare disjunctor” de pe pupitrul
locomotivei, dupa care locomotiva a fost lasata sa mearga fiind ulterior oprita prin franare cu frana directa
(FD1, aproximativ 1 bar in cilindrii de frana);

Tensiune pe motoarele de tractiune: maxim 865 V;
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Intensitatea curentului pe motoarele de tractiune: maxim 1000 A;
Curba: 11.49.34.txt.

Probanr.4 - Postul A - conform modului in care a declarat mecanicul ci a procedat

Plecare: La ora 11:59:44, regim normal (se asigura continuitatea conductorului €3), s-a manipulat
controlerul petreapta,,1” si a fost mentinut in aceasta pozitie pana la atingerea vitezei de 10 Km/h cand
controlerul a fost manipulat in pozitia ,,2” urmatd imediat de cea de ,,Avans”, pentru a simula cresterea
necomandata a treptelor graduatorului. La viteza de 25 km/h a fost actionata frana directa FD1 iar
presiunea maxima de 3,6 bari in cilindri a fost atinsa la viteza de 65 km/h.

Viteza: a crescut lent de la 0 la 10 km/h in timp de 34 secunde, a stationat 2 secunde, dupa care a
crescut rapid pana la valoarea maxima de 99 km/h cand a fost deconectata locomotiva, dupa care viteza
a scazut la zero;

Curba: 11.59.44.txt.

Probanr.5 - Postul B

Plecare: La ora 12:48:47, regim ,,Avarie” (a fost intreruptd continuitatea conductorului e3), s-a
manipulat controlerul petreapta,,1” si imediat ,,2”. La viteza de 38 km/h a fost actionata frana directa;

Comportament graduator: treptele graduatorului au crescut de la 1 pand la treapta 41. Dupa
aproximativ 2 secunde locomotiva a deconectat fiind afisate mesajele 1/2 Supratensiune MT si 2/2
Graduator in domeniu. Graduatorul a ramas pe treapta 41 timp de 28 de secunde dupa care a scazut la
Z€ero;,

Viteza: a crescut rapid de la 0 pana la aproximativ 40 km/h dupa care a continuat sa creasca putin
mai lent pana la 82 km/h cand a fost deconectatd locomotiva, dupa care viteza a scazut la zero;

Tensiune pe motoarele de tractiune: maxim 870 V;

Intensitatea curentului pe motoarele de tractiune: maxim 1240 A;

Curba: 12.48.47 .txt.

Probanr.6 - Postul A

Plecare: La ora 14:29:55, regim ,,Avarie” (a fost intreruptd continuitatea conductorului e3), s-a
manipulat controlerul petreapta,,1” si imediat,,2”. A fost actionata frana directa FD1 prin aplicareaunel
presiuni de aproximativ 1 bar in cilindrii de frana.

Comportament graduator: treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la treapta 41 in 16 secunde.
Dupa o stationare a graduatorului de aproximativ o secunda pe treapta 41, s-a produs deconectarea
disjunctorului fiind afisat mesajul 1/1 Supratensiune MT. Graduatorul a ramas pe treapta 41 timp de 3 de
secunde dupa care a scazut la treapta 1 timp de 22 secunde;

Viteza: a crescut rapid de la 0 pana la viteza maxima de 81 km/h dupa care scade la zero;

Tensiune pe motoarele de tractiune: maxim 830 V;

Intensitatea curentului pe motoarele de tractiune: maxim 1190 A;

Curba: 14.29.55AV .txt.

Probanr.7 - Postul A

Plecare: La ora 15:07:42, regim normal (se asigura continuitatea conductorului e3), s-a manipulat
controlerul pe treapta ,,1”, ,,2” si ,,Avans” iar la viteza de 30 km/h a fost efectuata o franare cu frana
directda FD1,;

Comportament graduator: treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la treapta 38 in aproximativ
23 secunde (datoritd patindrii locomotivei), dupd care controlerul a fost adus pe pozitia ,,1” de cétre
mecanic. Scaderea treptelor graduatorului de la 38 la 1, s-a facut In aproximativ 14 secunde;

Viteza: a crescut de la 0 pana la valoarea maxima de 89 km/h, dupa care a scazut treptat la zero;

Tensiune pe motoarele de tractiune: maxim 855 V;

Intensitatea curentului pe motoarele de tractiune: maxim 1020 A;

Tensiunea in linia de contact: 24,9 KV;

Curba: 15.07.42.txt.
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Diagramele vitezelor obtinute cu ocazia desfasurarii probelor sunt prezentate in diagrama

urmatoare:
Anexa 1 - Diagrama d2 vieze
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Diagrama vitezelor, in functie de distanta, obtinutd la probele de parcurs cu EC 077 din data de
09.11.2023, pe distanta Faurei — Ciresu

Constatari cu ocazia efectudrii probelor statice in Depoul Galati, la data de 14.11.2023, la
locomotiva EC 077, locomotiva de acelasi tip, cu sisteme de comanda si semnalizare identice cu cele
ale locomotivei EC 128, dotatid cu_echipament de actionare a_graduatorului cu_motor_asincron —
SAGMA 0,5/110 fabricat de INDA, identic cu cel existent pe locomotiva EC 128

La data de 14.11.2023, dupa efectuarea probelor de parcurs din data de 09.11.2023 si introducerea
locomotivei EC 077 in Depoul Galati, au fost izolate motoarele de tractiune a acesteia si au fost efectuate
suplimentar urmatoarele verificari:

1. Au fost masurati timpii de deplasare a graduatorului de la treapta 1 la treapta 41 si descrestere
de la treapta 41 la treapta 1, in regim de functionare normala a graduatorului. Timpul masurat a fost de
16 sec atat la crestere cat si la descrestere;

2. Au fost masurati timpii de deplasare a graduatorului de la treapta 1 la treapta 41 si descrestere
de la treapta 41 la treapta 1, in regim ,,Avarie” a graduatorului. Regimul ,,Avarie” a fost obtinut prin
intreruperea conductorului e3 din mufa C3 a echipamentului SAGMA.. Timpul masurat a fost de 15,4 sec
la crestere, stationare pe treapta 41 timp de 2 sec si un timp de 22 sec la descresterea treptelor
graduatorului pana la treapta 1.

Constatari efectuate la locomotiva EC 128 in perioada 14-15.02.2024, in Depoul Galati

Dupa izolarea motoarelor de tractiune au fost efectuate urmatoarele verificari:

1.Verificarea modului de conectare a echipamentului SAGMA cu circuitele de comanda ale
locomotivei.

in urma verificirilor s-a constatat ci modul de conectare a echipamentului SAGMA cu
circuitele de comanda este conform cu schema cod R40134 anexata la cartea tehnica a locomotivei
EC 128 (Fig. nr.3).
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Fig. nr.3 - Schema de conectare a echipamentului SAGMA cu circuitele de comandd cod R40134

2. A fost verificata starea contactelor controlerelor F1.2A/B. Contactele erau in stare normala, fara
urme de supraincalzire, nu au fost flamate, perlate iar suportii izolanti ai contactelor erau in stare normala.
Distanta dintre contactele controlerului in stare deschisa era corespunzatoare, aceasta fiind cuprinsa intre
3515 mm.

3. Nu a fost efectuatd masurarea presiunii de contact in stare inchisd din lipsa dispozitivelor
necesare, dar inchiderea contactelor se realiza ferm.

4. Nu s-a putut efectua verificarea releelor pe stand deoarece standul nu era dotat pentru tipul
respectiv derelee.

5. A fost verificatd starea contactelor tamburilor cu came T3.3 s1 T3.2 ale graduatorului. Contactele
erau in stare normald, fard urme de supraincalzire, nu erau flamate, perlate iar suportii izolanti ai
contactelor erau in stare normald. Distanta dintre contactele controlerului in stare deschisa era cuprinsa
intre 3 si 5 mm.

6. Masurare timp de deplasare graduator:

In regim normal de functionare al echipamentului SAGMA, afost cronometrat timpul de deplasare
agraduatorului de la trecerea controlerului de pe pozitia ,,1” pe pozitia ,,2” si imediat pe pozitia ,,Avans”
iar la atingerea treptei 41 controlerul a fost manipulat pe pozitia ,,0” (descrestere). Timpul de crestere de
pe treapta 1 pe 41 a fost de 16,29 secunde, timpul de descrestere de pe treapta 41 pe treapta 1 a fost de
16,31 secunde iar timpul de descrestere de pe treapta 41 pe treapta 4 a fost de 14,34 secunde.

Avand in vedere ca avariile suferite la locomotiva EC 128 nu permiteau verificarea in regim
dinamic a echipamentului SAGMA seria 070/2006, acesta a fost mutat pe locomotiva EC 077
(locomotivi cu acelasi tip de sisteme de comand: si semnalizare), in vederea efectuarii probelor de
parcurs cu aceasta.
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Constatari cu ocazia efectuarii probelor de parcurs in linie curenta pe distanta Faurei — Ciresu,
la data de 22.02.2024, cu locomotiva EC 077, pe care a fost montat echipamentul de actionare a
graduatorului cu motor asincron — SAGMA 0,5/110 fabricat de INDA existent pe locomotiva EC 128
la momentul producerii accidentului

Conditii generale de efectuare a probelor

Probele s-au desfasurat in linie curentd intre statiile CFR Faurei si Ciresu cu locomotiva EC 077
avand montat echipamentul SAGMA seria 070/2006 provenitd de pe locomotiva EC 128. Echipamentul
SAGMA seria 070/2006 era sigilat la locul de montare pe locomotiva.

Instalatiile locomotivei EC 077 au fost aduse 1n starea in care erau instalatiile locomotivei EC-128
in momentul producerii accidentului conform procesului verbal GL23/8/3/997 din 24.05.2023 si anume:

- instalatia INDUSI in functie, activd pneumatic, iar schimbatorul pentru categoria trenului in
pozitia ,,Persoane”.

- instalatia DSV 1n functie, activa pneumatic;

- frAna automata cu schimbatorul de regim GPR al distribuitorului KE era pe pozitia ,,Persoane”;

- Intrerupatorul F2.8 in pozitia ,,inchis” (ridicat) (disjunctorul nu deconecteaza la o franare
pneumaticd);

- viteza maxima de circulatie admisa de linie era de 120 km/h;

- comutatorul F2:13 , Limitare curent MT” in pozitia ,,4” corespunzdtoare unui curent maxim pe
motoarele de tractiune de 1400 A;

- tensiunea 1n linia de contact la inceputul efectuarii probelor a fost de 25,3 KV;

S-a facut verificarea ceasului vitezometrelor IVMS. Acestea afisau ora 12:05 la ora oficiala 12:08;

Ceasurile IVMS si ale display-urilor din posturile de conducere afisau aceeasi ora.

Rezultatul probelor

1. Locomotiva EC 077 a plecat din statia CFR Faurei in linie curenta la ora 12:05, locomotiva fiind
condusa din postul A de conducere;

2. De la ora 12:08 locomotiva a circulat cu graduatorul pe pozitii crescatoare, treaptd cu treapta
pana pe treapta 5 si s-a inregistrat viteza locomotivei corespunzatoare fiecarei trepte a graduatorului. La
viteza de 42 km/h a fost adus controlerul pe pozitia ,,0”. Viteza locomotivei a scazut lent iar la viteza de
38 km/h a fost comandata o franare rapida iar locomotiva a franat corespunzator pana la oprire;

3. La ora 12:11 s-a circulat cu graduatorul pe treapta 6 pana la viteza de 38 km/h dupa care
controlerul a fost manipulat pe pozitia ,,0”. La aceastd vitezd a fost efectuatd o franare cu frana directa
urmatd imediat de o franare rapida, iar locomotiva a franat corespunzator pana la oprire;

4. Laora12:12 s-a circulat cu viteza de 38 km/h (controlerul pe pozitia ,,0”), viteza de la care a
fost efectuatd o franare rapidd urmatd imediat de o frnare cu frana directd iar locomotiva a franat
corespunzator pana la oprire;

5. Laora12:14 s-a circulat cu viteza de 38 km/h (controlerul pe pozitia ,,0”), viteza de la care a
fost eliberatd pedala DSV iar dupd 5 secunde s-a produs franarea de urgenta, dupd care locomotiva s-a
oprit;

6. Laora 12:15 s-a circulat cu viteza de 38 km/h (controlerul pe pozitia ,,0”), viteza de la care a
fost efectuatd o franare rapida (presiunea in conducta generala sub 1.5 bari) dupa care a fost eliberata
pedala DSV iar dupa 5 secunde s-a produs franarea de urgenta, urmare careia locomotiva s-a oprit;

7. Laora12:16 s-a repetat proba anterioara;

8. Laora12:21 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,Avans” iar la viteza de 95 km/h controlerul a
fost manevrat pe pozitia ,,1”. Graduatorul a ajuns pe treapta 41 si viteza a crescut la 106 km/h. Locomotiva
a fost apoi oprita cu frana directa cu o presiune de 2,6 bari;

9. Laora 12:24 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,Avans” pana la viteza de 38 km/h apoi s-a
efectuat o franare cu frana directd, viteza a continuat sa creasca pana la 60 km/h, cand controlerul a fost
adus pe pozitia ,,0”. In continuare viteza a scizut pana la oprirea locomotivei;

10. Laora12:25 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,Avans” pana la viteza de 38 km/h apoi s-a
efectuat o franare cu frana directd, viteza a continuat sa creasca pand la 55 km/h, cand controlerul a fost
adus pe pozitia ,,0”. In continuare viteza a scizut pani la oprirea locomotivei;
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11. Laora12:25 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,Avans” pana la viteza de 95 km/h, viteza la
care controlerul a fost adus 1n pozitia ,,0” si simultan s-a efectuat o franare rapida. Viteza a scazut pana
la oprirealocomotivei;

12. Laora12:29 s-a repetat proba anterioara si s-a efectuat o frinare simultana cu frana directa si
o franare rapida. Viteza a scazut pana la oprirea locomotivei,

13. Laora12:31 s-a manipulat succesiv controlerul pe pozitia ,,2” (treapta 3 a graduatorului), iar
cu controlerul mentinut pe pozitia ,,3” a atins viteza de 38 km/h Intr-un minut si 32 secunde;

14. La ora 12:36 locomotiva a oprit in statia CFR Ciresu;

15. In statia Ciresu s-au masurat temperaturile contactelor controlerului din postul 1 de conducere.
Au fost obtinute valori ale temperaturilor cuprinse intre 21,6°C si 23,8°C, temperatura ambiantad fiind
cuprinsa intre 18,2°C si 20,8°C;

16. Laora 12:55, in statia CFR Ciresu s-a efectuat o miscare inapoi din postul A de conducere (fara
schimbarea postului de conducere), cu viteza de maxima de 7 km/h, dupa care locomotiva a fost oprita
prin actionarea franei directe;

17. Laora 13:02 locomotiva EC 077 a plecat din statia CFR Ciresu 1n linie curenta spre statia CFR
Faurei, locomotiva fiind condusa din postul B de conducere;

18. La ora 13:05 au fost efectuate probe la intrerupatorul F2.8. Cu intrerupatorul F2.8 actionat
(manevrat 1n sus), cu graduatorul pe treapta 7, la producerea unei franari cu frana automata, disjunctorul
locomotivei nuadeconectat. Cu intrerupatorul F2.8 neactionat (manevrat in jos), cu graduatorul pe treapta
9, la producerea unei franari cu frana automata, digunctorul a deconectat;

19. Laora13:06 au fost repetate probele anterioare la intrerupatorul F2.8. Cu intrerupatorul F2.8
actionat (manevrat in sus), cu graduatorul pe treapta superioara treptei 5, la producerea unei franari cu
frAna directd nu a deconectat disjunctorul. Cu intrerupatorul F2.8 neactionat (manevrat in jos), cu
graduatorul pe treapta superioard treptei 5, la producerea unei franari cu frana directd, a deconectat
disunctorul;

20. Laora13:09 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,Avans” iar la viteza de 58 km/h s-a efectuat
o franare rapida, dupa care la viteza de 80 km/h controlerul a fost adus pe pozitia ,,0”, moment in care
graduatorul se afla pe treapta 40 dupd care acesta a mers in descrestere pand pe treapta 1. Viteza
locomotivei a crescut pana la 91 km/h dupa care viteza a scazut si locomotiva s-aoprit;

21. Laoral3:14 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,Avans” iar la viteza de 60 km/h s-amanevrat
controlerul pe pozitia ,,1” si s-a efectuat o franare rapida, dupa care viteza a scazut si locomotiva s-a oprit;

22. Laoral3:16 s-a repetat proba anterioara;

23. La ora 13:22 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,Avans” pana la atingerea treptei 25 a
graduatorului unde controlerul a fost manipulat pe pozitia ,,Mentinere” iar la viteza de 95 km/h s-a
efectuat franare rapida, a fost manevrat controlerul pe pozitia ,,0” si inversorul de mers pe pozitia
,,Blocare”, iar viteza locomotivei a scizut la zero;

24. La ora 13:34 locomotiva a sosit 1n statia CFR Faurei;

25. La ora 14:05 locomotiva a plecat din statia CFR Faurei in linie curentd, locomotiva fiind
condusa din postul A de conducere;

26. La ora 14:05 s-a circulat cu controlerul direct pe pozitia ,,3”, graduatorul fiind pe treapta 5
pentru a masura viteza maxima a locomotivei pe aceastd treapta a graduatorului. Viteza locomotivei a
crescut la 50 km/h, a ramas 37 secunde la aceasta valoare apoi a crescut la 53 km/h dupa care locomotiva
a fost a oprita prin efectuarea unei franari cu frana directa;

27. Laora14:09 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,1”, apoi dupd 5 secunde s-a manevrat pe
pozitia ,,Avans” si simultan s-a actionat frana directd. Graduatorul a mers pana pe pozitia 41, pozitie la
care s-a produs deconectarea digunctorului ca urmare a intrarii in actiune a protectiei ,,Supratensiune
motoare de tractiune”;

28. Laora14:17 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,1”, apoi dupd 7 secunde s-a manevrat pe
pozitia ,,Avans” si la viteza de 20 km/h s-a actionat frana directa. Graduatorul a mers pe pozitia 39 unde
a stationat fiind afisat pe display mesajul ,,Patinare MT4”. La viteza de 95 km/h controlerul a fost dus pe
pozitia ,,1”. Viteza a crescut in continuare la 101 km/h dupa care a scazut la zero;

29. Laora 12:27 locomotiva a sosit 1n statia CFR Ciresu;
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30. La ora 15:00 locomotiva EC 077 a plecat din statia CFR Ciresu 1n linie curenta spre statia CFR
Faurei, locomotiva fiind condusa din postul B de conducere;

31. Laora15:03 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,1”, apoi dupd 6 secunde s-a manevrat pe
pozitia ,,Avans” si la viteza de 27 km/h s-a actionat frana directd. La viteza de 59 km/h graduatorul s-a
oprit pe pozitia 41 unde a stationat pe aceasta pozitie. La viteza de 95 km/h s-a manevrat controlerul pe
pozitia ,,1”, viteza a crescut la 96 km/h dupa care aceasta a scazut la zero;

32. Laora15:12 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,1”, apoi dupad 6 secunde s-a manevrat pe
pozitia ,,Avans” si la viteza de 20 km/h s-a actionat frana directd. Graduatorul a mers pe pozitia 41 iar la
viteza de 101 km/h s-a manevrat controlerul pe pozitia 1 iar locomotiva s-a oprit;

33. Laora 15:23 s-a circulat cu controlerul pe pozitia ,,1”, apoi dupd 5 secunde s-a manevrat pe
pozitia ,,Avans” si la viteza de 35 km/h s-a actionat frana directd si frana automata. La viteza de 66 km/h,
cu graduatorul pe treapta 41 s-a produs deconectarea disjunctorului ca urmare a intrarii in actiune a
protectiei ,,Defretare motor de tractiune nr.4”.

Constatari cu ocazia efectuarii verificarilor si a probelor statice in Depoul Galati, la data de 10-
11.04.2024, la locomotiva EC 128, dupa ce a fost montat |a loc_echipamentul de actionare a
graduatorului_cu motor _asincron — SAGMA 0,5/110 seria 70/2006 fabricat de INDA existent pe
locomotiva EC 128 la momentul producerii accidentului

Verificarile si constatiarile care au fost propuse si se efectueze la data de 10-11.04.2024 au
fost:

1. Probe/verificari privind comportamentul echipamentului de actionare a graduatorului de tip
SAGMA, existent la data de 25.03.2023 pe locomotiva EC 128, in regim de ,,Avari€’. Se mentioneaza
ca, Simularearegimului de ,,Avarie” se poate face prin montarea pe cablul encoderului a 4 intrerupatoare
ce permiteau realizarea acestei simulari privind intreruperea firelor, inclusiv intreruperea conductorului
€3 din mufa C3.

Se precizeaza ca, prin aceste probe/verificari s-a dorit analiza comportamentului echipamentul ui
SAGMA in cazul aparitiei acestui regim de ,,Avari€”, prin simularea aparitiei unui contact imperfect la
bornele conectorilor encoderului sau in interiorul dispozitivului, precum si masurarea timpului de
crestere respectiv descrestere al graduatorului de pe treapta 1 pe treapta 41 si inapoi.

De asemenea s-a dorit analiza capacitatii echipamentului de a intra intr-o stare sigura la aparitia
unui potential defect, respectiv daca acest echipament are un comportament in functionare care prezinta
siguranta in exploatare.

2. Verificari si masuratori efectuate de reprezentantii SC PROMAT Craiova, la unitatea centrala
S5.43 (calculatorul central) de pe locomotiva EC 128 (verificarea componentelor responsabile pentru
comandagraduatorului si supravegherea motoarelor de tractiune - MT, respectiv protectii la supratensiuni
MT, supracurenti MT, antipatinaj, defretare, etc., cat si masurarea pragurilor de declansare a protectiilor
respective - tensiuni si curenti).

3. Masurarea tensiunilor minime si maxime (domeniul) de alimentare a echipamentului SAGMA
la care acesta raspunde corect semnalelor aplicate pe intrarile de comanda.

4. Masurarea pragurilor de raspuns a echipamentului SAGMA prin aplicarea pe intrarile de
comanda, pe rand, a unor tensiuni crescatoare de la 0 V la 110 V (tensiunea nominald) si masurarea
tensiunii de la care instalatia executd comenzile respective (crestere sau descrestere).

5. Conformitatea schemei de comanda a contactorilor de linie.

6. Conformitatea schemei instalatiei DSV.

Actiuni intreprinse

in data de 10.04.2024 dupi desigilarea locomotivelor EC 128 si EC 077 echipamentul SAGMA
CSG 0,5-110 seria 70 din anul 2006 a fost demontat de pe locomotiva EC 077 si remontat pe locomotiva
EC 128.

Dupa montarea echipamentului SAGMA pe locomotiva EC 128 s-au constatat urmatoarele:

- |]a manipularea controlerului pe pozitia ,,2”, echipamentul SAGMA a comandat cresterea
graduatorului pana pe treapta 3, iar dupa atingerea acesteia s-a produs descresterea treptelor
graduatorului pana pe treapta 1 (in conditiile in care controlerul a rimas in permanenta pe pozitia
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»2”). Dupa atingerea treptei 1 a graduatorului, fenomenul de crestere/descrestere s-a repetat, pina
la manipularea controlerului pe pozitia ,,0”, cind graduatorul a coborit pe treapta 1 si s-a oprit;

-la repetarea probei anterioare respectiv manipularea controlerului pe pozitia ,,2”,
fenomenul s-a repetat;

- dupa mai multe operatii de conectare/deconectare a curentului de comandai si a bateriilor
de acumulatori si efectuarea de probe prin manipularea controlerului pe pozitia ,,2” (manipulare
efectuata intre conectiri si deconectiri), echipamentul SAGMA a inceput si functioneze normal,
in sensul ca a raspuns corect la toate comenzile controlerului, fira a se interveni la locomotiva
pentru remediere;

- la terminarea probelor efectuate in data de 10.04.2024 locomotiva EC 128 a ramas sigilata in
Depoul Galati.

-in data de 11.04.2024 dupa desigilarea locomotivei conectarea curentului de comanda si a
bateriilor deacumulatori, s-a actionat controlerul pe pozitia ,,2”. Pe aceasta pozitie a controlerului,
echipamentul SAGMA a comandat cresterea graduatorului pe treapta 2 (in loc de treapta 3 cum
era corect functional), iar dupa atingerea acesteia s-a produs descresterea treptelor graduatorului
pana pe treapta 1 (in conditiile in care controlerul a ramas in permanenta pe pozitia ,,2”). Dupa
atingerea treptei 1 a graduatorului fenomenul de crestere/descrestere s-a repetat. in timpul acestor
cresteri/descresteri, a fost manipulat controlerul pe pozitia ,,Avans” si echipamentul SAGMA a
comandat oprirea graduatorului pe treapta 1 (fira a executa comanda de crestere primita);

- In continuare controlerul a fost manipulat pe pozitia ,,0”, graduatorul rimanand pe treapta
1, dupa care la manipularea controlerului pe pozitia ,,2” echipamentul SAGMA nu a comandat
cresterea treptelor graduatorului, acesta raimanand pe treapta 1,

- dupa deconectarea/conectarea curentului de comandai si a bateriilor de acumulatori, s-au
repetat probele descrise anterior, fenomenul repetindu-se:

e _la actionarea controlerului pe pozitia 2, echipamentul SAGMA comanda cresterea
graduatorului pe treapta 2 (in loc de treapta 3 cum era corect functional), iar dupa
atingerea acesteia S-a produs descresterea treptelor graduatorului pana pe treapta 1 (in
conditiile Tn care controlerul a rimas in permanentd pe pozitia 2). Dupa atingerea
treptei 1 a graduatorului fenomenul de crestere/descrestere s-a repetat. in timpul
acestor cresteri/descresteri, a fost manipulat controlerul pe pozitia ,,Avans” si
echipamentul SAGMA a comandat oprirea graduatorului petreapta 1 (fara a executa
comanda de crestere primita);

e in continuare controlerul a fost manipulat pe pozitia ,,0”, graduatorul riméanand pe
treapta 1, dupi care la manipularea controlerului pe pozitia ,,2” echipamentul SAGMA
nu a comandat cresterea treptelor graduatorului, acesta ramdndnd pe treapta ,,1”;

- in continuare s-a verificat circuitul de comanda al echipamentului SAGMA si s-a constatat ca
atunci cand controlerul a fost manipulat pe pozitia ,,2”, echipamentul SAGMA primeatensiune de 110V
prin conductorul 1303 pe intrarea C1/15 aferenta treptei ,,2” a controlerului. S-a masurat tensiunea pe
conductorul 1304 (treapta ,,3” a controlerului) si conductorul C1/16, constatindu-se lipsa acesteia. In
continuare s-a masurat tensiunea pe conductorul 1305 (treapta ,,Avans”’ a controlerului) si conductorul
C1/8 constatandu-se lipsa acesteia;

- toate aceste masuritori au fost efectuate cu controlerul pe pozitia ,,2” si rezulti ca
echipamentul SAGMA a primit tensiuni de alimentare conforme cu pozitia controlerului, dar
raspunsul acesteia a fost necorespunzator;

- dupa deconectarea curentului de comanda si a bateriilor, s-a decuplat cupla C1 (care face legatura
dintre echipamentul SAGMA si cablajul aferent de pe locomotiva), s-a conectat curentul de comanda si
bateriile cu manipulare controler pe pozitia ,,2” si s-aconstatat la pinul C1/15 aferent conductorului 1303
(dintre borna C1/15 si contactul 14 al releului T3.4.5), prezenta tensiunii de 110 V;,

- tot cu controlerul pe pozitia ,,2”, S-a masurat la pinul 14 din cupla C1 aferent conductorului M46
(M52), corespunzator treptei ,,1” a controlerului si s-a constatat lipsa tensiunii;

- tot cu controlerul pe pozitia ,,2”, S-a masurat tensiunea la pinul C1/4 din cupla C1 aferent
conductorului 555 si s-a constatat valoareade 110 V;
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- tot cu controlerul pe pozitia ,,2”, S-a masurat tensiunea la pinul C1/13 si C1/11 din cupla C1
aferente conductorului MS2 si s-a constatat valoareade 110 V;

- la indicatia reprezentantilor INDA, S-a incercat initializarea echipamentului SAGMA prin
deconectarea curentului de comanda si a bateriilor de acumulator, pozitionarea tamburului
graduatorului de pe treapta 1 spre treapta 2 cu aproximativ 17,5 grade, urmata de conectarea
curentului de comanda si a bateriilor de acumulatori. La reluarea probelor comportamentul
echipamentului SAGMA a fost acelasi (necorespunzator). S-a repetat initializarea si pentru alte
unghiuri cuprinse intre 17,5 grade si 45 grade iar comportamentul instalatiei a fost acelasi
(necorespunzator).

- in continuare a fost inlocuit cofretul echipamentului SAGMA seria 70/2006 (fara motor si
encoder), cu cofretul care a echipat locomotiva EC 077 (seria 71/2006), iar |a manipularea controlerul ui
pe pozitia ,,2”, electromotorul de actionare al graduatorului avea tendinta sd se roteasca in sensul
descresterii treptelor de graduator si pe cofret se aprindea ledul rosu pentru ,,Avarie”;

-in continuare a fost inlocuit electromotorul si encoderul care facea parte din echipamentul
SAGMA (seria 70/2006), cu cel provenit de la echipamentul SAGMA seria 71/2006 si cofretul seria
71/2006 cu seria 70/2006. La probele efectuate echipamentul SAGMA (cofret seria 70/2006) si
electromotor si encoder de la seria 71/2006 echipamentul a functionat corespunzator;

- in continuare afost demontat el ectromotorul si encoderul echipamentului SAGMA (seria71/2006)
si a fost inlocuit cu cel provenit de la echipamentul SAGMA seria 70/2006. La probele efectuate (cofret
SAGMA seria 70 si electromotor echipamentul SAGMA seria 70/2006), echipamentul a functionat
corespunzator.

Rezultatul verificarilor si constatarile la probele efectuate la data de 10.04.2024

A.Masuratori efectuate la echipamentul SAGMA de actionare a graduatorului:

a) Maisurarea timpilor de deplasare a graduatorului de pe treapta 1 pe 41 si invers, in regim
de,,Avarie”, nu s-a efectuat, deoarece aceasta probi a fost refuzati de citre reprezentantii INDA,
pe motiv ca poate afecta modul de functionare al echipamentului SAGMA.

b) Masurarea tensiunilor la bornele, ,,Avans” si ,,Descrestere” ae echipamentului SAGMA de la
care se realizeazd comenzile de crestere/descrestere a treptelor graduatorului, in conditiile in care
alimentarea circuitului de forta a echipamentului SAGMA, s-a efectuat latensiuneade 110 V:

e laaplicareaune tensiuni mai mari de31,9V peintrarea C1/11 (,,Avans”) - graduator ul
avanseaza pe treapta 41. Sub aceasta tensiune, graduatorul nu executa comanda de
L»Avans”;

e in conditiile pozitionarii graduatorului pe pozitii superioare treptei 5, la aplicarea unei
tensiuni mai mari de31,9V peintrarea C1/14 (Treapta,,1”), graduatorul descreste pana
pe treapta 1. Sub aceasta tensiune graduatorul nu executa comanda de ,,Descrestere”;

c) La verificarea functiondrii echipamentului SAGMA, S-a constatat ca acesta functioneaza
corespunzator (comanda cresterea si descresterea treptelor graduatorului), In domeniul de tensiuni 79,5
V — 110 V. In domeniul 72 V - 79,5 V nu au putut fi efectuate probe deoarece nu au existat conditii
tehnice pentru realizarea acestor tensiuni. La valoarea de 72 V, echipamentul SAGMA nu mai
functioneaza, (nu mai asigura cresterea si descresterea treptelor graduatorului).

B. Masuratori efectuate 1a unitatea centrala S5.43:

Protectiile cu deconectarea disjunctorului la locomotiva EC 128
Transformatorul de curent are raportul de transformare 2000A/5A

a) Masurarea valorilor de raspuns pentru protectia la supratensiuni a motoarelor de tractiune:
e la o tensiune de 820 V, este comandata oprirea avansului graduatorului prin inclemarea
releului S5.36.17;
e laotensiune de 860 V, este comandata descresterea treptelor graduatorului prin inclemarea
releului S5.36.18;
e la o tensiune de 900 V, este comandatd deconectarea disjunctorului prin inclemarea
releului S5.35.7 si afisarea pe display a mesajului ,,Supratensiune MT”;
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b) La masurarea valorilor de raspuns pentru protectia la supracurenti a motoarelor de tractiune
efectuata separat pe fiecare motor au rezultat urmatoarele:

e laun curent de 1800 A este comandata deconectarea disjunctorului;

C) Masurarea valorilor de raspuns pentru protectia antipatinaj pe pozitia ,,Greu”:

e la o diferentd de curent de 210 A intre motoarele de tractiune este comandatd oprirea
avansului graduatorului. Daca aceasta diferenta de curent (210 A) persista mai mult de 2,5
secunde, se comanda si descresterea treptelor graduatorului;

e laodiferenta de curent de 800 A este comandatd deconectarea disjunctorului si afisarea pe
display a mesajului ,,Defretare MT”;

d) La masurarea valorilor de raspuns pentru limitarea curentilor pe motoarele de tractiune, in functie
de pozitia comutatorului F2.13, au rezultat urmatoarele:

e Pe pozitia comutatorului F2.13 la 800 A, se opreste avansul graduatorului la valoarea de
800 A si se comanda descresterea graduatorului la valoarea de 830 A;

e Pe pozitia comutatorului F2.13 la 1000 A, se opreste avansul graduatorului lavaloareade
1000 A si se comanda descresterea graduatorului la valoarea de 1040 A;

e Pe pozitia comutatorului F2.13 la 1200 A, se opreste avansul graduatorului la valoarea de
1200 A si se comanda descresterea graduatorului la valoarea de 1250 A;

e Pe pozitia comutatorului F2.13 la 1400 A, se opreste avansul graduatorului lavaloarea de
800 A si se comanda descresterea graduatorului la valoarea de 830 A, datorita faptului ca,
conductorul 5132 era intrerupt intre comutator si borna B55 a unitatii centrale. Acest
comportament este unul similar cazului in care comutatorul F.2.13 este pozitionat la 800
A;

e Pe pozitia comutatorului F.2.13 la 1600 A, se opreste avansul graduatorului lavaloareade
1600 A si se comanda descresterea graduatorului la valoarea de 1680 A.

C. Masuratori efectuate la controlerul F1.2:
Vaorile tensiunilor masurate pe contactele controlerului pe toate pozitiile acestuia.

Tensiuni (V)
50 (D,1)
Contacte conform
entru .
aoma | 3200 (1,34A) 3BMP) | 4002 | 463 (éf\) Sf;‘re';;'
locomotiva
este 50/52
F 111 0 111 0 0 111 0
M(F) 111 0 111 0 0 0 0
D 111 0 0 0 0 0 111
0 0 0 0 0 0 0 0
1 111 111 0 0 0 0 111
2 111 111 0 111 0 0 0
3 111 111 0 0 111 0 0
M(T) 111 111 0 0 0 0 0
A 111 111 0 0 0 111 0
SC1 111 0 0 0 0 0 0
SC2 111 0 0 0 0 0 0
SC3 111 0 0 0 0 0 0

D. Alte verificari:

Cu contactorii de linie inchisi si cu graduatorul pe pozitie, a fost actionat butonul de ,,Proba DSV”,
producandu-se intrarea in actiune a instalatiei DSV, cu descarcarea aerului din conducta generala si s-a
constatat ca nu declemeaza contactorii de linie, iar graduatorul raméane pe pozitia initiala.
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Constatari cu ocazia efectuarii probelor de parcurs in linie curentd pe distanta Brdila - Faurei,
la data de 11.09.2024, cu locomotiva EC 077, locomotiva de acelasi tip, cu sisteme de comanda si
semnalizare identice cu_cele _ale locomotivei EC 128, dotatd cu_echipament de actionare a
graduatorului_cu motor_asincron — SAGMA 0,5/110 fabricat de INDA, identic cu cel existent pe
locomotiva EC 128

Obiectivul probelor

Verificarea modului in care se comporta locomotiva EC 077, in urma simularii unor situatii care
pot aparea in timpul functionarii acesteia, in vederea analizdrii si compararii cu modul in care s-a
comportat locomotiva EC 128 la momentul producerii accidentului.

Conditii generale de efectuare a probelor

Instalatiile locomotivei EC 077 au fost aduse in starea 1n care erau instalatiile locomotivei EC 128
in momentul producerii accidentului conform procesului verbal GL23/8/3/997 din 24.05.2023 si anume:

- instalatia INDUSI in functie, activd pneumatic;

- instalatia DSV in functie, activa pneumatic;

- frana automata cu schimbatorul de regim GPR al distribuitorului KE in pe pozitia ,,Persoane”;

- intrerupatorul F2.8 in pozitia ,,inchis” (ridicat - disjunctorul nu deconecteaza la o franare
pneumatica).

In timpul probelor, urmare unor franari de urgenti necomandate ale instalatiei INDUSI, aceasta a

fost izolata, fapt care nu a influentat rezultatul probelor efectuate.

Probe si constatari

Proba nr.1 (fisier video interval orar 12:01:45”+12:02:54”, denumit ,,Proba 4 ora 12.01 -
Probalin PV”)

Plecare: La ora 12:01:45”, functionarea graduatorului in regim ,,Avarie” (nu se asigura
continuitatea conductorului €3), iar tensiunea in linia de contact U=24,9 KV:

- ssamanipulat controlerul petreapta,,1” si locomotiva s-a pus in miscare;

- dupa aproximativ 4 secunde, S-a manipulat controlerul pe pozitia ,,2”, dupa care acesta a fost adus
in pozitia ,,0”, moment in care treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la treapta 41, crescand in tot
acest timp si viteza,

- laviteza de aproximativ 28 km/h, a fost efectuata o franare cu frana directa, in cilindrii de frana
introducandu-se presiunea de aproximativ 3,6 bari;

- dupd atingerea treptei 41 a graduatorului, viteza locomotivei a continuat sa creasca, iar treptele
graduatorului au inceput sa descreasca pana la treapta ,,0”;

- viteza locomotivei a crescut pand la valoarea maxima de 88 km/h, dupa care a scdzut pana la ,,0”,
locomotiva oprindu-se la ora 12:02:54”.

A fost descarcata memoria scurta (fisier Probe 4A.vit), care cuprinde intervalul orar
12:01:457+12:02:54".
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Diagrama vitezei corespunzatoare Probei nr.1

Proba nr.2 (fisier video interval orar 12:33:40”+12:34:51”, denumit ..Proba 6 ora 12.33 -
Proba2in PV”)

Plecare: La ora 12:33:40”, functionarea graduatorului in regim ,Avarie” (nu se asigura
continuitatea conductorului €3), iar tensiunea in linia de contact U=24,8 K'V:

- ssamanipulat controlerul petreapta,,1” si locomotiva s-a pus in miscare;

- dupd aproximativ 4 secunde s-a manipulat controlerul pe pozitia ,,2”, dupa care acesta a fost adus
in pozitia ,,0”, moment in care treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la treapta 41, crescand in tot
acest timp si viteza;

- la viteza de aproximativ 30 km/h a fost efectuatd o franare cu frana directd, in cilindrii de frana
introducandu-se presiunea de aproximativ 3 bari;

- dupa atingerea treptei 41, graduatorul a inceput descresterea, iar viteza locomotiveli a continuat
sa creascd panad la viteza de 91 km/h, moment in care a Inceput sa descreasca pana la oprirea locomotivei.

A fost descarcata memoria scurta (fisier Probe 6A.vit), care cuprinde intervalul orar
12:33:407+12:34:51".
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Diagrama vitezei corespunzatoare Probei nr.2

Proba nr.3 (fisier video interval orar 12:48:307+12:49:39”, denumit ..Proba 7 ora 12.48 -
Proba 3in PV”)

Plecare: La ora 12:48:30”, functionarea graduatorului in regim ,Avarie” (nu se asigura
continuitatea conductorului €3), iar tensiunea in linia de contact U=24,8 KV::

- ssamanipulat controlerul petreapta,,1” si locomotiva s-a pus in miscare;

- dupa aproximativ 3 secunde s-a manipulat controlerul pe pozitia ,,2” dupa care acesta a fost adus
in pozitia ,,0”, moment in care treptele graduatorului au crescut de la 1 pana la treapta 41, crescand in tot
acest timp si viteza;

- la viteza de aproximativ 35 km/h a fost efectuatd o franare cu frana directd, in cilindrii de frana
introducandu-se presiunea de aproximativ 3,6 bari;

- dupd atingerea treptei 41 graduatorul a inceput descresterea acestora, iar viteza locomotivel a
continuat sa creascad pana la viteza de 91 km/h, moment in care a inceput sa descreascd pana la oprirea
locomotivei.

A fost descarcata memoria scurta (fisier Proba 7A.vit) care cuprinde intervalul orar
12:48:307+12:49:39”.
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Diagrama vitezei corespunzatoare Probei nr.3

Constatari cu ocazia efectudrii probelor de parcurs in linie curentd pe distanta Brdila - Faurei,
la data de 17.10.2024, cu locomotiva EC 077, locomotiva de acelasi tip, cu sisteme de comanda si
semnalizare identice cu_cele _ale locomotivei EC 128, dotatd cu echipament de actionare a
graduatorului_cu_motor_asincron — SAGMA 0,5/110 fabricat de INDA, identic cu cel existent pe
locomotiva EC 128

Obiectivul probelor

Verificarea modului in care se comportd locomotiva EC 077, in urma simularii unor situatii care
pot aparea in timpul functiondrii acesteia, in vederea analizdrii si compararii cu modul in care s-a
comportat locomotiva EC 128 la momentul producerii accidentului.

Conditii generale de efectuare a probelor

Instalatiile locomotivei EC 077 au fost aduse in starea in care erau instalatiile locomotivei EC 128
in momentul producerii accidentului conform procesului verbal GL23/8/3/997 din 24.05.2023 si anume:

- instalatia INDUSI in functie, activa pneumatic;

- instalatia DSV in functie, activa pneumatic;

- frana automata cu schimbatorul de regim GPR al distribuitorului KE 1n pozitia ,,Persoane”;

- intrerupatorul F2.8 in pozitia ,,inchis” (ridicat - disjunctorul nu deconecteazd la o franare
pneumaticd).

Probe si constatari
Proba nr.1 (interval orar 14:02:54”+-14:03:57”, fisier video denumit ..Proba 11.mp4 Proba 1

PV”

Plecare: La ora 14:02:54”, functionarea graduatorului in regim ,Normal” (este asigurata
continuitatea conductorului €3) iar tensiunea in linia de contact U= 23,8 25,2 KV;

- S-a manipulat controlerul pe treapta 1 si locomotiva s-a pus in miscare;

- dupa aproximativ 4 secunde s-a manipulat controlerul pe pozitia ,,Avans”;

- la viteza de aproximativ 28 km/h a fost efectuata o franare cu frana directa, in cilindrii de frana
introducandu-se presiunea de aproximativ 3,6 bari;

- graduatorul a atins treapta maxima 40;

- la treapta maxima a graduatorului s-a manipulat controlerul pe pozitia zero;
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- viteza maxima a locomotivei a fost de 93 km/h;

- locomotiva a fost oprita la 14:03:57”.

A fost descarcata memoria scurtd obtinandu-se fisierul de date P11-N-1402.vit care include
intervalul orar in care a fost efectuata aceasta proba.
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Diagrama vitezei corespunzatoare Probei nr.1

Proba nr.2 (interval orar 14:38:35”+14:39:39”. fisier video denumit ..Proba 14.mp4 Proba 2
PV”

Plecare: La ora 14:38:35”, functionarea graduatorului in regim ,,Normal” (este asigurata
continuitatea conductorului €3) iar tensiunea in linia de contact U= 23,6 +25,3 KV;

- S-a manipulat controlerul pe treapta 1 si locomotiva s-a pus in miscare;

- dupd aproximativ 4 secunde, S-a manipulat controlerul pe pozitia ,,Avans”;

- laviteza de aproximativ 28 km/h, a fost efectuata o franare cu frana directa, in cilindri de frana
introducandu-se presiunea de aproximativ 3,6 bari;

- graduatorul a atins treapta maxima 40, moment in care pe display a fost afisata pentru scurt timp
patinarea motoarelor MT1 si MT2;

- la treapta maxima a graduatorului, S-a manipulat controlerul pe pozitia zero;

- viteza maxima a locomotivei a fost de 90 km/h;

- locomotiva a fost opritd la 14:39:39”.

A fost descarcata memoria scurtd obtinandu-se fisierul de date P14-N-1538.vit care include
intervalul orar 1n care a fost efectuata aceasta proba.
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Diagrama vitezei corespunzatoare Probei nr.2

Proba nr.3 (interval orar 14:53:19”+14:54:22”, fisier video denumit ,.,Proba 18.mp4 - Proba
3pPV”
Plecare: La ora 14:53:19”, functionarea graduatorului in regim ,Normal” (este asigurata
continuitatea conductorului €3), iar tensiunea in linia de contact U= 24,1+25,4 KV,
- S-a manipulat controlerul pe treapta 1 si locomotiva s-a pus n miscare;
- dupd aproximativ 4 secunde s-a manipulat controlerul pe pozitia ,Avans”;
- la viteza de aproximativ 28 km/h a fost efectuata o franare cu frana directa, in cilindrii de frana
introducandu-se presiunea de aproximativ 3,6 bari;
- graduatorul a atins treapta maxima 39, moment in care pe display a fost afisata pentru scurt timp
patinarea motoarelor MT1 si MT2;
- la treapta maxima a graduatorului s-a manipulat controlerul pe pozitia zero;
- viteza maxima a locomotivei a fost de 91 km/h;
- locomotiva a fost oprita la 14:54:22”.
A fost descarcatd memoria scurtd obtindndu-se fisierul de date P18-N-1553.vit care include
intervalul orar in care a fost efectuata aceasta proba.
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Constatari cu ocazia efectuarii probelor statice in Depoul Galati, la data de 22.11.2024, |la

locomotiva EC 077, locomotiva de acelasi tip, cu sisteme de comanda si semnalizare identice cu cele

ale locomotivei EC 128, dotatid cu echipament de actionare a graduatorului cu motor asincron —

SAGMA 0,5/110 fabricat de INDA, identic cu cel existent pe locomotiva EC 128

1. S-auverificat circuitele intrerupatoarelor F2.8 din posturile A si B si s-au constatat urmatoarele:

Postul A

Intrerupatorul F2.8 in pozitia,,coborat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Deschise”
Intrerupatorul F2.8 1n pozitia,ridicat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Inchise”

Postul B

Tntrerupétorul F2.8 in pozitia,,coborat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Deschise”
Intrerupatorul F2.8 in pozitia,ridicat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Inchise

2. S-averificat modul in care se realizeaza deconectarea disjunctorului la franarea pneumatica cu
graduatorul pe pozitie superioara treptei 5, in functie de pozitia intrerupatoarelor F2.8 din cele
doua posturi de conducere.

Nr Pozitie intrerupdtor F2.8 Deconecteaza
' Post A Post B disjunctorul
1 Coborat Coborat Da
' (circuit deschis ,,ND”) (circuit deschis ,,ND”)
2 Ridicat Coborat NU
] (circuit inchis ,,NI”) (circuit deschis ,,ND”)
3 Coborat Ridicat NU
' (circuit deschis ,,ND”) (circuit inchis ,,NI”)
4 Ridicat Ridicat NU
' (circuit inchis ,,NI”) (circuit inchis ,,NI”)

Probele au fost efectuate din ambele posturi de conducere, iar rezultatele in care disjunctorul
deconecteaza/nu deconecteaza sunt identice indiferent de postul de conducere activ (A sau B).
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3. S-au verificat conexiunile de la bornele intrerupatorului F2.8. Bornele acestui intrerupator sunt
conectate la conductorii MS1 si respectiv 578 conform schemelt, atat in postul A cat si in postul
B.

4. S-au efectuat mai multe masurari ale timpilor de crestere a treptelor graduatorului de la treapta
1 la treapta 41 si atimpilor de descrestere de la treapta 41 la treapta 1, respectiv intre treptele 4
si 3.

In urma acestor masuritori, au rezultat urmatoarele valori ale timpilor de crestere si descrestere
atreptelor graduatorului, intre treptele 1 si 41:

e In regim normal:
- 1 —411n 15,5 secunde;
- 41 — 4+3 1n 14,5 secunde;
- 41 — 11n 15,5 secunde;
o In regim de ,,Avarie:
- 1 —>411in 15,5 secunde;
Stationare pe treapta 41 timp de 2,0 secunde;
- 41 —» 4+31n 21,5 secunde;
- 41 — 11in 22,5 secunde.

Constatari cu ocazia verificarilor 1alocomotiva EC 128 in Depoul Galati, la data de 16.12.2024

1. S-au verificat circuitele intrerupatoarelor F2.8 din posturile A si B si s-au constatat urmatoarele:
Postul A

intrerupétorul F2.8 in pozitia ,,coborat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Deschise”
intrempétoml F2.8 in pozitia ,ridicat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Inchise”

Postul B

intrempétoml F2.8 1n pozitia ,,coborat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Deschise”
intrerupétorul F2.8 in pozitia ,ridicat”, contactul/contactele sunt ,,Normal Inchise

2. S-a verificat modul in care se realizeaza deconectarea disjunctorului la franarea pneumatica cu
graduatorul pe pozitie superioara treptei 5, in functie de pozitiaintrerupatoarelor F2.8 din cele doua
posturi de conducere.

Nr Pozitie intrerupdtor F2.8 Deconecteaza
' Post A Post B digunctorul
1 Coborat Coborat Da
' (circuit deschis ,,ND”) (circuit deschis ,,ND”)
2 Ridicat Coborat Da
' (circuit inchis ,,NI”) (circuit deschis ,,ND”)
3 Coborat Ridicat NU
' (circuit deschis ,,ND”) (circuit inchis ,,NI”)
4 Ridicat Ridicat NU
' (circuit inchis ,,NI”) (circuit inchis ,,NI”)

Probele au fost efectuate din ambele posturi de conducere, iar rezultatele in care disjunctorul
deconecteaza/nu deconecteaza sunt identice, indiferent de postul de conducere activ (A sau B).

Din postul A s-au desfacut de la intrerupatorul F2.8 conductorii MS1 si 578 gasiti legati la aceeasi
borna a intrerupatorului si au fost conectati conform schemei. Modul de functionare a protectiei a fost
acelasi.

3. S-au verificat conexiunile de la bornele intrerupatorului F2.8.

La postul A conductorii MS1 si 578 au fost gdsiti montati impreund pe borna din mijloc a

intrerupdtorului. La postul B, bornele acestui Intrerupator sunt conectate la conductorii MS1 si

respectiv 578 conform schemei.

4. S-au masurat timpii de crestere a treptelor graduatorului de la treapta 1 la treapta 41 si timpii de

descrestere de la treapta 41 la treapta 1.
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In urma efectudrii acestor masuritori au rezultat urmitoarele valori ale timpilor de crestere si
descrestere a treptelor graduatorului Intre treptele 1 si41:
e In regim normal:
- 1 — 41 in aproximativ 16 secunde;
- 41 — 1 in aproximativ 16 secunde;
e In regim de avarie:
- Dintretreptele 37-38 — 1 in aproximativ 22 secunde;
- Delatreapta36 — 1 in aproximativ 21,5 secunde.

Din calcule rezulta ca in regim de ,,Avarie” scaderea treptelor graduatorului de la treapta 41 pana
intre treptele 3 si 4 se face in aproximativ 22,5 secunde.

Timpul de stationare dupd oprirea cresterii treptelor graduatorului ca urmare a intrérii in actiune a
unei protectii (in cazul de fata protectia la scurt circuit) si inceperea descresterii acestora in regim de
,YJAvarie”, a fost de 1,5 secunde.

5. Sa verificat dacd la manipularea inversorului de mers in pozitia ,,blocat”, deconecteaza
digiunctorul (cu F2.8 in pozitie ridicat). La manipularea inversorului in pozitia ,,blocat” s-a constatat ca
disjunctorul deconecteaza.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva EC 128

Datafabricatiei: 12.01.1980 — Rade Koncar;

Reparatii planificate:

Ultima reparatie planificata: a fost de tip RR cu modernizare efectuata la data de 27.03.2006 in
cadrul SC Reloc SA Craiova, iar pana la data de 28.02.2023 a parcurs 1.247.482,00 km.

In cadrul reparatiei planificate de tip RR au fost efectuate urmatoarele modernizari:

- inlocuirea echipamentel or care utilizau logica cablata (relee de comanda), cu automat programabil
pentru comanda si controlul functiilor locomotivei;

- inlocuirea sistemului de actionare a graduatorului cu motor de curent continuu (sursa de
multiple defectari) cu sistem de actionare cu motor asincron asistat de convertizor static cu micro-
controler detip SAGMA;

- montare convertizoare statice pentru alimentare electromotoare servicii auxiliare;

- montare instalatii de vitezometre cu memorie nevolatila tip IVMS.

Conform Raportului de verificare, intocmit la locomotiva electrica EC 128, de catre ASFR —
Serviciul Certificare Entititi Responsabile cu intretinerea Vagoanelor de Cilitori si a Locomotivelor cu
nr.38/LE 38 din data de 10.10.2021, solicitat prin actul DT1/763/31.05.2021 si completat cu actul
DT5/1/490/20.07.2021, a reiesit ca rezultatele evaluarii cerintelor sunt conforme cu criteriile de acceptare
din documentele de referintd specifice, SNTFC avand obligatia respectarii cerintelor Regulamentului
(UE) 762/2018 Anexa I, pct.5.2, referitor la gestionarea activelor si respectiv a cerintelor de reglementare
specifice, referitoare la intretinerea planificata in vederea exploatarii In conditii de siguranta a vehiculului
feroviar motor.

Revizii planificate:

Ultima revizie planificata: de tip RT a fost efectuata la data de 13.03.2023 in cadrul Depoului Galati.

Revizii intermediare:

Ultima verificare periodica: timp PTh3 a fost efectuata la data de 25.03.2023 |a Depoul Ploiesti.

Expertize tehnice efectuate pe echipamentul SAGMA 0,5/110

Cu ocazia accidentului feroviar produs la data de 29.11.2016, ora 13:30, in halta de miscare
Barsesti, echipamentul SAGMA 0,5/110, care a echipat locomotiva EA 515 seria 34/2003, echipament
identic din punct de vedere constructiv si functional cu cel care a echipat locomotiva EC 128 la momentul
producerii accidentului respectiv seria 70/2006, afost supus, in cadrul Institutului National de Cercetare,
Dezvoltare si Incercari pentru Electrotehnica — ICMET Craiova, la incercari pentru a se stabili imunitatea
echipamentului la

- descarcari electrice;

- perturbatii conduse, induse de cAmpuri de radiofrecventa;
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- camp electromagnetic de radiofrecventa radiat;
- trenuri de impulsuri rapide de tensiune.

Conform raportului de incercari 46022 din 09.10.2017, produsul a trecut Incercarea de imunitate la
descarcari electrostatice si incercarea de imunitate la perturbatii conduse, induse de campuri de
radiofrecventa.

Conform raportului de incercari 46029 din 09.10.2017 produsul nu a trecut incercarea de
imunitate la cAmp electromagnetic de radiofrecventia radiat si incercarea de imunitate la trenuri
deimpulsuri rapide detensiune.

Din corelarea datelor inregistrate de instalatiile IVMS si CEL ale locomotivei EC 128 precum
si inscrisurile din documente se pot retine urmdatoarele:

- la data de 25.03.2023 ora 19:05:15 locomotiva EC 128 s-a pus in miscare de la Post Control —
Depoul Galati, pe linia 11 si a efectuat cu postul B al locomotivei o miscare de 658,87 metri cu o viteza
inregistrata de 14 km/h pana la ora 19:09:39 unde stationeaza in fata semnalului Y11 panala ora 19:14:37,
pentru asteptarea intrarii si gararii trenului IR nr.10071 lalinianr.6 in statia CFR Galati;

- dupa punerea semnalului Y11 pe liber ,,manevra permisa dincolo de semnal”, la ora 19 :14 :37
locomotiva EC 128 a efectuat in continuare, cu postul B in fata, o miscare pe o distanta de 404,30 metri
cu o viteza inregistratd de 27 km/h pana la ora 19:15:49, dupa depasirea semnalului de manevra M11. Se
mentioneazd cd in acest interval, la ora 19:14:51, s-a inregistrat manipularea butonului ,,.Depdasire
ordonata ” latrecerea peste inductorul de 2000 Hz activ al semnalului Y11,

- delaora19:15:49, a stationat in fata semnalului de manevra M11, pana la ora 19:16:32. in timpul
stationarii, laora19:16:27, s-a inregistrat manipularea inversorului de mers;

- delaora19:16:32, a efectuat, cu postul A al locomotivei, o miscare scurta pe 0,72 metri cu o
vitezd de 1 km/h, pentru apropierea de semnalul de manevra M11, miscarea fiind efectuata pana la ora
19:16:36;

- de la ora 19:16:36, locomotiva EC 128 a stationat pana la ora 19:18:39, pentru efectuarea
parcursului acesteia de catre IDM de serviciu la linia nr.4 ocupata cu vagonul de calatori nr.50532616090-
8;

- dupa primirea comenzii ,,manevra permisa dincolo de semnal”, locomotiva EC 128 s-a pus in
miscare cu postul A 1n fatd la ora 19:18:39 si a parcurs o distantd de 712,14 metri cu o viteza maxima de
95 km/h pana la ora 19:19:17, cand a avut loc tamponarea violenta cu vagonul de caldtori
nr.50532616090-8, astfel:

edelaoral19.18:39 laora19:18:47, viteza inregistratd a crescut la 38 km/h intr-un spatiu de 37,43
metri;

edelaora19:18:47 laora 19:18:48, viteza inregistrata a fost mentinuta la 38 km/h, intr-un spatiu
de 17,76 metri;

edelaoral9:18:48laora19:19:01, vitezainregistrata acrescut |a 95 km/h, intr-un spatiu de 271,61
metri cu mentiunea ca la ora 19:18:56 s-a inregistrat o franare de urgenta datorata intrarii in actiune a
DSV-ului fara sa se produca oprirealocomotivel;

edelaora19.19:01 la ora 19:19:05, viteza inregistrata a fost mentinuta la 95 km/h, intr-un spatiu
de 104,13 metri;

edelaoral9:19:05laora19:19:06, vitezainregistrata a scazut la 94 km/h si afost mentinuta pe un
spatiu de 34,07 metri;

edelaoral9:19:06 laora19:19:07, vitezainregistrata a scazut la 93 km/h si afost mentinuta pe un
spatiu de 23,99 metri;

edelaoral9:19:07 laora19:19:08, vitezainregistrata ascazut la 92 km/h si afost mentinuta pe un
spatiu de 18,72 metri;

edelaoral9:19:08 laora19:19:09, vitezainregistrata a scazut la 91 km/h si afost mentinuta pe un
spatiu de 19,20 metri;

edelaoral9:19:09 laora19:19:09, vitezainregistrata ascazut |a 90 km/h si afost mentinuta pe un
spatiu de 15,36 metri;

edelaoral9:19:09 laora19:19:10, vitezainregistrata a scazut 1a 89 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 15,36 metri;
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edelaoral9:19:10 laora19:19:11, vitezainregistrata a scazut 1a 88 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 12,00 metri;

edelaoral9:19:11 laora19:19:11, vitezainregistrata a scazut 1a 87 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 14,88 metri;

edelaoral 9:19:11 laora19:19:12, viteza inregistrata a scazut la 86 km/h si a fost mentinuta pe
un spatiu de 12,00 metri;

edelaoral9:19:12 laoral19:19:12, vitezainregistrata a scazut 1a 85 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 11,04 metri;

edelaoral9:19:12 laora19:19:13, vitezainregistrata a scazut la 84 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 11,52 metri;

edelaoral9:19:13laora19:19:13, vitezainregistrata a scazut 1a 83 km/h si afost mentinuta pe un
spatiu de 12,00 metri;

edelaoral9:19:13laora19:19:14, vitezainregistrata a scazut l1a 82 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 11,04 metri;

edelaoral9:19:14 laora19:19:14, viteza inregistrata a scazut la 81 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 8,16 metri;

edelaoral9:19:14 laora19:19:15, viteza inregistrata a scazut la 80 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 11,52 metri;

edelaoral9:19:15 laora19:19:15, viteza inregistrata a scazut la 79 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 7,68 metri;

edelaoral9:19:15laora19:19:15, viteza inregistrata a scazut la 78 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 8,16 metri;

edelaoral9:19:15 laora19:19:16, viteza inregistrata a scazut la 77 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 10,08 metri;

edelaoral9:19:16 laora19:19:16, viteza inregistrata a scazut la 76 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 8,64 metri;

edelaoral9:19:16 laora19:19:17, viteza inregistrata a scazut la 75 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 7,68 metri;

edelaoral9:19:17 laora19:19:17, viteza inregistrata a scazut la 74 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 7,68 metri;

edelaoral9:19:17 laora19:19:17, viteza inregistrata a scazut la 73 km/h si a fost mentinuta pe un
spatiu de 0,48 metri;

e din analiza datelor inregistrate de instalatia [IVMS, S-a constatat ca acesta nu inregistreaza starea
disiunctorului (conectat/deconectat).

3.a.4.2.Date constatate cu privire la vagonul tamponat violent nr.50532616090-8

Trenul de célatori Regio nr.7576 urma sa fie format din vagonul etgjat nr.50532616090-8 de tip
Bmee.

Caracteristici tehnice principale ale acestui tip de vagon:

Vagonul nr.50532616090-8 este un vagon din seriaBmee, pe 4 osii, etajat, avand statia de domiciliu
Bucuresti Basarab, iar ultima revizie periodica a fost efectuata la data de 21.12.2022 la socictatea
comerciala cu acronimul Pc (SC Remarul Pascani), fiind destinat transportului de célatori.

Vagonul este prevazut cu boghiuri de tip Goerlitz VI, frana automata de tip KE-P-A, DRV 2ATK-
250, cu o lungime intre tampoane de 26,8 metri si o lungime a cutiei vagonului de 19,5 metri.

Acest tip de vagon are tara in stare goala de 47 tone si este prevazut cu un numar de 138 de locuri
pe scaune pentru transportul célatorilor, distribuite la etajul inferior, etajul intermediar cat si la cel
superior.

Constatari efectuate la vagonul nr.50532616090-8 la locul producerii accidentului
- vagonul nr.50532616090-8 se afla la linia nr.4, la o distantda de aproximativ 110 metri de locul
unde a avut loc tamponarea violenta a acestuia (Foto nr.6);
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- capatul vagonului dotat cu frana de mana (capatul tamponat violent), prezenta avarii majore
produse ca urmare atamponarii violente a cestuia de catre locomotiva EC 128;

- la verificarea franei de mana, S-a constatat cd aceasta a mai permis inca aproximativ cinci rotatii
pana la blocarea in pozitia de strangere completa;

- lipsa componente ale instalatiei de frana (distribuitor de aer si rezervor de aer), acestea fiind
identificate pe distanta cuprinsa dintre locul producerii tamponarii violente si locul de oprire a vagonului
si ulterior depozitate in siguranta.

Foto nr.6 — vagonul seria Bmee tamponat violent

Constatari la vagonul nr.50532616090-8, cu ocazia verificarilor efectuate in Revizia de Vagoane
Galati

In data de 15.05.2023, in cadrul Reviziei de Vagoane Galati, S-au efectuat verificari, in comisie
formatd din personalul de specialitate apartinind SC Electroputere VPU Pascani si personal de
specialitate apartinind SNTFC ,,CFR Calatori” SA — SRTFC Galati, la vagonul tamponat violent in statia
CFR Galati de catre locomotiva EC 128, constatidndu-se urmatoarele:

Cutia vagonului — capitul unde a avut loc impactul:

- traversa frontala a cutiei vagonului, pe care sunt montate aparatele de ciocnire, legare si tractiune
eraruptd de la elementele de legatura (lonjeroane, stalpi) si Impinsa intre cutia vagonului si boghiu;

- gparatele de ciocnire erau deformate si impinse peste elementele boghiului, fiind totodata in
contact cu rotile de la osia I'V (rotile 7 si 8);

- gparatul de tractiune eradeformat, acesta ajungand dupa impact pana la pivotul crapodinei;

- gparatul de legare era stramb, contorsionat si desprins de carligul de tractiune;

- lonjeroanele intermediare erau deformate si deplasate pana in zona pivotului;

- lonjeroanele laterale erau rupte, desprinse de stalpii cutiei si indoite in sensul impactul ui;

- stalpii, impreuna cu peretii laterali (aproximativ 2,5 metri din acestia), prezentau rupturi si
deformari cu orientarea spre exteriorul vagonului, afectand gabaritul de libera trecere;

- peretele frontal eradistrus complet acesta fiind impins peste zona cabinelor WC distrugandu-le si
pe acestea;

- traversa frontala eradeplasata, aceasta antrenand in deplasare podeaua pe care aridicat-o pe toata
lungimea in spatiul cu cele 8 locuri de langé cabinele WC;

- structura acoperisului erarupta si deformata;

- conductele de aer si robinetii de 5 si 10 atm erau rupte si deformate;
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- subansamblurile instalatiei electrice (prize, doza, cablgj electric, fise), erau rupte si deformate;

- cabinele WC cu tot ce este specific in aceastd zond (instalatii sanitare, conducte, vasul WC,
chiuvetd) erau distruse;

- aparatele instalatiei de frana montate pe sasiul cutiei vagonului erau rupte si deformate (suport
distribuitor, distribuitor de aer, releu de cantarire, rezervor de aer, barele robinetului de izolare);

- trapa de intercomunicatie dintre vagoane eracontorsionatd, aceasta fiind lipita de usile frontale de
intercomunicatie;

- usile frontale de intercomunicatie erau deformate;

- toate cele patru seturi de usi de acces erau sarite din dispozitivele de antrenare iar setul de usi din
partea tamponata violent a vagonului prezenta o deformare a grinzii superioare.

Boghiul cu frina de mana (din partea de impact)

- traversa frontala eradeformata in sensul impactului;

- lonjeronul intermediar era deformat sub presiunea traversei frontale cu aparatele de tractiune;

- elementeletimoneriei de frana de la osia IV (rotile 7 si 8) erau rupte si deformate (leviere verticale
si orizontale, regulator de timonerie cu bara de comanda);

- cilindrul de frana de la osialV (rotile 7 si 8) eradeformat;

- bratele radiale erau rupte delaosialV (rotile 7 si 8);

- pietrele de frecare de pe ambele parti erau decalate in sensul impactului, ca urmare a deformarii
pivotului sau crapodine.

Interiorul vagonului la capitul dotat cu frina de mana (capitul de impact)

- toatd zona prezenta un amestec de materiale provenite in urma deformarii si deplasarii peretelui
frontal peste cabinele WC, peste peretele despartitor cu usa de la peronul cabinei WC precum si de la
canapelele si acoperisul cu plafoniere, acestea fiind ridicate spre plafon de catre podeaua antrenata de
traversa frontala;

- toate cele patru ferestre, de la capatul vagonului, erau sparte si cu ramele deformate;

- instalatiile electrice si sanitare, de pe tot capatul vagonului, erau distruse.

I nteriorul vagonului — salonul inferior si superior

- plafonierele erau deschise (unele avand sistemul de inchidere deformat);
- corpurile de iluminat erau desprinse din sistemele de fixare.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Descrierea traseului caii

Accidentul s-a produs in statia CFR Galati, la linia nr.4.

Declivitatea maxima a liniilor in statia CFR Galati este de 2,0 %o.
In zona producerii accidentului traseul cdii in plan orizontal erain aliniament.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului era alcatuitd din sine tip 49, cale cu
joante, traverse de beton, prindere indirectd tip K.

Viteza maxima cu care se efectueaza manevra pe linia nr.4 era de 25 km/h (linie stabilita pentru
formarea trenului de calatori Regio 7576 prin tabloul de plecare trenuri de calatori din statia CFR Galati
valabil in perioada 06.03-09.12.2023).

Instalatii feroviare

Statia CFR Galati este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica de tip CR3, iar manevra
de introducere a locomotivei EC 128 la trenul de calatori Regio 7576, &flat lalinianr.4, a fost efectuata
in baza indicatiilor date de semnalele luminoase de manevra.

Liniile statiel CFR Galati sunt electrificate iar alimentarea cu energie electrica a liniilor de contact
se realizeaza de la STE Barbosi.

43



Date constatate cu privirelalinie
Urmare a producerii accidentului, suprastructura feroviara nu a fost afectata.

Date constatate cu privire la instalatii

Constatari efectuate la instalatiile SCB imediat dupa producerea accidentului

- semnalul de manevra M11, afisa o unitate luminoasa de culoare ab-lunar cu indicatia ,,Manevra
permisa dincolo de semnal” iar parcursul era efectuat lalinianr.4 ocupata.

- urmare a producerii acestui accident au fost Inregistrate avarii la bobina de joantd aferenta
circuitelor de cale 4A si 4B, aflata intre firele caii, aceasta fiind distrusa cu carcasa sparta si firele smulse.

Constatari efectuate la instalatia IFTE

Caurmare a producerii acestui accident feroviar, elementele linici de contact au fost afectate intre
stalpii SBC 110 si SBC 116, prin avarierea izolatorilor tip C (urechi de prindere rupte la nivelul
crapodinelor de pe stalpi), consola LC de pe SBC 110 eralovita si patru pendule erau rupte.

3.a.6. Alte informatii relevante
Nu este cazul.

b) Descrierea faptica a evenimentelor

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a
locomotivei EC 128, constatarea tehnica a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si
declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona cé lantul evenimentelor care au dus la
producerea accidentului a fost urmatorul:

La data de 25.03.2023, in jurul orei 19:00, vagonul de calatori nr.50532616090-8 afost manevrat,
din Grupa Tehnica, la linia nr.4 a statiei CFR Galati, cu locomotiva DHC 307, unde a fost asigurat cu
frana de mana si a ramas in stationare in asteptarea atasarii locomotivei electrice EC 128 pentru formarea
trenului de calatori Regio nr.7576.

In jurul orei 19:05 locomotiva electrici EC 128 a iesit pe cale de manevra din Depoul Galati, iar
in jurul orei 19:15 a ajuns la semnalul M 11 unde aoprit. Dupa schimbarea postului de conducere de catre
mecanic si efectuarea de catre impiegatul de miscare din statia CFR Galati a parcursului de manevra, de
la semnalul luminos de manevra M11 la linia nr.4 ocupata cu vagonul de calatori nr.50532616090-8,
locomotiva afost pusa in miscare de catre mecanicul de locomotiva.

Conform datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva EC 128, la ora 19:18:39
locomotiva s-a pus in miscare de la semnalul de manevra M11 accelerand necomandat si necontrol abil
pana la viteza maxima de 95 km/h. La ora 19:18:48, dupa 9 secunde si parcurgerea unui spatiu de 44,63
metri delapornire, lavitezade 38 km/h, s-a inregistrat golirea conductei generale de aer ca urmare a unei
franari rapide efectuate de catre mecanic. La ora 19:18:56, dupa 17 secunde si parcurgerea unui spatiu de
186,67 metri delapornire, lavitezade 81 km/h, s-a inregistrat intrarea in actiune a instalatiei DSV. Viteza
maxima de 95 de km/h a fost atinsa la ora 19:19:01, dupa 22 secunde si parcurgerea unui spatiu de 326,32
metri de la pornire. Locomotiva a circulat cu viteza maxima de 95 km/h timp de 4 secunde de la ora
19:19:01 pana la ora 19:19:05, pe un spatiu de 105,57 metri. De la ora 19:19:05 viteza locomotivel a
inceput sa scada pana valoarea de 73 km/h pe care a atins-o la ora 19:19:17, moment in care s-a produs
impactul violent cu vagonul de célatori nr.50532616090-8 aflat la linia nr.4. De la punerea in miscare a
locomotivei EC 128 si pana la producerea impactului aceasta a parcurs un spatiu de 712,14 m in timp de
38 de secunde. Dupa impact locomotiva si vagonul de calatori s-au deplasat, pana la oprire, pe o distanta
decirca110,8 m.

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

Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, IDM extern de serviciu a avizat seful de statie si
operatorul RC.



In continuare, declansarea planului de interventie pentru inliturarea pagubelor si restabilirea
circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in
urma cdrora la fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

* AGIFER,;

* CNCF;

=* SNTFC;

» ASFR;

= Politiei Transporturi Feroviare.

Urmare a producerii accidentului, la ora 19:22 a fost declansat fiderul 5 din STE Barbosi, la ora
19:35 DEF de serviciu a solicitat la RC Galati punerea in circulatie a drezinei pantograf DP 078, pentru
indrumare la statia CFR Galati, iar laora19:45 acelasi DEF a transmis la RC Galati conditiile de circulatie
in statia CFR Galati, respectiv interzicerea circulatiei cu material rulant la linia nr.4 si interzicerea
circulatiei cu locomotive electrice la linia nr.3.

Laora 19:50, dupa deschiderea separatorului 9X Galati Calatori, au fost scoase de sub tensiune
liniile nr.3 si nr.4 iar remedierea deranjamentului a fost finalizata n data de 26.03.2023 ora 01:23.

Repunerea sub tensiune si redeschiderea circulatiei la linia nr.3 si linia nr.4 din statia CFR Galati
S-a efectuat n data de 26.03.2023 ora 01:43, dupa retragerea materialului rulant implicat in accident si
remedierea deranjamentul ui.

Declansarea planului de urgenta al politiei si al serviciilor salvare si urgenta

La data 25.03.2023, ora 08:07, dupa producerea accidentului, IDM exterior, de serviciu in statia
CFR Galati, aavizat Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta 112. La fata locului s-au prezentat
reprezentanti ai Serviciului Mobil de Urgenta, Reanimare si Descarcerare — SMURD, Ambulanta Galati
si ai Politiei Transporturi Feroviare Galati. Dupa acordarea primului ajutor, patru persoane au fost
transportate la Unitatea de Primiri Urgente (UPU) din cadrul Spitalului Clinic Judetean de Urgenta ,,Sf.
Apostol Andrei” Galati. Dintre acestea, o persoand a decedat in cadrul UPU, o persoana afost externata
la domiciliu cu recomandari, iar doua persoane au necesitat spitalizare totalizand un numar de 29 zile de
internare.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCF .,CFR” SA

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

De asemenea, CNCF ,,CFR” SA are ca sarcind asigurarea si repartizarea capacitatilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si
acontractului de acces la aceasta

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 (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnica a infrastructurii feroviare si a instalatiilor feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF
,,CFR” SA nu a fost implicatd, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

SNTFC ,.CFR Calatori” SA

Lamomentul producerii accidentului feroviar, SNTFC, in calitate de operator de transport feroviar
de calatori detinea Certificatul unic de siguranta nr.RO1020210174 eliberat la data de 10.11.2021cu
valabilitate pana la data de 09.11.2026. Acest certificat confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei feroviare in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii
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de sigurantd pe reteaua relevantd, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala

aplicabila.

In conformitate cu lista actualizati la data de 28.02.2022 a sectiilor de circulatie acceptate in cadrul
evaludrii pentru eliberarea Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii accidentului,
operatorul de transport feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie
specificate in Anexele 1 si2 la HG nr.643/2011, cu modificarile si completarile ulterioare, precum si in
anexa documentului de referinta al retelei si in livretele cu mersul trenurilor de céldtori emise de catre
Compania Nationalad de Cai Ferate ,,CFR” SA.

De asemenea in conformitate cu lista actualizata la data de 28.02.2022 a vehiculelor feroviare,
utilizate pentru efectuarea transportului de calatori, acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii accidentului, OTF este autorizat sa efectueze
servicii de transport feroviar de calatori cu locomotiva electrica EC 128, aceasta fiind inscrisa la pozitia
nr.293 din lista

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC este entitatea responsabild cu intretinerea
pentru locomotiva implicata in accident, detinand in acest sens:

e Certificatul de Conformitate al Unei Entitati Responsabile cu intretinerea, cu numirul de identificare
RO/31/0022/0001, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea
sistemului de intretinere al unei entitdti responsabile cu intretinerea (ERI) de pe teritoriul Uniunii
Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat la data de 07.01.2022, cu
termen de valabilitate pana la data de 09.01.2027.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare RO/33/0022/0015,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de intretinere pe
teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a
Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat la data de
22.07.2022, cu termen de valabilitate pana la data de 09.01.2027.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EC 128 in sistem simplificat avea functia de
mecanic de locomotiva fiind angajat al OTF SNTFC.

Personalul care urma sa deserveasca trenul de calatori Regio nr.7576 era compus din 2 persoane
care aveal functia de sef de tren si conductor, acestia fiind angajati ai OTF SNTFC.

Intrucat, din constatarile efectuate, au rezultat neconformitati privind starea tehnica si modul de
exploatare a locomotivei EC 128, comisia de investigare considera ca, OTF SNTFC afost implicat, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

SC RELOC SA CRAIOVA
SC RELOC SA in calitate de furnizor de servicii feroviare critice, a efectuat reparatia planificata
detip RR cu modernizare lalocomotiva EC 128 ce a fost finalizata la data de 22.03.2006.

Intrucat, din constatirile efectuate nu au rezultat neconformititi legate de modul in care s-arealizat
reparatia planificatd a locomotive EC 128, comisia de investigare considera ca, SC RELOC SA nu afost
implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

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

Societatea de Reparatii Locomotive ,,SCRL CFR Brasov” SA 1n calitate de societate, furnizoare de
servicii de intretinere, pe baza relatiilor contractuale incheiate cu SNTFC asigura efectuarea reparatiilor
accidentale si a reviziilor planificate pentru locomotivele electrice, aflandu-se in posesia Certificatului de
Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numirul de identificare R0O/32/0023/0027, prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de intretinere pe teritoriul
Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului
si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat la data de 14.09.2023, cu
termen de valabilitate pana la data de 06.06.2026.

Personalul care a participat la efectuarea reviziilor planificate si a reparatiilor accidentale, apartine
SCRL.
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Intrucat, din constatarile efectuate nu au rezultat neconformititi legate de modul in care se
realizeazd activitatea de intretinere a locomotivelor, raportate la modul de producere a accidentului,
comisia de investigare considerd cd, SCRL nu a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in
producerea accidentului.

SC INDA SRL

SC INDA SRL in calitate de furnizor feroviar al ,,echipamentului de actionare a graduatorului LE
tip SAGMA 0,5/110”, parte componenta din locomotiva EC 128, detinea:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar Seria AF Nr.415-R, eliberata la data de 09.04.2001, valabila pana
la data de 09.12.2004 pentru proiectarea si fabricarea echipamentelor de automatizare si a echipamentelor
electronice de putere, utilizate Tn domeniul transportului feroviar si cu metroul.

- Certificat de Omologare Tehnica Feroviara Seria OT Nr.32/2016, eliberat la data 08.02.2016 cu
valabilitate pana la data de 07.02.2021, prin care se atestd ca produsul feroviar critic ,,Echipament de
actionare a graduatorului LE tip SAGMA 0,5/110” este conform documentului tehnic de referinta ST-
04/2001 si a fost omologat tehnic de fabricatie in faza finald, pentru a fi utilizat in domeniul transportului
feroviar cu incadrarea in clasa de risc 1B.

In cursul investigatiei comisia de investigare a solicitat INDA, punerea la dispozitie a Certificatul ui
de Omologare Tehnicad Feroviara, valabil la data efectuarii reparatiei locomotivei EC 128 (respectiv in
anul 2006), data la care aceasta a fost echipatd cu SAGMA, dar pana la data intocmirii prezentului raport
nu a fost transmis niciun document. In cursul investigatiei comisia de investigare a solicitat
reprezentantilor INDA sa precizeze in ce conditii echipamentul SAGMA trece in regim de ,,Avarie” si
care este modul de functionare al acesteia in acest regim, dar, pana la finalizarea Raportului de investigare,
nu a primit niciun raspuns.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformitati privind modul de functionare a
echipamentului SAGMA care a echipat locomotiva EC 128, comisia de investigare considerd ca, SC
INDA SRL, a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Locomotiveletip 040-EC au fost construite si au intrat in parcul CFR incepand cu anul 1972, fiind
livrate de uzinele Rade Koncar din R.S.F. Tugoslavia. Aceste locomotive au fost fabricate in doud versiuni
(cu si fara frana electricd), fiind apte la viteza de 120 km/h (tip 040-EC) sau la viteza de 160 km/h (tip
040-EC1).

Locomotiva EC 128 a fost construita in anul 1980, iar pana luna februarie 2000, cand a fost preluata
ca mijloc fix de Depoul Galati, nu se cunosc date cu privire la reviziile si reparatiile planificate efectuate
la aceasta

Ladatade 15.01.2006 SNTFC aintrodus locomotivaEC 128 |la SC RELOC SA Craiovain vederea
efectuarii unei reparatii planificate detip RR.

SNTFC nu a putut pune la dispozitia comisiei de investigare, numarul contractului incheiat cu SC
RELOC SA Craiova pentru efectuarea reparatiei planificate tip RR si nici lista lucrarilor suplimentare
efectuate, deoarece aceste informatii se regaseau in factura emisa in urma efectuarii finalizarii reparatiei,
iar aceasta nu mai este disponibila deoarece a fost ,.inlaturata conform aprobarii M.A.I. — Arhivele
Nationale”.

Dupa finalizarea reparatiei planificate de tip RR la data de 22.03.2006, locomotiva EC 128 a fost
predata de SC RELOC SA Craiova ciatre SNTFC, conform Procesului verbal de receptie tehnica, incheiat
la acea data, unde la rubrica ,,Observatii” se mentioneaza ca locomotiva ,,are graduator tip INDA”.

Inlocuirea motorului electric de actionare a graduatorului, care era un electromotor de curent
continuu 110V, cu un electromotor de curent alternativ asincron de 220V, a condus la necesitatea
schimbarii schemei de alimentare si comanda a electromotorului, fiind necesara utilizarea €l ementelor de
comutatie statice si microcontrolere.

Echipamentul SAGMA 0,5/110 a fost integrat in constructia echipamentului comenzii
graduatorului, devenind un echipament vital pentru controlul vitezei locomotivei prin preluarea
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informatiei de la controlerul manevrat de catre mecanicul locomotivei si transmiterea acesteia catre
sistemul mecanic a graduatorului.

Echipamentul SAGMA 0,5/110 este un sistem tehnic electronic care controleaza digital cuplul si
turatia unui motor electric de curent alternativ, prin intermediul transformarii tensiunii continue cu care
este alimentat echipamentul intr-0 tensiune de frecventa variabild, utilizand un invertor static comandat
prin tehnicile de comandd PWM (Pulse With Modulation). Echipamentul SAGMA 0,5/110 primeste
comenzile din exterior pe cinci cai corespunzatoare pozitiilor controlerului (,,0”, ,,17, ,,2”, ,,3”, ,,A”),
prelucreaza informatiile prin intermediul unui hardware bazat pe arhitectura unui microcontroler, al carui
software specializat transmite comanda de manevrare si pozitionare a motorului electric legat de
mecanismul graduatorul ui.

Schema electrica de conectare a ,,Echipamentului de actionare a graduatorului LE tip SAGMA
0,5/110” este prezentata in Figura nr.4.
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Figura. nr.4 - Schema electrici de conectare a ,,Echipamentului de actionare a graduatorului LE
tip SAGMA 0,5/110”

Echipamentul SAGMA 0,5/110 a fost montat 1n circuitul de comanda al locomotivei EC 128 in
conformitate cu schema realizata de catre SC RELOC SA Craiova - cod R40134, prezentata in (Fig. nr.5).
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Fig. nr.5 — Schema echipamentului SAGMA 0,5/110, cod R40134, care a fost montat in circuitul de
comanda al locomotivei EC 128

Pentru citirea informatiei deplasarii motorului de curent alternativ, echipamentul electronic
programabil dispune de un traductor de pozitie montat pe axul rotorului (denumit si encoder), de tip
incremental, la ale carui iesiri (bornele 3 si 4) furnizeaza impulsuri decalate la fiecare deplasare egala cu
un pas unitar (increment). Datorita faptului ca la acest tip de encoder marimea masuratd nu depinde de
marimea domeniului de masurare (practic este infinit), impulsul generat nefiind dependent de pozitia
axului motor si nici de sensul miscdrii acestuia, sunt necesare circuite electronice de numarare pentru
determinarea exacta a pozitiei (contoare, numaratoare de impulsuri) si pentru determinarea sensului
miscdrii (discriminator de sens).

Istoric si caracteristici principale ale SAGMA

SC INDA SRL, in calitate de furnizor feroviar si producator al ,,echipamentului de actionare a
graduatorului LE tip SAGMA 0,5/110”, din care face parte si echipamentul SAGMA seria 70/2006 care
aechipat locomotiva EC 128, detinea ca si documentatie tehnica de referintd urmatoarele documente:

- Specificatia tehnica ,,Echipament de actionare a graduatorului LE tip SAGMA 0,5/110 cod ST-
04/2001;

- Cartea tehnica ,,Sistem de actionare a graduatorului cu motor asincron”.

Conform specificatiei tehnice ST 04/2001, document de referintd pentru omologarea
echipamentului SAGMA si a cartii tehnice ,,Sistem de actionare a graduatorului cu motor asincron”,
echipamentul de actionare a graduatorului la LE tip SAGMA - 0,5/110, se poate utiliza la toate
locomotivele electrice la care reglarea tensiunii motoarelor de tractiune se face prin intermediul unui
graduator, Tnlocuind motorul de curent continuu ce actioneaza graduatorul acestora cu un motor de curent
aternativ comandat de un convertor static cu microcontroler.

Caracteristici tehnice (ST _04/2001)

Marimi de intrare:

- Tensiunea nominala de alimentare: 110 Vcc;
- Tensiunea maxima de functionare: 138 Vcc;
- Tensiunea minima de functionare: 77 Vcc.
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Marimi de iesire:
- Tensiunea de iesire invertor: alternativa trifazata variabild 3x0...220Vca cu frecventa variabila;
- Curent de iesire nominal: 2A.

Protectii (ST 04/2001)

Convertizorul CSG — 0,5/110 este protejat la aparitia accidentala a urmatoarelor regimuri:
- Scurtcircuit;

- Suprasarcina;

- Supratensiune;

- Punere la masa;

- Scaderea tensiunii de alimentare sub limita minima.

Conform aceluiasi document, ,,aparitia unuia sau a mai multor defecte conduce la intreruperea
functionarii echipamentului precum si la semnalizarea ,,Avarie” prin aprinderea unui LED rosu. Resetarea
se face prin deconectarea de la sursa de alimentare. La o noud conectare (respectiv dupa resetare),
graduatorul este adus pe treapta 1 indiferent in ce pozitie se gasea la momentul resetarii.”

Descrierea constructivi (ST 04/2001)

Echipamentul este compus din urmatoarele subansamble:

- Convertizor static tip CSG-0,5/110 cu puterea nominala de 0,5 kW ce asigurd alimentarea
motorului asincron cu tensiune si frecventa variabild functie de caracteristica impusa.

- Element de actionare cu motor asincron de uz general avand puterea nominald de 0,37 kW si
turatia de sincronism 1500 rot/min ce asigurad cuplul mecanic necesar actionarii graduatorului.

Descriere functionala (ST 04/2001)

Ansamblul de actionare este realizat dintr-un convertizor static cu microcontroler si un motor
asincron.

Convertizorul static primeste de la controlerul locomotivei semnale electrice de 110 Vec functie de
treapta de tensiune dorita, astfel:

- Pozitia 0 — controler in pozitia ,,0”;

- Pozitia 1 — pentru treapta 1 de tensiune;

- Pozitia 2 — pentru treapta 3 de tensiune;

- Pozitia 3 — pentru treapta 5 de tensiune;

- Avans — pentru conditia de crestere a treptei curente pe care se afla graduatorul pana la treapta 41
de tensiune;

- Mentinere — corespunde lipsei semnalului de 110 Vcc la oricare din intrarile descrise anterior, in
aceasta situatie graduatorul ramanand pe pozitia (treapta) curenta.

In functie de starea intrarilor, microcontrolerul din cadrul convertizorului, comandi dupa
caracteristicile de cuplu impuse, pornirea/oprirea motorului asincron pentru pozitionarea graduatorului
pe treapta de tensiune selectata.

Timpul in care graduatorul parcurge toate cele 40 de trepte ale selectorului este setabil intern intre
15 si 19 secunde, fiind independent de nivelul tensiunii sursei de alimentare de 110 Vcc (in plaja 77 +
138V).

Daca la intrarea ,,Avans” se aplica un semnal de 110 Vcc graduatorul primeste semnal de crestere
si se deplaseaza catre treptele superioare. La disparitia semnalului de ,,Avans” graduatorul de opreste pe
prima treaptd in Sensul de crestere. Daca semnalul de ,,Avans” nu dispare atunci graduatorul creste pana
latreapta maxima.

Aplicarea unui semnal de 110 Vcc la una din intrarile Pozitia 1 — 3, duce in mod automat la
pozitionarea graduatorului pe treapta de tensiune 1, 3 sau 5 indiferent pe ce pozitie se afla inainte.

Aplicarea semnalului de 110 Vcc pe intrarea ,,Controler 0” duce la pozitionarea graduatorului pe
treapta 1.

Pentru echipamentul de actionare a graduatorului tip SAGMA - 0,5/110, comanda de
scadere este prioritara fata de comanda de crestere.
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Reguli de exploatare si intretinere (ST 04/2001)

Exploatarea echipamentului se va face corespunzator functionarii sale ca parte componentd a
locomotivei pe care o deserveste in conditiile specifice ale acesteia.

Echipamentul SAGMA — 0,5/110 nu necesita operatiuni speciale de exploatare si intretinere
indeplinindu-si functia Tn parametrii si conditiile impuse de caracteristicile acestuia.

Partea de forta a invertorului (fiind un echipament static), nu are in componenta elemente supuse
uzurii mecanice, intretinerea fiind astfel mult simplificata. Se recomanda ca programul de mentenanta sa
fie corelat cu perioadele de timp la care se fac reviziile periodice ale Intregului sistem.

Operatiile principale de intretinere Se recomanda sa se efectueze cu ocazia reviziilor tip R1 (la 90
zile) si acestea constau in:

- Curatirea de praf prin suflare cu aer a radiatorului convertizorului care este dispus in exterior;

- Verificarea starii de uzura a celor doua came de initializare si pozitionarea corectd a acestora;

Dupd un an de functionare, odata cu revizia tip 2R2, fatd de verificarile de la revizia tip R1 se
recomanda verificarea starii rulmentilor motorului de antrenare si ungerea acestora.

Modul de functionare a echipamentului SAGMA raportat la cerinte constructive si functionale

Conform specificatiel tehnice ST 04/2001, document de referinta pentru omologarea
echipamentului SAGMA 0,5/110, si a cartii tehnice a acestuia ,,Sistem de actionare a graduatorului cu
motor asincron”, ,,comanda de scadere este prioritarad fati de comanda de crestere”.

Cu ocazia probelor efectuate in perioada 22-24.05.2023, in Depoul Galati pe locomotiva EC 128
echipata cu echipamentul SAGMA seria 70/2006, s-au constatat urmatoarele:

- laaplicarea unui semnal (110 V) peintrarea A (Avans), urmat de aplicarea unui semnal (110 V)
pe intrarea 0, corespunzatoare pozitiei 0 a controlerului (graduatorul fiind pozitionat peste treapta 5),
graduatorul a coborat pe treapta 1 unde s-a oprit;

- laaplicarea unui semnal (110 V) peintrarea A (Avans), urmat de aplicarea unui semnal (110 V)
pe intrarea 1, corespunzatoare pozitiei 1 a controlerului (graduatorul fiind pozitionat peste treapta 5),
graduatorul a coborat pe treapta 1 unde s-aoprit;

- laaplicarea unui semnal (110 V) peintrarea A (Avans), urmat de aplicarea unui semnal (110 V)
pe intrarea 2, corespunzatoare pozitiei 2 a controlerului, (graduatorul fiind pozitionat peste treapta 5),
graduatorul a continuat sa avanseze pe treapta 41 unde s-a oprit;

- laaplicarea unui semnal (110 V) peintrarea A (Avans), urmat de aplicarea unui semnal (110 V)
pe intrarea 3, corespunzatoare pozitiei 3 a controlerului, (graduatorul fiind pozitionat peste treapta 5),
graduatorul a continuat sa avanseze pe treapta 41, unde s-aoprit.

Concluze: La aplicarea si mentinerea pe intrarea ,,Avans” a unui semnal electric, in timp ce s-a
aplicat alt semnal electric pe oricare din intrarile ,, Pozitia 2" sau ,, Pozitia 3", echipamentul a executat
intdi comanda de pe intrarea ,,Avans” CU deplasarea pana pe treapta maxima a graduatorului i oprirea
pe aceasta. Astfel, cerinta de comanda prioritara la aplicarea comenzii de scadere fata de cea de crestere
a fost indeplinita pentru intrarile ,, Pozitia 0" si ,, Pozitia 1" dar nu §i pentru intrarile ,, Pozitia 2" si
., Pozitia 3”. Acest mod de functionare contravine prevederilor din specificatia tehnica ST 04-2001 si din
cartea tehnica ,,Sistem de actionare a graduatorului cu motor asincron”, unde se mentioneaza ca:
,, Pentru echipamentul de actionare a graduatorului tip SAGMA — 0,5/110 comanda de scadere este
prioritarad fata de comanda de crestere.”

Precizare: Acest mod de functionare a fost identic cu cel al echipamentul SAGMA care a echipat
locomotiva EA 515 implicatd in accidentul produs la data de 29.11.2016 in halta de miscare Barsesti, cat
si cu cel a echipamentului SAGMA care a echipat locomotiva EC 077 cu care au fost efectuate probe in
timpul investigatiei, ceea ce denota faptul ca logica software a echipamentului nu este in concordanta cu
cerintele impuse/declarate de producator, respectiv SC INDA SRL.
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Modul de functionare a echipamentului SAGMA cu ocazia verificarilor efectuate dupd
producerea accidentului

Cu ocazia probelor efectuate in perioada 22-24.05.2023, in Depoul Galati pe locomotiva EC 128
echipata cu echipamentul SAGMA seria 70/2006, s-au constatat urmatoarele:

- la manevrarea rapida a controlerului de pe pozitia ,,Mentinere” respectiv ,,Avans” pe pozitia
,,JFranare”, graduatorul a avansat pana pe treapta 41 unde s-a oprit;

- aceeasi proba a fost repetata si pe locomotiva EC 077 care este dotatd cu acelasi tip de instalatie
de actionare a graduatorului tip SAGMA produs de INDA iar rezultatele au fost similare.

Cu ocazia probelor efectuate in datade 10.04.2024, in Depoul Galati pe locomotiva EC 128 echipata
cu echipamentul SAGMA seria 70/2006, s-au constatat urmatoarele:

- la manipularea controlerului pe pozitia ,,2”, echipamentul SAGMA a comandat cresterea
graduatorului pana pe treapta 3, iar dupa atingerea acesteia s-a produs descresterea treptelor graduatorului
pana pe treapta 1 (In conditiile in care controlerul a ramas in permanenta pe pozitia ,,2’). Dupa atingerea
treptel 1 a graduatorului fenomenul de crestere/descrestere s-a repetat, pana la manipularea controlerului
pe pozitia ,,0”, cand graduatorul a coborat pe treapta 1 si s-a0prit;

- la repetarea probei anterioare respectiv manipularea controlerului pe pozitia ,,2”, fenomenul s-a
repetat;

- dupd mai multe operatii de conectare/deconectare a curentului de comanda si a bateriilor de
acumulatori si efectuarea de probe prin manipularea controlerului pe pozitia ,,2” (manipulare efectuata
intre conectdri si deconectari), echipamentul SAGMA a inceput sa functioneze normal, in sensul ca a
raspuns corect la toate comenzile controlerului, farad a se interveni la locomotiva pentru remediere.

Cu ocazia probelor efectuate in datade 11.04.2024, in Depoul Galati pe locomotiva EC 128 echipata
cu echipamentul SAGMA seria 70/2006, s-au constatat urmatoarele:

- dupa conectarea curentului de comanda si a bateriilor de acumulatori, la actionarea controlerului
pe pozitia ,,2”, echipamentul SAGMA acomandat cresterea graduatorului pe treapta 2 (in loc de treapta
3 cum era corect functional), iar dupa atingerea acesteia s-a produs descresterea treptelor graduatorului
pana pe treapta 1 (in conditiile in care controlerul a rimas in permanenta pe pozitia ,,2”’). Dupa atingerea
treptei 1 a graduatorului, fenomenul de crestere/descrestere s-a repetat. In timpul acestor
cresteri/descresteri, a fost manipulat controlerul pe pozitia ,,Avans” si echipamentul SAGMA acomandat
oprirea graduatorului pe treapta 1 (fard a executa comanda de crestere primita);

- in continuare controlerul a fost manipulat pe pozitia ,,0”, graduatorul rdmanand pe treapta 1, dupa
care la manipularea controlerului pe pozitia ,,2” echipamentul SAGMA nu a comandat cresterea treptelor
graduatorului, acesta ramanand pe treapta 1;

- dupa deconectarea/conectarea curentului de comanda si a bateriilor de acumulatori s-au repetat
probele descrise anterior fenomenul repetandu-sg;

- la verificarea circuitului de comanda al echipamentului SAGMA s-a constatat ca echipamentul
SAGMA a primit tensiuni de alimentare conforme cu pozitia controlerului.

Concluzie: In cadrul probelor efectuate, asa cum a fost prezentat anterior, S-a constatat ca, desi
SAGMA a primit din partea echipamentului de pe locomotiva tensiuni de comanda in concordantd cu
pozitia controlerului, raspunsul acesteia a fost necorespunzator. Comportamentul anormal a apdarut in
mod aleatoriu si fara a se interveni asupra echipamentului SAGMA iar dupa mai multe operatii de
conectare/deconectare a curentului de comanda si a bateriilor de acumulatori, echipamentul SAGMA a
functionat corespunzdtor comenzilor primite, Motiv pentru care nu s-a putut identifica cauza functionarii
necorespunzdtoare a acestela.

Informatii_rezultate din verificarea_inregistrarilor IVMS si din_mdrturii_ale mecanicilor_de
locomotivi privind modul de functionare a echipamentului SAGMA al locomotivei EC 128 si al altor
locomotive dotate cu acest tip de echipament

In cursul investigatiei au fost verificate inregistriri ale instalatiei IVMS de la locomotiva EC 128,
inregistrari anterioare producerii accidentului care sa includa cresteri bruste, necontrolate ale vitezei si cu
acceleratii apropiate ca valori de acceleratiile inregistrate la locomotivda in momentul producerii
accidentului.
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Au fost depistate urmatoarele cazuri:

1. La data de 31.10.2022 la remorcarea trenului nr.5216 pe distanta Adjud-Buzau, dupd plecarea
trenului din Hm. Domnesti Targ s-a inregistrat o crestere brusca a vitezei pana la valoarea de 117 km/h
laora 17:11:48, cu depasirea vitezei maxime admise prevazuta in livretului de mers pentru trenul respectiv
(100 km/h). Dupa atingerea vitezei de 117 km/h s-ainregistrat o franare puternica a trenului pana la viteza
de 29 km/h dupa care trenul si-a continuat mersul pana la Hm. Pufesti.

Din declaratiile mecanicului, care a condus locomotiva EC 128 ce a remorcat trenul de calatori
nr.5216 din data de 31.10.2022, a rezultat ca la demararea trenului din Hm. Domnesti Targ a manevrat
de mai multe ori controlerul de pe pozitia ,,Mentinere” pe ,,Avans” apoi pe ,,Mentinere” in vederea
cresterii vitezei si la un moment dat la manevrarea de pe pozitia ,,Avans” pe pozitia ,,Mentinere” viteza
trenului a continuat sa creasca. Constatand cresterea continua si necomandata avitezel, amanevrat atunci
controlerul pe pozitia ,,0” dar si in aceasta situatie viteza trenului a continuat sa creasca. Mecanicul a
declarat ca in acel moment graduatorul nu raspundea la comenzile de descrestere.

Mecanicul a luat masuri de deconectare a disjunctorului locomotivei si de franare a trenului. Dupa
deconectarea disjunctorului si franarea trenului viteza a scdzut la aproximativ 29 km/h dupa care a
conectat disjunctorul si a continuat mersul (Fig. nr.6).
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Fig. nr.6 — Inregistrari IVMS ale trenului nr.5216 din 31.10.2022 remorcat cu EC 128

2. Ladata de 27.12.2022 |a remorcarea trenului de calatori nr.5302 pe distanta Marasesti-Buzau,
dupad plecarea trenului din Hm. Putna Seaca s-a inregistrat o crestere brusca a vitezei pana la valoarea de
93 km/h la ora 07:12:54, cu depasirea vitezei maxime admise prevazuta in livretului de mers pentru trenul
respectiv (80 km/h). Dupa atingerea vitezei de 93 km/h, s-ainregistrat 0 scadere brusca a vitezei trenului
pana la viteza de 55 km/h dupa care trenul si-a continuat mersul pana statia CFR Focsani.

Din declaratiile mecanicului care a condus locomotiva EC 128, ce a remorcat trenul de calatori
nr.5302 din data de 27.12.2022, a rezultat ca la demararea trenului din Hm. Putna Seaca a observat o
crestere necomandatd a vitezei trenului. A luat masuri de franare rapidd apoi a actionat butonul pentru
deconectarea ventilatiei motoarelor de tractiune si a observat ca viteza trenului nu a mai crescut. A
defranat trenul si a continuat mersul (Fig. nr.7).
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Fig. nr.7 — Inregistrari IVMS tren 5302 din 27.12.2022 remorcat cu EC 128

Aceste cazuri, nu au fost avizate prin raport de eveniment, iar depasirea vitezelor maxime admise
prevazute in livretul de mers pentru trenurile respective, nu au fost identificate de catre SNTFC cu ocazia
citirii si interpretarii informatiilor furnizate de instalatialVMS aelocomotivei EC 128. In situatia in care
aceste cazuri ar fi fost tratate, exista posibilitatea obtinerii de informatii legate de o eventuala functionare
necorespunzatoare a locomotivei.

Constatari efectuate in urma compararii diagramelor de viteza obtinute cu ocazia probelor de
parcurs cu diagrama vitezei din momentul producerii accidentului:

Dupa producerea accidentului au fost efectuate mai multe probe In parcurs cu locomotiva EC 077,
locomotiva identica constructiv si din punct de vedere al modernizarilor cu locomotiva EC 128 implicata
in accident.

Cu ocaziaprobelor de parcurs ef ectuate de comisiade investigare cu locomotivaEC 077, s-aurmarit
reconstituirea curbelor de viteza si compararea acestora cu curba de viteza inregistrata la locomotiva EC
128 lamomentul producerii accidentului. Probel e au fost efectuate cu echipamentul SAGMA de antrenare
a graduatorului functionand atat in regim normal cat si in regim de ,,Avarie”.

Diagramele de viteza obtinute cu ocazia probelor, retinute ca relevante, sunt reprezentate in Figura
nr.8 impreuna cu diagrama locomotivei EC128 inregistrata la data producerii accidentului.
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Fig. nr.8 — Inregistriri IVMS la probe efectuate cu EC 077 (diagrama vitezi/distanta)

Pe portiunea ascendentd, toate diagramele de viteza se suprapun deoarece viteza de crestere a
graduatorului este aceeasi att in regim normal cét si in regim de avarie. In momentul in care graduatorul
descreste de pe treapta maxima spre treapta 1, cele doud grupe de curbe (inregistrate in regim normal
respectiv in regim de ,,Avari€”), se separa din cauzavitezei diferite de descrestere a treptelor graduatorului
in aceste regimuri. In regimul de,,Avarie”, din cauzatimpului de descrestere mai mare a graduatorului,
scaderea vitezei locomotivel se face mai lent, deci grupa de curbe inregistrate in regim de ,,Avarie” se
situeaza deasupra grupei de curbe inregistrate in regim normal.

Analiza comparativa a grupelor de diagrame de viteza inregistrate cu functionarea echipamentului
SAGMA 1in regim normal si in regim de ,,Avarie”, cu diagrama vitezei inregistrata la locomotiva EC 128
lamomentul producerii accidentului, arata ca in regim normal de functionare al echipamentului SAGMA,
curbele de viteza se grupeaza sub diagrama de viteza a locomotivei EC 128. La functionarea in regim de
»Avarie”, cele 4 curbe de viteza se grupeaza in jurul curbei de viteza a locomotivei EC 128, iar pe ultima
portiune, Tnainte de impact, Se Suprapune cu aceasta.

De asemenes, cu ocazia probelor, vitezele obtinute dupa parcurgerea unei distante de 712,38 metri,
distantd egala cu distanta parcursa de locomotiva EC 128 de la pornire si pana la producerea impactului,
vitezele inregistrate cu echipamentul SAGMA 1in regim normal, sunt cuprinse intre 57 si 63 km/h, iar
vitezele inregistrate in regim de ,,Avari€” sunt cuprinse intre 72 si 76 km/h, conform figurii nr.8. Viteza
locomotivei EC 128 in momentul producerii impactului erade 73 km/h, deci aceasta viteza se situeaza in
intervalul devitezede 72 + 76 km/h, viteze inregistrate la functionarea echipamentului SAGMA in regim
de,,Avarie”.

Concluzie: Avand in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca, la
momentul producerii accidentului, echipamentul SAGMA functiona in regim de ,, Avarie”, fapt ce
dovedeste ca anterior, |la echipamentul SAGMA, s-a produs aparitia accidentald a unei suprasarcini pe
motorul de actionare a graduatorului, care a indus aceasta stare.
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Modul de functionare a echipamentului SAGMA la simularea aparitiei unui posibil defect

In regim normal de functionare al echipamentului SAGMA, in cazul manipulirii controlerului din
pozitia ,,0” in pozitia ,,Avans”, se comanda deplasarea graduatorului succesiv de pe treapta 1 pana pe
treapta 41, iar la atingerea acesteia graduatorul se opreste pe aceastd pozitie. Scaderea treptelor
graduatorului se realizeaza doar In baza unei comenzi de descrestere prin actionarea controlerului pe una
din pozitiile ,,3”, ,,2”, ,,1” sau ,,0” de catre operatorul uman, iar viteza de deplasare este aceeasi cu cea de
crestere.

In cursul probelor efectuate la locomotiva EC 128 cu simulatorul pus la dispozitia comisiei de
investigare de catre SC INDA SRL, s-a constatat ca timpul de crestere (de la 1 la 41) respectiv timpul de
descrestere al treptelor graduatorului a fost de aproximativ 15,1 secunde.

Cu ocazia probelor efectuate cu locomotiva EC 077 dotata cu echipament SAGMA seria 71/2006,
echipament identic cu cel de pelocomotiva EC 128, si care era conectat in conformitate cu cerintele din
specificatia tehnicd a producatorului, S-a constatat cd, in cazul simuldrii unui defect, respectiv prin
intreruperea legaturii electrice de la borna nr.3 a encoderului la echipamentul electronic programabil,
dupa comanda de crestere datd prin manipularea controlerului locomotivei de pe pozitia ,,1” pe pozitia
,,2” aechipamentului SAGMA, graduatorul creste necomandat peste treapta 3 si isi mentine comanda de
crestere a pozitiei treptelor graduatorului pana la treapta nr.41 in timp de 15,5 secunde indiferent de
actiunile si manevrele ulterioare asupra controlerului, in vederea descresterii treptelor graduatorului.

La atingerea treptei 41, motorul de actionare a graduatorului a avut tendinta de depasire a acestei
trepte, dar afost oprit de limitatorul mecanic al mecanismului graduatorului. Graduatorul a stationat pe
aceasta treapta timp de 2 secunde dupa care, datorita intrarii in actiune a protectiei la suprasarcina,
echipamentul aintrat in regim de,,Avarie” determinand descrestereatreptel or graduatorului. Descresterea
treptelor graduatorului in acest regim s-a realizat cu viteza redusa pana pe treapta 1 in timp de 22,5
secunde, respectiv de 21,1 secunde pana pe pozitia dintre treptele 3 si 4.

In cursul investigatiei comisia de investigare a solicitat reprezentantilor INDA si precizeze in ce
conditii echipamentul SAGMA trece in regim de ,,Avarie” si care este modul de functionare al
acesteia in acest regim, dar, pana la finalizarea Raportului de investigare, nu a primit niciun raspuns.

Concluzie: In cadrul probelor efectuate, asa cum s-a prezentat anterior, s-a constatat cd la
manipularea controlerului pe pozitia 2, treptele graduatorului au inceput sa creasca, fara a se opri insa
pe treapta 3, asa cum ar trebuit in cazul unei functionari corecte. Acest mod de functionare este
inacceptabil deoarece graduatorul a continuat cresterea pe treptele superioare, respectiv cresterea
tensiunii de alimentare pe motoarele de tractiune, in conditiile in care echipamentul SAGMA nu a mai
raspuns la comenzile de descrestere ale treptelor graduatorului, date din controlerul locomotivei, de
cdtre operatorul uman. Acest mod de functionare nu respecta principiul care presupune ca orice
defectare trebuie sa aduca sistemul intr-o stare mai restrictivad decdt cea in care a fost, adica intr-0 Stare
mai sigurad decdt cea in care a fost

Modul de functionare a echipamentului SAGMA raportat la modul in care s-a produs accidentul

Din datele furnizate de instalatia IVMS a locomotivei EC 128 a rezultat ca timpul scurs de la
punerea In miscare a locomotivei si pand la producerea impactului (moment in care s-a intrerupt
alimentarea cu energie electrica a echipamentului SAGMA), afost de 38,4 de secunde.

Avand in vedere faptul ca dupa producerea accidentului graduatorul a fost gasit oprit intre treptele
3 si 4 (ca urmare a impactului si Intreruperii alimentarii cu energie electricd a echipamentului SAGMA),
luand in considerare ca timpul in care graduatorul se deplaseaza de pe treapta 1 pe treapta 41 estede 15,1
secunde (asa cum a fost masurat cu ocazia verificarilor efectuate cu ssmulatorul pus la dispozitie de INDA
si consemnat in PV din data GL23/8/3/997/24.05.2023) si faptul ca in cazul functionarii in regim de
»Avarie” a echipamentului SAGMA timpul de descrestere este mai mare decat cel de crestere, comisia
deinvestigare a verificat timpii de deplasare ai graduatorului de pe treapta 41 pe pozitia dintre treptele 3
si 4 (asa cum a fost gasit dupa producerea accidentului), pentru cele doua regimuri (normal respectiv
,yAvarie”).

| poteza 1: Functionare a echipamentului SAGMA in regim normal
Cresterea treptelor graduatorului de pe treapta 1 pe 41 s-a efectuat in timp de 15,1 secunde,
stationare 1,5 secunde pe treapta 41 urmat de scdderea acestora pand la treapta 1 tot in timp de 15,1
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secunde. In acest caz timpul total ar fi de 32,2 secunde, respectiv aproximativ 31,3 secunde pana cand
graduatorul a ajuns intre treptele 3 si 4.

In ipoteza functiondrii graduatorului in regim normal, acesta parcurge treptele 1—41, respectiv
41—1 in timp de 32,2 secunde. Tinand seama ca timpul de deplasare al locomotivei EC 128 de la pornire
si pand la producerea impactului a fost de 38,4 secunde, dacd iIn momentul producerii accidentului
graduatorul locomotivei ar fi functionat in regim normal graduatorul ar fi fost gasit pe treapta 1 deoarece
ar fi ajuns si s-ar fi oprit pe aceastd treapta cu cel putin 6,2 secunde inainte de impact.

Cu ocazia verificarilor efectuate dupa desigilarea locomotivei in Depoul Galati la data de 22-
24.05.2023 nu s-au constatat defecte care ar fi putut opri graduatorul intre treptele 3 si 4 inainte de impact
(de exemplu sigurante automate declansate). Dupa inlocuirea setului de baterii defecte si restabilirea
circuitului electric a acestor baterii, graduatorul s-a deplasat dintre treptele 3-4 pe tregpta 1. Acest lucru
demonstreaza ca singura cauza care a oprit graduatorul intre treptele 3 si 4 a fost intreruperea tensiunii
electrice caurmare aimpactul ui.

Deoarece graduatorul a fost gasit oprit intre treptele 3 si4 si nu pe treapta 1, comisia de investigare
a concluzionat ca in momentul producerii accidentului echipamentul SAGMA de antrenare a
graduatorului nu era in regimul normal de functionare.

|poteza 2: Functionare a_echipamentului SAGMA in_regim_de , Avarie” la_descresterea
treptelor graduatorului

Cresterea treptelor graduatorului de pe treapta 1 pe 41 s-a efectuat in timp de 15,1 secunde,
stationare 1,5 secunde pe treapta 41, urmat de scaderea acestora pana cand graduatorul a ajuns intre
treptele 3 si 4, asa cum a fost gasit dupa producerea accidentului.

Avand in vedere ca timpul total a fost de 38,4 secunde, rezultda ca timpul de descrestere a
graduatorului de pe treapta 41 pana la oprirea intre treptele 3 si 4, a fost de 21,8 secunde.

In cazul functionirii echipamentului SAGMA de actionare a graduatorului in regim de ,,Avarie”,
acesta parcurge treptele de la 1 1a 41 in timp de 15,1 secunde, stationeaza 1,5 secunde pe treapta 41 si
apoi parcurge in descrestere de latreapta 41 pana intre treptele 3 si 4 in timp de 21,8 secunde.

Acest timp, de descrestere a graduatorului de la treapta 41 la treapta 3-4 este foarte apropiat ca
valoare cu cel obtinut din calcule la probele efectuate pe locomotiva EC 128 in regim de ,,Avarie” care a
fost de aproximativ 22,5 secunde, diferenta fiind de 0,7 secunde. Aceasta diferenta de 0,7 secunde, este
rezultatul insumarii erorilor ce au aparut la masurarea timpilor, de crestere a graduatorului, de stationare
pe treapta 41 si a timpului de descrestere, din cadrul probelor.

Din diagrama se observa ca momentul impactului (secunda 38,4 de lapornire), se afla in imediata
apropiere a zonei unde a fost gasit oprit graduatorul ca urmare a intreruperii tensiunii (intre treptele 3 si
4). Urmare a acestei constatdri, comisia de investigare a concluzionat ca in momentul producerii
accidentului echipamentul SAGMA de antrenare a graduatorului functiona in regim de ,,Avarie”.
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Concluzie: In cazul locomotivei EC 128, la momentul producerii accidentului, deplasarea
graduatorului de la treapta 41 pdana pe pozitia dintre treptele 3 si 4 s-a facut cu viteza redusd,
corespunzdatoare regimului de ,,Avarie”, fapt ce dovedeste ca anterior, la echipamentul SAGMA, s-a
produs aparitia accidentald a unel suprasarcini pe motorul de actionare a graduatorului, care a indus
aceasta stare

Astfel, din toate probele, verificarile, constatarile si concluziile prezentate anterior, comisia de
investigare considera cd exista suficiente argumente si indicii pentru a concluziona ca Inainte de
producerea coliziunii dintre locomotiva EC 128 si vagonul nr.50532616090-8, echipamentul SAGMA a
prezentat in mod accidental o functionare defectuoasa ca urmare a unui viciu ascuns care a determinat
cresterea necomandata si necontrolabila atreptelor graduatorului, neconforma cu pozitia controlerului.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd aceastd crestere
necomandati si necontrolabila a treptelor graduatorului si implicit cresterea vitezei locomotivei
EC 128, 1a manevra de introducere a acesteia la linia nr.4 din statia CFR Galati ocupata cu vagonul
nr.50532616090-8, din cauza functionarii necorespunzitoare a echipamentului de actionare a
graduatorului locomotivel tip SAGMA, a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident.
Acest factor critic, a reprezentat, dupa toate probabilitatile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi
putut impiedica producerea accidentului si, in consecinta reprezinta un factor cauzal.

Constatari cu privire la modul de functionare al circuitului releului S5.35:8, respectiv al
intrerupatorului F2.8 de pelocomotiva EC 128:

Locomotivele din seria 040-EC, din care face parte si locomotiva implicata in accident, au
prevazute circuite pentru intreruperea efortului de tractiune in cazul in care este actionatd frana
pneumaticd a locomotivei. Intreruperea efortului de tractiune se realizeaza prin deconectarea
disjunctorului daca graduatorul este pe treapta nr.5 sau pe o treaptd superioara acesteia si daca se constata
existenta unei presiuni de aer de minim 0,6 bari in circuitul pneumatic al franei directe sau in conducta
generald de aer o presiune mai mica sau egala cu 4,0 bari. In acest scop exista in instalatia pneumatici a
locomotivei doua presostate, PS pentru conducta generald de frana si P6 pentru cilindrii de frand a caror
micro-contacte sunt conectate in circuitul de comanda al disjunctorului.
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Figuranr.10. Schema circuitelor de protectie din instalatia pneumatica

Schema electrica a acestui circuit este redata simplificat in Fig. nr.10
In situatia in care atat frana automata cat si frana directa sunt slabite (neactionate), micro-contactele
presostatelor P5 si P6 sunt inchise si se asigura continuitatea circuitului bobinei A1-A2 areleului S5.35:8.
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Acest releu va fi inclemat (inchis) si va inchide contactul 21-24 care asigura continuitatea circuitului
electroventilului N6.3 de mentinere conectatd a disjunctorului.

In cazul in care prin presostatul P5 este sesizati o scidere a presiunii in conducta generala de aer
sub valoarea de 4,0 bari sau 1n cazul 1n care prin presostatul P6 este sesizata o presiune in circuitul de aer
al franei directe mai mare de 0,6 bari, se deschide micro-contactul presostatului respectiv care va intrerupe
circuitul bobinei releului S5.35:8 si prin deschiderea contactului 21-24 al acestui releu, se intrerupe
alimentarea electroventilului N6.3 de mentinere conectata a disjunctorului, iar digunctorul deconecteaza.

Pentru situatia in care este necesara utilizarea franei pneumatice simultan cu actionarea
graduatorului pe trepte mici ale graduatorului (1 + 4) pentru cuplarea sau decuplarea locomotivei de la
tren, este prevazut contactul T3.3 T1-T2 care pana pe treapta 5 a graduatorului asigura alimentarea
releului S5.35:8 si astfel se evitd deconectarea disjunctorului chiar daca se utilizeaza frana pneumatica.

Daca este necesara utilizarea franei pneumatice pe trepte superioare ale graduatorului (de exemplu
pentru evitarea patinarii in conditii de aderentd scazutd), este prevazut intrerupatorul F2.8 prin a carei
actionare de catre mecanic se asigura alimentarea directa releului S5.35:8 iar digunctorul, in aceste
conditii, nu deconecteaza.

Se constata cd in cazul in care intrerupatorului F2.8 este actionat (in pozitia ridicat, contact inchis),
prin contactele acestui intrerupator se asigura alimentarea directa releului S5.35:8 si deci disjunctorul nu
deconecteaza.

Cu ocazia verificarilor efectuate lalocomotiva EC 128 s-au constatat urmatoarele:

- in postul de conducere A intrerupatorul F2.8 era scos din functie iar pozitia acestuia nu influenta
modul de functionarea a acestui circuit;

- in postul de conducere B intrerupatorul F2.8 era in functie iar pozitia acestuia influenta modul de
functionarea a acestui circuit, respectiv in pozitie coborat se producea deconectarea disjunctorului la
franarea locomotivei cu graduatorul pe o treapta superioara treptei 5, iar in pozitia ridicat nu se mai
producea deconectarea disjunctorului la franarea locomotivei. La verificarea locomotivei dupa
producerea accidentului, acest buton a fost gasit ridicat, aceasta situatie avand drept consecinta
mentinerea conectatd a disjunctorului in timpul franarii pneumatice.

Conform reglementarilor existente, nu este specificat modul in care trebuie sa fie pozitionat
intrerupdtorul F2.8 in timpul functiondrii locomotivei. Mentiondm ca acest circuit este specific
locomotivelor de tip EC 040 si nu se regaseste si la locomotivele de tip EA 060.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd ca, utilizarea locomotivei in
conditiile in care pozitia intrerupitorului F2.8 (intrerupator pentru scurtcircuitarea releelor de
presiune P5 si P6) nu mai asigura o deconectare a disjunctorului in cazul actionirii franei
pneumatice, a constituit un factor critic, care a determinat cresterea probabilititii de producere a
accidentului, si in consecinta reprezintd un factor contributiv.

Modul de realizare a reparatiilor planificate

Conform prevederilor Ordinului nr.315/2011 de aprobare a ,,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”, Cap.3, Tabelul 3.1, pentru ,,Locomotive electrice
monofazate, cu redresoare necomandate, 25 KV, 50 Hz tip 040EC de 3400 kW pentru serviciul de calatori
si de marfa” norma de timp intre doua reparatii planificate de tip RR este de 5+1 ani si/sau 600.000 de
km iar norma de timp intre doua reparatii planificate de tip RG este de 10£1 ani si/sau 1.000.000 de km.

Pe durata cuprinsd dintre reparatia periodica de tip RR cu modernizare, finalizatd la SC RELOC SA
CRAIOVA la data de 22.03.2006 si pana la 25.03.2023, momentul producerii accidentului, locomotiva
electricd EC 128 a parcurs un numar de 1.248.000 km si nu a efectuat nicio reparatie planificata, desi
aceasta era scadenta la reparatie planificata de tip RG din anul 2012, iar in anul 2018 era scadenta la alta
reparatie periodica de tip RR, avand totodatd si norma de kilometri depasitd, conform prevederilor
Ordinului nr.315/2011 de aprobare a ,,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”.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de catre SNTFC, reparatiile
planificate, efectuate la locomotivele din parcul SNTFC, sunt efectuate conform specificatiei tehnice Cod:
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ST 26/2010 ,Reparatii planificate tip RR/RG, lucrdri de modernizare si reparatii accidentale la
locomotivele electrice CoCo 5100 kW si BoBo 3400 kW™

Din analiza acestei specificatii, comisia a constatat ca In cuprinsul acesteia nu sunt prevazute lucrari
referitoare la sistemul de actionare a graduatorului, specific locomotivelor modernizate si dotate cu
SAGMA.

De asemenea comisia a constatat ci lucrarile ce trebuie executate, conform Cap.5.4 (ELECTRICA)
pct.39 (Pupitre aparate Post | — 11), sunt urmatoarele:

- Verificarea intrerupatoarelor, comutatoarelor si a lampilor de semnalizare;

- Verificareacircuitelor electrice.

Modul derealizare arevizilor planificate

Conform prevederilor Ordinului nr.315/2011 de aprobare a ,,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”, Cap.3, Tabelul 3.1, pentru ,,Locomotive electrice
monofazate, cu redresoare necomandate, 25 KV, 50 Hz tip 040EC de 3400 kW pentru serviciul de calatori
si de marfa” norma de timp Intre doua revizii planificate de tip RT, R1, RT, R2 este de 60 zile/ 20.000 —
40.000 de km parcursi.

Pe durata cuprinsa dintre reparatia periodica de tip RR cu modernizare, finalizatd la SC RELOC SA
CRAIOVA la data de 22.03.2006 si pana la 25.03.2023, momentul producerii accidentului, la locomotiva
electrica EC 128 au fost executate urmatoarele revizii planificate:

Data Tipul reviziei | Km parcursi de la ultima revizie | Km parcursi total de la ultima

efectuarii planificate planificata reparatie planificata
01.11.2019 RT 10.721 864.960
03.01.2020 R1 20.850 885.810
02.03.2020 RT 18.106 903.916
04.05.2020 R2 21.210 925.126
06.07.2020 RT 18.290 943.416
01.09.2020 R1 17.452 960.868
02.11.2020 RT 20.092 980.960
11.01.2021 R2 20.046 1.001.006
22.03.2021 RT 21.264 1.022.270
06.05.2021 R1 16.850 1.039.120
01.07.2021 RT 17.892 1.057.012
01.09.2021 R2 19.665 1.076.677
01.11.2021 RT 18.737 1.095.414
04.01.2022 R1 19.701 1.115.115
08.03.2022 RT 22.747 1.137.862
04.05.2022 R2 16.562 1.154.424
11.07.2022 RT 19.589 1.174.013
09.09.2022 R1 19.552 1.193.565
02.11.2022 RT 18.389 1.211.954
09.01.2023 R2 21.257 1.233.211
13.03.2023 RT 17.836 1.251.047
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Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de ciatre SNTFC, lucrarile din
cadrul reviziilor planificate, la locomotivele din parcul SNTFC, sunt efectuate conform specificatiei
tehnice Cod: ST 31/2016 ,,Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2 pregatiri de iarnd si reparatii
accidentale la locomotivele electrice de 3400/3860/4400/5100/6600 kW.

Din analiza acestei specificatii, comisia a constatat ca in cuprinsul acesteia la Cap.13 — Lista
lucrarilor si echipamentelor modernizate, la pct.5 — Instalatie graduator SAGMA, IAG sunt specificate
lucrari care trebuie executate la sistemul de actionare a graduatorului, specific locomotivel or modernizate
si dotate cu SAGMA dupa cum urmeaza:

- se verifica fixarea mecanica pe locomotiva a echipamentelor si integritatea fizica a instalatiei si a

cablurilor de legatura la revizii planificate tip Pth3, RT, R1 si R2;

- curdtirea de praf prin suflare cu aer la revizii planificate tip R1 si R2;

- verificarea starii de uzurd a camelor la revizii planificate tip R1 si R2;

- verificarea rulmentilor si ungerea lor la revizii planificate tip R2.

De asemenea, comisia a constatat in cuprinsul acestei specificatii cd in cadrul tuturor reviziilor
planificate, lucrarile ce trebuie executate, conform Cap.3 — Nomenclator de lucrdri, la pct.68
(Intrerupitoare si comutatoare de la panouri F2.4), sunt lucrari de control integritate, fixare, legaturi,
cablaj, functionare (lucrari ce includ si intrerupatorul F2.8).

I nfrastructura

Avand 1n vedere verificarile si constatarile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea technicd a suprastructurii nu a
favorizat producerea accidentului feroviar.

Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la instalatiile tehnice de sigurantd feroviara,
prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
Caracteristici umane si individuale

Operatorului de transport feroviar de caliatori SNTFC ,,CFR Caldatori” SA.

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Trenul de calatori Regio 7576 urma sa fie condus si deservit in regim simplificat de catre mecanic
de locomotiva si sef de tren. Personalul de locomotiva si tren (mecanic, sef tren si conductor) detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Mecanicul locomotivei EC 128, la data producerii accidentului, detinea:

- Permis de mecanic de locomotiva eliberat la data de 07.03.2017 de catre Autoritatea de Siguranta
Feroviard cu valabilitate pana la data de 06.03.2027

- Certificat pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale in functia de
mecanic, eliberat in conformitate cu prevederile OMTI 815/2010 la data de 29.09.2021, cu valabilitate
pana la data de 28.09.2024.

La andlizarea acestuia s-a constatat ca mecanicul a obtinut calificativul maxim (A) pentru
competentele: A.2.7. — Cunoasterea aptitudinilor si a principiilor Tn materie de comportament
(managementul stresului, situatii extreme, etc.), A.2.20. — Descrierea caracteristicilor unui vehicul
(boghiuri, cabina de conducere, sisteme de protectie, etc.), A.2.22. — Intelegerea sistemelor de franare si
a calculirii performantelor, A.2.3. — Identificarea vitezei trenului, A.2.26. — Intelegerea principiilor care
guverneaza siguranta traficului. Cunoasterea riscurilor legate de activitdtile feroviare si a diverselor
mijloace care trebuie fol osite pentru reducerea acestora, A.2.27. — Cunoasterea incidentelor de siguranta
si Intelegerea comportamentului necesar/reactiei necesare.
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- Certificat complementar, Seria TC nr.460/19.05.2021, care indica infrastructura pe care
mecanicul de locomotiva este autorizat sa conduca si materialul rulant pe care mecanicul de locomotiva
este autorizat s 1l conduca, in conformitate cu Directiva 2007/59/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Conform acestuia mecanicul a fost autorizat la data de 18.05.2021 s@ conduca locomotive electrice
din seria 43, 44 de 3400 kW, dotate cu aparatura de bord PROMAT si la data de 04.04.2021 a fost
autorizat sa conduca pe infrastructura Complexului Galati, locul unde a avut loc accidentul.

Din datele puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat cd mecanicul de locomotiva a obtinut
permisul pentru conducerea locomotivelor electrice in anul 2010. De asemenea s-a constatat ca anterior
producerii accidentului, acesta a efectuat lunar (in perioada octombrie 2022 — martie 2023) serviciu pe
locomotive electrice de tip EA si ocazional pe locomotive de tip EC, respectiv de 5 ture de serviciu, iar
dintre acestea doar locomotiva EC 128 era dotata cu echipament SAGMA. Anterior producerii
accidentului, respectiv in ultimele 6 luni, mecanicul a mai efectuat serviciu cu locomotiva EC 128 doar
in data de 15.01.2023.

Rolul controlului medical si psihologic periodic in evaluarea maturitatii psihice a personalului
feroviar implicat in siguranta transportului feroviar, conform Ordinului Nr.1151/1752/2021

Evaluarea medicald si psihologicd periodicd a personalului feroviar cu atributii In siguranta
transportului feroviar se realizeaza conform Ordinului nr.1151/1752/2021 din 3 septembrie 2021 pentru
aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu atributii in
siguranta transporturilor, emis de Ministerul Transportului si Infrastructurii si Ministerul Sanatatii.

Conform acestui Ordin, examenul psihiatric din cadrul examinarii medicale a personalului feroviar
cu atributii 1n siguranta transportului feroviar cuprinde evaluarea gandirii, a afectivitatii,
comportamentului si diagnosticarea eventualelor tulburéri psihice.

Examenul psihologic evalueaza nivelul de maturitate psihica, dispozitiile afective dominante,
motivele activitdtii si interesele dominante. De asemenea, este evaluata disciplina si atitudinea fata de
activitate, capacitatea de autocontrol, echilibrul emotional, precum si nivelul de responsabilitate si de
congtientizare a importantei functiei privind impactul asupra destinului si a vietii altor oameni.

Pentru evaluarea tuturor acestor aspecte de integritate psihica se folosesc numai baterii de teste de
personalitate avizate de cdtre Comisia Metodologicd a Colegiului Psihologilor din Romania. De
asemenea, examinarea psihologica se face in unitati medicale si psihologice agreate de catre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii.

Conform anexel 3 a Ordinului nr.1151/1752/2021 trebuie precizat ca evaluarea psihologica a
personalului cu atributii in siguranta transporturilor este un proces de urmarire longitudinald a acestuia
pe parcursul carierei profesionale si poate sd constituie punctul de plecare pentru recomandari de
consiliere psihologica. Astfel, controlul psihologic periodic urmareste constatarea unor eventuale
modificari care pot antrena disfunctii la nivel atitudinal-caracterial, precum anxietate, agresivitate,
diminuarea responsabilitatii si a implicarii sociale.

In cazul accidentului feroviar produs in statia CFR Galati la data de 25.03.2023 mecanicul de
locomotiva implicat in eveniment efectuase controlul medical periodic si controlul psihologic (conform
Ordinului Nr. 1151/1752/2021) la un interval de 2 ani si detinea la momentul respectiv aviz psihologic,
acesta fiind apt pentru functia de mecanic de locomotiva, aviz eliberat in data de 15.09.2021 si aviz
medical ca fiind apt pentru functia de mecanic de locomotivi eliberat in data de 18.10.2022. In aceste
conditii putem afirma cad operatorul uman implicat in eveniment detinea trasaturile de personalitate si
atitudinal-caracteriale care sa-i dovedeasca maturitatea psihica necesara desfasurarii acestei activitati cu
responsabilitati in siguranta circulatiei.

Mecanicul, care a efectuat serviciu pe locomotiva EC 128 la momentul producerii accidentului, a
avut anterior prezentarea pentru intrareain serviciu la data de 25.03.2023, ora 06:30 la Remiza Marasesti
de unde a luat in primire locomotiva EA 654 1in vederea remorcarii trenului de calatori Regio 7569 dela
statia CFR Marasesti, cu plecare la ora 07:08 pana la statia CFR Galati unde a sosit la ora 09:36. Dupa
remizarea locomotivei EA 654 in Depoul Galati si dupa efectuarea unui serviciu de 4 h 20 min acesta a
intrat la odihna de la ora 10:50 pana la ora 18:15 cumuland o durata de odihna de 7 h 25 min.

Dupa efectuarea odihnei reglementate, mecanicul a avut prezentarea la serviciu la tura Depoului
Galati 1n jurul orei 18:20 unde, dupa efectuarea verificarilor necesare, a luat In primire locomotiva EC
128 pentru remorcarea trenului de calatori Regio nr.7576.
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Dupa verificarea foilor de parcurs s-a constatat ca durata serviciului cat si odihna reglementata
efectuata anterior de catre personalul de locomotiva care urma sa efectueze serviciu pe locomotiva EC
128 la data de 25.03.2023 1n vederea remorcarii trenului de calatori Regio 7576 au fost corespunzatoare
si se incadreaza in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Din informatiile puse la dispozitia comisiel de investigare a rezultat ca la momentul producerii
accidentului, mecanicul de locomotiva, nu avea o stare de oboseala care sa-i influenteze comportamentul.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Practici si procese

Din interpretarea datelor inregistrate de instalatiile locomotivelor, cu ocazia efectuarii probelor
statice, de parcurs si _marturiile personalului implicat in producerea accidentului au rezultat
urmdtoarele:

- ladata de 25.03.2023 |a ora 19:05:15 locomotiva EC 128 s-a pus in miscare de la Post Control —
Depoul Galati, pe linia nr.11, fiind condusa din postul B (postul din fata in directia de mers a locomotivei)
parcurgand un spatiu de 658,87 metri cu o vitezad Inregistrata de 14 km/h, pana la ora 19:09:39 unde a
stationat in fata semnalului Y11 pana la ora 19:14:37, pentru asteptarea intrarii si gararii trenului IR
nr.10071 la linia nr.6 in statia CFR Galati;

- dupa punerea semnalului Y11 pe liber cu indicatia ,,manevra permisa dincolo de semnal”, la ora
19:14:37, locomotiva EC 128 a efectuat in continuare, tot cu postul B In fatd, o miscare pe o distantd de
404,30 metri cu o viteza maxima de 27 km/h pana la ora 19:15:49, cand aoprit, dupa depasirea semnalului
de manevrd M11. In acest interval de ti mp, la ora 19:14:51, s-a inregistrat manipularea butonului
,Depasire ordonata” la trecerea peste inductorul de 2000 Hz activ al semnalului Y11;

- delaora19:15:49 locomotivaa stationat in fata semnalului de manevra M 11 pana la ora 19:16:32.
In timpul stationarii, mecanicul de locomotivi a schimbat postul de conducere, pe inregistrarea IVMS
observandu-se laora 19:16:27 manipularea inversorului de mers;

- de la ora 19:16:32, mecanicul a efectuat, din postul A al locomotivei, o miscare scurta pe 0,72
metri cu o viteza de 1 km/h, pentru apropierea de semnalul de manevra M11, miscarea fiind efectuata
pana la ora 19:16:36;

- de la ora 19:16:36 locomotiva EC 128 a stationat pana la ora 19:18:39, pentru efectuarea de catre
IDM de serviciu aparcursului la linia nr.4 ocupata cu vagonul de calatori nr.50532616090-8, in vederea
formarii trenului de calatori IR 7576;

- dupd punerea pe liber a semnalului de manevra M11 care avea indicatia ,,manevra permisa dincolo
de semnal”, locomotiva EC 128 s-a pus in miscare cu postul A in fatd la ora 19:18:39 si a parcurs o
distanta de 712,14 metri cu o viteza maxima de 95 km/h pana la ora 19:19:17 (timp de 38 secunde) cand,
lavitezade 73 km/h, aavut loc coliziunea cu vagonul de calatori nr.50532616090-8.
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Din analiza ultimului interval pe care s-a deplasat locomotiva timp de 38 secunde (Fig. nr.11),
comisia de investigare a refinut ca relevante ur mdatoarele aspecte:
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Fig. nr.11- Diagrama vitezei locomotivei EC 128 |a momentul producerii accidentului

e dupa punerea in miscare a locomotivei EC 128 la ora 19:18:39 din fata semnalului de manevra
M11 si pana la ora 19:18:48 (in timp de 9 secunde), acesta a parcurs un spatiu de 44,63 metri si a atins
viteza de 38 km/h, moment in care s-a produs golirea conductei generale de aer ca urmare efectuarii unei
franari rapide prin actionarea franei indirecte respectiv prin manipularea robinetului KD2. Din declaratiile
mecanicului de locomotiva a reiesit ca dupa punerea locomotivei EC 128 in miscare, la manipularea
controlerului de pepozitia ,,1” pe pozitia ,,2” S-a produs o crestere necomandata a vitezei iar pentru tinerea
sub control a acesteia, a actionat frana directd a locomotivei urmata imediat de aducerea controlerului
locomotivei pe pozitia ,,0”, dar viteza a continuat sa creasca. Urmare a faptului ca viteza a continuat sa
creascd, mecanicul a actionat robinetul KD2, efectuand o franare rapida;

e de la ora 19:18:48 viteza a continuat sa creasca pana la valoarea maxima de 95 km/h pe care a
inregistrat-0 laora19:19:01 (in timp de 13 secunde), iar dupa mentinerea acestei valori timp de 4 secunde
viteza a inceput sa scada de la ora 19:19:05 pana la ora 19:19:17 (timp de 12 secunde), pe un spatiu de
280 metri, cand la viteza de 73 km/h s-a produs coliziunea cu vagonul de cilitori aflat in stationare. In
acest interval de timp de 29 secunde, la ora 19:18:56, la viteza de 82 km/h, s-a inregistrat intrarea in
actiune a instalatiei DSV, fara ca acesta sa aiba efect de frAnare deoarece conducta generald de aer era
deja golitd ca urmare franarii rapide efectuate anterior de mecanicul de locomotiva. Intrarea in actiune a
instalatiei DSV s-a produs, cel mai probabil, ca urmare faptului ca mecanicul de locomotiva s-a ridicat
de pe scaunul postului de conducere al locomotivei;

e din declaratiile mecanicului de locomotiva a reiesit ca ulterior efectudrii franarii rapide la ora
19:18:48, in incercarea de a opri cresterea vitezei locomotivei, acesta a actionat initial butonul de
deconectare a disjunctorului de pe pupitru de comanda fara a se produce insa si deconectarea sau scaderea
vitezei. In continuare mecanicul aactionat butonul pentru comanda deconectirii disjunctorului in caz de
pericol F7, dar nici dupa aceasta actiune viteza ,,nu a inceput sa se reducd considerabil”. Aceastd afirmatie
indica faptul ca la acel moment locomotiva se afla pe partea descendenta a curbei de viteza (in intervalul
orar de 12 secunde de la 19:19:05 — 19:19:17), respectiv pe ultimii 280 metri inainte de impact. In
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continuare mecanicul si-a intors privirea spre vagon pentru a observa distanta rdmasa pana la vagonul
stationat la linia nr.4, dupa care a actionat din nou butonul F7, ulterior a actionat maneta inversorului de
mers in pozitia ,,blocat” iar cu aproximativ 5 metri inainte de impact s-a asezat sub pupitrul locomotivei
in dreptul locului destinat mecanicului gjutor.

In urma probelor si verificarilor efectuate la locomotiva EC 128 dupa producerea accidentului,
probe efectuate in prezenta tuturor partilor implicate, s-a constatat ca circuitul de deconectare a
disjunctorului din butonul F2.2 si din butonul F7 a functionat corect si nu au fost identificate
neconformitati care sa conduca la concluzia ca la momentul producerii accidentului acesta nu ar fi
functionat.

De asemenea a fost verificat circuitul inversorului si s-a constatat cd si acesta a functionat
corespunzator, respectiv in cazul in care acesta este adus in pozitia ,,blocat” se produce deconectarea
disjunctorului.

Concluzie:
Avdnd in vedere cele prezentate, afirmatiile mecanicului cu privire la actionarea butoanelor F2.2
si F'7, precum si la manipularea inversorului in pozitia ,,blocat”, nu se confirma.

Conform cadrului de reglementare existent se pot retine urmdtoarele;

e Conform R 006, art.73. (1) ,,Frdnarea rapida se utilizeaza cand este periclitata siguranta
circulatiei, prin aceasta obtindndu-se un efect de franare in timp mai scurt decdt la franarea totala, iar
la unele sisteme de frana si un efect de franare mai puternic.”.

Din inregistrarile instalatiei [IVMS a rezultat ca aceasta actiune a fost executatd de mecanicul de
locomotiva imediat dupa ce a realizat ca viteza locomotivei creste necomandat si necontrolabil, respectiv
dupa 9 secunde de la punerea in miscare a locomotivei, moment in care s-a produs golirea de aer a
conductel generale.

e Conform R 006, art.73. (9) ,,La locomotivele electrice, dupa manipularea controlerului in pozitia
,, 07 daca graduatorul nu comanda reducerea fortei de tractiune se va deconecta disunctorul.”.

Din declaratiile mecanicului de locomotiva a reiesit ca ulterior aducerii controlerului pe pozitia ,,0”
si efectudrii frandrii rapide acesta a actionat initial butonul de deconectare a disjunctorului de pe pupitru
de comanda fard a se produce Insd si deconectarea sau scaderea vitezei, dupd care a actionat butonul
pentru comanda deconectarii disjunctorului in caz de pericol F7 de doua ori in mod succesiv.

ozitia butonului F2.3
i pentru comanda
onectarni disjunctorului)

™~

Foto nr.7 — Pupitru de comanda din postul A de conducere cu pozitia butoanelor F2.2 si F2.3
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Avand in vedere pozitionarea butoanelor F2.2 si F2.3 asa cum este prezentat in Foto nr.7, pe fondul
iluminatului redus (in conditii de noapte), a tangajului si balansului produs de demarajul locomotivei si
trecerea peste macazuri, este foarte posibil ca mecanicul sa fi incercat actionarea butonului F2.2 (pentru
comanda deconectarii disjunctorului), dar in realitate acesta sa fi apasat butonul F2.3 (pentru comanda
conectarii disjunctorului), acestea fiind pozitionate alaturat. De mentionat este faptul ca aceste butoane
sunt fara automentinere, ceea ce face aproape imposibila stabilirea cu exactitate a butonului care a fost
actionat.

Butonul F7 este un buton cu mentinere, pozitionat in spatele scaunului mecanicului de locomotiva
si a cdrui actionare presupune ridicarea mecanicului de pe scaun, efectuarea unei miscari de rotatie a
scaunului si a corpului dupa care se actioneaza prin lovirea cu putere a acestui buton. Asa cum s-a aritat,
actiunile mecanicului s-au desfasurat in conditiile dinamice generate de circulatia accelerata a locomotivei
si este probabil ca forta aplicata de mecanic asupra butonului sa nu fi fost suficienta si astfel, actionarea
acestuia din punct de vedere electric, sa nu se fi realizat in realitate. Acest fapt este sustinut si de
afirmatiile mecanicului care a declarat cd a actionat de doua ori acest buton, ceea ce denota o incertitudine
legatd de modul in care a fost realizatd prima datd apasarea. De asemenes, actionarea butonului F7 nu
constituie o rutind In modul de conducere a locomotivei, iar in cazul mecanicului care a condus
locomotiva EC 128 a reiesit ca acesta, 1n toata activitatea sa, NU S-a mai confruntat cu o astfel de situatie
si nu a mai fost nevoit niciodata sa actioneze butonul F7.

Concluzie:

Fata de cele prezentate si din analiza datelor puse la dispozitia comisiei de investigare, a rezultat
ca, lamomentul producerii accidentului, conducerea locomotivel s-a facut in conditiile in care iluminatul
din cabina de conducere era unul redus (in conditii de noapte) si display-urile, care in mod normal
afiseazd parametrii locomotivei (treptele graduatorului, intensitatea curentului si tensiunea pe motoarele
de tractiune, tensiunea din linia de contact, conectarea disjunctorului, etc), nu functionau. Aceste conditii
au putut influenta comportamentul §i reactiile mecanicului deoarece, in momentul in care s-a produs
cresterea necomandata si necontrolabila a vitezei, acesta nu a putut accesa/vizualiza nicio informatie
legata de pozitia graduatorului sau de tensiunea §i curentul existent pe motoarele de tractiune, tensiunea
din linia de contact, respectiv daca digunctorul este conectat/deconectat, neavind posibilitatea sa
inteleaga ce se intampla de fapt.

Un alt factor care a influentat reactia mecanicului a fost timpul scurt in care s-au desfasurat
evenimentele, respectiv 38 de secunde de la punerea in miscare a locomotivei pand la producerea
coliziunii. Mecanicul a constientizat ca locomotiva se deplaseaza cu viteza prea mare in neconcordanta
cu activitatea pe care o desfasura (manevra), fapt evidentiat prin aceea, cd dupd doar 9 secunde de la
punerea in miscare a locomotivei acesta a actionat robinetul KD?2 si a efectuat o franare rapida, care a
produs golirea de aer a conductei generale. Acest mod de reactie este unul firesc pentru un mecanic de
locomotiva deoarece actionarea sistemelor de franare ale locomotivei reprezinta pentru el o rutind.
Actiunile ulterioare ale mecanicului de locomotiva nu au mai constituit o rutind in activitatea sa, si ele
au fost influentate de situatia inedita si neobisnuitd cu care nu s-a mai confruntat (in toata activitatea sa
nu a fost nevoit niciodata sa actioneze butonul F7).

De asemenea, operatorul uman nu a beneficiat de o instruire teoretica in poligoane de instruire
si/sau simulatoare (aceasta constituind o metoda de instruire modernda dar care nu este obligatorie,
conform OMT 815/2010), pentru a deprinde un model de actiune pe care sa il activeze automat intr-0
astfel de situatie limita. Pentru instruirea teoretica a personalului, SNTFC nu dispune de
poligoane/simulatoare, o astfel de instruire putdind oferi posibilitatea evaluarii intregului personal, in
cazul situariilor-limita, deosebite sau foarte rar intdlnite in exploatare, dar periculoase si/sau care duc
la incidente sau accidente feroviare.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, nedeconectarea
digunctorului, in vederea anulirii efortului de tractiune |a aparitia fenomenului de crestere
necomandati si necontrolabila a vitezel locomotivel, dupi manipularea controlerului in pozitia ,,0”,
a constituit un factor critic, care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in
consecinta reprezinta un factor contributiv.
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4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum §i procese de monitorizare

CNCFE

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 Directiveli (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurad feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu nr. de identificare AS21003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia
nationald si acceptarea SMS al Al, valabila pana la 27.12.2026.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina administratorului
infrastructurii feroviare CNCF ,,CFR” SA, care sa influenteze producerea accidentului, comisia de
investigare nu a considerat necesara extinderea investigatiei asuprasistemului de management a acestuia

SNTFEC

Lamomentul producerii accidentului feroviar, SNTFC 1in calitate de operator de transport feroviar
de calatori detinea Certificatul unic de sigurantd nr.RO1020210174 eliberat la data de 10.11.2021cu
valabilitate pana la data de 09.11.2026. Acest certificat confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei feroviare in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii
de sigurantd pe reteaua relevanta, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala
aplicabila.

In conformitate cu lista actualizata la data de 28.02.2022 a sectiilor de circulatie acceptate in cadrul
evaluarii pentru eliberarea Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii accidentului,
operatorul de transport feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie
specificate in Anexele 1 si 2 la HG nr.643/2011, cu modificarile si completarile ulterioare, precum si in
anexa documentului de referintd al retelei si In livretele cu mersul trenurilor de calatori emise de cétre
Compania Nationala de Cai Ferate ,,C.F.R.” S.A.

De asemenea in conformitate cu lista actualizatd la data de 28.02.2022 a vehiculelor feroviare,
utilizate pentru efectuarea transportului de caldtori, acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport feroviar
este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar de caldtori cu locomotiva electricd EC 128, aceasta
fiind inscrisd la pozitia nr.293 din lista.

De asemenea, la momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC in calitate de entitate
certificatd responsabila cu intretinerea (ERI) detinea certificatul cu nr.RO/31/0021/0001, reinnoit la data
de 07.01.2022 cu valabilitate de la data de 10.01.2022 pana la data de 09.01.2027, prin care se confirma
acceptarea sistemului de intretinere al unei entitati responsabile cu intretinerea (ERI) de pe teritoriul
Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului
si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al comisiei.

Astfel cd SNTFC avand calitatea de ERI detinea, la momentul producerii accidentului, certificatul
de conformitate pentru functii de intretinere cu nr.RO/30/0021/0001, reinnoit la data de 07.01.2022 cu
valabilitate de la data de 10.01.2022 pana la data de 09.01.2027, prin care se confirmd acceptarea
sistemului de intretinere de pe teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a
Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al
comisiei.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci, starea tehnici a locomotivei EC 128 a
influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei d SNTFC, dispune de proceduri pentru a garanta ca, identificarea riscurilor asociate sigurantei
feroviare si Intretinerea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante.
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Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea cerintelor, de la punctul 3.1.1. Evaluarea riscurilor, din Anexa I la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, operatorul feroviar are intocmitd procedura
operationala cod: PO-0-6.1-04 ,,Managementul riscurilor asociate sigurantei feroviare” editia 1.

Conform mentiunilor de la Cap.4.3. Aplicarea procesului de management al riscurilor
procesul de management al riscurilor asociate pericolelor identificate sigurantei feroviare (RAPISF)
se aplica la toate nivelurile, de catre toate structurile a caror activitate contribuie la atingerea obiectivelor
de sigurantd ale SNTFC, la aplicarea Politicii privind siguranta feroviara si a Strategiei de monitorizare
si gestionare efectiva a sigurantei feroviare.

Managementul riscurilor se realizeaza respectand parcurgerea, a cel putin, urmatoarelor etape:
a) constituirea comisiilor de evaluare ariscurilor;

b) apreciereariscurilor;

¢) analiza eficacitatii masurilor de control a riscurilor;

Astfel ca la Cap. 4.3.2. Aprecierea riscurilor din PO-0-6.1-04 - aprecierea riscurilor este inclusa in
procesul de gestionare a pericolelor si cuprinde:

a) definirea sistemului;

b) identificarea si evidenta pericolelor;

c) evaluareariscurilor;

d) estimarea explicita a riscurilor;

¢) administrarea interfetelor;

f) monitorizareariscurilor.

Rezultatele procesului de apreciere ariscului sunt comunicate tuturor structurilor interesate, in
scopul aplicarii masurilor de control a acestora.

Identificarea si analizarea tuturor riscurilor operationale (inclusiv performantele umane),
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor
desfasurate de organizatie (riscuri generate de factorii umani si organizationali, precum volumul de
munca, organizarea muncii, oboseala sau adecvarea procedurilor si activitatilor altor parti interesate
reprezinta unul din scopurile procedurii).

Conform punctului b) de la Cap. 4.3.2. din PO-0-6.1-04 ,.identificarea si evidenta pericolelor”
SNTFC, a intocmit ,,Registrul pericolelor interne/de interfata”, cod F-PO-0-6.1-04-04 iar conform
punctului c) de la Cap. 4.3.2. din PO-0-6.1-04 ,,evauarea riscurilor’, SNTFC, a intocmit ,,Fisa de
identificare pericole/ Evaluare riscuri generate”, formular cod F-PO-0-6.1-04-03.

Din analiza Registrului de pericole interne/de interfatd, in care sunt evidentiate pericolele
identificate, s-au constatat urmatoarele:

e La pozitia 334 a fost identificat si evaluat pericolul reprezentat de ,, Nerespectarea obligatiilor
si raspunderilor personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei”, pentru tinerea sub control a
acestuia a fost dispusd ca Cerintd de sigurantd respectarea Regulamentelor in vigoare. Monitorizarea
acestui pericol se face de catre ,,Personalul cu atributii de instruire, indrumare si control”, conform
Dispozitiei interne de control/Plan de actiune.

R 006 si implicit prevederile acestuia reprezinta Cerinta de siguranta pentru tinerea sub control a
pericolului mai sus mentionat.

Concret in cazul de fatd ,, Nerespectarea obligatiilor si rdspunderilor personalului cu
deconecta disjunctorul, dupa manipularea controlerului in pozitia ,,0” in cazul in care graduatorul nu
comanda reducerea fortei de tractiune. Asa cum s-a aratat in cadrul capitolului 4.c.2. Factori legati de
locul de munca - Practici si procese, 0 parte din actiunile/inactiunile mecanicului de locomotiva nu au
constituit o rutind din activitatea sa, fiind influentate de situatia ineditd si neobisnuitd cu care acesta nu s-
a mai confruntat (in toatd activitatea sa nu a fost nevoit niciodata sa actioneze butonul F7).
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In acest caz, in absenta utilizarii unor metode moderne de instruire, care implici utilizarea de
poligoane si/sau simulatoare, personalul de locomotiva nu a putut dobandi deprinderi sau modele de
actiune pe care sa le poata activa automat in situatii limita.

¢ Din analiza aceluiasi Registru de pericole interne/de interfatd s-a constatat ca nu a fost identificat
si evaluat pericolul reprezentat de ,, functionarea necorespunzatoare/defectarea sistemelor de actionare
a graduatorului locomotivelor electrice si in mod particular a celor dotate cu echipament de tip
SAGMA”.

Avand in vedere existenta unor cazuri Similare produse anterior pe reteaua feroviara, cazuri din care
SNTEFC ar fi trebuit sa traga invataminte, comisia de investigare considera ca acest pericol, putea fi in
mod rezonabil identificat.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera cd, existenta unor deficiente in
activitatea deidentificare, evaluare si tinere sub control a pericolelor in activitatea de exploatare a
locomotivelor, constituie un factor care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in
viitor, si in consecinta aceasta reprezinta un factor sistemic.

INDA

INDA in calitate de furnizor feroviar al ,,echipamentului de actionare a graduatorului LE tip
SAGMA 0,5/110”, parte componenta din locomotiva EC 128, detinea:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar Seria AF Nr.415-R, eliberata la data de 09.04.2001, valabila pana
la data de 09.12.2004 pentru proiectarea si fabricarea echipamentelor de automatizare si a echipamentelor
electronice de putere, utilizate in domeniul transportului feroviar si cu metroul.

- Certificat de Omologare Tehnica Feroviard Seria OT Nr.32/2016, eliberat la data 08.02.2016 cu
valabilitate pana la data de 07.02.2021, prin care se atestd ca produsul feroviar critic ,,Echipament de
actionare a graduatorului LE tip SAGMA 0,5/110” este conform documentului tehnic de referintd ST-
04/2001 si a fost omologat tehnic de fabricatie in faza finala, pentru a fi utilizat in domeniul transportului
feroviar cu incadrarea in clasa de risc 1B.

Pentru produsul feroviar critic "Echipament de actionare a graduatorului LE tip SAGMA 0,5/110”,
nu au putut fi fost puse la dispozitia comisiei de investigare, Certificatele de Omologare Tehnica
Feroviara, valabile in perioada efectuarii reparatiei locomotivei EC 128 (respectiv in anul 2006).

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

A. La data de 28.01.2004, in statia Coslariu, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, la manevra efectuata cu locomotiva EA 450, s-a produs tamponarea violenta a locomotivei
DA 555 ce se afla in stationare.

Conform celor prezentate in raportul de cercetare se pot evidentia urmatoarele aspecte relevante:

- locomotiva EA 450 era echipata cu sistem de actionare a graduatorului cu motor asincron tip
SAGMA 0,5/110;

- cresterea necomandata a treptelor graduatorului s-a produs dupa schimbarea postului de conducere
al locomotivei si manipularea controlerului de pe treapta 1 pe treapta 2;

- de la punerea in miscarea a locomotivei si pand la producerea impactului locomotiva a parcurs
aproximativ distanta de 250 m in timp de 30 secunde si a atins viteza de 78 km/h;

- laviteza de 26 km/h s-a produs golirea conductei generale de frana;

- mecanicul a manipulat controlerul pe pozitia ,,0”, a actionat frana directd a locomotivei si butonul
F8 pentru deconectare disjunctor si coborare pantograf fard ca aceste actiuni sd produca reducerea vitezei
de deplasare a locomotivei. Pe memoria instalatiei [IVMS nu s-a inregistrat deconectarea disjunctorului.

Urmare finalizarii investigarii acestui eveniment comisia a stabilit ca si posibild cauza, functionarea
defectuoasa a instalatiilor de comanda ale locomotivei EA 450.

B. La data de 05.02.2016, in incinta remizei de locomotive Caransebes, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, la manevra efectuata cu locomotiva EA 270, s-a produs
tamponarea violentd a locomotivei DA 1336 ce se afla in stationare.

Conform celor prezentate in raportul de investigare se pot evidentia urmatoarele aspecte relevante:

- locomotiva EA 270 era echipata cu sistem de actionare a graduatorului cu motor asincron tip
SAGMA 0,5/110;
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- cresterea necomandata a treptelor graduatorului s-a produs dupd schimbarea postului de conducere
al locomotivei si manipularea controlerului pe treapta 1;

- de la punerea in miscarea a locomotivei si pand la producerea impactului locomotiva a parcurs
aproximativ distanta de 396 m in timp de 30 secunde si a atins viteza de 75 km/h. Viteza de 75 km/h a
fost atinsa dupa 19,4 secunde de la punerea locomotivei in miscare si parcurgerea unui spatiu de 235m.
In continuare locomotiva s-a deplasat cu vitezi constanti pe o distanta de 86m, timp de 4 secunde dupa
care viteza a scazut pana la 50 km/h (viteza de impact) in timp de 13 secunde;

- laviteza de 26 km/h s-a produs golirea conductei generale de frana;

- dupa ce a observat cresterea necomandata a treptelor graduatorului, mecanicul a efectuat o franare
rapida, a manipulat controlerul pe pozitia ,,0” fara ca aceste actiuni sd produca insa reducerea vitezei de
deplasare a locomotivei. In continuare a actionat butonul de deconectare al disjunctorului dupi care a
manipulat controlerul in pozitia de franare electrica ,,F” si s-a asezat in pozitie ghemuitd in postul de
conducerea.

Urmare finalizarii investigarii acestui eveniment comisia a stabilit ca si cauza, functionarea
defectuoasa a instalatiilor de comanda ale locomotivei EA 270, manifestatd prin cresterea necomandata
si necontrolabila a treptelor graduatorului.

C. La data de 29.11.2016, ora 13:30, in halta de miscare Barsesti, la manevra de regarare a
locomotivei izolate EA 515 in vederea cuplarii cu locomotiva EC 104 (ambele apartinand SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), ce se afla legata la trenul de marfa nr.81708-1, garat lalinia5, s-a produs un accident feroviar
prin tamponarea violenta a celor 2 locomotive ce a avut ca urmare decesul mecanicilor de locomotiva.

Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa aaccidentului feroviar a constituit-o imposibilitatea adaptarii vitezei vehiculului de
catre operatorul uman la spatiul rezervat manevrei, datorita functionarii necorespunzatoare a sistemului
de actionare a graduatorului locomotivei EA 515.

Comisia de investigare a identificat urmatorii factori care au contribuit la producerea
accidentului feroviar:

- nesiguranta in exploatare a echipamentului SAGMA 0,5/110 in cazul producerii unor defecte in
echipamentul intern si/sau in schema electrica de comanda a graduatorului in care este conectat;

- protectia inadecvata la perturbatii electromagnetice a echipamentului SAGMA 0,5/110 1in raport
cu standardele aplicabile domeniului feroviar;

- conectarea neconforma cu prevederile din specificatia tehnica a producatorului a echipamentului
SAGMA 0,5/110 in schema electrica de actionare a graduatorului, prin omiterea conectarii bornelor 15 si
16 ale echipamentului, destinate treptelor 2 si 3 ale controlerului.

Cauze subiacente

- nerespectarea cerintelor privind imunitatea echipamentelor electronice in conformitate cu
standardel e aplicabile domeniului feroviar;

- nerespectarea cerintei privind cablarea echipamentului SAGMA 0,5/110, in conformitate cu
precizdrile punctului 2.4 din specificatia tehnica ST 04/2001.

Cauza primara

- clasificarea eronata a sistemelor de comanda a locomotivelor in categoria produselor feroviare a
caror defectare determind grave perturbatii feroviare (conform prevederilor OMT 290/2000, Anexa nr.3,
laclasaderisc 1B). Acest fapt permite utilizarea produsului fara implementarea unor cerinte suplimentare
impuse de standardele aplicabile produselor feroviare critice care, prin defectare, ar putea genera o
pierdere a sigurantei si securitatii transporturilor specifice clasei de risc 1A.

Recomandari de siguranta

Avand in vedere faptul ca modificarea circuitului de comanda a graduatorului a fost efectuata numai
la locomotivele electrice din productia SC ELECTROPUTERE SA, care avea un sistem sigur inainte de
modificare, §i pentru evitarea unor accidente cu cauze similare care pot avea drept consecintd pierderi de
vieti omenesti si distrugeri de locomotive, AGIFER recomanda ASFR sa se asigure ca:
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1. produsele feroviare critice din circuitul de comanda al graduatorului locomotivelor electrice, vor
fi incadrate la clasa de risc 1A - produse feroviare a caror defectare antreneaza o pierdere a sigurantei i
securitatii transporturilor;

2. pana la indeplinirea recomandarii nr.1, locomotivele electrice produse de catre SC
ELECTROPUTERE SA la care s-au efectuat modificari ale circuitului de comanda a graduatorului fata
de cel omologat la fabricatie, nu vor fi admise in exploatare decat dupa dispunerea de masuri asiguratorii
necesare sigurantei feroviare;

3. legislatia privind omologarea produselor si serviciilor de reparatii a vehiculelor feroviare va fi
revizuita astfel Incat aceasta sa nu intre in conflict cu prevederile europene in ceea ce priveste certificarea
entitatilor responsabile cu Intretinerea altele decat vagoanele de marfa;

4. instruirea teoretica pentru situatiile neobisnuite si periculoase este dublata de o instruire practica,
intr-un simulator, pentru ca operatorul uman sa fie expus unor situatii neobisnuite pentru a-si forma
deprinderi si scheme de actiune adecvate acestora.

Dupa finalizarea raportului de investigare al accidentului produs la data de 29.11.2016 in
halta de miscare Barsesti, urmare a recomandarii de la capitolul F, pct.1 din raport, conform
actului nr.3120/2104/16.06.2020 al Serviciului Verificare CE/NNTR Vehicule din cadrul Autoritatii
Feroviare Romane — Organismul Notificat Feroviar Roman, cu ocazia omologarii produsului
feroviar critic ,,sistem de actionare graduator tip SAG-R-01” produs de furnizorul feroviar SC
Reloc SA Craiova, in faza preliminara conform prevederilor OMT 290/2000, acest sistem a fost
reincadrat de la clasa de risc 1B la clasa de risc 1A.

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

Considering the findings and checks carried out, as well as the analysis of the accident, it can be
stated that the accident which occurred on 25" March 2023, during shunting for coupling locomotive EC
91530430128-5 (got by railway undertaking SNTFC ,,CFR Cilatori” SA), on line no.4 with passenger
car n0.50532616090-8, was caused by the improper technical condition of locomotive EC 128 due to the
malfunctioning of the SAGMA-type graduator's actuation equipment with which the locomotive was
equipped. The investigation commission identified the following factors, according to the definitions
provided in EU Regulation 572/2020:

Causal factor

Unordered and uncontrollable increase in the graduator's steps—and implicitly an increase in the
speed of locomotive EC 128—during shunting to line no. 4 at railway station Galati, occupied by car
no.50532616090-8, due to the malfunctioning of the SAGMA-type graduator's actuation equipment with
which the locomotive was equipped.

Contributing factors

- the use of the locomotive under condition in which the position of the changeover switch F2.8 (switch
for short-circuiting the voltage relay P5 and P6) no longer ensures a disconnection of the cut-out switch
in the event of the pneumatic braking is applied.

- failure to disconnect the cut-out switch in order to cancel the tractive effort following an unordered
and uncontrollable increase in locomotive speed, after the control switch group has been set to the "0"
position.

Systemic factor
- deficienciesin the identification, assessment and control of hazards in locomotive operations.

5.b. Measurestaken since the accident
After the accident, SNTFC took the following measures:
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- 0n28.03.2023, by Act no. DMR2/2/116/28.03.2023, the retraining locomotive personnel was ordered
regarding proceduresto follow in the event of malfunctionsin the control circuit of the graduator when
the effect of the"Hold" or "Decrease" commands of the voltage levels of the traction motorsis contrary
to the given commands, causing the electric locomotive remain in traction regime. In this situation,
immediately after manipulating the driver's automatic brake valve, the cut-out switch shall be
disconnected by actuating push-buttons F7 and F8, respectively;

- on 31.03.2023, by Act no. DMR2/2/119/31.03.2023, the withdrawa from service of al electric
locomotives equipped with SAGMA-type graduator's actuation equipment, got by rail undertaking
SNTFC was ordered, thereby prohibiting their use in hauling trains or during shunting;

- given the circumstances under which previous accidents and railway incidents occurred prior to the
accident on 25.03.2023, SNTFC conducted risk analyses to review the existing safety measures.

Following the accident and taking into account the safety measures communicated by Romanian
Railway Safety Authority (ASFR) to SNTFC by Act no. 2000/692/29.03.2023, in order to ensure the safe
operation of the ralway system, it was ordered with immediate effect by Act
no.DMR2/2/119/31.03.2023, the withdrawal from service of all electric locomotives equipped with
SAGMA-type graduator's actuation equipment, got by SNTFC, and the prohibition of their usein hauling
trains or during shunting.

5.c. Additional remarks

During the investigation, some non-conformities were identified which were not relevant to the
causes and factors oof the accident, asfollows:

1. The planned repairs to locomotive EC 128 were not carried out in accordance with the provisions of
Railway Standard 67-006:2011 "Railway vehicles. Types of overhaul and planned repairs. Time norms
or kilometre normsfor carrying out planned overhauls and repairs’, approved by Order of the Minister
of Transport and Infrastructure n0.315/2011 and amended and supplemented by Order of the Minister
of Transport and Infrastructure no.1359/2012, Order no.1255/2014, Order no.1187/2018, Order
no.1744/2020 and Order no.2159/2020. Consequently, the prescribed time/kilometre norms for these
repairs were not complied with.

2. On 31.10.2022, while hauling passenger train n0.5216 on the track section Adjud - Buzau, after
departing from railway station Domnesti Targ, at about 17:11 o’clock, the maximum speed allowed in
the working timetable for the train, which was 100 km/h, was exceeded by 17 km/h.

Thiscaseis classified arail incident under the Investigation Regulation and has been addressed in this
report.

3. On 27.12.2022, while hauling the passenger train no.5302 on the track section Marasesti - Buzau, after
departing from railway station Putna Seaca, at about 07:12 o’clock, the maximum speed limit set in
the working timetable, which was 80 km/h, was exceeded by 13 km/h. This caseis classified as arail
incident under the Investigation Regulation and has been addressed in this report.

4. During the checks performed on locomotive EC 128, it was found that in the driving station A the
changeover switch F2.8 was out of function, but its position did not influence the circuit operation of
the switch. This situation should have been remedied during the periodic overhaulsin accordance with
the provisions of the technical specification Code: ST 31/2016 "Planned overhauls type Pth3, RT, R1,
R2 winter preparations and accidental repairs of electric locomotives of 3400/3860/4400/5100/6600
kw".

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factorsidentified during the investigation, aswell
as the measures already taken after the accident, in order to prevent similar accidents or incidents in the
future, in accordance with the provisions of Article 26, paragraph (2) of Emergency Government
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Ordonnance no. 73/2019 on raillway safety, the investigation commission deems it appropriate to issue
the following safety recommendations addressed to the ASFR, which, within the limits of its
competences, shall take the necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by
AGIFER are taken into account and, where appropriate, followed. In accordance with the provisions of
Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance  73/2019, ASFR shal report
periodically, at least once every 6 months, to AGIFER on the measures taken or planned as a consequence
of the recommendations issued.

Preamble Recommendation 452/1

Whereas during the investigation, deficiencies were found in the operation of the SAGMA
equipment, which is a critical rail product classified since 2017 as risk class 1A - rail products whose
improper operation or defects caused a |oss of safety and security of transportation, Romanian Railway
Investigation Agency (AGIFER) considersit appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation 452/1

Romanian Railway Safety Authority (ASFR) will request that all railway undertakings identify
whether there are locomotives in their engine stock equipped with SAGMA-type graduator's actuation
equipment produced by SC INDA SRL and to order the assessment or reassessment of the dangers
generated by the use of this equipment. The necessary measures shall be taken accordingly to keep these
dangers under control.

Preamble Recommendation 452/2

Whereas, during the investigation, shortcomings were found in the SNTFC "CFR Calatori" SA
regarding the identification, assessment and control of hazards in locomotive operation, Romanian
Railway Investigation Agency (AGIFER) considers it appropriate to issue the following safety
recommendations:

Safety recommendation 452/2

SNTFC "CFR Calatori" SA will reassess the hazard represented by "non-compliance with the
obligations and responsibilities of the personnel responsible for traffic safety” and will evaluate the
hazard represented by "improper functioning/defective equipment for operating the graduator of electric
locomotives, particularly those equipped with SAGMA type equipment”, respectively will take measures
accordingly to control these hazards.

* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritdtii de Siguranta Feroviard Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara CNCF CFR SA, operatorului de transport
feroviar de calitori SNTFC ,,CFR Cilitori” SA, Entitafii Responsabile cu Intretinerea SCRL CFR
Brasov SA, furnizorului feroviar SC INDA SRL si victimelor accidentului.
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