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 Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 08.07.2021, pe raza
de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Ploiesti Vest — Bragov
(linie dubld electrificatd), in statia CFR Busteni, prin declansarea unui incendiu la primul vagon din
compunereatrenului de marfa nr.80498-1 apartinand operatorului de transport marfa SC Grup Feroviar
Roman SA.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea incidentului in cauza, au fost determinate conditiile, au fost stabiliti factorii cauzali si
contributivi.

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

Bucuresti 2 iunie 2022

Avizez favorabil
Director General
MirceaNICOLESCU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produsladatade08.07.2021, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti,
sectia de circulatie Ploiesti Vest — Brasov (linie dubla electrificatd), in statia CFR Busteni, prin
declansarea unui incendiu la primul vagon din compunerea trenului de marfa nr.80498-1
apartinand operatorului de transport marfa SC Grup Feroviar Roman SA.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activititii de investigare desfasurata de
comisia numitd de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard 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 imbundtitirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz

......

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Factor -
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Factor sistemic -

Fider -

GFR -

Definitii si abrevieri

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

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

Centru Electrificare subunitate a SC Electrificare CFR SA, furnizorul de
lucrari de intretinere a echipamentelor de alimentare electricd pentru
curentul de tractiune pentru gestionarul de infrastructura publica

Contor de energie electrica pentru locomotive

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — gestionarul si
administratorul infrastructurii feroviare publice potrivit art.3 pct.3 din
Legea nr.202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in
spatiul feroviar unic european

dispozitivului de punere la atmosfera - dispozitiv montat la vagoanele
cisternd care permite schimbul de gaze intre atmosferd si interiorul
recipientului 1n timpul Incarcérii sau descarcarii de produse din vagon si
care permite evitarea suprapresiunii sau aimploziel vagonului

Dispecer Energetic Feroviar — personal de comanda operativa a instalatiilor
si echipamentelor de telemecanizare, comandd si control operativ a
echipamentelor de alimentare electrica pentru curentul de tractiune
drezina pantograf

locomotiva electricd cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400803-9,
locomotiva de tractare a trenului implicat in accident

Entitate responsabila cu intretinerea — asa cum este definita la art.3, pct.20
din Directiva (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora
care, dacad ar fi fost corectat(d), 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 afecteaza 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)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald, manageriala,
societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzdnd, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020, articolul 2 pct.3.)

fider de alimentare— linie electrica aeriana sau in cablu subteran, indiferent
de lungimea acesteia, care asigura alimentarea cu energie electrica a liniei
de contact de la substatia de tractiune electrica (Instructiunile pentru
exploatarea, reviziatehnica si repararea instalatiilor de energoalimentare
ale caii ferate electrificate nr. 354 aprobate prin Ordinul MTCT nr.
920/2007)

SC Grup Feroviar Roman SA - operatorul de transport feroviar implicat
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Halta de miscare

intrerupator de fider

impiegat de miscare - salariat absolvent a unui cursde calificare, autorizat
sd organizeze si s execute activitati in legatura cu circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

instalatii fixe de tractiune electricdi — instalatii facand parte din
infrastructura feroviara, asa cum acestea au fost definite in Sectiunea a 14-
aRegulamentul Tehnic De Exploatare Feroviara nr.002/2001

elemente ale subsistemului ,,energie” astfel cum au fost definite prin art.
116 din Regulamentul de Exploatare Tehnica feroviara nr.002/2001,
cuprinzand substatiile de tractiune electrica, punctele de intrerupere, fiderii
de aimentare a liniei de contact si fiderii de intoarcere a curentului de
tractiune

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

Instalatie pentru masurarea si inregistrarea vitezei de pe locomotive

Linie de contact — parte componentd a echipamentelor de alimentare
electricd pentru curentul de tractiune prin care se asigurd de catre
administratorul infrastructurii, energia electrica pentru unitatile electrice
material rulant — subsistem feroviar asa cum a fost definit prin pct. 2.7. din
Anexall aDirectivel (UE) 2016/797 privind interoperabilitatea sistemul ui
feroviar in Uniunea Europeana

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor

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

operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a Guvernului

parte componenta aflatd pe acoperisul unitatilor electrice prin intermediul
careia se realizeaza captarea energiei electrice existente in linia de contact

Post de sectionare — instalatie, parte componenta a echipamentelor de
alimentare electrica pentru curentul de tractiune care asigurd separarea
electrica intre zonele de linie de contact alimentate din doud statii de
tractiune Tnvecinate

regulator de circulatie — structurda in cadrul CNCF ,,CFR” SA avand
atributii in organizarea, coordonarea si conducerea circulatiei trenurilor
Regulamentul de Exploatare Tehnicad Feroviard

»~Regulamentul privind transportul international feroviar al marfurilor
periculoase” - Apendice C la Conventia cu privire la transporturile
internationale feroviare (COTIF) emisa de Organizatia
Interguvernamentala pentru Transportul International Feroviar (OTIF)
Registrul de revizie a liniilor si a instalatiilor de siguranta circulatiei (art.
14 alin (2) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare— nr. 005 aprobat prin Ordinul MTCT nr. 1816/2005)
instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

stalp de beton comprimat - termen real sau generic pentru stalpii de beton
al liniei de contact

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
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SMS

SRCF

STE

sistem de management al sigurantei — organizarea, masurile si procedurile
stabilite de administratorul de infrastructura sau de un operator de transport
feroviar pentru a asigura gestionarea sigura a operatiunilor sale (OUG nr.
73/2019 privind siguranta feroviara articolul 3, pct.31)

Structura teritoriala a CNCF ,,CFR” SA respectiv, Sucursala Regionala de
Cai Ferate Bucuresti, daca nu se precizeaza altfel

Statie de tractiune electricdi — instalatie, parte componentd a
echipamentelor de alimentare electrica pentru curentul de tractiune care
asigura preluarea energiei electrice din Sistemul Energetic Feroviar,
transformarea acesteia si transferarea catre linia de contact feroviara
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1. 1. SUMMARY

Onthe 8" July 2021, at 02:08, the freight train no.84980-1 (got by the railway undertaking GFR)
was dispatched from the railway station Ploiesti Est, hauled with the locomotive EA 803. The train
consisted in 22 tank wagons (series Z) loaded with oil products (first 4 wagons loaded with petrol and
the next 18 ones with diesel), having like destination the railway station Darste.

After the train arrived in the railway station Campina, the banking locomotive EA 711 was
coupled at the rear of the train.

At about 04:30 o’clock, when the train n0.84980-1 ran through the railway station Busteni, the
movements inspector on duty observed fire in the upper part of the first wagon of the train. The
movements inspector notified the driver and the operator from the Traffic Controller about the fire at
the first wagon of the freight train no.84980-1. The driver took the measures for stopping the train
somewhere with access for a possible intervention of the specialized services, that is at km133+800 on
the running line Busteni — Azuga, track |.

In order to put out the fire, the firemen from ISU Prahova —Department of Firemen Sinaia
intervened, it being extinguished at 05:43 o’clock.

The accident site is in the railway county Bucuresti, track section Ploiesti Vest — Brasov
(electrified double-track line), managed by CNCF ,,CFR” SA.

. Targu Soecuwmn
Sercala | tvaus . Al
Apata (Mce imeo
Bradet w
'3:.«1»"'. Arag e nena
(Sinca) Prejmer
Dumbravita Barse arman
- L )
Bartolomeu
wti Srasov 1)
F’.!Sﬁ;vah Gur aduig_ﬁ o
Timisu gde Su .
Zarnesti m redes) Acc'DENTULUl
-------------- d‘ﬁ?u,m-.u
"' .
o"
o’ ®
- 3
- Vales Lorge "w oy
g \ 3 v % Patariagele
» -
- Parsco M N, Bet
1 re -
Pretrosits { Tedoga RN y
G- i { 04 ﬁ‘ mValedy de Munte Busa
- Pl Lﬂp-mb R aget Toleajen Bu:
>oMwsr c l "lapens :-‘ .
st . . Pocioans amp chlery »
.
. Vulcana Pandale “ | L
= - --D cesti
.

Wr‘ 3 Tasgusacul N& ‘ ‘

M) \-IL C -u - " 2
aragaleCrangul )

Plolesti W7, ...,

Brazi

Bucuresti

MNucet

Armasesti

(Snagov Masa)
Figure no.1 — accident site

After thefirenotification, thetraffic was closed and the power supply of the contact wires afferent
to both tracks between Busteni and Azuga was cut. There were delays of 4 passenger trains, the total
delay being of 110 minutes.

The hauling locomotive and the train crew were got by the railway undertaking GFR. The wagon
involved (n0.33877852226-2) is owned by ERMEWA SA, being rented by GFR.
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Following the accident, there were no victims, neither damages at the railway infrastructure or
environment. Thefire started at the first wagon affected about 10 % from the paint of the upper part of
the wagon, outside the device for putting in atmosphere (DMA), but without extending at the wagon
load.

Considering the findings made after the accidents, at the railway installations and rolling stock
involved, as well as those made in the railway station where the involved train was dispatched from,
one can state that the fire started following some electric arcs on the locomotive roof, that led to the
ignition of the petrol steams released in the upper part of the wagon no.33877852226-2.

Theinvestigation commission established that the accident was most likely generated by the next
factors:

Causal factor

The sparks appeared following the electric arcs between the parts existing on the locomotive
roof and pieces of vegetation, sparks that then led to the ignition of the petrol steams released in the
upper part of the first wagon of thetrain.

Contributing factor

Existence of very dense and considerable height vegetation in therailway station wherethetrain
was composed, closed to the line where the train was dispatched from, this vegetation, in the weather
conditions on the dispatching date, alowed that pieces of vegetation arrive on the roof of hauling
locomotive of freight train n0.80498-1.

Safety recommendations

Therailway accident was caused by some el ectric arcs appeared on the locomotive roof, that then
led to the ignition of the petrol steam released in the upper part of the wagon no.33877852226-2.

Following the investigation, the conclusion was that, the most likely, the existence of very dense
and considerabl e height vegetation in the station for the composition of thetrain involved (Ploiesti Est),
close to the line where the train was dispatched from, increased the probability that, in conditions of
wind blowing from the direction of the areawith that vegetation, pieces of vegetation arrive on the roof
of the locomotive hauling the freight train no.80498-1.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, the
degree of uncertainty in the establishment of the influence had in the accident occurrence by the
existence of vegetation very dense and considerable height on the line where the train was dispatched
from, as well as during the checking made at the rolling stock, there were identified any
nonconformities, AGIFER considers that is not timely to issue some safety recommendations in case
of this accident.

2. INVESTIGATIA S| CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea
si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua detransport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

In conformitate cu legislatia nationala AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor
produse in circulatia trenurilor.



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

AGIFER a fost avizata in data de 08.07.2021 despre producerea unui accident in circulatia
trenului de marfa nr.80498-1. Accidentul afost constatat pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, pe
sectia de circulatie Ploiesti Vest — Brasov (linie dubla electrificatd), la trecerea prin statia CFR Busteni,
manifestdndu-se prin declansarea unui incendiu la partea superioard a primului vagon din componenta
trenului.

In conditiile in care accidentul feroviar se incadra in prevederile art.7 alin(1) lit.e) din
Regulament, Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare. In
consecinta, prin Decizia nr.391 din data de 08.07.2021, acesta a dispus intreprinderea investigatiei si a

stabilit componenta comisiei de investigare. Componenta comisiei a fost modificatd la data de
18.03.2022, prin Decizianr.391-1

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER a fost Tmbunatitirea sigurantei feroviare si
prevenirea unor accidente similare.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si, daca
este cazul, contributivi care au condus la accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi a accidentului
si determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuatda de specialisti din cadrul AGIFER (din domeniul MR si a
echipamentelor de alimentare electrica pentru curentul de tractiune).

Constatarile tehnice la MR din compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreuna cu
reprezentantii operatorului de transport feroviar implicat si ai entitatilor responsabile cu intretinerea
locomotivel si, respectiv, vagonului implicat. Constatarile tehnice la LC s-au efectuat impreuna cu
reprezentantii si mijloacele tehnice ale SC Electrificare CFR SA.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.
2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat

partilor (entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatdrile efectuate au fost
inscrise in documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat Tn mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost
transmis partilor implicate pentru consultare.
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2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu entitatile implicate in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii. Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident, precum si
autoritatile publice, au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate. Acestea au cuprins printre
altele, modul de interventie pentru stingerea incendiului si alte informatii relevante in acord cu scopul
si limitele investigatiei.

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare. in acest scop au fost parcurse
mai multe etape:
= efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviard si la materialul rulant implicat in
deraiere, atat la data si locul producerii accidentului feroviar cat si ulterior, urmata de analiza
ulterioara a acestora;

= efectuare de constatdri tehnice si masurdtori la infrastructura feroviara si materialul rulant implicat,
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, proceduri, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele de remorcare;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor furnizate
de catre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati in
producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Implementarea la nivel national aunor masuri si practici specifice de lucru pe timpul pandemiei,
care sa limiteze transmiterea virusului SARS-COV2, au Ingreunat modul de organizare si conducere a
activitatilor specifice investigatiei unui accident feroviar fara a afecta termenul de intocmire al
raportului deinvestigare.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu afost cazul.

2.8. Alte informatii relevante

Nu afost cazul.

3. DESCRIEREA ACCIDENTUL UI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 08.07.2021, ora 02:08, trenul de marfa nr.80498-1 remorcat de locomotiva EA 803,
avand in compunere 22 vagoane cisterna incarcate cu benzina si motorina, afost expediat delalinia 10
grupa B, din statia CFR Ploiesti Est, avand ca destinatie statia CFR Darste.

Laora03:15 trenul asosit in statia CFR Campina unde, in baza dispozitiei RC nr. 38/07.07.2021,
a fost atasata locomotiva impingéatoare EA 711. Dupa atasarea locomotivei impingatoare trenul a fost
expediat catre statia de destinatie la ora 03:42.

Potrivit declaratiilor salariatilor IDM din statiile de pe traseul Campina — Sinaia, la operatiunea
de defilare a trenului nu au fost observate probleme deosebite la materialul rulant sau a instalatiilor
feroviare.
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In jurul orei 04:30, latrecerea prin statia CFR Busteni, IDM de serviciu in aceasti statie a sesizat
flacara lapartea superioara a primului vagon, dupa locomotiva de remorcare. In aceste conditii IDM a
anuntat prin RTF, mecanicul locomotivel despre situatie, care a luat apoi masuri de franare si a oprit

trenul in linia curentd intre statiile CFR Busteni si Azuga, pe firul I de circulatie, la km 133+800.
Statia CFR Busteni
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Figura nr.2 — schita accidentului

Dupa oprirea trenului IDM din statia CFR Busteni a avizat la ora 04:35 operatorul RC despre
situatia apdrutd si serviciul national unic de urgentd 112 1n vederea asigurarii interventiei pompierilor
militari, date fiind riscurile mari determinate de marfa incarcata in vagoanele acestui tren.

Pe traseul parcurs de catre trenul nr.80498-1, intre statia CFR Ploiesti Est (statia de indrumare)

si statia CFR Busteni este linie dubla, electrificata, iar pe distanta cuprinsa intre statiile Ploiesti Vest si
Busteni infrastructura feroviara este modernizata.

Oprirea trenului si stingerea incendiului s-a facut in linia curentd Busteni — Azuga, firul | de
circulatie, la km133+800. In zona respectiva profilul in lung al cdii are declivitatea de 17,5 %o, rampa
in sensul de mers al trenului.

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sina tip 60E1, montatd pe traverse de beton tip TFS,
prindere tip Pandroll — Fast Clip, cale fara joante. Prisma de piatra sparta completa.

Viteza maxima de circulatie a liniei pe zona producerii accidentului era de 80 km/h pentru
trenurile de caldtori si de marfa.

Circumstante externe |egate de accident

La locul producerii accidentului, in zona statiei CFR Busteni cerul a fost senin in perioada
aparitiei incendiului. Temperatura exterioara a fost de circa+21° C cu vant de 7 km/h din directiaNord,
contrar sensului de mers al trenului.

In zona orasului Ploiesti (zon ce cuprinde si statia de expediere atrenului - Ploiesti Est), laora
expedierii trenului (02:08) cerul era senin, temperatura exterioara de circa +22°C, vant cu viteza de
circa 12 km/h din directia Sud — Est.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

La data si locul producerii incendiului nu erau in derulare lucrari la calea ferata, la instalatiile
feroviare sau in vecinatatea acesteia.
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Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 08.07.2021 se incadreaza ca incendiu, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7 alin.(1) lit.e, respectiv ,,incendii la vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Incarcitura vagonului nr.33877852226-2 constand in 74.671 litri de benzind cu o greutate de
56.100 kg nu a fost afectata de incendiu.

Pagube materiale

material rulant
In zona supapei exterioare aferenta dispozitivului de punere la atmosfera (DMA) vopseaua era
afectatd termic fiind arsa cu urme de carbonizare.

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

mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Tnconjurator.

Conform documentelor furnizate, partile implicate au estimat ca valoarea pagubelor inregistrate
este egala cu 0 lei. In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a
pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea
stabilirii valorilor pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune
legata de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa intre statiile CFR Busteni si Azuga — Prededl, pe firul | de
circulatie, intre orele 04:45 — 06:31, respectiv, intre orele 04:45 — 05:47 pefir Il de circulatie, in aceste
perioade LC aferenta fiind scoasa de sub tensiune. Urmare a acestor inchideri de circulatie au fost
inregistrate intarzieri la un numar de 4 trenuri de calatori, cu un total de 110 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al - CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si iIntretine infrastructura feroviard publica. Al este de asemenea si administrator al
instalatiilor fixe de tractiune electrica.

Al areimplementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd Autorizatii
de Sigurantd emise In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia
nationala aplicabild, eliberate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara la data de 12.12.2019 cu
termen de valabilitate pana la data de 12.12.2029.

Al este organizat pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartindnd Al sunt:
= statia CFR Busteni, statia in care a fost sesizat incendiul si respectiv, linia curentd Busteni — Azuga
in care a fost oprit trenul si a fost lichidat incendiul;
»= RC Ploiesti care a fost responsabil de circulatia mijloacelor de interventie pentru restabilirea
circulatiei.
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Functiile personalului implicat in producerea accidentului, apartindnd Al, sunt urmatoarele:

* |DM de serviciu in data de 08.07.2021 in statia CFR Busteni, in efectuarea atributiilor de serviciu
legate de circulatia trenurilor, a identificat incendiul aparut la partea superioara a primului vagon
din compunerea trenului nr.80498-1 si a informat mecanicul locomotivei EA 803 despre situatia
identificatd. In continuare, acesta a avizat incendiul prin numirul unic de urgenta 112, cat si
operatorul RC 1n vederea luarii masurilor de securitate necesare in astfel de situatii;

» operatorul RC Ploiesti de serviciu in data de 08.07.2021 a avut atributii in conducerea circulatiei
feroviare pe zona producerii accidentului. RC Ploiesti a primit avizarea privind producerea unui
incendiu la primul vagon din compunerea trenului de marfa nr.80498-1 in baza careia:

- adispus operatorului DEF scoaterea de sub tensiune a L C intre statiile CFR Busteni si Azuga, pe
ambele fire de circulatie, in vederea asigurarii conditiilor de siguranta pentru prevenirea extinderii
incendiului si luarii masurilor de stingere a acestuia;

- a emis dispozitia de punere in circulatie a DP 062 din statia CFR Campina cu personal de
interventie pentru punerea la pamant a LC si a stabilit conditiile de circulatie ale acesteia.

OTF - GFR in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta
de transport feroviar si certificat unic de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationald aplicabila.

OTF are implementat un sistem propriu de intretinere in cazul:
= vehiculelor motoare, detinand certificat ERI emis de catre ASFR in conformitate cu legislatia
europeana si nationala aplicabila;
» vagoanelor de marfa, detinand certificat ERI emis de catre SCONRAIL Elvetia in conformitate cu
legislatia europeana si nationald aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si s i se asigure reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate
caERI.

OTF trebuie sd puna la dispozitia incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa transportatd, vagoane
corespunzatoare cu natura marfii ce urmeaza a fi incarcata. In cazul marfurilor periculoase, tipurile de
vagoane cisterna corespunzatoare pentru diferite tipuri de marfuri transportate sunt prevazute in RID.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt:

* mecanicul de locomotiva care, la data de 08.07.2021 a condus trenul de marfa nr.80498-1 si la
trecerea prin statia CFR Busteni a fost anuntat, prin statia RTF, de catre IDM ca a observat un
incendiu aparut la partea superioara a primului vagon din compunerea trenului. In aceasti situatie a
luat masuri de franare si a oprit trenul in linia curenta intre statiile CFR Busteni si Azuga, pe firul 1
de circulatie. Dupa oprire, impreuna cu seful de tren a luat masuri de distantare a vagonului implicat
si locomotivei de restul trenului. In continuare, dupa stingerea incendiului, recompunerea trenului,
efectuarea probei franei si repunerea sub tensiune a retras trenul in statia Busteni in vederea
efectudrii de verificari la materialul rulant;

» seful de tren care, la data de 08.07.2021 a deservit trenul de marfa nr.80498-1, dupa ce trenul a fost
oprit in linie curenta, impreuna cu mecanicul de locomotiva a luat masuri de distantare a vagonului
implicat si locomotivei de restul trenului. In continuare a actionat cu stingitoarele din dotarea
locomotivei si a localizat si lichidat incendiul. In continuare, dupi stingerea incendiului,
recompunerea trenului, efectuarea probei franei si repunerea sub tensiune a participat la manevrarea
trenului Tnapoi 1n statia CFR Busteni.

Electrificare CFR SA este agent economic, filiala a Al, care are ca activitate principala,
montarea, intretinerea si repararea instalatiilor fixe de tractiune electrica ale Al.
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Partile (subunitétile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie, apartinand Electrificare CFR
SA, sunt:
» CE Ploiesti care a asigurat alimentarea cu energie electrica a instalatiilor fixe de tractiune electrica
implicate si care a asigurat lucrarile de revizie si reparatii planificate anterioare cat si interventia
pentru facilitarea actiunii de stingere a incendiului, verificarea LC si restabilirea circulatiei.

Functiile implicate, Electrificare CFR SA, in acest accident sunt:

» DEF care, la data de 08.07.2021, la solicitarea operatorului de la RC Ploiesti, a Scos de sub tensiune
LC intre statiile CFR Busteni si Azuga, pe ambele fire de circulatie, in vederea asigurarii conditiilor
de siguranta pentru prevenirea extinderii incendiului si luarii masurilor de stingere a acestuia;

» personalul de interventie de pe DP (062 din statia CFR Campina care, la data de 08.07.2021;

- din dispozitia operatorului de la RC Ploiesti s-a deplasat la statia CFR Busteni si a efectuat
operatiile necesare pentru punerea la paimant a LC;

- dupa stingerea incendiului si retragerea trenului implicat in statia CFR Busteni a verificat LC la
locul accidentului pentru a putea fi reluata circulatia trenurilor cu tractiune electrica.

RAIL LOGISTIC SRL este agentul economic specializat in lucrari de reparatie si verificare a
vagoanelor cisterna care a efectuat ultima verificare tehnica periodica a recipientului vagonului implicat
in accident.

La data efectuarii verificarii tehnice periodice a vagonului mai sus amintit, era certificat pentru
functii de intretinere in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul UE nr.445/2011 de
catre Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR, detindnd in acest sens Certificatul nr.
RO/32/0019/0002. In Anexa nr.1 la acest certificat este mentionatd ca ,tip de proces in cadrul
intretinerii” si ,,verificarea tehnica periodica a recipientilor”.

La data producerii accidentului, agentul economic detinea Certificatul de Conformitate pentru
Functii de Intretinere nr. RO/32/0019/0002 si nr. de referintd 0005. In Anexa nr.1 la acest certificat este
mentionata ca ,,tip de proces in cadrul intretinerii” si ,,verificarea tehnica periodica a recipientilor”.

Cu ocazia efectudrii verificarii tehnice periodice din anul 2019 SC RAIL LOGISTIC SRL a
intocmit documentele aferente acestei verificarii (proces verbal de introducere in reparatii, fise de lucru,
fise de verificare, aviz de predare 1n exploatare).

ERMEWA SA este agentul economic care detine in proprietate vagonul implicat in accident
(nr.33877852226-2) si pe care 1-a inchiriat catre OTF. De asemenea, acest agent economic este si ERI
pentru acest vagon detinand in acest sens certificat ERI emis de catre CERTIFER Franta in conformitate
cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfd nr.80498-1 a fost remorcat cu locomotiva titulara EA 803 si locomotiva
impingatoare EA 711 avand urmatoarea compunere:
= 22 vagoane cisterna Incarcate (primele 4 din compunere cu benzind, iar urmatoarele cu motorina),
88 osii, locomotiva de remorcare EA 803 si locomotiva impingatoare EA 711;
* masd netd 1188 tone, masa bruta 1655 tone brute, lungimeatrenului 331 m;
* masa franata dupa livret, automat 910 tone;
* masa franata dupa livret, de mana 281 tone;
* masa franata de fapt, automat 1076 tone;
* masa franata de fapt, de mana 471 tone.

Date constatate cu privire lalocomotivele trenului

Locomotiva titulara a trenului, EA 803, are numarul de inmatriculare 91530400803-9, este
proprietatea ROLLING STOCK COMPANY SA si detinuta de GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
Totodata acest agent economic este si ERI pentru aceastd locomotiva.

De la ultima reparatie planificatad de tip RR (reparatie cu ridicare) efectuata la data de 04.12.2018
la SC IRLU Craiova si pana la momentul producerii accidentului, locomotiva a parcurs 268.410 km.
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Ultima revizie planificata de tip R2 a fost efectuata la data de 21.05.2021, iar ultima revizie
intermediara tip RAC/Rint, a fost efectuata la data de 06.07.2021, in cadrul SL Brazi — GFR SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei electrice EA 803 cu relevanta in producerea
accidentul ui:

= felul curentului de alimentare al locomotivel - alternativ monofazat;
= tensiunea nominala in linia de contact -250KV;
= tensiunea maxima in linia de contact -275kV;
» tensiunea minima in linia de contact -19,5kV;
= tensiunea minima de scurtd durata -179kV;
» frecventa nominalad - 50 Hz;
* Jungimea Intre tampoane - 19.800 mm;
= viteza maxima - 120 km/h;
* puterea nominala - 5100 kW;
= frana electrica - reostatica.
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Figura nr. 3 — schita locomotivei EA 803
Constatari efectuate la locomotiva EA 803 la data de 09.07.2021 in cadrul SL Brazi — GFR SA

= Pantografe:
- locomotiva este echipata cu pantografe asimetrice tip EP2;
- cilindrii pentru ridicarea pantografel or nu prezentau pierderi de aer;
- la verificarea functionala a pantografelor s-a constatat ca:
e ridicarea se face lin si fara vibratii;
e coborarea se face rapid in prima parte iar la asezare pe suporti, pantografele oscileaza de 2 ori
inainte de oprirea completd;
- pantograful nr.1 (activ/ridicat in timpul remorcarii trenului implicat in accident):
e indltimea maximad a pantografului deschis 2700 mm;

¢ TInaltimea minima de lucru 696 mm;

o forta statica de ridicare 6 daN;

o forta staticd de coborare 7,5 daN;

o forta in pozitia coborat 9 daN;

e timpul deridicare 8 secunde;

e timpul de coborare 5 secunde;

e periile prezentau urme de uzura normald, fard urme de arc electric, cu mentiunea ca peria

dinspre postul nr. I prezenta 2 crapaturi.
- pantograful nr.2 (inactiv/coborat in timpul remorcarii trenului implicat n accident):

¢ Tnaltimea maxima a pantografului deschis 2750 mm;
¢ indltimea minima de lucru 696 mm;
o forta statica de ridicare 6 daN;

o forta staticd de coborare 7,5 daN;

e forta in pozitia coborat 9,5 daN;

e timpul deridicare 8 secunde;
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e timpul de coborare 6 secunde;
e periile prezentau urme de uzurd normala, fara urme de arc electric.

Digunctorul tip IAC:
Contactul dintre degete si cutit era gresat si nu prezenta urme de supraincalzire sau arc electric.

Acoperisul locomotivei:
- legaturile pentru punerea la masa a acoperisului erau active;
- toate conexiunile realizate prin imbinare surub — piulita erau in stare corespunzatoare;
- izolatorii de trecere erau in stare corespunzatoare cu urmatoarele mentiuni:
e primul izolator de trecere prin care se face legatura intre bara de tensiune a pantografului nr.1
si disjunctor prezenta vopsea pe aproximativ 50% din suprafata fustei superioare;
e primul izolator de sustinerea al barei de tensiune care face legatura dintre disjunctor si
pantograful nr.2 prezenta urme de arc electric pe capatul barei de tensiune, legitura flexibila,
pe clema si suruburile de strangere a barei de tensiune;

' ‘ /
_ r .‘ - ’
Foto nr. 1 - urme de arc electric de pe capatul barei de tensiune, legatura flexibila, clema si
suruburile de strangere a barei de tensiune

- in dreptul primului izolator de sustinere al barei de tensiune care face legatura dintre disjunctor si
pantograful nr.2, pe grilajul de protectie de pe partea dreapta a locomotivei respectiv partea stanga
in sensul de mers al trenului (locomotiva a fost condusa de la postul nr. 11) au fost localizate urmele
de arc electric.
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Foto nr. 3 - imagine de ansamblu a in dreptul primului izolator de sustinerea al barei de tensiune
care face legatura dintre disjunctor si pantograful nr.2

= Descarcatorul de supratensiuni:
- erain stare corespunzatoare (izolatorul era curat si fara crapdturi, iar legaturile electrice erau
fixate corespunzator).
= Stingatoare:
- locomotiva a fost dotata cu 8 stingatoare tip G5 in termen de valabilitate, patru dintre acestea
fiind goale ca urmare utilizarii lor la data de 08.07.2021 pentru stingerea incendiului produs la

vagonul nr.33877852226-2.
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Date inregistrate de instalatiile locomotivei EA 803:

Din citirea si interpretarea datelor furnizate de instalatiile IVMS si CEL aflate pe locomotiva EA

803, se pot retine urmatoarele:

locomotiva a stationat in SL Brazi — GFR SA, la data de 07.07.2021, de la ora 02:26’:31” pana la
ora 19:36°:45”;

de la ora 19:36°:45” pana la ora 19:50°:23” locomotiva a efectuat mai multe miscari de manevra cu
viteza de maxim 18 km/h pe un spatiu total de 764 metri;

de la ora 19:50°:23” locomotiva a stationat pana la ora 20:20°:18”, cand a fost manipulat inversorul
de mers,

la ora 20:20’:18” locomotiva a plecat din statia CFR Brazi, ca locomotiva izolatd nr.89133 si a
circulat cu viteza maxima de 49 km/h, pe o distanta totald de 11839 metri, pana la ora 21:04°:34”,
cand a oprit in statia CFR Ploiesti Est;

de la ora 21:04°:34” locomotiva a stationat pana la ora 21:05°:23”, cand a fost manipulat inversorul
de mers,

de la ora 21:05:23” locomotiva a efectuat mai multe miscari de manevra cu viteza maxima de 24
km/h pe un spatiu total de 3878 metri, pana la ora 01:05°:23” din data de 08.07.2021;

de la ora 01:05°:23” locomotiva a stationat pana la ora 02:09°:19”, cand a fost manipulat inversorul
de mers,

locomotiva a plecat din statia Ploiesti Est la ora 02:09°:19” cu tren nr.80498, circuland cu viteza de
maxim 58 km/h pe o distanta totald de 40949 metri, pana la ora 03:14°:45”, cand trenul a oprit in
statia CFR Campina;

de la ora 03:14°:45” trenul a stationat pana la ora 03:41°:37”;

trenul a plecat din statia CFR Campina la ora 03:41°:37” a circulat cu viteza maxima de 60 km/h pe
o distanta totald de 35602 metri, pana la ora 04:24°:52”, cand trenul trece prin statia CFR Busteni;
de la ora 04:24°:52” viteza trenului creste de la 50 km/h la 52 km/h, pe o distantd de 294 metri, pana
la ora 04:25°:13”, dupa care viteza scade de la 52 km/h la 24 km/h, pe o distanta de 881 metri, pana
la ora 04:26°:37”, cand viteza scade brusc de la 24 km/h 1a ,,0” km/h, pe o distanta de 88 metri, pana
la ora 04:26°:57”;

de la ora 04:26°:57” trenul a stationat pana la ora 04:29°:31”;

de la ora 04:29°:31” trenul a efectuat o miscare cu o vitezd de 2 km/h pe o distanta totala de 29 metri,
pana la ora 04:29°:55”;

de la ora 04:29°:55” trenul a stationat pana la ora 11:03°:00”, ora la care a fost efectuatd descarcarea
memoriel IVMS,

conform datelor furnizate de instalatia CEL a locomotivei EA 803, dupa stationarea din statia CFR
Céampina si pana la oprirea trenului la ora 04:26’:57”, nu au fost inregistrate deconectari ale
digunctorului, iar valoarea maxima a energiei active a fost de 64 kW.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.80498-1 a avut in compunere 22 de vagoane de marfa (de tip cisterna, seria

constructiva Zas), toate aflate in stare incarcata (primele 4 din compunere cu benzina, iar urmatoarele
cu motorina).

Constatari efectuate la toate vagoanele din compunerea trenului

la cele 22 vagoane din compunerea trenului schimbatoarele de regim G-P (marfa - persoane) si G -
I (gol — incarcat) se aflau in pozitia corespunzatoare tipului de tren (,,marfa”) si starii vagoanelor
(,,incarcat”);

cu exceptia vagonului nr.33537951668-7 (aflat a 14-lea in compunerea trenului) care avea instalatia
de frana automata izolata, toate celelalte 21 vagoane aveau aceasta instalatie 1n actiune;
laverificareamodului delegare avagoanelor din tren nu au fost constatate neconformitati referitoare
lamodul de legare sau la starea aparatelor de legare.

Constatari efectuate la vagonul implicat in accident
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» constatari efectuate la locul accidentului

Vagonul lacare s-aconstatat incendiul (nr.33877852226-2) este de tip cisterna, seria constructiva

Zas, apartine ERMEWA SA i este dotat cu boghiuri Y 25 si osii monobloc.

In urma verificarilor efectuate lalocul producerii accidentului feroviar s-au constatat urmatoarele:
instalatie de frana automata tip KE-GP in actiune;
ultima revizie periodica tip RP efectuata la data de 04.11.2019 |la agentul economic identificat prin
codul ,,874” cu valabilitate de 4 ani;
schimbatorul de regim ,,gol — incarcat” in pozitia corespunzitoare starii vagonului respectiv,
“Incarcat’;
schimbatorul de regim,,G — P” in pozitie corespunzatoare regimului trenului respectiv, “marfa”;
sabotii de frand de la toate rotile vagonului in stare corespunzatoare, fara urme de supraincalzire
termica;
rotile vagonului fara urme de supraincilzire termica;
pe acoperisul vagonului existau urme usoare de degradare termica a vopselei.

» constatari efectuate la locul de descdrcare al vagonului

La data de 09.07.2021, la Depozitul Lukoil racordat din Hm Darste (locul unde urma a fi

descarcat vagonul), au fost efectuate verificarii la vagonul implicat, constatindu-se urmatoarele:

vagonul nr.33877852226-2, era in stare incarcata (cu benzina ,,Euro Luk COR 96 bio 8%”), fara a

fi facute interventii la instalatiile acestuia;

in urma verificarilor efectuate la partea superioara a vagonului au fost constatate urmatoarele:

- supapa de sigurantd nu avea urme de interventie, era sigilata si asigurata contra demontarii, fara
sa prezinte indicii de emanatii vapori de benzina;

- supapa exterioara aferenta dispozitivului de punere la atmosfera (DMA), situata intre supapa de
siguranta si doma de Incarcare era inchisa si asigurata contra demontarii. Au fost sesizate emanatii
de vapori de produs pe |a acest subansamblu. In zona acestui subansamblu existau urme vizibile
de afectare termica (vopsea arsa de culoare neagra cu urme de carbonizare);

20



A
Foto nr. 4 - urme de afectare termica in zona supapei exterioare
aferenta dispozitivului de punere la atmosfera (DMA)

doma de incarcare era inchisa si asiguratd corespunzator cu suruburi tip fluture. De asemenea,
capacul domei era sigilat 1n trei puncte. Dupa ruperea sigiliilor si deschiderea capacului domei s-
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a constatat ca garnitura de etansare a acesteia era in stare corespunzatoare, montata corect si
asigura o inchidere corecta a acesteia;
- latoate subansamblele de la partea superioara a vagonului nu au fost sesizate urme de interventie
mecanicd, de lovire accidentald sau de violare a sigiliilor;
la partea inferioard a vagonului armaturile acestuia (robinetele de golire si ventilul central) erau
sigilate si nu prezentau urme de interventie mecanica, de lovire accidentala sau de violare a sigiliilor;
dupa verificareasigiliilor de catre reprezentantii depozitului Lukoil Darste si deschiderea capacului
domei acestia au receptionat cantitativ (volumetric) marfa din vagon, determinand volumul si
cantitatea de marfa (volum 74889 litri, cantitate 56264 kg). Conform datelor din documentele de
insotire a marfi (aviz de insotire) vagonul a fost incarcat cu 74671 litri de produs, avand o greutate
de 56100 kg.

Pe baza datelor constatate la descarcarea vagonului (volumul de marfa — 74.889 litri) si a celor

inscrise pe placuta de timbru a vagonului (volumul total al recipientului — 86.420 litri) afost determinat
gradul de umplere real a vagonului, acesta fiind de 86,65 %. De asemenea, pe baza formulelor
prevazute de RID si a densitatilor marfii incarcate in vagon (benzinad ,,Euro Luk COR 96 bio 8%)
furnizate de catre producator a fost calculat gradul maxim de incarcare permis pentru acest tip de marfa,
acesta fiind de 97,34 %. Din aceste calcule a rezultat ca gradul de umplere al vagonului implicat in
accident nu depésea valoarea maxima permisa pentru tipul de marfa transportat.

» constatari efectuate in atelier specializat

La data de 15.07.2021, la sediul SC Rail Logistic SRL a fost verificat vagonul si instalatiile

rezervorului, constatindu-se urmatoarel e

vagonul nr.33877852226-2 este vagon cisterna de tip Zas, cod cisterna L4BN (transport lichide,
presiune minima de calcul 4 bari, cu orificii de umplere si de golire pe la partea de jos cu 3
dispozitive de inchidere, fara dispozitiv de aerisire si care nu este inchisa ermetic). Precizam ca, in
conformitate cu prevederile RID, acest cod de cisterna permite transportul benzinei, produsul care
era incarcat in acest vagon la momentul producerii accidentului;

ultima verificare tehnica periodica a recipientului vagonului S-a efectuat in luna octombrie 2019 de
catre SC RAIL LOGISTIC SRL fiind valabila pana in luna octombrie 2023. Aceasta verificare
tehnica periodica a fost efectuatd impreuna cu expertul autorizat apartinind BUREAU VERITAS
Romania, cu codul 36, acesta emitand, la data de 23.10.2019, Raportul de Inspectie nr. BUH/ IDD
2019/101 1831;

Foto nr. 5 - inscriptiile pe vagon care atesta tipul recipientului si data efectuarii verificarii tehnice
periodice
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= lainteriorul recipientului vagonului s-au constatat urmatoarele:

- ventilul central este prevazut cu un cablu de siguranta prins la partea superioard langa doma cu
rolul de deschidere directd a ventilului central la descarcare in cazul blocarii pe pozitia ,,inchis”
aacestuia;

- constructiv vagonul este prevazut cu un ,,dispozitiv de punere la atmosfera” - DMA, dispozitiv
ce are rolul de a crea un schimb intre atmosfera si interiorul recipientului in timpul descarcarii
produsului si sa evite, de asemenea, crearea unei depresiuni ce poate conduce la implozia
recipientului. Aceste doud functii ale DMA se realizeaza atat prin actionare directa - mecanica
(DMA fiind in dependenta cu pozitia ventilului central) si automata - pneumatica (la depasirea
unei valori stabiliteapresiuni sau depresiuni). DMA estelegat cinematic de ventilul central, astfel
cd, atunci cand acest ventil este manipulat pe pozitia ,,deschis”, lantul cinematic trebuie sa asigure
si deschiderea supapei din interiorul acestui dispozitiv;

- laverificarea DMA s-a constatat ca lantul cinematic, din interiorul vagonului, era complet, in
stare corespunzdtoare, fard uzuri anormale, iar cablul de actionare era in stare slabitd (cand
ventilul central era pe pozitia ,,inchis”). La manipularea ventilului central pe pozitia ,,deschis”
acest lant cinematic a intrat in actiune, a tensionat cablul si a actionat supapa din interiorul DMA
pe pozitia ,,deschis”;

= la partea superioara a recipientului s-au constatat urmatoarele:

- supapa de sigurantd era sigilata cu sigiliul ,,GFR W”, sigiliu apartinand SC RAIL LOGISTIC
SRL. Acesta a fost aplicat cu ocazia efectudrii verificarii tehnice periodice a recipientului
efectuata la data de 23.10.2019;

- dupa demontarea capacului exterior al DM A pe interiorul capacului si pe flansa de fixare a DMA
S-au constatat urme de fum;

L -
Foto nr.6 - urme de fum pe supapa DMA
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- 1n conditiile in care ventilul central era pe pozitia ,,inchis” supapa DM A se afla pe pozitia ,,inchis”
asigurand inchiderea DMA,
- dupd demontarea ansamblului supapei DMA s-a constatat cd garnitura dintre acesta si flansa

recipientului era In stare corespunzatoare si asigura etansarea celor doud piese;
kg M

Foto nr.7 - supapa DMA demontata de recipientul vagonului
» dupa demontarea supapei de siguranta si a ansamblului supapei DMA de pe recipientul vagonului,
acestea au fost probate pe standul de incercari si apoi demontate si verificate, constatandu-se
urmatoarele:

- la probarea pe stand a supapei de sigurantd s-a constatat ca aceasta intrain actiune (se deschide
supapa) la o presiune de 2,6 bari si la o depresiune de -0,1 bari, valori ce se inscriu in limitele
prevazute de RID;

- dupa desigilare si demontarea supapei de sigurantd s-a constatat ca garniturile supapei sunt in
stare corespunzatoare. De asemenea, scaunele pe care se as€za supapa erau in stare
corespunzatoare iar resorturile de actionare a supapei erau in stare buna,

- 1n urma verificdrii pieselor componente ale ansamblului supapei DMA (garnitura de etansare,
resorturile supapel, talerul supapei, corpul supapei) s-a constatat faptul ca:

0 garnitura era in stare buna fara urme de ciupire sau degradare a materialului;

0 scaunul supapel (zona pe care se asaza talerul) era in stare corespunzatoare, cu suprafata de
lucru neteda fara urme de afectare chimica sau mecanica;

0 talerul supapei era in stare buna cu urme de corodare.

> constatari rezultate din documentele puse la dispozitie de proprietarul vagonului

In urma verificarii documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de citre ERMEWA

SA, proprietarul vagonului s-au constatat urmatoarele:
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ERMEWA SA este entitate responsabila cu intretinere pentru vagonul nr.33877852226-2 detinand
certificatul cu nr.FR/31/0221/0020 emis de CERTIFER SA Franta;

ultima revizie periodica de tip RP a fost efectuata in luna noiembrie 2019 la SC REVA SA Simeria
in baza Ghidului European de intretinere @ Asociatiei Detinatorilor de Vagoane Particulare (VPI)
completat cu instructiunile manualului de mentenantda ERMEWA;

numarul de serie al fabricantului recipientului: 3402;

fabricant recipient: ANF INDUSTRIE;

an fabricare recipient :1969;

numar agrement de tip: 36791,

presiune de proba recipient: 4 bari;

capacitate recipient: 86420 litri;

temperatura de calcul : -20°C/+50°C;

materialul recipientului: E24-3 (1.0114) NFA 35-501 de (68 + 87);

in baza de date a ERMEWA SA nu exista inregistrari sau reclamatii privind functionarea anormala
sau defectarea dispozitivului de punere la atmosfera.

dispozitivul DMA este pozitionat n partea superioard a recipientului in legatura directd cu faza
gazoasa a produsului transportat;

DMA montat pe acest vagon este de tip DMAP/D DN65 ORVAL cod intern 2A64632- 2A64969-
2A64695 A/A prevazut la partea superioara cu supapa de presiune / depresiune de tip DUBOIS Type
9810 SE B/BIL;

supapa de presiune / depresiune este dotata la partea superioara (Sub capac) cu elemente metalice de
oprire a flacarilor.
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PREZENTARE DMA

NOTA: daci DMA nu este eanalizat pentru recnperarea vaporilor de produs, cum este cazul vagonului implicat
inaccident, in functie de valarile de calibrare, acesta poate fi utilizat ¢a o supapa in timpul transportulvi.
Figuranr. 4 — modul de amplasare a DMA pe vagon
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3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Petraseul parcurs de catre trenul nr.80498-1 intre statia CFR Ploiesti Est (statia de indrumare) si

statia CFR Busteni este linie dubla, electrificatd, pe distanta cuprinsd intre statiile Ploiesti Vest si
Busteni aceasta fiind si modernizata.

Oprirea trenului si stingerea incendiului s-a facut in linia curenta Busteni — Azuga, firul | de
circulatie, la km133+800. In zona respectiva profilul in lung al caii are declivitateade 17,5 %o, rampa
in sensul de mers al trenului.

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sind tip 60E1, montata pe traverse de beton tip TFS,
prindere tip Pandroll — Fast Clip, cale fara joante. Prismade piatra sparta completa.

Viteza maxima de circulatie a liniei pe zona producerii accidentului era de 80 km/h pentru
trenurile de calatori si de marfa.

In urma producerii acestui accident feroviar nu a fost afectata suprastructura ciii.
Instalatii feroviare

In zona identificarii incendiului si in cea premergatoare, linia este echipata cu instalatii fixe de
tractiune electricd (IFTE) prevazute cu linie de contact (LC) aeriana realizatd cu suspensie catenara
modernizatd, complet compensata.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare in statia CFR Busteni
sunt de tipul: instalatie de centralizare cu Post Comanda Computerizat bazat pe tehnica de calcul, de
tip ANSALDO.

Ansamblul instalatiilor de comunicatii feroviare din statia CFR Busteni cuprinde: pupitrul local
TOPEX prin care IDM comunicd cu punctele de sectionare vecine si cu operatorul din cadrul RC,
instalatia fixa de emisie — receptie pentru comunicarea cu mecanicii trenurilor aflate in circulatie si/sau
manevra feroviara si instalatia mobila de emisie — receptie folosita de asemenea, pentru comunicarea
cu mecanicii trenurilor aflate in circulatie si/sau manevra feroviara.

Accidentul feroviar nu a afectat instalatiile pentru conducerea operativa a circulatiei trenurilor.
Date constatate cu privirela instalatiile fixe de tractiune electrica
» Constatari la data producerii accidentului feroviar

Pe parcursul aparitiei si lichidarii efectelor incendiului la vagonul nr.33877852226-2 instalatiile
fixe de tractiune electricd nu au fost afectate.

La ora constatarii incendiului, LC dintre PS Campina si STE Predeal era alimentatd din STE
Valea Larga. In intervalul orar in care trenul a parcurs distanta dintre statiile CFR Campina (unde a fost
atasata locomotiva impingatoare la tren) si Busteni nu au fost inregistrate declansari prin protectii ale
intrerupatoarelor de fider care sa fi fost sau sa poata fi puse in legatura cu initierea incendiului.

Linia de contact aferenta distantei dintre statiile CFR Busteni si Azuga, pe ambele fire de
circulatie a fost scoasa de sub tensiune la solicitarea operatorului RC la ora 04:45, in vederea stingerii
incendiului. Ulterior intre orele 07:14 si 08:09 a fost efectuata verificarea LC pe traseul trenului din
statia Busteni pani la locul de oprire delakm 133+800. In urma acestor verificari nu au fost identificate
elemente care sa fi generat incendiul sau care sd fi fost afectate de declansarea acestuia.

» Constatari efectuate |a verificarea cu scoaterea de sub tensiune a LC pe distanta Sinaia— Azuga

Ladata de 19.07.2021 pe distanta cuprinsa intre statia CFR Sinaia (premergatoare, in sensul de
mers al trenului, locului identificarii incendiului — Busteni) si statia CFR Azuga (situata dupa statia
CFR Busteni, in sensul de mers al trenului), dupa scoaterea de sub tensiune a LC, au fost verificate
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starealiniei, a instalatiilor IFTE si a zonelor adiacente in vederea identificarii potentialelor surse care
sa fi condus la aprinderea vaporilor de benzina emanati pe la supapa exterioara aferenta DMA de la
vagonul implicat in accident.

Verificarea s-a efectuat prin deplasarea cu drezina pantograf, in regim de lucru, constataindu-se

urmatoarele:

instalatia IFTE functiona in mod normal;

nu au fost identificate elemente desprinse din instalatiile IFTE care ar fi putut genera arcuri electrice
sau care ar fi putut s intre in contact cu materialul rulant;

vegetatia din zonele adiacente caii se afla la o distanta suficient de mare, astfel incat aceasta nu putea
conduce la producerea de arcuri electrice si nici nu putea sa intre in contact cu materialul rulant;

la km 131+800 e situatd o pasarela construita din elemente prefabricate din beton, pasarela ce era
dezafectati si se afla in stare de degradare. In urma verificarii amanuntite a partii inferioare a acesteia

Foto nr. 8 - pasarela dezafectata Situata intre sta,tii'le Sinaia si Busteni la km 131+ 800

» constatari rezultate din documente puse la dispozitie de catre SC ,,Electrificare CFR” SA

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre CE Ploiesti din cadrul SC

,,Electrificare CFR” SA s-au constat urmatoarele:

ultimele lucrari de revizie a LC in apropierea locului accidentului s-au efectuat la datele:

- 07.07.2021, pe distanta Sinaia — Busteni, firul I de circulatie, verificari intre stalpii LC 195 +
211, respectiv pe distanta cuprinsd intre km 129+528 + 129+843,

- 08.06.2022, pe distanta Sinaia — Busteni, firul I de circulatie, verificari intre stalpii LC 43 + 59,
respectiv pe distanta cuprinsa intre km 126+148 +~ 126+452;

ultimele lucrari de revizie fara scoaterea de sub tensiune a LC in apropierea locului accidentului s-

au efectuat la datele:

- 17.06.2021, in statia CFR Busteni pe liniile directe,

- 16.06.2021, pe distanta Sinaia— Busteni, firele I si II de circulatie;

in urma acestor revizii nu au fost constate la elementele componente a e instalatiel |1FTE defecte sau

neconformitdti care sd fi determinat reducerea gabaritului de izolare electrica sau care sa poata

conduce la declansarea acestui incendiu;
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» la data de 12.07.2021 (la 4 zile dupa producerea accidentului investigat), ora 16:05, in statia CFR
Ploiesti Est (statia de formare a trenului implicat), in zona liniilor 7 = 11 grupa B s-a produs un
deranjament la instalatia LC. Deranjamentul a constatat in declansarea intrupatorilor de fider (IF) 5
si 6 din STE Ploiesti Vest. Dupa sectionari repetate, la ora 16:30 a fost scoasa de sub tensiune
instalatia LC aferenti liniilor 7+ 11 grupa B din statia CFR Ploiesti Est. In urma indrumarii echipei
de interventie cu DP 041 din statia Ploiesti Triaj S-a constatat ca deranjamentul a fost cauzat de
vegetatia abundenta existentd in zona stalpilor LC nr.78 din capatul X al statiei, respectiv nr.168 din
capatul Y al statiei zona liniei 11, grupa B. Dupa indepartarea vegetatiei din zona celor doi stalpi
LC laora19:05 deranjamentul afost remediat, iar LC a fost repusa sub tensiune.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

La data de 08.07.2021 ora 02:08, trenul de marfa nr.80498-1 a fost expediat din statia CFR
Ploiesti Est, avand ca destinatie statia CFR Darste. Trenul era compus din 22 vagoane cisterna incarcate
cu produse petroliere (benzina si motorind) si era remorcat de locomotiva EA 803.

Trenul a sosit la 03:15 in statia CFR Comarnic, iar la ora 03:42, dupa atasarea locomotivei EA
711 ca impingatoare, acesta a fost expediat catre statia de destinatie.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretareca datelor stocate de instalatia IVMS a
locomotivei de remorcare, constatarea tehnicd a materialului rulant implicat si a instalatiilor feroviare
si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona cd, cel ma probabil, lantul
evenimentelor care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:
= |ocomotivade remorcare EA 803 a sosit in stare izolata, ca tren nr.89133, la data de 07.07.2021, ora

20:56, 1n statia CFR Ploiesti Est pentru a remorca trenul de marfa nr.80498-1,

* linia 11 grupa B din statia de expediere (Ploiesti Est), linie aflata langa cea din care afost expediat
trenul implicat (linia 10 grupa B), este linie situatd la limita de sud a statiei, iar langa aceasta pe
directia sud-est exista vegetatie foarte densa si de o inaltime apreciabild, in imediata apropiere a
liniei;

* innoapteadintre07/08.07.2021, in intervalul de timp scurs intre ora sosirii locomotivei de remorcare
in statia CFR Ploiesti Est (20:56) si ora expedierii trenului de marfa nr.80498-1 (02:08) vantul a
suflat din directia sud-est cu viteze cuprinse intre 10 si 13 km/h;

= 1in conditiile descrise mai sus, cel mai probabil, in intervalul orar 20:56 +~ 02:08, cand locomotivade
remorcare EA 803 s-a aflat in statia CFR Ploiesti Est, bucdti de resturi vegetale rupte au fost aduse
de vant pe acoperisul acesteia;

* in timpul circulatiei trenului de marfa nr.80498-1, intre statia de expediere si statia CFR Busteni,
bucitile de resturi vegetale ce se aflau pe acoperisul locomotivei de remorcare EA 803 s-au deplasat
ca urmare a curentilor de aer creati de vant si de miscarea trenului. In aceste conditii, aceste buciti
de resturi vegetale au pus in contact capatul barei de tensiune a pantografului nr.2, legatura flexibila,
clema si suruburile de strangere ale acestei bare cu aparatoarea laterala a disjunctorului aflatd pe
partea dreapta a locomotivei, respectiv pe partea stangd in sensul de mers al trenului (locomotiva
fiind condusa, in momentul accidentului, de la postul de conducere nr.2), fapt ce condus la aparitia
de descarcari electrice prin aceste bucati vegetale si a Unor arcuri electrice in aceste zone ale
locomotivei;

* in continuare, in urma arcurilor electrice declansate pe acoperisul locomotivei de remorcare si a
curentilor de aer creati in circulatia trenului bucatile de resturi vegetale s-au aprins si au ars mocnit,
fapt ce agenerat apoi aparitia unor scantei;

* 1in acelasi timp, In timpul circulatiei trenului, cresterea presiunii vaporilor de benzinad din vagonul
nr.33877852226-2 (aflat primul dupa locomotiva de remorcare) facea ca, din timp in timp, atunci
cand aceasta presiune depaseavaloarea la care era reglata supapa de presiune a DMA, aceasta sa se
deschida si sa permita eliberarea vaporilor de benzina in atmosfera pana cand, presiunea acestora
scadea sub valoarea de reglaj, moment in care supapa se inchidea;
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* in aceste conditii, dupd trecerea trenului prin statia CFR Sinaia, scanteile generate de arderea
mocnita a bucatilor de resturi vegetale deplasate de curentii de aer creati de deplasarea trenului au
zburat prin zona supapei de presiune a DMA de la primul vagon din tren si, intrucat, in acel moment,
in aceasta zona erau vapori de benzina, acestia s-al aprins;

* 1in jurul orei 04:30, la trecerea prin statia CFR Busteni, IDM de serviciu in aceasta statie a sesizat
flacira la partea superioar a primului vagon dupa locomotiva de remorcare. in aceste conditii acesta
a anuntat prin RTF, mecanicul locomotivei despre situatie, acesta luand, apoi, masuri de franare si
de oprire atrenului in linia curenta intre statiile CFR Busteni si Azuga, pe firul I de circulatie, la km
133+800.

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

Dupa oprirea trenului IDM din statia CFR Busteni a avizat la ora 04:35 operatorul RC despre
situatia apdruta si serviciul de urgentd 112 in vederea asigurarii interventiei pompierilor militari, date
fiind riscurile mari determinate de marfa incarcata in vagoanele acestui tren.

In continuare, operatorul RC a solicitat operatorului DEF scoaterea de sub tensiune a liniei de
contact.

Dupa oprire, personalul de conducere si deservire a trenului a luat masuri de distantare a
vagonului implicat si locomotivei de restul trenului si a actionat cu stingatoarele din dotarea
locomotivei 1n vederea localizarii si lichidarii incendiului.

DEF a finalizat la ora 04:45 scoaterea de sub tensiune a ambelor fire de circulatie pe distanta
statia CFR Busteni cap Y — statia CFR Azuga cap X si a iIndrumat personal de interventie de la Districtul
LC Campina, apartinand CE Ploiesti, in vederea legarii la pamant a LC la locul accidentului.

Potrivit declaratiilor, seful de tren a reusit sa stingd incendiul, motiv pentru care la ora 05:43,
formatia de pompieri ajunsa la fata locului adeclarat incendiul stins.

Dupa stingerea incendiului, a fost repusd sub tensiune LC, iar circulatia feroviara a fost reluata
incepand cu ora 05:47, pe firul II de circulatie.

In continuare, dupa recompunerea trenului, efectuarea probei franei si repunerea provizorie sub
tensiune la ora 06:26 a LC intre statia CFR Busteni cap Y si statia CFR Azuga cap X, pe firul | de
circulatie, trenul nr.80498-1 este retras in statia CFR Busteni in vederea efectuarii de verificari la MR.

Dupa verificarea LC efectuata cu DP, laora08:09 s-a repus sub tensiune LC aferenta firului I de
circulatie intre statia CFR Busteni cap Y si statia CFR Azuga cap X si s-a reluat circulatia in conditii
normale incepand cu ora 08:40.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER,
Al — Statia CFR Sinaia, OTF, ISU Prahova - Detasament de Pompieri Sinaia si ai Politiei Transporturi
— Postul de Politie TF Busteni.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Al (CNCF ,,CFR” SA), aceasta
companie are printre sarcinile principale asigurarea stdrii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.
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La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara
din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitétilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Din constatarile efectuate asupra starii liniei, nu au identificate neconformitati legate de starea
infrastructurii feroviare.

Totusi, conform celor consemnate la pct. 4.c.2. Factori de mediu, la producerea accidentul ui
feroviar a contribuit, cel mai probabil, existenta unei vegetatii foarte dense si de o inaltime apreciabila
in statia CFR Ploiesti Est, in vecinatatea liniei de unde a fost expediat trenul.

Avand in vedere cele de mai sus comisia de investigare considera ca, cel mai probabil, Al afost
implicat intr-un mod critic, din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident, prin
rolul siu in gestionarea lucririlor de indepirtare a vegetatiei din apropierea caii ferate
electrificate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

GFR, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat de
sigurantd, emise 1n conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespundad din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
caERI.

OTF trebuie sd puna la dispozitia incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa transportatd, vagoane
corespunzatoare cu natura marfii ce urmeaza a fi incarcata. In cazul marfurilor periculoase, tipurile de
vagoane cisterna corespunzatoare pentru diferite tipuri de marfuri transportate sunt prevazute in RID.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnica a materialului rulant utilizat, de modul de incarcare a vagonului implicat sau de modul de
conducere al trenului, comisia de investigare considera ca OTF nu a fost implicat intr-un mod critic din
punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

Electrificare CFR SA

Acest agent economic este o filiald a Al, care are ca activitate principala, montarea, intretinerea
si repararea instalatiilor IFTE ale Al

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnica a instalatiilor IFTE, comisia de investigare considera ca acest agent economic nu a fost implicat
intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei In producerea acestui accident.

RAIL LOGISTIC SRL

Este agentul economic specializat in lucrari de reparatie si verificare a vagoanelor cisterna si care
a efectuat ultima verificare tehnica periodica a recipientului vagonului implicat in accident.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de Starea
tehnica a recipientului vagonului sau a echipamentelor montate pe acesta, comisia de investigare
considerd ca acest agent economic nu a fost implicat Intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei
in producerea acestui accident.

31



ERMEWA SA

Este agentul economic care detine 1n proprietate vagonul implicat in accident (nr.33877852226-
2) si pe care l-a inchiriat citre OTF. De asemenea, acest agent economic este si ERI pentru acest vagon
avand implementat un sistem propriu de intretinere a vagonul Sistem care este certificat in conformitate
cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de sistemul
de intretinere aplicat de catre ERI 1n cazul acestui vagon vagonului, comisia de investigare considera
ca acest agent economic nu a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in
producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructurasi instalatiile tehnice
Material rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat,
dupa producerea accidentului, prezentate n prezentul raport se poate afirma cad starea tehnica a
materialului rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii nu a
favorizat producerea accidentului feroviar.

Instalatiile feroviare

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate lainstalatiile fixe de tractiune electrica, dupa
producerea accidentului, atat in zona producerii accidentului, cét si in zona adiacenta, precum si cele
rezultate din verificareadocumentelor puse la dispozitie de catre SC ,,Electrificare CFR” SA, prezentate
in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor IFTE nu a favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul apartinand Al, angajat in cadrul statiei CFR Busteni (IDM) si in cadrul RC Ploiesti
(operator RC), de serviciu la data producerii accidentului care aveau sarcini in conducerea si
organizarea circulatiei, aveau un regim de lucru dein tura de 12 ore.

De asemenea, cei doi salariati (IDM din statia CFR Busteni si operatorul RC) erau autorizati si
instruit pentru exercitarea functiei si aveau avizele medicale si psihologice, pentru functia detinuta, in
termen de valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartindnd OTF (sef de tren si mecanic de locomotiva) detinea permise, autorizatii,
certificate complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind
totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor
emise, ladata producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de cétre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului,
S-a incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256/2013.
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4.c.2. Factori de mediu

In zona orasului Ploiesti (zona ce cuprinde si statia de expediere a trenului - Ploiesti Est), la ora
expedierii trenului (02:08) cerul era senin, temperatura exterioara de circa +22°C, vant cu viteza de
circa 12 km/h din directia Sud — Est.

Ploiesti 2021-07-01 - 2021-07-15
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Figuranr. 5 — datele meteo din zona orasului Ploiesti la data de 08.07.2021, la ora expedierii
trenului implicat (02:00)

De asemenea, ladatade 12.07.2021, la 4 zile dupa producerea accidentului investigat, in aceiasi
statie (Ploiesti Est), in zona grupei de linii din care afost expediat trenul implicat (liniile 7 = 11 grupa
B) s-a produs un deranjament la instalatia LC, deranjament ce a fost cauzat de vegetatia abundenta
existentd in zona stalpilor LC nr.78 din capatul X al statiei, respectiv nr.168 din capdtul Y al statiei
zonaliniei 11.

La verificarea efectuata in teren, s-a constatat faptul cd, in imediata apropiere a liniei 11 grupa B,
la limita de sud a statiei CFR Ploiesti Est, vegetatia era foarte densa si de o inaltime apreciabila.
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In noaptea dintre 07/08.07.2021, in intervalul de timp scurs intre ora sosirii locomotivei de
remorcare in statia CFR Ploiesti Est (20:56) si ora expedierii trenului de marfa nr.80498-1 (02:08)
vantul a suflat din directia sud-est, dinspre zona cu vegetatie densa spre liniile din statie, cu viteze
cuprinse intre 10 si 13 km/h. In conditiile descrise mai sus, cel mai probabil, in intervalul de timp cand
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locomotiva de remorcare s-a aflat in statia de unde a fost expediat trenul, bucati de resturi vegetale
rupte au fost aduse de vant pe acoperisul acesteia.

statia CFR Ploiesti Est
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Figura nr. 6 — pozitionarea zonei cu vegetatie densa in statia de expediere a trenului implicat si
directia din care a suflat vantul in noaptea dintre 07/08.07.2021

in timpul circulatiei trenului de marfa nr.80498-1, intre statia de expediere si statia CFR Busteni,
bucitile de resturi vegetale ce se aflau pe acoperisul locomotivei de remorcare EA 803 au condus la
aparitia de descarcari electrice si a unor arcuri electrice in zona barei de tensiune a pantografului nr.2
si a aparatoarei laterale a disjunctorului situatd pe partea dreapta a locomotivei, respectiv pe partea
stanga 1n sensul de mers al trenului.

Arcurile electrice declansate pe acoperisul locomotivei si curentii de aer creati in circulatia
trenului au facut ca bucitile de resturi vegetale sa se aprinda si sa arda mocnit, fapt ce a generat apoi
aparitia de scantei.

Dupa trecerea trenului prin statia CFR Sinaia, aceste scantei, deplasate de curentii de aer creati
de circulatia trenului au zburat prin zona supapei de presiune a DMA de la primul vagon din tren si,
intrucat, in acel moment, in aceasta zona erau vapori de benzina, au provocat aprinderea acestora.

Avand in vedere cele descrise mai sus, cel mai probabil, existenta vegetatiei foarte dense si de
o inaltime apreciabili in statia de formareatrenului, in vecinatatea liniei de unde a fost expediat
trenul, a crescut probabilitatea ca, in conditii de vant din directia zonei unde se afla aceasta vegetatie,
bucati de resturi vegetale sa ajunga pe acoperisul locomotivei de remorcare a trenului de marfa
nr.80498-1. Intrucat, acest lucru reprezinti o conditie care a crescut probabilitatea de producere a
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta factorul contributiv al
accidentului feroviar.

Scanteile apirute in urma declansérii arcurilor electrice intre componentele existente pe
acoperisul locomotivei si bucitile de resturi vegetale, au condus, la aprinderea vaporilor de benzina
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eliminati pe la parte superioara a primului vagon din compunerea trenului. intrucat, acest lucru
reprezinta o conditie care, dupa toate probabilitétile, dacad ar fi fost eliminata, ar fi putut Impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta factorul cauzal al
accidentului feroviar.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul Al cuprindea, 1n principal:
» declaratia de politica in domeniul sigurantei;
* manualul sistemului de management al sigurantei;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010 (act
normativ ce era in vigoare la momentul evaludrii de catre ASFR a conformitatii cu cerintele pentru
obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara de catre Al).

Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,Evaluarea riscurilor” din Anexa II la Regulamentul (UE)
nr.762/2018, CNCF ,,CFR” SA a intocmit si difuzat procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul
riscurilor” prin care s-au stabilit modul de identificarea si evaluare a riscurilor, de stabilire a strategiei
de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitétii acestora,
pentru minimizarea efectelor negative a riscurilor sau pentru valorificarea unor posibile oportunitati.

Comisia de investigarea a verificat modul in prevederile din procedura mai sus amintitd au fost
aplicate la nivelul SRCF Bucuresti, constatdnd urméatoarele:

= pentru aplicare acestei proceduri, directorul SRCF a dispus masuri pentru:

- constituirea echipelor de evaluare a riscurilor de siguranta feroviara pentru fiecare ramura de
activitate;
- componenta comisiei de monitorizare ariscurilor;

* in baza acestei proceduri de sistem conducdtorii structurilor organizatorice din cadrul SRCF
eficientd a procesului de management al riscurilor in cadrul fiecarei structuri;

» pentru activitatile/procesele principale desfasurate in fiecare structurd organizatorica, responsabili
cu riscurile au identificat si evaluat riscurile de la nivelul structurii proprii si au stabilit masurile de
tratare, monitorizare, revizuire $i raportare a riscurilor. De asemenea, in colaborare cu echipa de
evaluare a riscurilor de la nivelul SRCF au elaborat si apoi au actualizat registrul de riscuri de la
nivelul structuri respective;

* dupd primirea si analizarea registrelor de riscuri si a planurilor de masuri de control pentru riscurile
semnificative identificate si evaluate la nivelul structurilor organizatorice, comisia de monitorizare
de la nivelul SRCF, impreuna cu responsabili de riscuri, a intocmit registrele de riscuri semnificative
st planurile de masuri de control aferente acestora pentru fiecare ramura de activitate, documente ce
au fost apoi aprobate de directorul SRCF.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul GFR cuprindea, in principal:
» declaratia de politica a sistemului de management al sigurantei feroviare;
* manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;
= obiectivele cantitative si cantitative ale sistemului de management integrat;
» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018 a
Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de
management al sigurantet;
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» lista informatiilor documentate;
» strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de GFR care au relevantd in siguranta feroviara.

Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa | la Regulamentul (UE)
nr.762/2018, GFR a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat cod PSI 6.1-01 ,,Evaluarea
riscurilor” prin care s-au stabilit modul de identificarea a pericolelor, de analiza, evaluare si apreciere
ariscurilor asociate proceselor derulate de GFR. Pentru aplicare acestei proceduri, directorul genera
al GFR a dispus masuri pentru:
= constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare a regulamentului de

organizare si functionare a acestui grup;
» identificarea proceselor si sarcinilor critice;
» identificarea responsabilitétilor si resurselor necesare;
= identificareacriteriilor derisc;
= jdentificarea metodelor de evaluare ariscurilor;
» identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;
= jdentificarea masurilor de controlare a riscurilor;
* implementarea si monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;
* revizuirea si raportarea riscurilor.

Intrucat, accidentul investigat a constat intr-un incendiu aparut la un tren apartinaind GFR comisia
de investigarea a verificat modul in care SMS de la nivelul OTF acopera cerinta 5.5. ,,Gestionarea
situatiilor de urgenta” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, constatand urméatoarele:

» GFR aintocmit si difuzat procedurile de sistem integrat:

- cod PSI 8.2-01 ,,Managementul Situatiilor de Urgenta” - prin care OTF s-a asigurat ca sunt
stabilite scenarii pentru situatiile urgenta, resursele disponibile pentru aceste situatii, personalul
implicat detine competentele necesare, iar impactul asupra afacerii, In cazul aparitiei acestor
situatii, este minimizat si activitatea poate fir reluatd in conditii normale;

- cod PS| 8.2-02 ,,Pregatire pentru situatii de urgenta si capacitate de raspuns” - prin care OTF a
stabilit datele, informatiile, formularele si responsabilitatile asociate schimbului si diseminarii
informatiilor privind activitatile ce au un pericol potential de producere a unor accidente si/sau
situatii de urgenta. Prin aceasta procedura sa-a stabilit modul in care sunt intocmite: planurile de
interventie In situatii de urgenta, planurile de actiune in situatii de urgentd, programul anual de
simuldri situatii de urgenta si procesul verbal privind simularea planului de actiune in situatii de
urgenta;

» OTF aintocmit si difuzat Planul de Urgenta pentru situatia producerii unui accident in care au fost
implicate marfuri periculoase, plan prin care au fost stabilite modurile de actiune si pentru cazurile
similare celui investigat (incendiu produs vagoane incarcate cu marfuri periculoase aflate in
compunereatrenurilor proprii);

* la nivelul OTF, pentru anul 2021 era intocmit si difuzat Programul Anual de Simulari Situatii de
Urgenta;

» in cursul anului 2021, anterior producerii accidentului investigat, la punctele de lucru ala OTF,
personalul propriu, impreund cu cel al agentilor economici specializati au desfasurat exercitii de
simulare a producerii a unor situatii de urgenta in activitatea feroviara prin care au fost exersate
planurile de interventie in diferite situatii de urgentd. Exemplu: exercitiul desfasurat la data de
14.06.2021, de catre personalul de la punctul de lucru Ploiesti, prin care a fost simulata interventia
in cazul unui incendiu la un vagon cisterna deraiat in incinta rafinariei.

4.e. Accidente sau incidente anterioar e cu car acter similar
Nu este cazul .
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the the accident causes

In the station where the freight train n0.80498-1 (Ploiesti Est) was formed, there was found that
close to the line where the train was dispatched from, at the south limit of the station, the vegetation
was very dense and of a considerable height.

Likewise, 4 days after the occurrence of the investigated accident, in the same railway station
(Ploiesti Est), in the area of the same set of tracks where the train involved was dispatched from, there
was afailure at the installation of the contact wire, it being caused by the gross vegetation existing in
the area of poles LC no.78 from the end X of the railway station, respectively no.168 from the end Y
of the station, line 11.

In the night 07/08.07.2021, during the time elapsed between the arrival of the hauling locomotive
in the railway station Ploiesti Est and dispatching of the freight train no.80498, the wind blew from
south-east, from the area with dense vegetation to the station lines, with speeds between 10 and 13
km/h.

Upon the conditions above mentioned, the most likely, during the time the hauling locomotive
was in the station where the train was dispatched from, pieces of vegetation broken were brought by
the wind on its roof, pieces that during the running of the freight train no.80498-1, between the
dispatching station and the station Busteni, led to the appearance of electric discharges and some
electric arcs.

The electric arcs from the locomotive roof and the air flows created in the train running allowed
the appearance of sparks, that, after the train passing through the railway station Sinaia, generated the
ignition of the petrol steams existing in the area of the pressure valve of DMA from the first train
wagon.

Considering the findings made after the accident, at the railway installations and rolling stock
involved, as well as those made in the railway station where the involved train was dispatched from,
the fire began following some electric arcs on the locomoative roof, that led to the ignition of the petrol
steams released on the upper part of the wagon no.33877852226-2.

Analysing the findings and checkings made after the accident at the railway installations and
rolling stock, the documents submitted, the statements of the staff involved, the investigation
commission established that, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal and contributing
factors:

Causal factor

The sparks appeared following the electric arcs between the parts existing on the locomotive
roof and pieces of vegetation, sparks that then led to the ignition of the petrol steams released in the
upper part of the first wagon of thetrain.

Contributing factor

Existence of very dense and considerable height vegetation in therailway station wherethetrain
was composed, closed to the line where the train was dispatched from, this vegetation, in the weather
conditions on the dispatching date, alowed that pieces of vegetation arrive on the roof of hauling
locomotive of freight train n0.80498-1.

5.b. Measurestaken after the accident
Not applicable.

5.c. Additional remarks
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Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Therailway accident was caused by some el ectric arcs appeared on the locomotive roof, that then
led to the ignition of the petrol steam released in the upper part of the wagon no.33877852226-2.

Following the investigation, the conclusion was that, the most likely, the existence of very dense
and considerabl e height vegetation in the station for the composition of thetrain involved (Ploiesti Est),
close to the line where the train was dispatched from, increased the probability that, in conditions of
wind blowing from the direction of the areawith that vegetation, pieces of vegetation arrive on the roof
of the locomotive hauling the freight train no.80498-1.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, the
degree of uncertainty in the establishment of the influence had in the accident occurrence by the
existence of vegetation very dense and considerable height on the line where the train was dispatched
from, as well as during the checking made at the rolling stock, there were identified any
nonconformities, AGIFER considers that is not timely to issue some safety recommendations in case
of this accident.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Roméana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA.
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