AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 17.09.2019, ora 13:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti intre statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju (linie dubla
neelectrificatd), manifestat prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1108, aflata in remorcarea
trenului de marfa nr. 93618-1, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana - AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii.

Bucuresti, 06 august 2020

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 17.09.2019, ora 13:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti intre statiile
CFR Bucuresti Vest — Varteju (linie dubla neelectrificatd), manifestat prin declansarea unui incendiu la
locomotiva DA 1108, aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 93618-1, apartinind operatorului de
transport feroviar SNTFM ,, CFR Marfa” SA.
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AVERTISMENT

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

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

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

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

......

colective.

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

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri dect cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatétirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare a accidentelor/incidentelor feroviare, in conformitate cu prevederile din Legea
nr.55/2006 privind siguranta feroviard, modificata prin OUG nr.73/2019, coroborata cu HG nr.716/2015
privind organizarea si functionarea AGIFER si cu HG nr.117/2010 pentru aprobarea Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, denumit in continuare Regulament de investigare.

La data constatdarii, evenimentul a fost clasificat preliminar ca accident produs in circulatia trenurilor,
conform prevederilor art.7(1), lit.e, , incendii la vehicule feroviare din compunerea trenurilor in
Circulatie”.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, a deschis actiunea de
investigare i a constituit comisia de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta
in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtétirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere Fisa de avizare nr.380/17.09.2019 a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei
din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
17.09.2019, ora 13:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, intre statiile CFR
Bucuresti Vest — Varteju (linie dubla neelectrificatd), prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA
1108 aflatd in remorcarea trenului de marfa nr. 93618-1 apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, si ludnd in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca
»accident” in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de investigare, AGIFER, a
decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.329/18.09.2019, Directorul General a numit comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 17.09.2019, ora 13:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia
de circulatie Chiajna — Jilava (linie dubla, neelectrificata), intre statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju, pe
firul I de circulatie, la km 644900, s-a produs un incendiu la locomotiva DA 1108, care remorca trenul de
marfa Nnr.93618-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA). (Fig. nr.1)

Caciulati

.Buc.Sud

percenl

£3 Locul producerd accidentulul
(Fig. nr.1)

Trenul de marfa nr.93618-1 remorcat cu locomotiva DA 1108, avand in compunere 37 vagoane
cisterna incarcate cu motorind, a fost programat in circulatie pe relatia Brazi - Jilava la data de 17.09.2019
si a fost expediat din halta de miscare Brazi la ora 11:24. Dupa trecerea trenului prin statia CFR Bucuresti
Vest personalul de locomotiva a fost avizat de catre IDM al statiei CFR Varteju ca la celalalt post al
locomotivei existd o emanatie de fum. Mecanicul trenului a actionat manerul robinetului mecanicului in
pozitia de franare rapidad oprind trenul pe firul I de circulatie, la km 64+900.

Dupa oprirea trenului, personalul de locomotiva a avizat operatorul de circulatie privind declansarea
incendiului la locomotiva iar acesta din urma a apelat la Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta

— 112 solicitand interventia pompierilor militari.

Personalul de locomotiva, a actionat pentru lichidarea inceputului de incendiu folosind stingatoarele
din dotare dar din cauza densitatii mari de fum din sala masinilor, nu a putut identifica sursa de fum.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii militari din cadrul Inspectoratului pentru
Situatii de Urgenta Bucuresti - Detasamentul Buftea.

Urmarile accidentului

Suprastructura cdii

Dupa stingerea incendiului si retragerea locomotivei in statia CFR Jilava, la verificarea starii caii,
nu au fost constatate nereguli la linie, circulatia fiind redeschisa cu vitezele stabilite de 100 km/h pentru
trenurile de calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa.




Materialul rulant

La locomotiva DA 1108 (Foto nr. 1):

Conform evaluarii preliminare efectuate de pompierii militari ai Detasamentului Buftea din cadrul
Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta Bucuresti, la locomotiva DA 1108 a fost avariat, ca urmare a
arderii, cablajul de la doua din cele sase motoare electrice de tractiune.

Fotonr.1

- afost afectata cutia locomotivei atat la interior cat si la exterior in zona motoarelor de tractiune
nr.4 sinr.5

- motoarele electrice de tractiune nr.4 si nr.5 au fost afectate prin arderea elementelor
electroizolante si a cablurilor de alimentare;

Instalatiile feroviare
Instalatiile feroviare nu au fost afectate.

Persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii accidentului din data de 17.08.2019 a fost inchisa circulatia feroviara intre
statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju de la ora producerii 13:00 pana la ora 15:36, fara a fi inregistrate
trenuri ntarziate sau anulate.

Masuri luate si lucrari executate pentru interventia pompierilor si restabilirea circulatiei feroviare

Dupa lichidarea, de cdtre pompieri, a incendiului la ora 13.30, din statia CFR Jilava a fost indrumata
locomotiva DHC 408 care a remorcat garnitura trenului la statia CFR Jilava, dupa care locomotiva DA
1108 a fost indrumata la Depoul de locomotive Bucuresti Triaj.

Cauzele si factori care au contribuit

Cauza directa

Cauza directd a producerii incendiului a fost aparitia arcului electric in placa de borne la nivelul
capatului de prindere (papucul) a unuia din cablurile de alimentare a infasurarii statorice (cel dinspre
coroana portperii — corespunzator bornei F) din circuitul de alimentare al motorului de tractiune nr.4 si



corespondentul acestuia de pe canalul de cabluri fapt ce a condus la strdpungerea si aprinderea izolatiei
acestuia, extinderea incendiului la celelalte cabluri ale circuitului de alimentare ale motorului de tractiune
nr.4 si nr.5 aflate pe canalul de cabluri si ulterior extinderea incendiului la celelalte componente.

Factorii care au contribuit

- gradul ridicat de uzurd al cablului de alimentare a motorului de tractiune nr.4;

- existenta pe placa de borne, pe canalul de cabluri si pe podeaua locomotivei a reziduurilor de
produse petroliere provenite din pierderile de ulei de la motorul diesel.

Cauze subiacente

- nerespectarea procedurii operationale , Intretinere si reparatii material rulant tractiune” cod PO 74.3,
elaborata in anul 2017 in conformitate cu prevederile NTF nr.67-006-2011 aprobata prin OMTI
nr.315/2011 in sensul ca locomotivele ,,trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea reparatiilor
planificate atunci cdnd una din normele de timp sau kilometri impuse este atinsd prima”. Se mai
precizeazd faptul ca normativul feroviar mentionat desi a fost modificat si completat prin OMTI
nr.1359/2012, operatorul de transport nu a elaborat aceasta procedura in conformitate cu aceste modificari.

- nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv ale art.44.- (3)
lit,b), cu privire la obligatia remedierii, in cadrul reviziilor intermediare, a defectiunilor la piesele,
instalatiile si agregatele la care au aparut probleme in exploatarea locomotivei, semnalate de catre mecanic
in carnetul de bord al locomotivei;

- nerespectarea prevederilor Specificatiei tehnice Revizii planificate tip PTAE (PTh), R15, Rl, RT, R1,
R2,2R2,R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel electrice de 2100 CP Cod:
ST - LDE 2100CP-Rev., editia: 2, revizia: 0 din 2015, referitor la obligatia remedierii pierderilor de ulei
provenite de la motorul diesel, in cadrul tuturor tipurilor de revizii planificate.

Cauze primare

- neidentificarea si neevaluarea riscurilor, de producere a unui incendiu la locomotiva, asociate
pericolelor ce ar putea apare in circulatia trenurilor.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute in Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se
clasifica ca accident feroviar conform art.7, alin (1), lit.e.

Recomandari de siguranta

La data de 17.09.2019, ora 13:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Chiajna — Jilava (linie dubla, neelectrificata), intre statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju, pe firul
I de circulatie, la km 64+900, s-a produs un incendiu la locomotiva DA 1108, care remorca trenul de marfa
nr.93618-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

In urma investigatiei desfasurate comisia de investigare a stabilit ci producerea accidentului feroviar
a avut drept cauza primara neidentificarea si neevaluarea riscurilor, de producere a unui incendiu la
locomotiva, asociate pericolelor ce ar putea apare 1n circulatia trenurilor.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare recomandd Autoritétii de Sigurantd Feroviara
Roméana — ASFR sa analizeze, impreuna cu operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, revizuirea Sistemului de management al sigurantei astfel incat sa fie identificate si evaluate
riscurile de producere a unui incendiu la locomotiva, asociate pericolelor ce ar putea apare in circulatia



trenurilor, inclusiv celor care ar putea aparea ca urmare a neretragerii locomotivelor din serviciu pentru
efectuarea reparatiilor planificate conform normelor nationale in vigoare.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 17.09.2019, trenul de marfa nr.93618-1 (apartinand operatorului de transport SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), compus din 37 vagoane cisternd incarcate cu produse petroliere (motorind), remorcat cu
locomotiva DA 1108, a fost programat in circulatie pe relatia Brazi — Jilava la data de 17.09.2019. Urmare
programarii, la ora 11:24, trenul nr.93618-1 a fost expediat din halta de miscare CFR Brazi avand ca
destinatie statia CFR Jilava.

Trenul de marfa nr.93618-1 a circulat fara probleme, in conditii de siguranta circulatiei, pana la

statia. CFR Bucuresti Vest iar dupa trecerea trenului de statia CFR Bucuresti Vest, in dreptul trecerii la
nivel cu calea ferata situata pe distanta Bucuresti Vest — Varteju la km 63+800 personalul de locomotiva a
fost avizat de catre IDM al statiei CFR Varteju ca la celalalt post al locomotivei existd o emanatie de fum.
Mecanicul trenului, dupa ce a primit avizarea, a observat pe geamul locomotivei o degajare de fum sub
locomotiva, din zona postului opus celui de conducere si imediat a actionat manerul robinetului

mecanicului 1n pozitia de franare rapida oprind trenul pe firul I de circulatie, la km 64+900. Dupa oprire,
mecanicul trenului a efectuat verificarea, prin deschiderea usii la sala masinilor, si a constatat producerea
unui inceput de incendiu cu o degajare puternica de fum in sala masinilor si sub locomotiva.

Mecanicul trenului, imediat dupa constatate, a avizat operatorul de circulatie privind declansarea
incendiului la locomotiva iar acesta din urma a apelat la Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta
— 112 solicitand interventia pompierilor militari.

Pentru lichidarea inceputului de incendiu, pana la sosirea si interventia pompierilor militari,
mecanicul locomotivei a actionat folosind stingatoarele din dotare dar din cauza densitatii mari de fum din
sala masinilor, nu a putut identifica sursa de fum.

Avand in vedere faptul ca trenul era compus din vagoane incarcate cu produse petroliere, personalul
de locomotiva, a luat masuri de dezlegare a locomotivei de la tren si indepartarea acesteia de grupul de
vagoane.

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

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Chiajna — Jilava (linie dubla, neelectrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in administrarea
CNCF,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de cdtre personalul Sectiei L1 Bucuresti.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Chiajna — Jilava sunt intretinute de catre
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune si materialul rulant din compunerea trenului de marfa nr.93618-1, apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport feroviar
marfd SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de agenti economici certificati pentru functii de
intretinere.



Activitatea de intretinere, revizii planificate si reparatii la locomotiva DA 1108, a fost asigurata SC
CFR IRLU SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.93618-1, care a circulat la data de 17.09.2019, a fost remorcat cu locomotiva DA
1108 si a avut urmatoarea compunere: 37 vagoane cisterna de marfa (tip Zas si Zaes), 505 m lungime,
2632 tone brute, 148 osii incarcate, masa franata automat: dupa livret 1316 t, de fapt 1632 t, masa franata
de mana: dupa livret 263 t, de fapt 738 t.

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

Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju este linie dubla, neelectrificati. In zona
producerii accidentului feroviar, traseul in planul orizontal al cdii este in aliniament iar profilul in lung este
in palier.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sina tip 65, pe traverse de beton tip T17 cu prindere
indirecta tip K, prisma de piatra sparta fiind completa.

Viteza maxima de circulatie pe zona producerii accidentului este de 100 km/h pentru trenurile de
calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara pe sectia Chiajna - Jilava se efectueaza pe baza de cale libera.

C.2.3.3. Locomotiva

Locomotiva DA 1108, ce a remorcat trenul de marfa nr.93618-1, apartine operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este inscrisa in anexa nr.II a certificatului de siguranta partea
B la p0z.292 cu nr.60-1108-4.

Din datele inscrise in cartea tehnica si din evidentele solicitate de la proprietarul locomotivei DA 1108
rezulti ci a fost construita la Intreprinderea Electroputere Craiova in 21.05.1976, dati la care a fost pusi in
exploatare.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

» tip LDE 2100 CP avand numarul unic de inregistrare 60-1108-4 (serie sasiu 1715)

= ecartament - 1435 mm;

* lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm,;
= distanta Intre osiile extreme - 12 400 mm;
= distanta intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;

» findltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;

» Jatimea maxima a locomotivei - 3000 mm;

» diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua -1100 mm;

= greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116,2 t;

* sarcina maxima pe osie -19,36 t;

» viteza maxima in regim usor - 100 km/h;

= tipul motorului diesel - 12-L.DA-28;
= tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
= transmisia - electrica curent continuu,



= frdna automata - tip KD2;
» frana directa - tip Fd1.

Conform Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”
scadenta la reparatie este stabilitd la 4+1 an sau 480.000 km.

La locomotiva DA 1108 au fost efectuate reparatii planificate astfel:
a. RR (reparatic cu ridicare a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) la data de
18.11.2003;
b. RG (reparatie generald a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) la data de 20.10.2011
la SC RELOC SA Craiova ;
De la data de 20.10.2011, de céand s-a efectuat ultima reparatie de tip RG, si pana la data producerii
accidentului, 17.09.2019 locomotiva DA 1108 a parcurs un numar de 420.637 km.
Reviziile planificate de la data efectuarii ultimei reparatii de tip RG la SC RELOC SA Craiova, au fost
urmatoarele:

Data efectuarii reviziei Tipul reviziei
27.02.2012 RT
05.09.2012 RT
09.01.2013 1R1
25.06.2013 RT
18.11.2013 RT
28.07.2014 1R1
18.03.2015 RT
28.10.2015 RT
30.08.2016 2R1
22.02.2017 RT
09.10.2017 RT (IRLU Buzau)
06.03.2018 2R2
01.08.2018 RT
01.11.2018 RT
12.02.2019 3R1
15.05.2019 RT
14.08.2019 RT

Locomotiva DA 1108 a efectuat ultima revizie planificata tip RT la data de 14.08.2019 si ultima revizie
intermediara tip PTh3 la data de 17.09.2019;

In carnetul de bord al locomotivei, au fost semnalate si notificate, de citre mecanici, probleme aparute
in exploatare astfel:

-la data de 10.09.2019 ( in ziua in care in cadrul Remizei Ploiesti s-a efectuat revizia intermediara tip
PTh3) — pierderi de apa la radiatoare;

-in perioada 11- 16.09.2019 - pierderi de ulei de la motorul diesel si pierderi de apa de la radiatoare;

-la data de 17.09.2019 (imediat dupa efectuarea reviziei intermediare pe procesul tehnologic tip PTh3
in cadrul Remizei Ploiesti) persistau defectele notificate de catre personalul de locomotiva in carnetul de
bord — pierderi de ulei de la motorul diesel si pierderi de apa de la radiatoare;
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare, pana la momentul producerii
accidentului, a fost asigurata prin intermediul statiilor de radiotelefon. Dupa producerea accidentului
comunicarile au fost efectuate prin intermediul telefoanelor mobile.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuatd conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare Feroviara
Romana - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR, administratorului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA
si Politiei Transporturi Feroviare Giulesti.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii militari din cadrul Inspectoratului pentru Situatii
de Urgenta Bucuresti — Detasamentul Buftea. Actiunea de stingere a incendiului a fost finalizata de
pompieri la ora 13:30.

C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre operatorul de transport feroviar de marfa, implicat in producerea
accidentului feroviar, rezulta ca urmare producerii accidentului la locomotiva DA 1108 nu a fost intocmit
deviz estimativ al pagubelor, urmand ca aceasta valoare sa fie stabilitd dupa efectuarea reparatiilor.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii accidentului din data de 17.08.2019 a fost inchisa circulatia feroviara intre
statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju de la ora producerii 13:00 pana la ora 15:36, fara a fi inregistrate
trenuri intarziate sau anulate.

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

C.4. Circumstante externe
La data de 17.09.2019, in jurul orei 13:00, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost buna,
cerul era senin, viteza vantului nesemnificativa iar temperatura in aer a fost de aproximativ 26°C.

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

Declaratiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de marfa, care a condus si
deservit locomotiva DA 1108, de remorcare a trenului de marfa nr.93618-1, la data de 17.09.2019, au
rezultat urmatoarele aspecte relevante:

mecanicul de locomotiva
- la data de 17.09.2019 la ora 06:20 s-a prezentat la Remiza Ploiesti, unde a fost verificat si instruit
la intrarea in serviciu de catre seful de turd;
- dupd luarea in primire a serviciului a efectuat manevra, cu locomotiva DA 1108, in Ploiesti Sud si
Brazi iar la ora 11:24 trenul nr.93618-1, remorcat cu DA 1108, a fost expediat din statia CFR Brazi
avand destinatia statia CFR Varteju,
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pe toatd distanta, de la statia Brazi si pana la statia Bucuresti Vest, trenul de marfa nr.93618-1 a
circulat fara probleme, in conditii de siguranta circulatiei,

dupa trecerea trenului de statia CFR Bucuresti Vest, in dreptul trecerii la nivel cu calea ferata situata
pe distanta Bucuresti Vest — Varteju la km 63+800 a fost avizat, de impegatul de miscare al statiei
Varteju, ca la capatul celilalt al locomotivei existd o emanatie de fum;

a luat masuri de franare a trenului dupa ce a observat pe geamul lateral din postul de conducere,
existenta emanatiilor de fum la urma locomotivei;

dupa oprirea trenului a avizat operatorul de circulatie privind declansarea incendiului la locomotiva
iar acesta din urma a apelat la Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112 solicitand
interventia pompierilor militari;

a coborat de pe locomotiva si a intervenit, pe exterior, cu un stingator din dotarea locomotivei pentru
lichidarea inceputului de incendiu dar fara rezultat;

Declaratiile personalului apartinand gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF

-CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti:

sef statie Bucuresti Vest

in data de 17.09.2019, fiind de serviciu in functia de impiegat de miscare, la ora 12:41 a luat si notat
avizul de plecare a trenului de marfa nr.93618-1 de la statia Chiajna;

la ora 12:49 a avizat pazitorul de barierd pentru inchiderea barierei mecanice de la km 64+870 in
vederea trecerii trenului nr.93618-1;

la ora 12:52, cand trenul nr.93618-1 a trecut prin fata biroului de miscare, a defilat trenul si nu a
observat nimic deosebit atat la locomotiva cat si la vagoanele din compunerea acestuia;

pazitorul de bariera la Canton 04 Domnesti

in data de 17.09.2019, fiind de serviciu in functia de pazitor bariera, la ora 12:49 a primit dispozitie
scrisa pentru trecerea trenului de marfa nr.93618-1 de la statia Bucuresti Vest;

la defilarea trenului a constatat flacara deschisa, la partea de jos a locomotivei de tractiune DA 1108
, care se extindea de la jumatatea locomotivei spre primul vagon din compunerea trenului, iar flacdra
era mai intensa pe partea stanga a sensului de mers;

a avizat imediat statiile vecine (Bucuresti Vest si Varteju) in vederea opririi trenului pentru stingerea
incendiului;

trenul a fost oprit imediat in linie curenta dupa avizare iar incendiul a fost stins de catre pompierii
militari care au sosit la fata locului in urma apelului la Sistemul National Unic pentru Apeluri de
Urgenta — 112

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar (17.09.2019) CNCF ,,CFR” SA, in calitate de

administrator al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 cu valabilitate pana la
data de 21.12.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviar;
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= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 cu valabilitate pana la
data de 21.12.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea siguranfei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al Intretinerii §i exploatarii sistemului de control
al traficului si de semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa”

SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 (modificat si
completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014, nr.270/2016 si HG nr.361/2018)
privind acordarea certificatului de sigurantd, fiind in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul RO1120190015 valabil de la data de 11.06.2019, prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei feroviare propriu,

= Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul RO1220190060 valabil de la data de 11.06.2019, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFM
,»CFR Marfa” SA pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantad pe
reteaua relevantd, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila;

» Certificat de Entitate Responsabila cu intre‘ginerea nr.RO/ERIV/L/0019/0021, emis la data de 23.07.2019
de catre Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada 24.07.2019
—16.06.2023, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de Entitate Responsabild cu Intretinerea vehiculelor feroviare
altele de cat vagoanele de marfa (ERIV), are un sistem de intretinere conform céruia functiile de gestionare
si gestionare a intretinerii parcului sunt desfasurate de insasi ERIV, iar functiile de dezvoltare si efectuare
a Intretinerii au fost externalizate, acestea fiind realizate de catre SC CFR IRLU SA.

Avand in vedere conditiile in care s-a produs accidentul feroviar comisia a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA respecta cerintele
Anexei nr.II la Regulamentul (UE) NR.1158/2010 al Comisiei din 9 decembrie 2010 privind o metoda de
sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta
feroviara, respectiv daca dispune de proceduri pentru a garanta:

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

- cd intretinerea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie d¢ SNTFM ,,CFR Marfd” SA au fost constatate
urmatoarele:

Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare se face in conformitate prevederile
procedurii operationale ,,Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” cod: PO 431-
SMS editia 2, revizia 00. Conform acestei proceduri operationale, actiunea de identificare si evaluare a
riscurilor asociate sigurantei feroviare se finalizeaza prin intocmirea Fisei de evaluare a riscurilor SMS cod:
F 431-SMS-1 si a Fisei de masuri de prevenire riscuri SMS cod F 431-SMS-2.
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Din analiza Fisei de evaluare a riscurilor pentru procesul tehnologic ,, Circulatia trenurilor”, a reiesit
faptul ca nu a fost evaluat riscul de producere a unui incendiu in timpul circulatiei, acest pericol
nefiind identificat. De asemenea nu au fost evaluate riscurile pericolelor ce ar putea apare ca urmare a
neretragerii locomotivelor din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate conform normelor
nationale in vigoare, care sunt si coduri de practica ale operatorului, aceste pericole nefiind identificate.

Comisia de investigare atrage atentia asupra faptului, ca identificarea si analiza temeinica a factorilor
care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a
riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al managerului, al personalului responsabil
cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui
responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

Organizarea, desfasurarea si urmarirea realizarii subprocesului de intretinere si reparatii a materialului
rulant de tractiune (locomotive) se realizeazd in conformitate cu prevederile procedurii operationale
,Intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod: PO 74.3 editia 3, revizia 00.

In Certificatul de Siguranti Partea B cu numarul RO1220190060 valabil de la data de 11.06.2019 este
trecuta la pozitia nr.292 locomotiva de remorcare a trenului DA 1108 desi raportului de evaluare tehnica al
locomotivei, nu a fost eliberat de catre Organismul de Notificare Feroviar Roman - ONFR, document ce
trebuia sa stea la baza nscrierii acesteia 1n certificatul de siguranta;

Conform adresei nr.123/20.05.2019 operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA a solicitat Organismului Notificat Feroviar Roman — ONFR acordul pentru ca efectuarea evaluarii
tehnice si intocmirea raportului de evaluare a locomotivelor detinute de catre acesta sa se realizeze cu ocazia
finalizarii lucrarilor de reparatii planificate pentru fiecare vehicul. Astfel, conform acestei adrese, la
locomotiva DA 1108, evaluarea tehnica se va face cu ocazia finalizarii primelor lucréri de reparatii
planificate.

Intrucat, din verificarile si constatirile efectuate la locomotiva au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenantd si exploatare a acesteia, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a garanta
ca intretinerea si exploatarea locomotivelor este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.

Referitor la activitatea de intretinere a vehiculelor feroviare motoare

Operatorul de transport feroviar de marfa are elaborate proceduri operationale si instructiuni privind
activitatea de intretinere si reparatii si de tinere sub control a riscului de depasire a termenelor de efectuare
a reviziilor planificate. Urmare verificarii acestor proceduri, au fost constatate unele neconformitati, dupa
cum urmeaza:

1. In procedura operationali ,,Intretinere si reparatii material rulant tractiune” cod PO 74.3, elaborata
in anul 2017 este precizat faptul ca ,, Analiza starii parcului de locomotive se face functie de intervalul de
timp (de la ultima reparayie), starea tehnica si de fondurile de reparatii alocate in conformitate cu
prevederile NTF nr.67-006-2011 aprobata prin OMTI nr.315/2011”. Aceasta procedura nu respectda norma
nationald mentionatad (NTF nr.67-0062011 aprobata prin OMTI nr.315/2011), unde este stipulat faptul ca
locomotivele ,, trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea reparatiilor planificate atunci cand una din
normele de timp sau kilometri impuse este atinsa prima”. Se mai precizeaza faptul ca normativul feroviar
mentionat desi a fost modificat si completat prin OMTI nr.1359/2012, operatorul de transport nu a elaborat
aceasta procedura in conformitate cu aceste modificari. Din documentele puse la dispozitia comisiei de
investigare, a reiesit faptul ci locomotiva implicatd in accident a fost construiti la Intreprinderea
Electroputere Craiova in data de 21.05.1976, si pana la producerea accidentului, a efectuat doar doua
reparatii planificate de tip RR la data de 18.11.2003 si de tip RG la data de 20.10.2011. De la ultima
reparatie planificatd si pana la producerea accidentului locomotiva a parcurs 420.637 km si a efectuat
serviciu un numar de 8 ani.

In acest sens, se constati o nerespectare a prevederilor Normativului feroviar ”Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” aprobat prin Ordinul MTI nr.315/2011 si modificat prin
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Ordinul MTI1 nr.1359/2012, care prevede obligativitatea efectuarii reparatiilor planificate tip RR sau RG la
un interval de 4+1 ani sau parcurgerea unui numar de 480 000 km (in baza caruia locomotiva ar fi trebuit
si efectueze o reparatie planificati in cursul anului 2016); In normativul mentionat (valabil la data
producerii accidentului) este prevazut faptul ca locomotivele trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea
reparatiilor planificate, atunci cdnd una din cele doud norme este realizatd prima. De asemenea, 1n acelasi
normativ este specificat faptul ca lucrarile efectuate in cadrul reviziilor si reparatiilor planificate la
termenele stabilite, asigurd vehiculelor feroviare potentialul tehnic necesar desfasurdrii transporturilor
feroviare in conditii de sigurantd, confort si securitate a circulatiei intre doua revizii sau reparatii planificate
consecutive. La data producerii accidentului, norma de timp era depdsitd si impunea retragerea
locomotivei din serviciu pentru efectuarea unei reparatii planificate.

2. SNTFM ,,CFR Marfa” SA are intocmite “Instructiuni pentru tinerea sub control a riscului de
depasire a termenelor de efectuare a reviziilor planificate la vehiculele feroviare motoare” —cod IP-BIRML-
01. In aceste instructiuni este prevazut faptul ca, , planificarea locomotivelor la revizii se face in
conformitate cu OMTI nr.1359/2012 - Anexa nr.1, Tabel 3.1”, care reprezintd un cod de practicd.

In codul de practicd mentionat este stipulat faptul ci norma de timp pentru efectuarea reviziilor
planificate este de 60 zile de serviciu intre doud revizii, iar norma de kilometri este de 15-25 mii.

In ceea ce priveste respectarea termenelor de efectuare a reviziilor planificate, conform
documentelor puse la dispozitie, s-a constatat ca de la ultima reparatie de tip RG de la data de 20.10.2011
si pana la data producerii accidentului , nu a fost niciodata respectata norma de timp dintre doua revizii
planificate.

De asemenea mentiondm faptul cd in Specificatia tehnica pentru efectuarea reviziilor planificate,
pentru motorul diesel este prevazuta verificarea si remedierea pierderilor de ulei si apa , pentru compresorul
de aer este prevazuta remedierea pierderilor de ulei si aer iar in cazul burdufurilor si a cablurilor de
alimentare la motoarele de tractiune sunt prevazute lucrarile de control si verificare a acestora la toate
tipurile de revizii planificate, RT, R1 si R2. Prin efectuarea reviziilor la termenele stabilite, ar fi trebuit
teoretic sa se remedieze aceste defecte insa la verificarea inscrisurilor din carnetul de bord al locomotivei
S-a constatat ca au fost semnalate si notificate, de catre mecanici, probleme aparute in exploatare chiar
imediat dupa executarea lucrarilor de revizie.

Neretragerea din serviciu a locomotivelor conform normelor de timp atinse, pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate, precum si mentinerea in exploatare a unor locomotive cu probleme
tehnice, constituie un pericol pentru siguranta feroviara. In acceptiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013
acest pericol ar fi trebuit sa fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de catre operatorul
de transport.

Referitor la activitatea personalului de locomotivd

In cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ci de la data de 10.09.2019 si pana la producerea
accidentului (corespunzator Inscrierilor din carnetul de bord), personalul de locomotiva care a efectuat
serviciu cu aceasta, nu a Intocmit niciun raport de eveniment sau comanda de reparatie prin care sa aduca
la cunostinta in scris persoanelor competente spre rezolvare faptul ca locomotiva avea in continuu pierderi
de ulei de la motorul diesel si de apa de la radiatoare, desi au consemnat acest lucru in condica de bord.
Prin acest fapt nu s-a respectat codul de practica ,,Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006”, care prevede la Art.34 (3)
aceastd obligativitate.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme i reglementari.

= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;
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Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive 1n sistemul feroviar
din Romania;

Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati
in siguranta circulatiei;

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

Ordinul nr.363/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule feroviare. Locomotiva
diesel-electrica 060 DA de 2.100 CP. Prescriptii tehnice pentru revizia pe procesul tehnologic la
intrarea locomotivei in unitatile de tractiune, prescriptii pentru alimentare si echipare, precum si
pentru curatarea si spalarea locomotivei;

Instructia de reparare a locomotivelor diesel electrice de 2100 CP nr.435/1975;

Specificatia tehnica cod ST-LDE 2100CP — Rev. - ,,Revizii planificate tip PTAE (PTh), R15, RI,
RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel
electrice de 2100 CP”.

Specificatia tehnicd cod ST-LDE 2100CP — RR, RG - ,Reparatii planificate tip RR, RG la
locomotivele Diesel electrice de 2100 CP”

surse si referinte:

declaratiile personalului implicat in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la locul producerii accidentului;

procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare si procese verbale de constatare
tehnica in atelier efectuate la locomotiva;

corespondenta CU agentii economici.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Suprastructura caii ferate nu a fost afectata de incendiul produs la materialul rulant.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Nu a fost afectata instalatia SCB 1n urma incendiului produs la materialul rulant.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari privind locomotiva DA 1108

Constatari efectuate la locomotiva DA 1108 dupd producerea incendiului

Starea tehnica a locomotivei a fost verificata atat la fata locului cat si in Depoul CFR Marfa Bucuresti

Trigj

In urma verificarilor efectuate s-au constatat:
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¢ Constatari in posturile de conducere
- Postul | de conducere - neafectat, instalatia ICL cu functionare normala, vitezometrul IVMS
in stare normala dar fara alimentare. Pentru descarcarea datelor din acesta a fost necesara demontarea de
pe locomotiva si alimentarea cu energie de la o sursa externa in atelier;
- Postul 11 de conducere - afectat termic si cu pulbere provenita de la instalatia de stingere
utilizata;(Foto nr.2 si Foto nr.3)

Foto nr.2

¢ Constatari in sala masinilor
- Grupa de ventilatie a motoarelor de tractiune de la boghiul | - in stare normala neafectata
termic;
- Grupa de ventilatie a motoarelor de tractiune de la boghiul Il - cu carcasele ventilatoarelor si
motorul de ventilatie afectate termic;(Foto nr.4)

Foo nr.4

- Generatorul principal cét si generatorul auxiliar - in stare normala fara urme de flamare si
neafectate termic;

- Motorul diesel - in stare normala;

- Blocul de aparate - in stare normala cu capacele releelor deformate termic;

- Tubul flexibil de legatura intre filtrul brut de motorina si traductorul de debit ICL - ars si
desfacut de la legatura cu filtrul brut;(Foto nr.5)
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Foto nr.5

- Panoul de manometre si termometre de deasupra grupei de ventilatie a boghiului 11 - afectate
termic;(Foto nr.6 si Foto nr.7)

Foto nr.6 Foto nr.7

- Mansoanele de cauciuc de legatura ale conductelor instalatiei de racire a motorului diesel -
arse in zona grupei de ventilatie a boghiului nr.11;

- Pe podea in zona motoarelor de tractiune nr.4 si nr.5 - acumulari de ulei si impuritati;
(Foto nr.8 si Foto nr.9)
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- Materialele combustibile din zona grupei de ventilatic a boghiului Il - arse urmare a

incendiului;
¢ Constatari la boghiuri

- Boghiul nr.I - in stare normala , neafectat termic;

- Boghiul nr.I1 - Motorul de tractiune nr.4 cu burduful canalului de ventilatie ars complet si cu
izolatia cablurilor de alimentare arsa, pe toata lungimea acestora, de la iesirea din motor pana in canalul de
cabluri; Unul din cablurile infasurarii statorice (cel dinspre coroana portperii — corespunzator bornei F)
prezenta la capatul de prindere (papuc) urme de arc electric (Foto nr.10 si Foto nr.11) ; De asemenea pe
capacul placii de borne au fost identificate urme lasate de arcurile electrice (Foto nr.13) iar cablul
corespondent de alimentare al acestuia care intra pe canalul de cabluri avea capatul de prindere (papucul)
cu urme de arc electric cu 3 toroane ale cablului rupte din papuc si cu urme de topire. (Foto nr.14)

@lUrmele lisate de arcul
Helectric pe capacul plicii de
borne -

Fotonr.14 Fotonr.15

- Motorul de tractiune nr.5 - cu burduful canalului de ventilatie ars complet si cu izolatia
cablurilor de alimentare arsd, pe toatd lungimea acestora, de la iesirea din motor pana in canalul de cabluri
(Foto nr.15);
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- Motoarele de tractiune nr.4 si nr.5 , la partea interioara , prezinta o stare normala , acestea
nefiind afectate urmare accidentului;
- Motorul de tractiune nr. 6 — prezinta o stare normala, atat la interior cat si la exterior;
o Constatari la cutia locomotivei si bateriile de acumulatori
- Bateriile de acumulatori - in stare normala, acestea nefiind afectate termic;
- Geamurile laterale - sparte;
- Jaluzelele - deformate si afectate termic urmare a incendiului (Foto nr.16 si Foto nr.17);

3

Foto nr.16 Foto nr.17

- Acoperisul locomotivei - afectat termic in zona motoarelor de tractiune nr.4 si nr.5;

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

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva, la data de 17.09.2019, de la luarea in primire a locomotivei si pana la ora
producerii accidentului a efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 6 ore si 40 minute, aceasta durata
incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Personalul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.93618-1 din data
de 17.09.2019, detinea permise de conducere, certificate si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt
din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 25.08.2018, in jurul orei 04:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Ploiesti Sud — Buzau (linie dubla electrificatd), intre statia CFR Ploiesti Est s1 hm Valea
Calugareasca, s-a produs un incendiu la locomotiva EA 833 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.83355,
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la linii si
C.5.4.2 - Date constatate cu privire la instalatiile feroviare, se poate afirma ca starea tehnica a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia - Constatari privind locomotiva DA 1108, se pot
retine urmatoarele:
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La data de 20.10.2011, locomotiva DA 1108 a efectuat reparatia planificata tip RG (reparatie generala).
In cadrul acestei reparatii, conform Nomenclatorului de lucrari — Reparatii planificate tip RR, RG la
locomotiva Diesel electrica de 2100CP Cod: ST - LDE — RR, RG, editia:3, revizia:0 din 2016, pct.4.5.2
lit. d) , pentru cablurile motorului de tractiune sunt prevazute urmatoarele lucrari:

- se verifica starea izolatiei cablurilor de la iesiri;

- se examineaza papucii si cablul in zona de papucire ;

- se repard cu banda defectele locale ale izolatiei;

- cablurile care nu corespund se inlocuiesc;

De la aceasta data si pana la producerea accidentului locomotiva a efectuat 17 revizii planificate de tip
RT,R1si R2, ultima revizie de tipul R1 fiind efectuata la data de 12.02.2019 cand a efectuat 3R1 iar ultima
de tipul RT fiind efectuati la data de 14.08.2019. In cadrul reviziilor planificate de tip R1, R2, 2R2 si R3
la locomotivele Diesel electrice de 2100CP conform specificatiei tehnice Cod: ST - LDE 2100CP-Rev.,
editia:2, revizia:0 din 2015, n Anexa 3, cap.IV, pct.51 sunt prevazute operatiuni de control cu demontarea
capacelor de la trapele de revizie: cabluri, mansoane de cauciuc pentru protectie cabluri, burdufuri. De
asemenea sunt prevazute si operatiuni de control al izolatiei si aspectul cablurilor motoarelor de tractiune ,
de verificarea strangerii papucilor pe placile de borne si de verificare a pozitiei cablurilor fatd de rama
boghiului. In cadrul reviziilor planificate de tip RT, conform aceleiasi specificatii tehnice, sunt prevazute
doar operatiuni de control al izolatiei si aspectul cablurilor motoarelor de tractiune cat si verificarea pozitiei
cablurilor fatd de rama boghiului fara a fi prevazute si operatii de verificarea a strangerii papucilor pe
plicile de borne. In cadrul verificarilor efectuate la locomotiva dupa producerea accidentului, unul din
cablurile infasurarii statorice (cel dinspre coroana portperii - corespunzator bornei F) prezenta la capatul de
prindere (papuc) urme de arc electric. Cablul corespondent de alimentare avea capatul de prindere (papucul)
cu urme de arc electric cu 3 toroane ale cablului rupte din papuc si cu urme de topire.

Intrucat organizarea, desfisurarea si urmirirea realizirii subprocesului de intretinere si reparatii a
materialului rulant de tractiune (locomotive) se realizeaza in conformitate cu prevederile procedurii
operationale ,,Intretinere si reparatii material rulant de tractiune” cod: PO 74.3 editia 3, revizia 00 iar
operatiunile si lucrarile efectuate in cadrul reviziilor planificate sunt conform specificatiei tehnice Cod: ST
- LDE 2100CP-Rev., editia:2, revizia:0 din 2015, in Anexa 3, cap.IV, pct.51 , se poate concluziona ca nu
au fost identificate si evaluate riscurile, de producere a unui incendiu la locomotiva, asociate pericolelor
ce ar putea apare in circulatia trenurilor.

Totodata, conform mentiunilor din fisele de bord ale locomotivei DA 1108, motorul diesel prezenta de
foarte multa vreme pierderi de ulei, care nu au fost remediate, cu toate cd aceastd operatie este prevazutd a
se efectua, conform Specificatiei tehnice Revizii planificate tip PTAE (PTh), R15, RI, RT, R1, R2 si
reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel electrice de 2100CP Cod: ST - LDE
2100CP-Rev., editia:2, revizia:0 din 2015, in cadrul tuturor tipurilor de revizii planificate.

Avand in vedere aceste aspecte, ce au constituit factori in producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca starea tehnica a locomotivei DA 1108 a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a incendiului

De la data de 20.10.2011 cand s-a efectuat ultima reparatie planificata de tip RG (reparatie generala a
vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) la SC RELOC SA Craiova si pana la data producerii
accidentului 17.09.2019 , locomotiva DA 1108 a parcurs un numar de 420.637 km

In tot acest interval, cablurile de alimentare ale motorului de tractiune nr.4 au fost supuse vibratiilor
si variatiilor de temperaturd care a avut ca efect in timp slabirea mbinarilor la capetele de prindere
(papucilor) in placa de borne, cresterea rezistentei de contact si supraincalzirea lor .

Acest fenomen a fost favorizat de faptul ca de la efectuarea ultimei revizii planificate tip R1 din data
de 12.02.2019 si pana la producerea accidentului, asupra placii de borne nu s-a intervenit pentru verificarea
strangerii papucilor pe aceasta.
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La data de 17.09.2019 in timpul functionarii locomotivei in regim de tractiune, urmare a uzurilor
accentuate a cablurilor de alimentare datorate variatiilor de temperatura s-a produs aparitia arcului electric
la nivelul capatului de prindere (papucul) a unuia din cablurile infasurarii statorice a motorului de tractiune
nr.4 (cel dinspre coroana portperii — corespunzator bornei F) si corespondentul acestuia de pe canalul de
cabluri. Aparitia arcului electric a avut ca efect strapungerea si ulterior aprinderea izolatiei cablului de
alimentarea a motorului de tractiune nr.4 1in zona de prindere a acestuia cu cablul corespondent. Dupa
aprinderea izolatiei acestuia incendiul s-a extins la celelalte cabluri existente in placa de borne si pe canalul
de cabluri (cablurile de alimentare ale motorului de tractiune nr.4 si nr.5) dupa care in sala masinilor fiind
favorizat de existenta pe podeaua locomotivei a reziduurilor de produse petroliere provenite din pierderile
de ulei de la motorul diesel.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa:

Cauza directd a producerii incendiului a fost aparitia arcului electric in placa de borne la nivelul
capatului de prindere (papucul) a unuia din cablurile de alimentare a infasurdrii statorice (cel dinspre
coroana portperii — corespunzator bornei F) din circuitul de alimentare al motorului de tractiune nr.4 si
corespondentul acestuia de pe canalul de cabluri fapt ce a condus la strdpungerea si aprinderea izolatiei
acestuia, extinderea incendiului la celelalte cabluri ale circuitului de alimentare ale motorului de tractiune
nr.4 si nr.5 aflate pe canalul de cabluri si ulterior extinderea incendiului la celelalte componente.

Factorii care au contribuit

- gradul ridicat de uzura al cablului de alimentare a motorului de tractiune nr.4;
- existenta pe placa de borne, pe canalul de cabluri si pe podeaua locomotivei a reziduurilor de
produse petroliere provenite din pierderile de ulei de la motorul diesel.

D.2. Cauze subiacente:

- nerespectarea procedurii operationale , Intretinere si reparatii material rulant tractiune” cod PO 74.3,
elaboratd in anul 2017 in conformitate cu prevederile NTF nr.67-006-2011 aprobata prin OMTI
nr.315/2011 in sensul ca locomotivele ,,trebuie retrase din serviciu pentru efectuarea reparatiilor
planificate atunci cdnd una din normele de timp sau kilometri impuse este atinsa prima”. Se mai
precizeaza faptul ca normativul feroviar mentionat desi a fost modificat si completat prin OMTI
nr.1359/2012, operatorul de transport nu a elaborat aceasta procedura in conformitate cu aceste modificari.

- nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv ale art.44.- (3)
lit,b), cu privire la obligatia remedierii, in cadrul reviziilor intermediare, a defectiunilor la piesele,
instalatiile si agregatele la care au aparut probleme in exploatarea locomotivei, semnalate de catre mecanic
in carnetul de bord al locomotivei,

- nerespectarea prevederilor Specificatiei tehnice Revizii planificate tip PTAE (PTh), R15, RI, RT, R1,
R2,2R2,R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel electrice de 2100 CP Cod:
ST - LDE 2100CP-Rev., editia: 2, revizia: 0 din 2015, referitor la obligatia remedierii pierderilor de ulei
provenite de la motorul diesel, in cadrul tuturor tipurilor de revizii planificate.

D.3. Cauze primare

- neidentificarea si neevaluarea riscurilor, de producere a unui incendiu la locomotiva, asociate
pericolelor ce ar putea apare in circulatia trenurilor.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare acestui accident feroviar operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA
a stabilit ca locomotiva DA 1108 sa fie introdusa la reparatie planificata.
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F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 17.09.2019, ora 13:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Chiajna — Jilava (linie dubla, neelectrificatd), intre statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju, pe firul
I de circulatie, la km 64+900, s-a produs un incendiu la locomotiva DA 1108, care remorca trenul de marfa
nr.93618-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

In urma investigatiei desfasurate comisia de investigare a stabilit cd producerea accidentului feroviar a
avut drept cauza primara neidentificarea si neevaluarea riscurilor, de producere a unui incendiu la
locomotiva, asociate pericolelor ce ar putea apare 1n circulatia trenurilor.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare recomandad Autoritétii de Sigurantd Feroviara
Romana — ASFR sa analizeze, impreuna cu operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, revizuirea Sistemului de management al sigurantei astfel incat sa fie identificate si evaluate
riscurile de producere a unui incendiu la locomotiva, asociate pericolelor ce ar putea apare in circulatia
trenurilor, inclusiv celor care ar putea aparea ca urmare a neretragerii locomotivelor din serviciu pentru
efectuarea reparatiilor planificate conform normelor nationale in vigoare.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romdnda-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviaria publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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