AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data 10.01.2019,
ora 03:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Bucuresti
Nord — Constanta (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Cernavoda Pod, pe linia IV directa, prin
declansarea unui incendiu la locomotiva DA 727 ce remorca trenul de marfa nr.80680, apartindnd
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strnse si analizate informatii n legdturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

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

Bucuresti 13 decembrie 2019

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 feroviar produs
la data de 10.01.2019, ora 03:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de
circulatie Bucuresti Nord — Constanta (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Cernavoda Pod, pe linia
IV directa, prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 727 ce remorca trenul de marfa nr.80680,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.117/2010 si ale
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviarad.

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

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

sau colective.

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

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

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana - AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumitad in continuare Legea privind siguranta feroviard, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), lite, - ,incendii la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

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 si 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 imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere cd AGIFER a fost avizatd de Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de la data de 10.01.2019, ora
03:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Bucuresti Nord —
Constanta, in statia CFR Cernavoda Pod, pe linia IV directd, in circulatia trenulului de marfa nr.80680,
prin producerea unui incendiu in sala masinilor la locomotiva DA 727 care a asigurat remorcarea
trenului si luand in considerare faptul ca 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.291 din data de 11.01.2019, Directorul General AGIFER a numit comisia de
investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 10th January 2019, at 03:25 o’clock, in the railway county Constanta, track section
Bucuresti Nord — Constanta (electrified double-track line), in the railway station Cernavoda Pod, on the
direct line 1V, in the running of the freight train n0.80680 (got by the railway freight undertaking SC
Grup Feroviar Roman SA, hereinafter referred to as SC GFR SA), a fire burst into the engine room of
the hauling locomotive DA 727.

Following this railway accident, there were no victims or injuries, only damages at the locomotive
DA 727.
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Fig. nr.1 — Accident site

Causes and contributing factors

Direct cause
The direct cause of the accident was the ignition of the oil steams into the diesel engine crankcase,
following the entrance of the flame from the combustion chamber, it leading to the explosion into it.

Contributing factors
Limestone deposits on the exterior surfaces of the cylinders, as well as inside the packings of the
cylinder heads, it leading to the decrease of the cooling capacity of the pistons.

Underlying causes
None.

Root cause



None.
Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from the Investigation Regulations,
taking into account the activity where it happened, the event is classified like railway accident
according to the art.7(1), letter e.

Safety recommendations

On the 10th January 2019, at 03:25 o’clock, in the railway county Constanta, track section
Bucuresti Nord — Constanta (electrified double-track line), in the railway station Cernavoda Pod, on the
direct line 1V, in the running of the freight train n0.80680 (got by the railway freight undertaking SC
GFR SA), a fire burst into the engine room of the hauling locomotive DA 727

Following the investigation, the commission established that the occurred accident has as factor the
overheating of the pistons no.5 and 11, following the limestones deposits resulted from the cooling
liquid of the diesel engine.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission recommends Romanian
Railway Safety Authority — ASFR shall request the railway freight undertaking SC GFR SA to analyze
the opportunity of revision of the way to keep under control the parameters of the cooling liquid at the
locomotives provided with diesel engines.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 10.01.2019, trenul de marfa nr.80680, apartinand operatorului de transport feroviar SC
GFR SA, remorcat cu locomotiva DA 727, a fost expediat din statia CFR Palas la ora 2:18.

Trenul a circulat fara oprire pana la statia CFR Cernavoda Pod, unde avea comanda de trecere pe
linia IV directa.

Inainte de a se inscrie pe linia IV directd, personalul de locomotiva a auzit o explozie puternici in
sala masinilor si a constat o degajare puternica de fum, fapt pentru care mecanicul de locomotiva a luat
masuri de oprire a trenului, acesta garand pe linia IV la ora 3:25.

Personalul de locomotiva a incercat sa intre in sala maginilor dupd oprirea trenului, insd acest
lucru nu a fost posibil datorita fumului dens, fapt pentru care a sunat la numarul unic de urgenta 112 si
a solicitat interventia pompierilor. Pana la sosirea pompierilor personalul de locomotiva a avizat pe
IDM din statie iar mecanicul ajutor a luat masuri de asigurare a trenului contra fugirii din loc prin
strangerea a 5 frAne de mana de la vagoanele din compunerea trenului.

Pentru stingerea incendiului care se localizase la filtrele de aer din instalatia de supraalimentare cu
aer a motorului diesel (denumit in continuare MD), pompierii militari nu au intervenit cu apa, au
folosit doar stingatoare de incendiu.
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Fig. nr.2 Schita statiei CFR Cernavoda Pod

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 Constanta, sectia de circulatie Bucuresti Nord — Constanta (linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii Cernavoda
Pod, apartinand Sectiei L3 Fetesti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Cernavoda Pod sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 2 Fetesti.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Cernavoda Pod este in administrarea CNCF
,CFR” SA si este intretinutd de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva DA 727 este proprietatea SC GFR SA. Activitatea de intretinere si efectuare a
reviziilor planificate si intermediare la locomotiva a fost asiguratd de cdtre operatorul de transport
feroviar de marfa SC GFR SA care detine certificat de entitate responsabild cu intretinerea materialului
rulant motor.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei DA 727 aflatd in remorcarea trenului a
apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80680 a fost remorcat cu locomotiva DA 727 si a fost compus din 36 vagoane
goale, tip Fals, 936 tone, 144 osii, franat automat necesar/real 468/843, de mana necesar/real 94/756,
lungime 565 metri.

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

Descrierea traseului caii

in zona producerii accidentului, traseul caii ferate este in curba, prima curba are raza de 510 metri,
de la km 166+294 la km 166+856 cu o suprainaltare de 80mm, deviatie dreapta si a doua curba are
raza de 1000 m, de la km 166+878 la km 167+063 cu suprainaltare de 40mm si deviatie dreapta.




Caracteristicile liniei IV directa:
- lungime constructiva: 889m;
- lungime utila: 745m;

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este constituitd din sine tip 60, cale fara joante, traverse de beton W60,
prindere tip SKL12.

Viteza maxima de circulatie prevazuta in ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta pentru trenul de marfa nr.88404 in conditiile caruia a circulat trenul
de marfa nr.80680 este de 80 km/h.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
Circulatia feroviara intre statii se face pe baza de bloc de linie automat, statia CFR Cernavoda Pod
este centralizata electronic.

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.80680 erau goale, de tip Fals si apartin operatorului

de transport feroviar de marfa SC GFR SA, acestea fiind inmatriculate Tn Romania.
Locomotiva DA 727

Caracteristici tehnice

» tip LDE 2100 CP avand numarul unic de inregistrare 92530600727-7

= ecartament - 1435 mm;
* Jungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm,;
= distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
= distanta intre pivotii boghiurilor -9 000 mm;

» indltimea 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-LDA-28;
= tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
= transmisia - electrica curent continuu;
= {rdna automata - tip KD2;

» frana directa - tip Fd1.

Locomotiva a efectuat reparatie tip RR la data de 29.05.5015 la SC RELOC SA Craiova.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
radio-telefon.



C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar si avizarea serviciului de urgente 112, la fata locului
s-au prezentat pompierii militari din cadrul Detasamentului de Pompieri Cernavoda care au intervenit
pentru lichidarea incendiului, doar cu stingatoare din dotarea mijlocului de interventie.

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 CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructura feroviara
publica), Agentiei de Investigare Feroviard Roméana - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Roméana — ASFR.

La locul producerii accidentului feroviar nu a fost prezenta conducerea operatorului de transport
feroviar de marfa SC GFR SA.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar 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, valoarea totala estimativa a pagubelor la momentul intocmirii
prezentului raport, este de 34.641,60 lei fara TVA.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului feroviar nu a fost afectatd circulatia trenurilor pe sectia de
circulatie Palas — Fetesti, trenul de marfa nr.80680 rdmanand garat pe linia IV din statia CFR
Cernavoda Pod.

Nu s-au inregistrat intarzieri de trenuri.

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 10.01.2019, in jurul orei 03:25, in zona producerii accidentului, cerul a fost acoperit
partial, temperatura in aer -2°C, fara precipitafii.

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

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

Din marturiile personalului implicat in circulatia trenului de marfia nr.80680, se pot retine
urmadatoarele:

Trenul de marfa nr.80680, a avut asigurat parcurs si comanda de trecere prin stagia CFR Cernavoda
Pod.

In jurul orei 3:24, trenul a rulat cu viteza mica, pe parcursul de trecere pe linia IV a statiei CFR
Cernavoda Pod, dupa care acesta a fost oprit ca urmarea producerii unei explozii puternice in sala
maginilor urmata de o degajare de fum gros.



A fost solicitatd interventia pompierilor prin apelarea numarului unic de urgenta 112.

La sosirea pompierilor, acestia au actionat cu stingatoarele din dotarea masinilor de interventie, au
fost scoase din sala masinilor filtrele de la turbosuflanta care ardeau mocnit. Dupa ce au fost eliminate
focarele de incendiu de la filtrele de la turbosuflantd, in sala masinilor au constatat ca erau sparti
clapetii de explozie de la motorul diesel al locomotivei iar capacul carterului era deformat.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF

»wCFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviarda din
Romania, aflandu-se in posesia:
o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romand, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara;
o Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB 15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA in calitate de operator de transport
feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (modificat
prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea
certificatului de sigurantd in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120180022, valabil
pana la data de 10.04.2020, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabilé;

e Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220190043, valabil
pana la data de 10.04.2020, emis de Autoritatea de Sigurantad Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea 1n sigurantad pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila;

In anexele I si IT la certificatul de siguranti partea B, erau mentionate att sectia de circulatie pe care
s-a produs accidentul feroviar cét si locomotiva de remorcare a trenului.

e Certificat de Entitate Responsabili cu Intretinerea cu numirul de identificare
RO/ERIV/L/0018/0018, valabil pana la data de 24.08.2019, care confirma acceptarea sistemului de
intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.
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SC Grup Feroviar Roman SA in calitate de Entitate Responsabila cu Intretinerea are un sistem
propriu de intretinere pentru functiile operationale de dezvoltare a Intretinerii si gestionare a Intretinerii
parcului iar pentru functia de efectuare a intretinerii acest sistem este partial propriu.

Conform Anexei 1 la Certificatul de Entitate Responsabila cu Intretinerea, functia de intretinere
pentru locomotivele tip LDE 2100 CP, respectiv pentru reparatiile accidentale, reviziile intermediare si
planificate, se realizeaza in baza prevederilor specificatiei tehnice ST-G.4.1-11/2013.

Reparatiile planificate pentru locomotivele tip LDE 2100 CP se realizeaza in cadrul SC RELOC
SA care, in calitate de operator economic care desfasoard activitati adiacente transportului feroviar
detinea Certificat pentru Functii de Intretinere nr.RO/FIV/L/0018/0002, care confirmi acceptarea
sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, pentru:
dezvoltarea Intretinerii, gestionarea intretinerii parcului si efectuarea intretinerii.

Conform Anexei nr.1 a certificatului, SC RELOC SA — punctul de lucru Craiova, poate efectua
pentru locomotivele LDE 2100 CP, urmatoarele tipuri de intretinere: revizii tip RI, RT, R1, R2, 2R2,
R3, reparatii accidentale si reparatii planificate tip RR si RG, ce au ca documente de referintd
specificatiile tehnice ST-141/2015, ST REV-02/2011 si ST 103/2014.

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 de marfa SC GFR SA respecta
cerintele Anexei nr.II la Regulamentul (UE) NR.1158/2010 al Comisiei din 9 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comuna 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 rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane;

- elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor;

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

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de SC GFR SA s-a constatat ca 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, respectiv
elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor se face in conformitate cu prevederile
procedurii EVALUAREA RISCURILOR cod: PSI 6.1-01, revizia 2 din data 23.03.2018.

Conform EVALUARII RISCURILOR ASOCIATE PROCESELOR RELEVANTE PENTRU
SIGURANTA FEROVIARA, operatorul de transport feroviar de marfa a identificat riscul de producere
de incendii la locomotive, risc al carui nivel a fost evaluat ca fiind ,,Acceptabil”. Din analiza pericolelor
care pot genera acest risc s-a constatat ca nu a fost identificat si pericolul reprezentat de producerea de
explozii in carterul motoarelor diesel al locomotivelor.

Intretinerea locomotivelor se face in conformitate cu prevederile Normativului 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.

Intretinerii locomotivelor de tip LDE 2100 CP, respectiv efectuarea de reparatii accidentale, revizii
intermediare si planificate, se realizeaza in baza prevederilor specificatiei tehnice Revizii intermediare
RI, revizii planificate RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale la locomotivele diesel electrice de
1250/2100 CP, cod G.4.1-11/2013.
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Din analiza acestei specificatii tehnice s-a constatat ca aceasta contine prevederi referitoare la

recoltarea probei pentru analiza apei de racire MD in cadrul tuturor reviziilor planificate.

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

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

norme si reglementari

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

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,

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

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

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 in sistemul
feroviar din Romania;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

Specificatia tehnica cod ST-G.4.1-11/2013 ,,Revizii intermediare R, revizii planificate RT, R1, R2,
2R2, R3 si reparatii accidentale la locomotivele Diesel electrice de 1250/2100 CP”.

surse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii accidentului feroviar;

acte, documente - copii conform cu originalul;

corespondenta realizatd intre comisia de investigare si agentii economici;

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Statia CFR Cernavoda Pod este inzestratd cu instalatie centralizatd electronic, iar circulatia

feroviara se face pe baza de bloc de linie automat.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Suprastructura caii ferate este constituitd din sine tip 60, cale fard joante, traverse de beton W60,

prindere tip SKL12.

Prisma de piatra sparta era completd si necolmatata.
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C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind locomotiva DA 727

Data constructiei §i a executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva DA 727 a fost construita in anul 1971 la Electroputere Craiova, ultima reparatie tip
RR (reparatie cu ridicare a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) a fost efectuata la data
de 29.05.2015 la SC RELOC SA Craiova.

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 stabilita la 4+1 an sau 480.000 km.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate:

Locomotiva DA 727 a efectuat ultima revizie planificata tip R1 la data de 04.11.2018 in cadrul SC
RELOC SA Craiova, RT la data de 24.12.2018 in cadrul SC GFR SA Sectia Locomotive Brazi si a
efectuat ultima revizie intermediard tip RI la data de 04.01.2019 in cadrul SC GFR SA Sectia
Locomotive Brazi.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului:

- clapetii de explozie ai MD erau sparti;

- capaculul lateral de pe distributia II era deformat;

- uleiul din instalatia de ungere a MD era imprastiat in sala masinilor;

- filtrele de aer ale instalatiei de supraalimentare cu aer a MD erau arse.

Fig. nr.3 Caac cartrdistribu;ia II MD

Conform 1inscrisurilor din fisa de bord a locomotivei din data de 09.01.2019 in statia CFR
Mogosoaia au fost retinute urmatoarele:
- aparatele de masura si control (AMC) sigilate si in functie;
- grupa 3-6 izolata;
- Motorul diesel (MD) se opreste in timpul functionarii;
e Pierderi de ulei si apd la MD;
e Pierderi ulei la capace.

Constatari efectuate la locomotiva DA 727 in Remiza Brazi, la data de 16.01.2019:

- clapetii de explozie cu folia de teflon sparta (6 buc.) (fig. nr.3);

- capacul carterului de pe distributia II deformat ca urmare a exploziei (fig. nr.3);

- S-aincercat rotirea manuald, cu cheia, a generatorului si nu a fost posibil;

- 1n baia de ulei a motorului diesel exista amestec de ulei si apa (uleiul nu era emulsionat), nivelul
acestora fiind peste maximul admis la joja;
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in rezervorul de apa nu exista apa de racire;
dupa scurgerea apei din baia de ulei, nivelul uleiului a fost de 2 cm peste minim;
au fost recoltate probe de ulei pentru analize, rezultatul acestora fiind:
e  vascozitatea 7,99 °E;
e inflamabilitatea — nu a putut fi efectuata;
e apa>2%;
pata de ulei (fig. nr.5) prezenta trei zone si anume:
» zona centrald — de culoare neagra — fapt ce indica gradul mare de contaminare a
uleiului motor cu substanta carbonoasa;
» zona de difuzie — de culoare gri inchis-negru — caracterizeaza capacitatea detergent
dispersata a uleiului motor;
» zona exterioara zonei de difuzie — de culoare gri deschis — aceasta zona prezintd un
contur zimtat pe marginea petei, ceea ce indica prezenta apei;
» pata de ulei se incadreaza la 4B-5 pe o scala etalon, unde 7 si 8 sunt pragurile de
unde uleiul nu mai prezinta calitati de ungere.

40?2?‘ i g,),
(RPN i o v

Fig. nr.5 Pata delel i

La distributia I s-au constatat urmatoarele:

pistonul nr.5 avea biela si lagarul palier nr.4 uscate (fara pelicula de ulei — fig. nr.6) ca urmare a
supraincalzirii. Camasa pistonului prezenta urme de rugina pe exterior (fig. nr.7), in partea de
jos sub inelele de etansare din cauciuc ca urmare a scurgerii apei. Restul pistoanelor si lagarelor
prezentau pelicula de ulei.

Fig. nr.6 Semicuzinet fara pelicula de ungere Fig. nr.7 Pistonul si cdmasa cilindru nr.5

14



pe suprafata exterioara a camasii cilindrului nr.5 erau depuneri de calcar provenite de la lichidul
de racire si urme de coroziune (fig. nr.7);

garniturile din cauciuc de la cadmasa pistonului nr.5 erau deteriorate (material tasat si afectat
termic care nu asigura etansarea);

s-a demontat capacul bielei pistonului nr.5 si s-au constatat urme de frecare uscata, solzi de
material antifrictiune desprins de pe cuzinet;

pistonul nr.5 (fig. nr.8) era gripat in cdmasa acestuia in punctul mort superior;

Zoni cu urme de frecare uscati si
dislocare de material

Fig. nr.8 Pistonul nr.5

capul pistonului nr.5 era partial defretat, deplasat 2-3 mm);

segmentii pistonului nr.5 erau blocati in canalele acestora;

pe capul pistonului, pe suprafata cilindrica a acestuia erau urme de frecare uscata cu dislocare
de material;

pe suprafata interioara a camasii cilindrului nr.5, Tn zona superioara a acesteia a fost identificata
o urma de material ars precum si urme de frecare uscatd cu dislocare de material;

chiulasa nr.5 prezenta urme de supraincdlzire atat pe suprafata interioara cat si pe cea
exterioara;

garniturile de etansare ale chiulasei nr.5, prin care se asigurd trecere lichidului de racire,
prezentau depuneri de calcar provenite de la lichidul de racire. Depunerile obturau complet una
din garnituri iar celelalte trei erau obturate in proportie de aproximativ 90%, 50% si respectiv
40% din sectiunea de trecere a apei (fig. nr.9 si nr.15);

s-a verificat circuitul uletului de ungere prin biela si acesta a corespuns;

ambele supape, ale chiulasei nr.5, prezentau urme de supraincalzire iar supapa de evacuare nu
asigura etangeitatea la inchidere;

au fost masurate jocurile dintre cuzinetii palier si fusurile arborelui cotit, valorile masurate
incadrandu-se intre 0.09+0.19;

jocurile dintre cuzinetii bielelor si fusurile maneton au fost verificate prin migcare cu un levier
si acestea permiteau deplasarea (nu erau gripate).

La distributia II s-au constatat urmatoarele:

camasa pistonului nr.11 prezenta urme de rugina pe 25% din suprafata exterioara, in partea de
Jos sub inelele de etansare din cauciuc ca urmare a scurgerii apei. Restul pistoanelor si lagarelor
prezentau pelicula de ulei;
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- pe suprafata exterioard a camasii cilindrului nr.11 erau depuneri de calcar provenite de la
lichidul de racire si urme de coroziune (fig. nr.12);

- garniturile din cauciuc de la camasa pistonului nr.11 erau deteriorate in proportie de
aproximativ 25% (material tasat si afectat termic care nu asigura etansarea);

W gme de frecare uscati cu dislocare d

s o mAterial

Depuneri de'e:
A

Fig. nr.10 Pistonul nril Fig. nr.12 Cilindru nr.11

- segmentii erau partial blocati in canalele acestora (fig. nr.11);

- pe suprafata laterald a pistonului erau urme de frecare uscatd cu dislocare de material (fig.
nr.11);

- pe suprafata interioarda a camasii cilindrului nr.11, in zona superioara a acesteia a fost
identificatd o urma de material ars precum si urme de frecare uscata cu dislocare de material
(fig. nr.14);

- chiulasa nr.11 prezenta urme de supraincdlzire atdt pe suprafata interioara cat si pe cea
exterioard (fig. nr.13);

" Sul}apc supraincalzite

Garnituri de trecere a apei de
ricire obturate

Fig. n.3 Chiulasa nr.11 Fig. nr. 14

~tuP

Cilindrul nr.11

N

- garniturile de etansare ale chiulasei nr.11, prin care se asigurd trecere lichidului de racire,
prezentau depuneri de calcar provenite de la lichidul de racire. Depunerile obturau complet una
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din garnituri iar celelalte trei erau obturate in proportie de aproximativ 90%, 50% si respectiv
40% din sectiunea de trecere a apei (fig. nr.13 si nr.15);
- s-averificat circuitul uleiului de ungere prin biela si acesta era corespunzator;
- ambele supape ale chiulasei nr.11 prezentau urme de supraincalzire (fig. nr.14);
- au fost masurate jocurile dintre cuzinetii palier si fusurile arborelui cotit, valorile masurate
incadrandu-se intre 0.09+0.19;
- jocurile dintre cuzinetii bielelor si fusurile maneton au fost verificate prin miscare cu un levier

si acestea permiteau deplasarea (nu erau gripate).

Fig. nr.15 Garnituri de etansare ale chiulaselor nr.5 si nr.11

Au fost verificate protectiile locomotivei:
- protectia la nivel minim al apei din rezervorul de apa functiona normal din punct de vedere
electric dar din punct de vedere mecanic plutitorul cu parghia de actionare a contactului
intampina rezistenta la deplasare Tn zona punctului corespunzator nivelului minim al apei i nu
actiona contactul electric;
- circuitul termostatului de protectie contra supratemperaturii apei de racire functiona normal;
- termostatul de protectie contra supratemperaturii uleiului era scos din functie (firele demontate
si izolate cu banda izolatoare);
- circuitul presostatelor de protectie contra presiunii insuficiente a uleiului si apei de racire
functiona normal;

- releele nr.53 si nr.76 nu aveau capace de protectie.

Nu a putut fi efectuata analiza caracteristicilor lichidului de racire din circuitul de racire al MD
intrucat acesta a fost contaminat cu uleiul provenit din instalatia de ungere a MD.

Conform datelor puse la dispozitia comisiei de investigare, evolutia indicelui de vascozitate si a
punctului de inflamabilitate a uleiului din motorul diesel au fost urmatoarele:

Nr. | Data Viscozitate | Inflamabilitate | Ap | Observatii

crt (°E) (°O) a

1. 24.10.2018 | 7,41 205 0 |-

2. 29.11.2018 | 6,74 199 0 | Raport

3. 03.12.2018 | 6,74 199 0 | Raport

4. 05.12.2018 | 6,36 200 0 | Chitila

5. 14.12.2018 | 6,41 195 0 | Raport

6. 21.12.2018 | 5,91 185 0 Raport

7. 21.12.2018 | Inlocuit 2 butoaie ulei MD

8. 03.01.2019 | 6,91 200 0

9. 09.01.2019 | 6,91 200 0

10. | 15.01.2019 | 7,99 apa>0,2 A fost scurs 1,5 butoaie de apa din
baia de ulei
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C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara DA 727, ce a remorcat
trenul de marfa nr.80680 la data de 10.01.2019 a efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 10
ore si 35 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 implicat in circulatia trenului de marfa nr.80680 din data de 09.03.2016, 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
In perioada anterioara producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate evenimente cu
caracter similar in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR 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
instalatii si C.5.4.2 - Date constatate cu privire la linii, 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 instalatiilor tehnice ale acestuia - Constatari privind locomotiva DA nr.727, se
pot retine urmatoarele:

In cadrul verificarilor la locomotiva DA 727 efectuate dupa producerea accidentului feroviar s-a
constatat existenta depunerilor de calcar pe suprafata exterioard a camasilor cilindrilor nr.5 si nr.11,
precum si obturarea circuitului de racire al motorului diesel, in zona garniturilor de etansare ale
chiulaselor corespunzatoare pistoanelor nr.5 sinr.11.

Aceste depuneri de calcar, provenite de la lichidul de racire, au dus la pierderea capacitatii de
racire a cilindrilor si pistoanelor avand ca efect supraincalzirea acestora. Functionarea la temperaturi
inalte a pistoanelor, fapt dovedit de supapele arse de la chiulasa si zona de material ars de pe interiorul
camagii cilindrilor, au condus la blocarea segmentilor pierderea ungerii pe suprafata interioara a
camasilor si in final la griparea pistonului nr.5 si defretarea partiala a capului acestuia.

Avand 1n vedere aceste aspecte, comisia de investigare considera ca starea tehnicd a locomotivei
DA 727 a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Ultima reparatie planificata de tip RR (reparatie cu ridicare a vehiculului motor, cu ridicarea de pe
osii/boghiuri), la locomotiva DA 727, a fost efectuata la data de 29.05.2015 la SC RELOC SA Craiova
iar pana la data producerii accidentului locomotiva a parcurs un numar de 68.026 km.

In acest interval de timp in circuitul de ricire al MD au aparut depuneri de calcar pe suprafetele
exterioare ale cilindrilor si in interiorul garniturilor de etansare al chiulaselor care au dus la diminuarea
capacitdtii de racire a pistoanelor.

La data de 10.01.2019 in timpul functionarii locomotivei in regim de tractiune datoritd remorcarii
trenului de la statia CFR Palas si pana la statia CFR Cernavoda Pod, urmare a obturarii circuitul de
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racire al pistoanelor nr. 5 si nr. 11 si a prezentei depunerilor de calcar pe suprafetele exterioare ale
cilindrilor s-a produs supraincalzirea ansamblului cilindru-piston-segmenti din cauza racirii deficitare a
cilindrilor. Supraincalzirea cilindrilor, pistoanelor si a segmentilor a produs degradarea progresiva a
calitatii ungerii acestor componente, conducand in final la aparitia frecarii uscate. Dislocarile de
material rezultate datoritd frecdrii uscate au avut ca efect pierderea etansarii dintre piston si cilindru si
la patrunderea in carterul motorului a flacarii din camera de ardere. Patrunderea flacarii in carterul
motorului a produs aprinderea vaporilor de ulei si declansarea unei explozii in carter. In urma exploziei
au fost sparti clapetii de explozie, a fost deformat capacul lateral de pe distributia II si s-a produs
aprinderea filtrelor instalatiei de supraalimentare cu aer a MD.

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause
The direct cause of the accident was the ignition of the oil steams into the diesel engine crankcase,
following the entrance of the flame from the combustion chamber, it leading to the explosion into it.

Contributing factors
Limestone deposits on the exterior surfaces of the cylinders, as well as inside the packings of the
cylinder heads, it leading to the decrease of the cooling capacity of the pistons.

D.2. Underlying causes
None.

D.3. Root cause
None.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 10th January 2019, at 03:25 o’clock, in the railway county Constanta, track section
Bucuresti Nord — Constanta (electrified double-track line), in the railway station Cernavoda Pod, on the
direct line 1V, in the running of the freight train n0.80680 (got by the railway freight undertaking SC
GFR SA), a fire burst into the engine room of the hauling locomotive DA 727

Following the investigation, the commission established that the occurred accident has as factor the
overheating of the pistons no.5 and 11, following the limestones deposits resulted from the cooling
liquid of the diesel engine.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission recommends Romanian
Railway Safety Authority — ASFR shall request the railway freight undertaking SC GFR SA to analyze
the opportunity of revision of the way to keep under control the parameters of the cooling liquid at the
locomotives provided with diesel engines.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romdna-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviard publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC GFR SA.
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