AVIZ

In conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare In cazul accidentului feroviar produs la data de 27.02.2020, ora
03:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca — Oradea,
intre statia CFR Aghires si halta de miscare Stana, la km 534+175, prin declansarea unui incendiu la
locomotiva DA 1072, aflatd in remorcarea trenului de marfa nr.41121A, apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

Bucuresti 15 februarie 2021

Avizez favorabil
Director General

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 27.02.2020, ora 03:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia
de circulatie Cluj Napoca - Oradea, intre statia CFR Aghires si halta de migcare Stana, la km
534+175, prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1072 de remorcare a trenului de marfa
nr.41121A, apartindind 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 feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — 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 imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale
OUG 73/2019.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, 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 realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz
Cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

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

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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ABREVIERI , ACRONIME SI TERMENI UTILIZATI

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER =_A4gentia de Investigare Feroviara Romdna,

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdna,

CNCFR = Compania Nationala de Cai Ferate Romdne ,,CFR”S.A.;

Cerinte de siguranta=cerintele de siguranta definite la art.3 din Regulamentul UE 402/2013 si adresate
prin prevederile din OUG 73/2019 si Regulamentul UE 1158/2010;

Directiva 798/2016 = DIRECTIVA (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara

Directiva 34/2012 = DIRECTIVA 2012/34/UE privind instituirea spatiului feroviar unic european
Directiva 57/2008 = Directiva 2008/57/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar;

ERI = entitate responsabila cu intretinerea vehiculelor

Ghid privind tehnica si tactica stingerii incendiilor = Ghid privind tehnica §i tactica stingerii
incendiilor-INSPECTORATUL GENERAL PENTRU SITUATII DE URGENTA-Nivel I-Tura de Serviciu
--I1SU 04 -BUCURESTI 2013

Ghidul cablurilor LAPP = Ghidul cablurilor Lapp - LAPP GROUP

Ghid redactare UE = Ghid de redactare interinstitutional 2011 Bruxelles — Uniunea Europeand
Ghid de proiectare SMS = O ABORDARE SISTEMICA - Ghid de aplicare pentru proiectarea si
implementarea unui sistem de management al sigurantei feroviare — 13.12.2010 — Agentia Europeand
a Cailor Ferate

HG 606/2015= HG nr.606/2015 pentru modificarea si completarea HG. 626/1998 privind organizarea
si functionarea AFER

HG 716/2015= HG nr.716/2015 privind organizarea i functionarea Agentiei de Investigare Feroviara
Romdna - AGIFER si pentru modificarea §i completarea Hotararii Guvernului nr. 21/2015 privind
organizarea §i functionarea Ministerului Transporturilor

HG 877/2010 = HG nr.877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar.

Instructiunea 201 = Instrucriuni nr. 201/2006 pentru activitatea personalului de locomotiva
indrumitorul pentru prevenirea incendiilor la locomotive = Indrumdtor pentru prevenirea
incendiilor la locomotive aprobat cu Ordinul 17 RL / 1/ 1988 de catre Conducerea Departamentului
Legea 24/2000 = Legea 24/2000 privind normele de tehnica legislativa pentru elaborarea actelor
normative.

Legea 203/2003 = Legea 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport
de interes national si European

Legea nr. 202/2016 = Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romdnia in spatiul
feroviar unic european

MET = motor electric de tractiune

Metodologia pentru acordarea certificatului ERI = METODOLOGIA pentru acordarea certificatului
de entitate responsabila cu intretinerea/ certificatului pentru functii de intretinere vehicule feroviare
altele decat vagoanele de marfa (vehicule feroviare motoare si vehicule feroviare tractate utilizate la
transportul feroviar de calatori) emisa de catre ASFR in temeiul Ordinului MT nr.635/2015;

NF 67-006:2011 = Normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor §i
reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii 315/2011
ISU = Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

OMT 535/2007 = Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania.

OMT 635/2015 = Ordinul MT nr. 635/2015 privind un sistem de certificare a entitarilor responsabile
cu intrefinerea vehiculelor feroviare altele decdat vagoanele de marfa

ONFR= Organismul Notificat Feroviar Roman,

OTF = Operator de Transport Feroviar

OUG 73/2019=0rdonanya de urgenza nr.73/2019 privind siguranta feroviara

Politia TF = Politia Transporturi Feroviare



PV = Proces Verbal

Procedura PO 5/2019= Procedura Operationala Identificarea si evaluarea riscurilor asociate
sigurantei feroviare, cod PO 5 din 2019

Regulament de investigare = Regulament de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romadnia,
aprobat prin Hotardarea Guvernului nr.117/2010

Regulamentul UE 402/2013 = Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comund de
siguranta pentru evaluarea riscurilor

Regulamentul UE 445/2011 = Regulamentul (UE) nr.445 din 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (CE) nr.
653/2007

Regulamentul UE 779/2019 = Regulamentul de punere in aplicare (UE) 779 din 16 mai 2019 de
stabilire a unor dispozitii detaliate privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea vehiculelor in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului
si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 445/2011 al Comisiei

Regulamentul UE 1158/2010 = Regulamentul (UE) nr.7158/2010 privind o metoda de siguranta
comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta
feroviara,

Regulamentul UE 1169/2010 = Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de siguranta
comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara,
Regulamentul 006 = Regulamentul de remorcare si franare nr. 006 din 26.10.2005

RID = Regulamentul privind transportul international feroviar al marfurilor periculoase, apendicele C
la COTIF (Conventia privind transporturile internationale feroviare)

SNCFR = Societatea Nationala a Cailor Ferate Romdne

SNTFM= Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa ,,CFR — Marfa” SA.

SMS = Sistem de Management al Sigurantei

SI = Sistem de Intretinere al vehiculelor

SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate

SR EN 60034-1:2011= SR EN 60034-1:2011 Masini electrice rotative. Partea 1: Valori nominale §i
caracteristici de functionare

STI Locomotiva = REGULAMENTUL (UE) NR. 1302/2014 AL COMISIEI din 18 noiembrie 2014
privind o specificatie tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,, material rulant — material
rulant de calatori si locomotive” al sistemului feroviar din Uniunea Europeana

UE = Uniunea Europeana



A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romanda — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare a accidentelor/incidentelor feroviare, in conformitate cu prevederile din
OUG 73/2019 privind siguranta feroviara 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 imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe
refeaua de transport cu metroul din Romdnia, denumit in continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor si incidentelor. Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se
ocupad in nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(1) din OUG 73/2019, coroborat cu art.1, alin.(2) din HG 716/2015 si cu
art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, a deschis actiunea de investigare si a constituit
comisia de investigare pentru strdngerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere Fisa de avizare nr.36/27.02.2020 a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei Feroviare din cadrul SRCF Cluj, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
27.02.2020, ora 03:15, pe raza de activitate a SRCF Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca - Oradea (linie
dubla, neelectrificatd), intre statia CFR Aghires si halta de miscare Stana, la km 534+175, prin
declangarea unui incendiu la locomotiva DA 1072, aflatd in remorcarea trenului de marfa nr.41121A,
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM 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.354/28.02.2020, Directorul General a numit comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 27th February 2020, at about 03:15 o’clock, in the railway county Cluj, track section Cluj
Napoca - Oradea (not electrified double-track line), between Aghires and Stana railway stations, on the
track 1, km.534+175, a fire burst into the locomotive DA 1072, hauling the freight train no.41121A, got
by the railway undertaking SNTFM.
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Picture 1 - Extract from the line map with the accident site

The freight train n0.41121A (got by the railway undertaking SNTFM, consisting in 28 wagons,
was dispatched from the railway station Targu Mures to the railway station Episcopia Bihor. The train
crew was of the same railway undertaking.

This accident did not generate victims or injuries, there were damages only at the locomotive DA
1072.

After the accident, starting with 03:50 o’clock, the traffic between Aghires and Stana railway
stations was closed on both tracks, upon the disposition of the Inspectorate for Emergency Situations,
after extinguishing the fire, the traffic was resumed at 05:01 o’clock, on the track I, respectively at 06:35
o’clock, on the track I, being recorded a total delay for 2 passenger trains of 57 minutes.

Causes and contributing factors
Direct cause

The direct cause of the fire was the ignition of the textile chamber, penetrated by oils from the
electric traction motor - MET 4, with the incandescent particles ejected by pronounced electric arc,
appeared between the brushes and the collector MET 4.

The pronounced electric arc appeared following the supercurrent generated by the short-circuit
developed in an auxiliary pole of MET 4, the short-circuit being generated by the loss of the dielectric
properties of the electrical insulating varnish existing between the cupper bars of the auxiliary pole.

Contributing factors

= |oss of the dielectric capacities of the electrical insulating material that covers the bars from the
winding of the auxiliary pole;

= keeping in traffic of the locomotive DA 1072, with a technical condition that did not comply with the
safety conditions, after exceeding the norms of time imposed for the performance of planned repair.

Underlying cause

Inobservance of the provisions regarding the withdrawal of the locomotive from traffic, when it
exceeds the norm of time for repair, norm established according to the dispositions of point 3.1. for the
norm NF 67-06:2011.



Root cause

SNTFM did not comply, like entity in charge with the maintenance - ECM for the locomotive
involved in the accident, with the requirement code 111.4 from the Annex Il of EU Regulation UE
445/2011, regarding the drafting of procedures for the activities for the management of the withdrawal
from operation of the locomotives for being submitted to maintenance.

Severity level

According to the accident classification, stipulated in the Investigation Regulation and
considering the activity where it happened and the consequences, the fact is classified like accident,
according to art.7, paragraph (1), letter e.

Safety recommendations

The accident occurrence is based on causes and factors generated both by the deficiencies
existing in the system for the vehicle maintenance of SNTFM, like entity in charge with the maintenance
ECM, and by the deviations from the practice codes.

In the exercise of management of the rolling stock sheet maintenance function, SNTFM was
required to draft a procedure that shall ensure the withdrawal from operation the locomotives for their
submission to maintenance, but SNTFM did not do it.

Lack of the procedure that shall ensure the withdrawal from operation the locomotives for being
submitted to maintenance, was analyzed by AGIFER, within the Investigation Report for the railway
incident happened on the 27th September 2019, in the railway county Cluj, between the railway stations
Oradea and Osorhei, consisting in the hit of some parts of the railway installations by a component
detached from the locomotive DA 926, hauling the freight train no.83256C.

In order to prevent accidents caused by the lack of a procedure that shall ensure the withdrawal
from operation of the locomotives for being submitted to the maintenance, in the case before mentioned,
whose investigation was completed during the investigation of the present case, one issued a safety
recommendation, for this reason one does not more issue a safety recommendation for this investigation.
So, the safety recommendation addressed to Romanian Railway Safety Authority — ASFR was to ask
railway undertaking SNTFM the implementation of a procedure that shall ensure the withdrawal from
operation of the locomotives in order to be submitted to maintenance, according to the requirement with
code I11.4 from the ANNEX 111 of the Regulation 445/2011.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 27.02.2020, trenul de marfa nr.41121A, apartinand operatorului de transport SNTFM,
compus din 28 vagoane, din care 7 vagoane, goale si 21 vagoane incarcate cu marfuri periculoase supuse
prescriptiilor RID (ingrasaminte chimice: azotat de amoniu), remorcat de locomotiva DA 1072 in capul
trenului si locomotiva impingatoare DA 897 la urma trenului, a fost expediat din statia CFR Cluj Napoca
Est, la ora 01:49, avand ca destinatie statia CFR Episcopia Bihor.

Trenul de marfa nr.41121A a circulat in conditii de siguranta circulatiei, pana la statia CFR
Aghires, unde a avut parcurs cu trecere.

Dupa ce trenul a trecut de statia CFR Aghires, mecanicul ajutor a deschis usa de la sala masinilor
pentru a efectua revizie tehnicd in sala masinii, a simtit miros de fum si a observat flacara in zona
motorului MET 5, a comunicat mecanicului de locomotiva cele constatate, iar mecanicul a luat masuri
de oprire a trenului.



Dupa oprirea trenului, la km 534+175, 1a ora 03:15 si asigurarea locomotivei contra pornirii din
loc, personalul de locomotiva a intervenit cu stingdtoarele din dotare, mecanicul a spart tubul Argus de
la circuitul de racire cu apa, fard a reusi stingerea incendiului, motiv pentru care a apelat la Sistemul
National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112, pentru interventia pompierilor militari.

Avand in vedere faptul ca trenul era compus din vagoane Incarcate cu marfuri periculoase supuse
prescriptiilor RID, personalul de locomotiva a luat masuri de dezlegare de la tren a locomotivei la care
s-a produs incendiul, vagoanele fiind indepartate de aceasta si remorcate la statia Aghires de catre
locomotiva Impingatoare, respectiv DA 897, in jurul orei 04:10.

Detasamentul de pompieri Huedin - Garda nr.2 Aghiresu a intervenit si a finalizat operatiunile
de stingere a incendiului la ora 05:01.
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Imaginea 2 - Locul unde s-a oprit locomotiva DA 1072

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

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a SRCF Cluj, sectia de
circulatie Cluj-Napoca - Oradea.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - SRCF Cluj. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este
efectuatd de catre personalul Districtului L Aghires, apartinand Sectiei L3 Clu;.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt intretinute de catre salariatii SC TELECOMUNICATII
CFR SA.

Personalul de tractiune si materialul rulant din compunerea trenului de marfa nr.41121A, apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar marfa SNTFM si este intretinutd de agenti economici certificati pentru functii de intretinere.

Activitatea de intretinere, revizii planificate si reparatii la locomotiva DA 1072, a fost asigurata
SC CFR IRLU SA pe baza de contract.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului



Trenul de marfa nr.41121A a fost compus din locomotiva de remorcare DA 1072, locomotiva
impingatoare DA 897 si 28 de vagoane, avand 112 osii, 1618 tone, masa necesara de franat automat 809
t — In fapt 1165 t, masa franatd de mana 162 t — in fapt 544 t si lungimea de 573 m. Din cele 28 de
vagoane din compunerea trenului, 7 vagoane (1 vagon seria Tals si 6 vagoane seria Zas) erau goale, iar
21 de vagoane seria Habills, erau incarcate.

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

Descrierea suprastructurii caii

Accidentul s-a produs intre statia CFR Aghires si halta de miscare Stana, linie dubla
neelectrificatd, a carei suprastructura este alcatuita din sine tip 65, montate pe traverse de beton tip T26
s fixate cu sistemul de prindere rigida tip K. Prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.

Profilul cdii in sectiune transversald, in zona producerii accidentului este rambleu. Fata de sensul
de mers al trenului, traseul caii ferate in profilul longitudinal este in rampa, valoarea declivitatii fiind d=
13,5%o.

Viteza maxima de circulatie pentru trenuri de marfa este de 65 km/h.
C.2.3.2.Instalatiile feroviare

Circulatia feroviara intre statia Aghires si statia CFR Huedin se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase de trecere ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva
Caracteristicile tehnice ale locomotivei DA 926

- tip locomotiva: LDE 060-DA (locomotiva diesel electrica)
- data constructiei si producator: 29.04.1974 la ELECTROPUTERE Craiova;
- puterea locomotivei: 2100 CP;

- lungime peste tampoane: 17.000 mm;

- latime maxima: 3090 mm.

- inaltime maxima: 4500 mm;

- ampatamentul: 12.400 mm;

- greutatea totala (2/3 alimentatd): 117t;

- sarcina pe osie: 20 t;

- formula osiilor: Co’-Co’;

- viteza maxima: 100 Km/h;

- ecartament: 1435 mm;

Motorul electric de tractiune, este de tipul GDTM-533 si este un motor de curent continuu cu
excitatie in serie, avand greutatea de 2500 kg. La functionarea MET in regim uniorar, puterea este de
200 KW, tensiunea este de 275 V si curentul absorbit de 900 A.

Statorul de la MET este compus din 6 poli principali si 6 poli auxiliari. Polii auxiliari sunt
construiti sub forma unor bobine confectionate din bare de cupru, lacuite in vid pentru a elimina aerul
dintre spire.

Rotorul MET se compune dintr-un pachet de tole magnetice, peste care este montatd infasurarea
rotorica constituita din bare de cupru izolate intre ele.

Curentul electric este transmis la rotor prin intermediul unor perii de carbune care sunt in contact
cu colectorul construit din lamele de cupru.

La locomotivele tip LDE 060-DA, motoarele electrice de tractiune sunt cuplate direct pe osia
montatd a locomotivei, prin intermediul unor cuzineti.
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Imaginea 3 - amplasarea pe osia montatd, a motorului electric de tractiune

MET sunt racite fortat cu aer refulat de ventilatoarele electrice situate in sala masinilor. Curentul
de aer refulat de ventilatoare, este condus printr-o tubulatura rigida, care este conectatda cu MET prin
intermediul unui burduf elastic, confectionat din material textil.

Imaginea 4- schema de principiu pentru ventilatia fortata MET
1- conducte de aer ; 2 — burduf textil elastic; 3- motor electric de tractiune

Burduful elastic are rolul de conduce fluxul de aer, in conditii de miscare relativa dintre boghiu
si cutia locomotivei.
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Imaginea 5- exemplu de burduf elastic conectat la MET, la un boghiu scos de sub locomotiva

Scurgerile de motorina si uleiuri cauzate de neetanseitati de la echipamentele din sala masinilor,
se cumuleaza cu scurgerile produse cu ocazia alimentdrii cu motorina si completarii cu uleiuri, iar o
parte dintre aceste scurgeri neintentionate, se depun pe boghiurile locomotivei si pe burdufurile elastice
care sunt conectate la MET. In mod preventiv, aceste deficiente sunt remediate cu ocazia reparatiilor
planificate, ocazie cu care burdufurile elastice sunt inlocuite iar neetanseitatile sunt eliminate. Insa, la
locomotivele cu termenele de reparatie planificata depasite, neetanseitdtile mentionate anterior se
agraveaza, producandu-se depuneri semnificative de produse petroliere pe boghiuri si pe burdufurile
elastice, al caror material textil se imbiba cu aceste produse petroliere.

In conditiile in care burduful textil este curat, nefiind prezente produse petroliere, flamele electrice
produse intre periile si colectorul de la MET, nu produc aprinderea burdufului elastic. La locomotivele
cu termenele de reparatie depasite insa, burdufurile elastice sunt imbibate cu scurgeri de produse
petroliere, fapt care conduce la un risc crescut de aprindere a acestora de catre particule incandescente
ejectate de arcuri electrice pronuntate, aparute in urma unor defectiuni la componentele electrice ale
MET.

C.2.3.4. Vagoane

Trenul de marfa nr.41121A, avea in compunere 28 vagoane de marfa. Dintre acestea, 7 vagoane
erau goale -1 vagon seria Tals si 6 vagoane seria Zas, iar 21 de vagoane seria Habills erau incarcate cu
marfuri periculoase supuse prescriptiilor RID ( ingrasaminte chimice: azotat).

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotivd si impiegatii de miscare, pand la momentul
producerii accidentului, a fost asigurata prin intermediul statiilor de radiotelefon.

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 AGIFER, SNTFM si ai Politiei
TF Cluj.
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In urma apelului efectuat de citre personalul de locomotiva la Sistemul National Unic pentru
Apeluri de Urgenta - 112, pentru stingerea incendiului, au intervenit pompierii din cadrul Inspectoratului
pentru Situatii de Urgenta ,,Avram lancu” al judetului Cluj, Detasamentul de Pompieri Huedin - Garda
nr.2 Aghiresu.

C.3. Urmairile 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, valoarea estimativa a pagubei este de 121.202 lei.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului circulatia feroviara a fost inchisa intre statia CFR Aghires si
halta de miscare Stana, pe ambele fire de circulatie, incepand cu ora 03:50.

La ora 05:01 s-a finalizat stingerea incendiului si s-a redeschis circulatia feroviara pe firul II de
circulatie. Firul de circulatie I a rdmas inchis pana la retragerea locomotivei DA 1072 in statia CFR
Aghires (ora 06:35), cu locomotiva DA 897. Circulatia feroviard a fost reluata pe firul II incepand cu
ora 06:35.

Urmarea producerii acestui accident feroviar au intarziat 2 trenuri de calatori cu un total de 57
minute.

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 27.02.2020, in jurul orei 03:15, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cerul era innorat, viteza vantului nesemnificativa iar temperatura in aer a fost de aproximativ 5 °C.

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

Din marturiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de marfa, au rezultat
urmadatoarele aspecte relevante:

* in cursul reviziei in sala masinilor la locomotiva DA 1072 aflatd in capul trenului, personalul de
locomotiva a sesizat un inceput de incendiu. Au luat masuri de oprire a trenului, dupa care locomotiva
a fost dezlegata de la tren;

* Au intervenit cu stingdtoarele din dotare si au spart tubul Argus de la circuitul de racire cu apa al
motorului Diesel, in incercarea de a stinge inceputul de incendiu. Au apelat la numarul de telefon
112, dupa care au intervenit cu mijloacele din dotare pentru stingerea incendiului;

» personalul locomotivei impingatoare DA 897, a preluat conducerea trenului si a efectuat manevra de
indepartare a trenului fata de locomotiva de remorcare DA 1072.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
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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 OUG
73/2019 prin privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din
Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana, confirmad acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intrefinerii 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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM, in calitate de OTF, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG 73/2019 privind siguranta feroviara si
a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de sigurantd, cu
modificarile si completarile ulterioare, 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 Feroviard Roména, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei feroviare propriu,

» Certificatul de Sigurantd Partea B cu numarul RO1220190060 valabil de la data de 11.06.2019, prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
SNTFM pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevantd, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

De asemenea, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM, in calitate de ERI, avea
implementat sistemul propriu de intretinere al vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si ale
OMT nr.635/2015, fiind in posesia Certificatului ERI nr.RO/ERIV/L/0019/0021, emis la data de
23.07.2019 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR, cu valabilitate pana la data de
16.06.2023, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere propriu.

SNTFM, in calitate de ERI, are un sistem de intretinere conform caruia functiile de gestionare si
gestionare a intretinerii parcului sunt desfasurate de insdsi ERI, iar functiile de dezvoltare si efectuare a
intretinerii au fost externalizate, acestea fiind realizate de catre SC CFR IRLU SA, pe baza de contract.

Larandul sdu SC CFR IRLU SA, in calitate de operator economic ce desfasoara activitdti conexe
si adiacente transportului feroviar, la data producerii accidentului, detinea Certificat pentru Functii de
Intretinere nr.RO/FIV/L/0018/0008 care confirmi acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015. Conform Anexei I a acestui certificat, documentul de
referintd pentru efectuarea intretinerii locomotivelor tip LDE 2100 kW, este ST-LDE 2100CP-Reuv.

Trebuie precizat ca, in conformitate cu prevederile din OMT nr.635/2015, pana la intrarea in
vigoare a Regulamentului UE 779/2019, ASFR 1isi exercita atributiile privind un certificarea entitatilor
responsabile cu intretinerea vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa, respectiv pentru
vehicule feroviare motoare si pentru vehicule feroviare tractate utilizate la transportul feroviar de
calatori, in baza unei metodologii elaborate conform principiilor prevazute in Regulamentul UE
445/2011.
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Intrucat, in urma constatarilor efectuate la locomotiva implicata in accident, au fost constatate o

serie de neconformitati legate de intretinerea acestei, comisia de investigare a verificat daca SMS al OTF
dispune de proceduri privitoare la identificarea pericolelor si a riscurilor asociate si modul in care SI al
OTF dispune de proceduri privind gestionarea retragerii din exploatare a vehiculelor feroviare, altele
decat vagoanele de marfa. In urma acestor verificari sau constatat urmatoarele:

B.1. Referitor la criteriul cu codul A1 din ANEXA Il la Regulamentul 1158/2010:

criteriul cu codul Al din ANEXA 1l Regulamentul 1158/2010, prevede ca “Exista proceduri pentru
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.”,

comisia de investigare a analizat modul de intocmire a Procedurii PO 5/2019 si a constatat ca aceasta
respecta criteriul cu codul Al din Anexa II la Regulamentul 1158/2010;

in urma analizarii modului de aplicare a Procedurii PO 5/2019 s-a constatat ca, la nivelul SNTFM -
Sucursala Transilvania, in cadrul fisei de evaluare a riscurilor SMS, era identificat pericolul
,, mentinerea in exploatare a locomotivelor cu termenul de efectuare a reparatiilor depasit”;

era totodata, identificat si evaluat riscul de “incendii la locomotiva”, generat de pericolul ”mentinerea
in exploatare a locomotivelor cu termenul de efectuare a reparatiilor sau a reviziilor depasit .

B.2. Referitor la cerinta cu codul I111.4 din ANEXA 111 la Regulamentul 445/2011

La data producerii accidentului, Regulamentul 445/2011 era in vigoare, potrivit prevederilor art. 16

din Regulamentul 779/2019.

SNTFM detine Certificatul ERI, cu numarul de referinti RO/ERIV/L/0019/0021, certificat ce
vizeaza vehicule feroviare motoare si include functia de Gestionarea intretinerii parcului,

in aceste conditii, SNTFM era obligat sd detind o procedura pentru gestionarea retragerii din
exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii, potrivit cerintei cu codul II1.4 din ANEXA III la
Regulamentul 445/2011, coroborat cu pct.3 din Anexa 5 la Metodologia pentru acordarea
certificatului ERI (emisa de catre ASFR);

pentru a demonstra ca detine procedura mentionatd, SNTFM este obligata sa o inscrie in Tabelul de
concordanta L3.1/98/04.04.2019, potrivit prevederilor pct.2 din Anexa 5 la Metodologia pentru
acordarea certificatului ERI;

in urma analizei Tabelului de concordanta L3.1/98/04.04.2019 s-a constatat ca, la pozitia 28 este
inscris titlul ,, Organizatia trebuie sa detina o procedura pentru gestionarea retragerii din
exploatare....”. La acest titlu, in Tabel sunt nominalizate Planul de reparatii al SNTFM si 4 contracte
de revizii §i reparatii, dar nu este indicatd nici o procedura referitoare la retragerea din circulatie a
locomotivelor in vederea Intretinerii;

comisia de investigare concluzioneaza astfel ca SNTFM nu are o procedura pentru gestionarea
retragerii din exploatare a locomotivelor in vederea intretinerii.

Certificarea ERI a operatorilor economici care intretin locomotivele, se face pe aceleasi principii ca

st cele valabile pentru certificarea ERI a operatorilor economici care intretin vagoane de marfa,
respectiv principiile prevazute in Regulamentul 445/2011, fapt stabilit la art.2 din OMT 635/2015,
coroborat cu Metodologia pentru acordarea certificatului ERI. Potrivit pct. 11.2 coroborat cu pct.3 din
Anexa 5 la Metodologia pentru acordarea certificatului ERI, procedurile solicitantului trebuie sa
respecte cerintele din anexa III din Regulamentul 445/2011, adaptate la tipurile de vehicule pentru
care se solicitd certificarea, in vederea stabilirii conformitatii cu acestea. Astfel, cerinta cu codul I11.4
din ANEXA 111 la Regulamentul 445/2011 ,,Organizatia trebuie sa detina o procedura pentru
gestionarea retragerii din exploatare a vagoanelor de marfa in vederea intretinerii sau in cazurile in
care au fost identificate defectiuni.” se aplica in mod similar pentru cazul locomotivelor. In acest sens,
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cerinta devine ,,Organizatia trebuie sa detind o procedura pentru gestionarea retragerii din exploatare a
locomotivelor in vederea intretinerii sau in cazurile in care au fost identificate defectiuni.”

Echipamentele cu care sunt dotate locomotivele, trebuie sa fie conforme cu standardele si alte
conditii prescriptive pe durata intregului ciclu de viata al acestor echipamente, potrivit art.9, alin.3, lit.d)
din OUG 73/2019.

La data producerii accidentului, erau incalcate prevederile Normativului NF 67-006:2011,
deoarece locomotiva a fost mentinuta in circulatie, chiar daca norma de timp a locomotivei DA 1072 a
fost depasitd cu 3 ani si 7 luni, fiind scadenta la reparatie de tip RG. In acest caz, locomotiva trebuia
retrasa din circulatie la data de 15.09.2016.

Conform nomenclatoarelor de reparatii RR si RG, cu ocazia acestor reparatii, motoarele electrice
de tractiune MET si burdufurile textile cuplate la MET, trebuiau verificate prin demontare si reparate,
respectiv curdtate de depunerile de produse petroliere. Potrivit prevederilor art.4.2, 4.2.1. lit. a), 4.2.4 si
4.2.7 din NF 67-006:2011, cu ocazia reparatiilor planificate, motoarele electrice de tractiune MET si
burdufurile textile cuplate la MET, trebuiau inlocuite preventiv in cazul in care ele aveau durata de viata
depasita.

Din cele mentionate anterior, se poate concluziona ca nu a fost tinut sub control pericolul de
mentinere in exploatare a echipamentelor si componentelor (MET4 si burduful textil cuplat la MET4)
cu duratd de viata depdsitd sau care nu erau conforme cu standardele si alte conditii prescriptive, fapt
care a condus la cresterea probabilitatii de producere a incendiului.

C.5.3. Norme si reglementari. 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 imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

» Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

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

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

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

» [nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

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

* Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

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

.....

specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din Roméania si pentru actualizarea Listei
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verificd profesional periodic la CENAFER;

Normativul feroviar NF 67-006:2011 ,, Vehicule de cale ferata. 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 Ordinele Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012 si 1255/2014;

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

circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului feroviar;
Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantda comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd feroviard;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Directiva 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare;

Regulamentul (UE) nr.445 din 2011 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 653/2007
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 779 din 16 mai 2019 de stabilire a unor dispozitii detaliate
privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor in temeiul
Directivei (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si de abrogare a Regulamentului
(UE) nr. 445/2011 al Comisiei

Regulamentul UE 1169/2010 = Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de siguranta
comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara,

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

surse si referinte

fotografii efectuate la locul precum si ulterior producerii accidentului feroviar;

declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;
corespondentad realizatd intre comisia de investigare si entitdtile implicate;

Locomotiva Diesel Electrica 060-DA de 2100 Cp — ing.Dan Bonta — Editura ASAB - 2003

Ghid privind tehnica si tactica stingerii incendiilor - Inspectoratul General Pentru Situatii De Urgenta
- Nivel I - Tura de Serviciu --1SU 04 - Bucuresti 2013.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie:

Suprastructura caii ferate nu a fost afectatd de incendiul produs la materialul rulant.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Nu a fost afectata instalatiile SCB in urma incendiului produs la materialul rulant.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

C.5.4.3.1. Date rezultate din documentatia de intretinere a locomotivei DA 1072

De la data de 15.09.2011 cand a efectuat reparatia planificata tip RR si pana la data producerii

accidentului, locomotiva DA 1072 a parcurs un numar de 207.296 km.

La data producerii accidentului, norma de timp a locomotivei DA 1072 a fost depasita cu 3 ani

si 7 luni, 1ar in acest caz locomotiva trebuia retrasa din circulatie la data de 15.09.2016, fiind scadenta
la reparatie de tip RG.

17



Locomotiva a efectuat ultima revizie planificata tip RT la data de 22.12.2019 si revizie
intermediara tip R15, la data de 27.12.2018 in cadrul SC CFR IRLU SA Sectia De;j.

C.5.4.3.2. Constatari efectuate la locomotiva DA 1072 dupa producerea incendiului
Starea tehnica a locomotivei a fost verificata atat la fata locului cat si in Depoul CFR De;.

In urma verificarilor efectuate la motorului electric de tractiune MET nr. 4, au fost identificate
defectiuni relevante in interiorul motorului, dupd cum urmeaza:
= 0 conexa de inseriere Intre coroana port-perie i un pol auxiliar, era supraincalzita si cu izolatie arsa
din cauza intensitatii crescute a curentului electric;
» un izolator de sustinere coroana port-perie, era spart;

. 7 i, N
X A " Gy ,

Imaginea 6 — conexa supraincalzita si cu izolatia arsa — in interiorul MET4
—

Imaginea 7 — izolator spart in interiorul MET4
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Imaginea 8 — fragmente din izolatorul spart

Tot la MET4, au fost identificate componente exterioare, afectate de ardere :
= cablajul electric de forta cu izolatie arsa;
= burduful textil ars;

ABLAJ ELECTRIC CU

@IZOLATIA ARSA

Imaginea 9 — Burduf textil ars si cablaj cu izolatie arsa, la MET4

La locomotiva DA 1072 au mai fost constatate o serie de echipamente afectate de incendiu, dar
acestea au fost consecintele ulterioare declansarii incendiului.

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

Mecanicul de locomotiva, la data de 27.02.2020, de la luarea In primire a locomotivei si panad la
ora producerii accidentului a efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 5 ore si 15 minute, aceasta
duratd 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 DA 1072 a trenului de marfa
nr.41121A din data de 27.02.2020, detinea permise de conducere, certificate si autorizatii valabile, fiind
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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, in activitatea operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM, a fost
inregistrat un accident la data de 17.09.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti
intre statiile CFR Bucuresti Vest — Varteju, prin producerea unui incendiu, din cauza unei defectiuni la
cablurile de alimentare ale MET4 de la locomotiva DA 1108, aflata in remorcarea trenului de marfa nr.
93618-1.

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

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la 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. Analiza si concluzii privind starea tehnica a materialului rulant — locomotiva

C.6.2.1 Analiza privind mentinerea in circulatie a locomotivei dupd expirarea termenelor de reparatie
Planificata, cu ocazia careia trebuiau demontate, verificate si reparate ori inlocuite preventiv
componentele sau echipamentele cu duratd de viata depasita.

Componentele MET sunt supuse la conditii grele de utilizare, fiind supuse unor variatii mari de
temperatura si la solicitdri mecanice, pe sistemul de racire a acestuia fiind prezente totodata scurgeri de
hidrocarburi cu potential de aprindere.

Pentru a analiza problematica duratei de viatd a materialelor electroizolatoare, sunt utile
indicatiile tehnice din documentul Ghidul Cablurilor LAPP. Din documentul mentionat rezulta ca durata
de viata a materialului de izolatie ale conductorilor, este dependenta atat de stresul mecanic si chimic,
cat si de stresul existent din cauza temperaturii. Astfel, ifn mod uzual, domeniul de temperatura
permanent aplicat unui material electroizolator se referd la o durata de viatd minima de 20.000 ore de
bund functionare. Materialele de izolatie testate au o temperatura limita superioara de 110 grade Celsius
pentru durata de viata de 20.000 ore. Aceleasi materiale de izolatie pot fi expuse la o temperaturd de 135
grade Celsius, dar atunci durata de viata scade la aproximativ 3000 ore.

La materialele izolatoare din compunerea MET se pot produce degradari locale ale materialului,
atat din cauza depasirii duratei de viata, cat si din cauza imbatranirii cauzate de conditiile de temperatura
excesiva care apar in exploatare. Pe fondul fenomenelor electrice, termice si chimice, in zonele in care
materialul electroizolant este degradat, creste probabilitatea de pierdere a proprietatilor dielectrice ale
materialului si de producere a unui scurtcircuit, in conditiile de exploatare specific feroviare.

Luand in considerare cele mentionate, comisia de investigare concluzioneaza cd este deosebit de
importantd inlocuirea preventiva a materialelor electroizolante din alcatuirea MET, materiale care au
durata de viata depasita, in caz contrar materialele izolatoare imbatranite isi pierd proprietdtile dielectrice
si creeazd conditii locale de scurtcircuit.

In cazul in care se produc scurtcircuite si defectarea MET, se manifestd cresterea valorii
curentilor absorbiti de MET si apar flamari puternice intre periile si rotorul motorului. Acest fapt duce
la ejectia de scantei si cresterea locald a temperaturii in zona de influenta a flamelor electrice.

Locomotivele tip LDE 060-DA, nu sunt prevazute din constructie cu o protectie automata contra
supracurentilor ce se pot manifesta in circuitul electric al MET. Curentii din circuitul electric de
alimentare al MET, sunt masurati si vizualizati prin intermediul unui ampermetru. Ampermetrul este
supravegheat de catre mecanicul de locomotivd, acesta avand care obligatia sa ia masuri pentru
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mentinerea curentului in limitele admise pentru functionarea in regim de durati sau uniorar. in schimb,
daca se produce o punere la masa accidentald pe circuitul de fortd al MET, intra in actiune automat o
instalatie de protectie contra punerilor la masa. In cazul de fata insa, instalatia de protectie contra punerii
la masa nu s-a declansat, deoarece nu a avut loc o punere la masa ci numai un supraconsum local de
curent in circuitul rotoric de la MET 4.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnici a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Avand 1n 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 1072, reiese
ca, la data producerii accidentului, locomotiva DA 1072 era mentinutd in exploatare contrar prevederilor
legale, avand norma de timp depasitd cu 3 ani si 7 luni.

Potrivit prevederilor art.4.2, 4.2.1, lita), 4.2.4 s14.2.7 din NF 67-006:2011, cu ocazia reparatiilor
planificate, motoarele electrice de tractiune MET si burdufurile textile cuplate la MET trebuiau verificate
prin demontare si reparate, iar in cazul in care ele aveau durata de viatd depdsitd, trebuiau inlocuite
preventiv.

In cazul investigat potentialele defectiuni si degradari la MET si burdufurile textile nu au putut
fi nici eliminate prin reparatie si nici prin inlocuire preventiva, deoarece nu au fost efectuate reparatiile
planificate la locomotiva DA 1072.

In cazul locomotivei DA 1072, defectarea produsa la MET4, s-a suprapus cu situatia in care
MET4 si burduful textil aferent, nu erau reparate sau inlocuite preventiv cu ocazia reparatiei planificate,
producandu-se astfel un cumul de factori care au favorizat lantul de evenimente ce au cauzat initierea
aprinderii.

Avand 1n vedere aceste aspecte, ce au constituit factori in producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca starea tehnica a locomotivei DA 1072 a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a incendiului

In conditiile grele de utilizare specific feroviare, o dati cu trecerea timpului, lacul izolator al
bobinajului de la polul auxiliar si-a pierdut proprietatile dielectrice, rezultind o conexiune electricd
neprevazuta, respectiv un scurtcircuit intre barele de cupru care alcatuiesc bobinajul.

Intrucat, o parte dintre barele de cupru au fost scurtcircuitate, a scizut rezistenta electrica a
bobinajului polului auxiliar, fapt care a condus la cresterea intensitatii curentului electric si a temperaturii
prin circuitul polului auxiliar.

Cresterea locala a intensitdtii curentului si a temperaturii in circuit au cauzat supraincalziri si
dilatari locale, fapt care a provocat arderea izolatiei de la conexi si spargerea izolatorului. In acelasi timp
insa, manifestarea bruscd a supracurentului in circuitul motorului, a provocat arc electric pronuntat
(flame, cerc de foc) la colector, ejectia de scantei si cresterea temperaturii in zona de influenta a flamelor
electrice.

In documentul Ghid privind tehnica si tactica stingerii incendiilor se mentioneaza la capitolul
destinat locomotivelor Diesel-electrice faptul ca, pot izbucni incendii la motoarele electrice de tractiune
din cauza unor scdntei.

Tinand cont de cele mentionate anterior, comisia de investigare considera ca burduful textil de
la MET4, care s-a aflat in zona de influenta a arcurilor electrice de la colector, s-a aprins fiind acoperit
cu scurgeri de produse petroliere.

Dupa aprinderea burdufului textil, flacarad s-a propagat la cablajul electric si la echipamentele din
vecinatate, acestea fiind de asemenea, acoperite cu scurgeri produse petroliere.
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D.ACCIDENT CAUSES

D.1.Direct cause

The direct cause of the fire was the ignition of the textile chamber, penetrated by oils from the
electric traction motor - MET 4, with the incandescent particles ejected by pronounced electric arc,
appeared between the brushes and the collector MET 4.

The pronounced electric arc appeared following the supercurrent generated by the short-circuit
developed in an auxiliary pole of MET 4, the short-circuit being generated by the loss of the dielectric
properties of the electrical insulating varnish existing between the cupper bars of the auxiliary pole..

Contributing factors

= |oss of the dielectric capacities of the electrical insulating material that covers the bars from the
winding of the auxiliary pole;

= Kkeeping in traffic of the locomotive DA 1072, with a technical condition that did not comply with the
safety conditions, after exceeding the norms of time imposed for the performance of planned repair.

D.2. Underlying cause

Inobservance of the provisions regarding the withdrawal of the locomotive from traffic, when it
exceeds the norm of time for repair, norm established according to the dispositions of point 3.1. for the
norm NF 67-06:2011.

D.3. Root causes

SNTFM did not comply, like entity in charge with the maintenance - ECM for the locomotive
involved in the accident, with the requirement code 111.4 from the Annex Il of EU Regulation UE
445/2011, regarding the drafting of procedures for the activities for the management of the withdrawal
from operation of the locomotives for being submitted to maintenance.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

The accident occurrence is based on causes and factors generated both by the deficiencies
existing in the system for the vehicle maintenance of SNTFM, like entity in charge with the maintenance
ECM, and by the deviations from the practice codes.

In the exercise of management of the rolling stock sheet maintenance function, SNTFM was
required to draft a procedure that shall ensure the withdrawal from operation the locomotives for their
submission to maintenance, but SNTFM did not do it.

Lack of the procedure that shall ensure the withdrawal from operation the locomotives for being
submitted to maintenance, was analyzed by AGIFER, within the Investigation Report for the railway
incident happened on the 27th September 2019, in the railway county Cluj, between the railway stations
Oradea and Osorhei, consisting in the hit of some parts of the railway installations by a component
detached from the locomotive DA 926, hauling the freight train n0.83256C.

In order to prevent accidents caused by the lack of a procedure that shall ensure the withdrawal
from operation of the locomotives for being submitted to the maintenance, in the case before mentioned,
whose investigation was completed during the investigation of the present case, one issued a safety
recommendation, for this reason one does not more issue a safety recommendation for this investigation.
So, the safety recommendation addressed to Romanian Railway Safety Authority — ASFR was to ask
railway undertaking SNTFM the implementation of a procedure that shall ensure the withdrawal from
operation of the locomotives in order to be submitted to maintenance, according to the requirement with
code 111.4 from the ANNEX 111 of the Regulation 445/2011.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviard publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR — Marfa” SA.
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