AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua
de transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului
feroviar produs la data de 13.06.2022, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificata), in
halta de miscare Zavestreni, prin declansarea unui incendiu la primul vagon din compunerea
trenului de marfa nr.66306, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup
Feroviar Romén SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strdnse si analizate informatii in
legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost determinate conditiile, au fost stabiliti
factorii cauzali, contributivi, sistemici si emisa o recomandare de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului
feroviar produs la data de 13.06.2022, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla
electrificatd), in halta de miscare Zavestreni, prin declansarea unui incendiu la primul
vagon din compunerea trenului de marfd nr.66306, apartinind operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romian SA.



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse n acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de
investigare si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER
nu 1si asuma raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de
acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat ih conformitate cu prevederile
Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/572.

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in
niciun caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale,

......

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia Tn alte scopuri
decat cele referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbundtatirea
sigurantei feroviare este inadecvatd si poate conduce la interpretdri eronate, care nu
corespund scopului prezentului document.
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1. REZUMAT

La data de 12.06.2022, ora 17:57, trenul de marfa nr.66306 (apartinind OTF GFR) a
fost expediat din statia CFR Capu Midia, remorcat cu locomotiva EA 534. Trenul avea in
compunere 38 vagoane cisterna (seria Z) incarcate cu produse petroliere (primele 2 vagoane
din compunere cu benzina, urmate de 12 vagoane cu motorind, 8 vagoane cu benzina, 14
vagoane cu motorina si 2 vagoane cu GPL), si avea ca destinatie statia CFR Glogovat.

La data de 13.06.2022, in jurul orei 16:37, la trecerea trenului nr.66306 prin halta de
miscare Zavestreni, la defilarea trenului, IDM de serviciu a sesizat existenta unui incendiu
la partea superioara a primului vagon din compunerea trenului, in zona domei de Tncarcare a
vagonului nr.82537942512-7, vagon incarcat cu benzina (euro plus gasoline). Urmare a
acestei constatari, dupd Intoarcerea in biroul de miscare, acesta a avizat Serviciul National
Unic pentru Apeluri de Urgenta 112 si pe mecanicul de locomotiva care a oprit trenul la
iesire din halta de miscare Zavestreni. Pentru a facilita interventia pompierilor, mecanicul de
locomotiva a pus trenul in miscare, oprindu-1 ulterior in zona trecerii la nivel cu calea ferata
situatd la km.49+100. La verificarea efectuatd imediat dupa a doua oprire a trenului s-a
constatat ca flacara s-a autostins.

Urmare a avizarii Serviciul National Unic pentru Apeluri de Urgenta 112, la locul
opririi trenului, s-au prezentat pompierii din cadrul Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta
Teleorman — Detasamentul Pompieri Videle, care au constatat cd incendiul era stins si nu
este necesara interventia lor.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a SRCF
Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificata), aflata in
administrarea CNCF ,,CFR” SA.
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Dupa avizarea incendiului circulatia feroviara a fost inchisa si linia de contact a fost
scoasa de sub tensiune pe ambele fire, de la ora 16:45, pana la ora 17:30 pe firul II si pana la
ora 18:01 pe firul I. Trenul de marfa nr.66306 a fost garat in statia CFR Videle la ora 18:30.

Au fost inregistrate intarzieri la un numar de 5 trenuri de calatori, cu un total de 190
minute.

Locomotiva de remorcare, personalul de conducere si deservire al trenului si vagonul
implicat (nr.82537942512-7) apartin OTF GFR.

Urmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la
infrastructura feroviara sau mediul inconjurator. Incendiul declansat la vagon nu a cuprins
incarcatura acestuia. La partea superioara a vagonului, in jurul capacului domei de incarcare,
au fost constatate urme ugoare de afectare termica a vopselei pe o suprafatd mica, in dreptul
sistemului pentru inchidere si sigilare a capacului domei.

Avand in vedere constatarile efectuate dupd producerea accidentului, la instalatiile
IFTE si materialul rulant implicat care nu au evidentiat deficiente sau alte indicii ca acestea
nu au functionat corespunzitor, s-a concluzionat ca, incendiul s-a declansat ca urmare a
producerii unor descarcari electrice locale la izolatorii de tip C de sustinere a firului de
contact (in conditii meteorologice deosebite, cu umiditate crescutd), descarcari electrice
locale care au generat producerea unor scantei ce au condus la aprinderea vaporilor de
benzina eliminati pe la capacul domei de incarcare situat la partea superioara a vagonului
nr.82537942512-7.

Comisia de investigare a stabilit ca accidentul feroviar a fost generat, cel mai probabil,
de urmatorii factori:

Factor cauzal

Inchiderea necorespunzitoare a suruburilor de fixare a capacului domei de incarcare
a vagonului nr.82537942512-7, conditie care a permis degajarea vaporilor de benzind in
aceasta zona si ulterior aprinderea acestora.

Factor contributiv

Existenta conditiilor meteorologice deosebite care au favorizat producerea unor
descarcari electrice locale la izolatorii de sustinere de tip C, descércari electrice locale care
au generat producerea unor scantei ce au condus la aprinderea vaporilor de benzina eliminati
pe la capacul domei de incarcare situat la partea superioara a primului vagon din compunerea
trenului.

Factor sistemic

Lipsa din documentul incheiat intre OTF si incarcatorul vagonului a unor prevederi
referitoare la modul de verificare a sistemelor de inchidere/asigurare a ansamblelor si
subansamblelor aflate la partea superioara a vagoanelor tip cisterna.

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 13.06.2022, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti - Videle (linie dubla electrificatd), in
statia Hm Zavestreni, in circulatia trenului de marfa nr.66306, a fost cauzat de inchiderea
necorespunzdtoare a suruburilor de fixare a capacului domei de incarcare a vagonului
nr.82537942512-7, conditie care a permis degajarea vaporilor de benzina in aceastd zona.
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In timpul investigatiei s-a constatat la capacul domei de incircare ci, surubul de
fixare si sigilare din partea dreaptd sens de mers era cdzut din ,,urechea” de fixare in
exteriorul capacului domei si celelalte suruburi cu piulita tip fluture erau slabite, desfiletarea
lor In vederea deschiderii domei a fost facuta manual, fiind usor manevrabile.

Preambul recomandarea nr.428-1

In cursul investigatiei s-a constatat faptul cd, desi, intre OTF si agentul economic care
a incarcat vagoanele din trenul implicat sunt intocmite proceduri prin care este reglementata
activitatea de predare-primire din punct de vedere tehnic si comercial a vagoanelor
goale/incarcate acestea nu contin si prevederi prin care sa fie stabilit modul de verificare a
sistemelor de inchidere/asigurare a ansamblelor si subansamblelor aflate la partea
superioard a vagoanelor tip cisternd.

Din analiza documentelor inaintate de catre SC ROMPETROL RAFINARE SA, prin
actul nr.2752/30.05.2023 (act prin care a fost transmis punctul de vedere la Proiectul
Raporului de investigare), a fost constatata existenta unor neconcordante intre acestea si
documentele care reglementeaza modul de organizare al activitétii de preluare la transport a
vagoanelor dupa incarcare puse la dispozitia comisiei de investigare de catre OTF GFR.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior,
in vederea Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,

AGIFER considera oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandare nr. 428-1

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca, SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA, in calitatea sa de operator de transport feroviar si agentul
economic care a incarcat vagoanele din trenul implicat vor revizui procedurile prin care este
reglementatd activitatea de predare-primire din punct de vedere tehnic si comercial a
vagoanelor goale/incdrcate, astfel Incat in acestea sa fie stabilit si modul de verificare a
sistemelor de inchidere/asigurare a ansamblelor si subansamblelor aflate la partea superioara
a vagoanelor tip cisterna.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa In nici

un caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

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

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

AGIFER a fost avizata la data de 13.06.2022 despre producerea unui accident pe raza
de activitate a SRCF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla
electrificatd), la trecerea prin halta de miscare Zavestreni a trenului de marfa nr.66306, la
care s-a declansat un incendiu la primului vagon din compunerea trenului (la partea
superioara a acestuia) .

In conditiile in care accidentul feroviar se incadra in prevederile art.7 alin(1) lit.e) din
Regulament, Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.
In consecinta, prin Decizia nr.428 din data de 14.06.2022, acesta a dispus intreprinderea

investigatiei si a stabilit componenta comisiei de investigare.

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

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

urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

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

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

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER.

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

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

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit
cu entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient.
AGIFER a solicitat partilor (entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate
constatdrile efectuate au fost inscrise in documente (procese verbale) inregistrate si s-au
efectuat in prezenta partilor implicate.

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

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

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate
metode de analiza logici a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare. Tn acest scop
au fost parcurse mai multe etape:

» efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat,
atat la data si locul producerii accidentului feroviar cat si ulterior, urmata de analiza
ulterioara a acestora;

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

= culegerea si analizarea Inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele de remorcare;

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

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

2.6. Dificultati si provocari
Nu se aplica.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 12.06.2022, ora 17:57, trenul de marfa nr.66306, remorcat de locomotiva
EA 534, avand Tn compunere 38 vagoane cisterna incarcate cu benzina, motorina si GPL, a
fost expediat din statia CFR Capu Midia, avand ca destinatie statia CFR Glogovat.

La data de 13.06.2023, ora 13:38, trenul a sosit in statia CFR Baneasa unde s-a efectuat
schimb personal ,,T” si a fost expediat catre statia de destinatie la ora 14:33.

Potrivit declaratiilor salariatilor IDM din statiile Gradinari si Vadu Lat, la operatiunea
de defilare a trenului nu au fost observate probleme deosebite la materialul rulant sau a
instalatiilor feroviare.

Tn jurul orei 16:37, la trecerea prin Hm Zavestreni, IDM de serviciu in aceasta halti de
miscare a sesizat flacara la partea superioarda a primului vagon, dupa locomotiva de
remorcare, si a luat masuri de avizare, prin RTF, a mecanicului de locomotiva despre cele
observate.
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In aceasti situatie, mecanicul de locomotiva a luat masuri de franare si a oprit trenul in
linia curentd intre Hm Zavestreni si statia CFR Videle, pe firul II de circulatie. Dupa oprire,
a avizat operatorul de serviciu din cadrul OTF GFR despre neregula constatata si din proprie
initativa a repus trenul in miscare ruland aproximativ 570m, pana la primul pasaj rutier (in
zona trecerii la nivel de cale ferata de la km.46+630,) pentru a facilita eventuala interventie
a personalului specializat ISU. Dupa oprirea trenului a dispus mecanicului ajutor de
locomotiva sa verifice starea vagonului implicat. La verificarea vagonului s-a constatat ca
flacara, constatatd inifial de catre IDM la partea superioard a primului vagon, dupa
locomotiva, era stinsa.

Dupa oprirea trenului, IDM din Hm. Zavestreni a avizat la ora 16:40 operatorul RC
despre situatia aparuta si serviciul national unic de urgentd 112 in vederea asigurarii
interventiei pompierilor militari, date fiind riscurile mari determinate de marfa incarcata in
vagoanele acestui tren.

Traseul parcurs de trenul nr.66306, intre statia CFR Chiajna si Hm. Zavestreni este
linie dubla, electrificata.

Oprirea trenului s-a facut in linia curenta Bucuresti Nord - Videle (linie dubla
electrificatd), linia Il Hm. Zavestreni, la km.46+630. In zona respectiva profilul in lung al
traseului caii are declivitatea pe Fir 1 Cap Y i = 1,7% rampa in sensul de mers al trenului.

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sina tip 65, montata pe traverse de beton tip
T17, prindere tip K, cale fara joante. Prisma de piatra sparta era completa.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Chiajna si Videle este de 100 km/h, pentru
trenurile de calatori si de 60 km/h pentru trenurile de marfa.

Conform Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate
Bucuresti pentru trenul nr.61138, 1in trasa caruia a circulat trenul nr.66306 pe relatia Chiajna
— Videle, viteza maxima era de 60 km/h.

Circumstante externe legate de accident

La locul producerii accidentului, Tn zona Hm. Zavestreni cerul a fost Tnnorat n
perioada aparitiei incendiului, cu pecipitatii abundente. Temperatura exterioara a fost de
circa +26° C cu vant de 7 km/h din directia Est, in sensul de mers al trenului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs in data de 13.06.2022 se incadreaza ca incendiu, iar in
conformitate cu prevederile din Regulament acest accident se clasifica la art.7 alin.(1) lit.e,
respectiv ,, incendii la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti
omenesti $i raniti.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Incarcatura vagonului nr.82537942512-7, constand in 55.239 litri de benzini cu o
greutate de 41.650 kg, nu a fost afectata de incendiu.
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Pagube materiale

material rulant
In zona capacului domei de incarcare vopseaua era usor afectata termic.

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

mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Conform documentelor furnizate, partile implicate au estimat ca valoarea pagubelor
nregistrate este de 121,09 lei (inclusiv TVA). Tn conformitate cu prevederile art.7, alin.(2)
din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar in
clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor pagubelor este a
partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa 1n nici o actiune legata de recuperarea
prejudiciului.

Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa intre Hm Zavestreni si statia CFR Videle, pe firul |
de circulatie, de la ora 16:45 pana la ora 18:01, respectiv, de la ora 16:45 pana la ora 17:30
pe fir 1l de circulatie. Urmare a acestor inchideri de circulatie au fost inregistrate intarzieri la
un numar de 5 trenuri de calatori, cu un total de 190 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

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

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand
Autorizatii de Sigurantd emise In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1169/2010 si cu legislatia nationald aplicabild, eliberate de catre Autoritatea de Siguranta
Feroviara la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2022.

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

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand Al sunt:
= Hm Zavestreni, locul in care a fost sesizat incendiul si respectiv, linia curentd Zavestreni

— Videle in care a fost oprit trenul, incendiul fiind stins la momentul opririi trenului;
= RC Videle care a fost responsabil de circulatia mijloacelor de interventie pentru
restabilirea circulatiei.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului, apartindnd Al, sunt

urmatoarele:

= |IDM de serviciu Tn data de 13.06.2022 in Hm Zavestreni, in efectuarea atributiilor de
serviciu legate de circulatia trenurilor, a identificat incendiul aparut la partea superioard a
primului vagon din compunerea trenului nr.66306 si a informat mecanicul locomotivei
EA 534 despre situatia identificata. In continuare, acesta a avizat incendiul prin numarul
unic de urgentd 112, cét si operatorul RC in vederea ludrii masurilor de securitate necesare
in astfel de situatii;

= operatorul RC Videle de serviciu in data de 13.06.2022 a avut atributii in conducerea
circulatiei feroviare pe zona producerii accidentului. RC Videle a primit avizarea privind
producerea unui incendiu la primul vagon din compunerea trenului de marfa nr.66306 in
baza careia:
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- adispus operatorului DEF scoaterea de sub tensiune a LC, intre statiile CFR Zavestreni
si Videle, pe ambele fire de circulatie, in vederea asigurarii conditiilor de siguranta
pentru prevenirea extinderii incendiului si ludrii masurilor de stingere a acestuia;

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

Divizia de Instalatii din cadrul Al, are ca activitate principala, montarea, intretinerca
si repararea instalatiilor fixe de tractiune electrica ale AlL

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie, apartinand Diviziei
de Instalatii, sunt:
= STE Videle care a asigurat alimentarea cu energie electrica a instalatiilor fixe de tractiune
electricd implicate si care a asigurat lucrarile de revizie si reparatii planificate anterioare
cat si interventia pentru facilitarea actiunii de stingere a incendiului, verificarea LC si
restabilirea circulatiei.

Functiile implicate in acest accident sunt:
= DEF care, la data de 13.06.2022, la solicitarea operatorului de la RC Videle, a scos de sub
tensiune LC intre statiile CFR Videle si Zavestreni, pe ambele fire de circulatie, in vederea
asigurarii conditiilor de sigurantd pentru prevenirea extinderii incendiului si ludrii
masurilor de stingere a acestuia;
= personalul de interventie de pe DP LC Videle din statia CFR Videle care, la data de
13.06.2022 s-a deplasat la Hm Zavestreni:
- din dispozitia operatorului de la RC Videle s-a deplasat Hm Zavestreni si, dupa
constatare a solicitat repunerea sub tensiune a LC.

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

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand
licenta de transport feroviar si certificat unic de siguranta nr.EU1020210087 eliberat la data
de 21.07.2021, valabil pana la data de 08.04.2025, emise in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

OTF are implementat un sistem propriu de intretinere in cazul:
= vehiculelor motoare, detindnd certificat ERI emis de catre ASFR in conformitate cu

legislatia europeana si nationala aplicabila;
= vagoanelor de marfa, detinand certificat ERI emis de catre SCONRAIL Elvetia in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.
Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespundd din punct de vedere a
sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv
cu entitati certificate ca ERI.
OTF trebuie sa puna la dispozitia incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa
transportatd, vagoane corespunzitoare cu natura marfii ce urmeazi a fi incarcati. In cazul
marfurilor periculoase, tipurile de vagoane cisterna corespunzatoare pentru diferite tipuri de
marfuri transportate sunt prevazute in RID.
Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident au declarat urmatoarele:
= mecanicul de locomotiva care, la data de 13.06.2022 a condus locomotiva EA 534, aflata
n remorcarea trenului de marfa nr.66306

» mecanicul ajutor de locomotiva care, la data de 13.06.2022 a deservit locomotiva de
remorcare a trenului de marfa nr.66306 si dupa oprirea acestui tren in zona primului pasaj
rutier (trecere de nivel cale feratd) de dupa H.m. Zavestreni a coborat de pe locomotiva
si a verificat vagonul la care s-a produs incendiul.
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SC REVA SA este agentul economic specializat in lucrari de reparatie periodica si
verificare a vagoanelor cisterna care a efectuat, la data de 24.08.2020, ultima verificare
tehnica periodica a recipientului vagonului implicat in accident.

La data efectuarii verificarii tehnice periodice a vagonului mai sus amintit, era certificat
pentru functii de intretinere in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul UE
nr.445/2011 de catre SCONRAIL — Railway Conformity Across Europe, detinand in acest
sens Certificatul nr.CH/32/0219/7211. In acest certificat este mentionati ca ,.tip de proces in
cadrul Intretinerii” si ,,intretinerea vagoanelor de marfa”.

Cu ocazia efectuarii verificarii tehnice periodice din anul 2020, SC REVA SA a
intocmit documentele aferente acestei verificarii (proces verbal de introducere in reparatii,
fise de lucru, fise de verificare, aviz de predare in exploatare).

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66306 a fost remorcat cu locomotiva EA 534, aviand urmatoarea

compunere:

= 38 vagoane cisterna incarcate (primele 2 vagoane din compunere cu benzina, urmate de
12 vagoane cu motorind, 8 vagoane cu benzina, 14 vagoane cu motorind si 2 vagoane cu
GPL), 152 osii, locomotiva de remorcare EA 534;

* masa neta 1906 tone, masa bruta 2780 tone brute, lungimea trenului 553 m;

* masa franatd dupa livret, automat 1529 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 473 tone,

* masa franatd de fapt, automat 1916 tone;

= masa franata de fapt, de mana 789 tone.

Date constatate cu privire la locomotiva trenului

Locomotiva trenului, EA 534, are numirul de inmatriculare 91530400534-0, este
proprietatea ROLLING STOCK COMPANY SA si utilizata de OTF GFR. Totodata acest
agent economic este si ERI pentru aceasta locomotiva.

De la ultima reparatie planificata de tip RG (reparatie generala) efectuatd In luna
septembrie 2021 la SC RELOC SA Craiova si pana la momentul producerii accidentului,
locomotiva a parcurs aproximativ 60.000 km. Ultima revizie planificata de tip R1 a fost
efectuatd la data de 24.02.2022, in cadrul SC RELOC SA Craiova, iar ultima revizie
planificata de tip RT a fost efectuata la data de 03.05.2022, n cadrul GFR SL Brazi. Reviziile
intermediare (Rint), au fost efectuate la data de 06.06.2022, si la data de 12.06.2022.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei electrice EA 534 cu relevanta in
producerea accidentului:

= felul curentului de alimentare al locomotiveli - alternativ monofazat;
= tensiunea nominala in linia de contact -25,0 KV;

= tensiunea maxima in linia de contact -275kV;

= tensiunea minima in linia de contact -19,5kV;

= tensiunea minima de scurtd durata -17,9kV;

= frecventa nominala - 50 Hz;

= |ungimea intre tampoane - 19.800 mm;

= viteza maxima - 120 km/h;

= puterea nominala - 5100 kw;

= frina electrica - reostatica.
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Figura nr. 2 — schita locomotivei EA 534

Constatari efectuate la locomotiva EA 534 la data de 12.07.2022, in cadrul SL Brazi —

GFR SA

= Pantografe:
- locomotiva este echipata cu pantografe asimetrice tip EP2;

- cilindrii pentru ridicarea pantografelor nu prezentau pierderi de aer;

- la verificarea functionala a pantografelor s-a constatat ca:
¢ ridicarea se face lin si fara vibratii;

e coborarea se face rapid Tn prima parte iar la asezare pe suporti acestea nu se aseaza

lin ci oscileaza de 2 ori inainte de oprirea completa.

Pantograful nr.1
- inaltimea maxima pantograf deschis 2600 mm;
- inaltimea minimade lucru 740 mm;
- forta statica de ridicare 5 daN;
- forta statica de coborare 7,5 daN;
- forta in pozitia coborat 7,5 daN,
- timpul de ridicare 9 secunde,
- timpul de coborare 3 secunde,
- laverificarea periilor s-au constatat urmatoarele:

o prima perie dinspre postul | avea inaltimi peste nivelul saniei cuprinse intre 5 si 12 mm si
prezenta mai multe puncte de material topit la partea superioara a saniei (partea dinspre
postul 1) cu diametru de maxim 2-3 mm. Totodata peria prezenta mici urme de material

desprins (ciobituri);

o adoua perie dinspre postul | avea inaltimi peste nivelul saniei cuprinse intre 8 si 13 mm si
prezenta mai multe puncte de material topit la partea superioara a saniei (partea dinspre
postul 1) cu diametru de maxim 2-3 mm. Totodata peria prezenta mici urme de material

desprins (ciobituri).

Pantograful nr.2
- inaltimea maxima pantograf deschis 2620 mm;
- indlfimea minima de lucru 690 mm;
- forta statica de ridicare 7,5 daN;
- forta statica de coboréare 9 daN;
- forta in pozitia coborat 9,5 daN,
- timpul de ridicare 10 secunde,
- timpul de coborare 3 secunde,
- la verificarea periilor s-au constatat urmatoarele:

o prima perie dinspre postul 1l avea inaltimi peste nivelul saniei cuprinse intre 11 si 14 mm si
prezenta mai multe puncte de material topit la partea superioara a saniei (partea dinspre
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postul Il) cu diametru de maxim 2-3 mm. Totodata peria prezenta mici urme de material
desprins (ciobituri);
a doua perie dinspre postul 1l avea inaltimi peste nivelul saniei cuprinse intre 12 si 15 mm si
prezenta mai multe puncte de material topit la partea superioara a saniei (partea dinspre
postul Il) cu diametru de maxim 2-3 mm. Totodata peria prezenta mici urme de material
desprins (ciobituri).

= Disjunctorul tip IAC:
Contactul dintre lamelele separator si bolturile contact era gresat si nu prezenta urme de
supraincalzire sau arc electric.

= Acoperisul locomotivei:
- legaturile pentru punerea la masa a acoperisului erau active;
- toate conexiunile realizate prin imbinare surub — piulita erau in stare corespunzatoare;
- izolatorii de trecere erau in stare corespunzatoare (curati, fara crapaturi sau urme de
conturnare);
- la verificarea aparatorilor de protectie ale disjunctorului s-au constatat 5 puncte de arc
electric la partea superioara a aparatorii din partea stanga a locomotivei

.

Foto nr. 1 - 5 puncte de arc electric la partea superioara a aparatorii din
partea stanga a locomotivei

= Descarcatorul de supratensiuni:
- acesta se afla in stare corespunzatoare (izolatorul era curat, fara crapaturi si cu legaturi
electrice fixate fara urme de supraincalzire sau conturnare).

Date inregistrate de instalatiile locomotivei EA 534:

Din citirea si interpretarea datelor Tnregistrate de instalatia de méasurat viteza si distanta
parcursa, instalatie de tip HASLER aflata pe locomotiva EA 534, se pot retine urmatoarele:
= ceasul vitezometrului locomotivei a fost oprit la data de 12.06.2022, in jurul orei 02:36

pana la data de 14.06.2022 ora 10:00, fapt pentru care nu au putut fi interpretate datele de
citire.

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.66306 a avut in compunere 38 de vagoane de marfa (de tip cisterna,
36 seria constructiva Zas si 2 seria constructiva Zgs ), toate aflate in stare incarcata (primele
2 vagoane din compunere cu benzina, urmate de 12 vagoane cu motorina, 8 vagoane cu
benzina, 14 vagoane cu motorind si 2 vagoane cu GPL).
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Constatari efectuate la toate vagoanele din compunerea trenului

= |a cele 38 vagoane din compunerea trenului schimbatoarele de regim G-P (marfa -
persoane) si G - 1 (gol — incarcat) se aflau in pozitia corespunzitoare tipului de tren
(,,marfa”) si starii vagoanelor (,,incarcat”);

= toate vagoanele din compunerea trenului aveau instalatia de frana automata in actiune;

* nu au fost constatate neconformitati referitoare la modul de legare a vagoanelor din tren
sau la starea aparatelor de legare.

Constatari efectuate la vagonul implicat Tn accident

» constatari efectuate la locul accidentului
Vagonul la care s-a constatat incendiul (nr.82537942512-7) este de tip cisterna, seria
constructiva Zaekks, apartine OTF GFR si este dotat cu boghiuri Y25 si osii monobloc.
In urma verificarilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar s-au constatat
urmatoarele:
* instalatie de frand automata tip KE-GP 1n actiune;
= ultima revizie periodica tip RP efectuata la data de 26.08.2020 la agentul economic SC
REVA SA, cu valabilitate de 6 ani+3M;
= sabotii de frana de la toate rotile vagonului erau in stare corespunzatoare, fard urme de
supraincalzire termica;
= rotile vagonului nu prezentau urme de supraincalzire termica.

» constatari efectuate la locul de descarcare al vagonului
La data de 16.06.2022, la Punctul de lucru GFR Arad, in incinta antestatie Glogovat
(locul unde urma a fi descarcat vagonul), au fost efectuate verificarii la vagonul implicat,
constatandu-se urmatoarele:
= vagonul nr.82537942512-7, era in stare incarcatd, cu benzina, fard a fi constatate
interventii la instalatiile acestuia;
= in urma verificarilor efectuate la partea superioarda a vagonului au fost constatate
urmatoarele:
o supapa de sigurantd nu avea urme de interventie, era sigilatd si asiguratd contra
demontdrii, fard sa prezinte indicii de emanatii vapori de benzina si fara urme de afectare
termica;

,\j:“.. . o .\

Foto nr. 2 - zona supapei de siguranta
fara urme de afectare termica

o zonadin jurul sistemului de actionare a ventililului central situat la partea superioara a
recipientului, fara urme de afectare termica, nesigilat;
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Foto nr. 3 - sistemul de actionare a ventililului
central situat la partea superioard a recipientului fara urme de afectare termica

capacul domei de incarcare era inchis cu suruburi cu piulita tip fluture;

surubul din partea dreapta sens de mers era cazut din ,,urechea” de fixare in exteriorul
capacului domei.

sigiliile au fost afectate termic, s-au gasit urme de plastic topit provenit de la sigilii;

in partea dreapta a capacului domei, in sensul de deplasare al vagonului, in dreptul
surubului de fixare cu piulita tip fluture, gasit desfacut si pozitionat in exteriorul
capacului domei, s-au constatat urme de afectare termica a vopselei (vopseaua arsa);
urme de afectare termica s-au constatat si in partea stanga a domei pe o suprafatd mica,
n dreptul ,,urechilor” pentru sigilare;

emanatii de vapori de benzina in jurul capacului domei depistate timpul inspectarii
vizuale a domei;

Foto nr. 4 - urme de afectare termica in zona domei
de incarcare i surubul cazut din urechea de fixare

La deschiderea domei s-au constatat:
- suruburile cu piulita tip fluture erau slabite, desfiletarea lor in vederea deschiderii

domei a fost facuta manual, fiind usor manevrabile;

- pe capacul domei, 1n interior, garnitura de cauciuc, era fixata corespunzator si prezenta

afectare termica, in partea dreapta a sensului de mers.
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Foto nr. 5 - afectare termica la garnitura capacului domei,
in partea dreaptd a sensului de mers

- garnitura prezenta urme usoare de carbonizare pe o lungime de cca. 15cm la exteriorul ei;

in partea stanga, urmele de afectare termica se observa foarte putin;

Foto nr. 6 - urme usoare de carbonizare pe o lungime
de cca. 15cm la exteriorul garniturii

- marginea exterioara a interiorului capacului domei, prezintd mici depuneri de
funingine datorita degajarilor de fum si mici urme de afectare termica;

- Tninteriorul domei nu erau urme de afectare termica sau urme datorate degajarilor de
fum;

- la toate ansamblele si subansamblele de la partea superioara a cisternei vagonului nu
au fost constatate urme de interventie mecanica, sau de lovire accidentala.

- la partea inferioard a vagonului armaturile acestuia (la robinetele de golire si la
ventilul central) erau sigilate si nu prezentau urme de interventie mecanica, de lovire
accidentala sau de violare a sigiliilor;

- legaturile de punere la pamant erau montate corespunzator;

Dupa verificarea sigiliilor de catre reprezentantii depozitului Arad si deschiderea
capacului domei acestia au receptionat cantitativ (volumetric) marfa din vagon, determinand
volumul si cantitatea de marfa (volum 55.239 litri, cantitate 41.650 kg). Conform datelor din
documentele de insotire a marfi (aviz de insotire) vagonul a fost incarcat cu 55.588 litri de
produs, avand o greutate de 41.975 kg. Aceasta diferenta se incadreaza in tolerantele
prevazute de reglementarile in vigoare.

Pe baza datelor constatate la descarcarea vagonului (volumul de marfa — 55.239 litri)
si a celor inscrise pe placuta de timbru a vagonului (volumul total al recipientului — 61.850
litri) a fost determinat gradul de umplere real al vagonului, acesta fiind de 89,31 %. De
asemenea, pe baza formulelor prevazute de RID si a densitatilor marfii incércate in vagon
(benzina ,,Euro Plus Gasoline) furnizate de catre producator a fost calculat gradul maxim de
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incarcare permis pentru acest tip de marfa, acesta fiind de 97,01 %. Din aceste calcule a
rezultat ca gradul de umplere al vagonului implicat in accident nu depdsea valoarea maxima
permisa pentru tipul de marfa transportat.

> constatari efectuate in atelier specializat

La data de 18.07.2022, la sediul Punct de Lucru Brazi — Linie de Reparatii Vagoane

Ploiesti a fost verificat vagonul, constatandu-se urmatoarele:

» ultima reparatie periodica de tip RP efectuata la data de 26.08.2020, la SC REVA SA, cu
valabilitate de 6 ani+3M;

= vagonul nr.82537942512-7 este vagon cisterna de tip Zaekks, cod cisterna L4ABN
(transport lichide, presiune minima de calcul 4 bari, cu orificii de umplere si de golire pe
la partea de jos cu 3 dispozitive de Inchidere, fara dispozitiv de aerisire si care nu este
inchisa ermetic);

| SRR ——

revmicAre 108231

¥ e S

Foto nr. 7 - inscriptiile pe vagon care cu tipul recipientului
si data efectuarii verificarii tehnice periodice

= vagonul este construit in anul 1979 la SC MEVA SA Drobeta Turnu-Severin;

= conform inscriptiilor de pe placa de timbru, recipientul vagonului este construit, de
asemenea, in anul 1979, de catre SC MEVA SA Drobeta Turnu-Severin;

= ultima verificare tehnica periodica a recipientului vagonului s-a efectuat in luna august
2020, de catre SC REVA SA Simeria, fiind valabila pana in luna august 2023;

= nr. autorizatie de functionare al recipientului este 1156-332;

= vagonul a fost pus la dispozitia comisiei de verificare in stare goala si spalat la interior;

= la interiorul recipientului vagonului s-a constatat ca ventilul central era in stare
corespunzatoare, manevrat pe pozitia ,,deschis”;

= [a partea superioara a recipientului s-au constatat urmatoarele:
> la capacul domei:

- urme de afectare termica la partea exterioard pe partea dreaptd, fatd de sensul de
mers al trenului implicat in accident;
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Foto nr. 8 — usoare urme de afectare termica la partea exterioarad pe partea dreaptd

- 3 suruburi cu ochi si piulite tip fluture aferente acestora situate pe aceiasi zona aveau
urme de afectare termica;

— dupa deschiderea capacului s-au constatat urme de afectare termica (coroziune
proaspatd) pe circa 15 % din circumferinta acestuia In aceiasi zond cu cea de la
exteriorul acestuia. De asemenea, garnitura de cauciuc a capacului era afectata
termic in aceiasi zona (casantd), iar la scoaterea ei de pe capac, aceastd zona s-a rupt
in mai multe bucati;

Foto nr. 9 - garnitura de cauciuc a capacului domei de incarcare era afectata termic
- scaunul domei (zona pe care se ageaza garnitura la inchiderea capacului domei) era
in stare buna, cu urme normale de lucru;
» supapa de siguranta era sigilata cu sigiliul ,,18 SIM”, sigiliu apartinind SC REVA SA
Simeria. Acesta a fost aplicat cu ocazia efectudrii verificarii tehnice periodice a
recipientului efectuata la data de 24.08.2020;
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Foto nr. 10, 11 - supapa de siguranta si modul de sigilare

» dupa demontarea supapei de pe recipient s-a constatat ca flansa de pe recipient era in
stare corespunzdtoare cu filetul in stare buna;

dupa demontarea supapei de sigurantd de pe recipientul vagonului, acesta a fost probata

pe standul de incercari si apoi demontata si verificata, constatandu-se urmatoarele;

» garnitura supapei de sigurantd situata intre aceasta si flansa de la partea superioara a
recipientului era n stare corespunzatoare, asigurand etansarea acesteia;

» la probarea pe stand a supapei de sigurantd s-a constatat ca aceasta intrd in actiune (se
deschide supapa) la o presiune de 0,3 bari;

» dupa desigilare si demontarea supapei de siguranta s-a constatat ca corpul, capacul,
resortul si pistonul acesteia erau In stare corespunzatoare cu urme normale de
functionare.

Verificarea tehnica periodica efectuata la recipientul vagonului nr.82537942512-7,1n

luna august 2020 a fost efectuata Impreund cu expertul autorizat apartindind SC REVA SA,
acesta emitand Raportul de Inspectie nr.1156-332 la data de 24.08.2020.

» constatari rezultate din documentele puse la dispozitie de proprietarul vagonului

In urma verificarii documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de catre

OTF GFR, proprietarul vagonului, s-au constatat urmatoarele:

GFR este entitate responsabila cu intretinere pentru vagonul nr.82537942512-7, detinand
certificatul cu nr.CH/31/0221/7406 emis de SCONRAIL Elvetia;

ultima revizie periodica de tip RP a fost efectuata n luna august 2020 la SC REVA SA
Simeria in baza Ghidului European de intretinere al Asociatiei Detinatorilor de Vagoane
Particulare (VPI) completat cu instructiunile manualului de mentenanta GRUP
FEROVIAR ROMAN SA,;

numarul de serie al fabricantului recipientului: 1129;

fabricant recipient: SC MEVA SA Drobeta Turnu-Severin;

an fabricare recipient :1979;

presiune de proba recipient: 4 bari;

capacitate recipient: 61850 litri;

inaltime recipient: 290,6 cm,;

inaltime doma: 11 cm;

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Traseul parcurs de cétre trenul nr.66306, intre statia CFR Chiajna si Hm. Zavestreni

este linie dubla, electrificata.
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Oprirea trenului si stingerea incendiului s-a facut in linia curentd Bucuresti Nord -
Videle (linie dubla electrificat), la km.46+630. In zona respectiva profilul in lung al traseului
caii are declivitatea pe firul | Cap Y i =-1,7% rampa in sensul de mers al trenului.

Profilul n lung pe zona producerii accidentului, la km 46+630:

» Firul I —de la km 46+400 la 46+500 declivitate 2,9 %o (panta in sensul de mers al
trenului),
- de la km 46+500 la 46+600 —palier
— delakm 46+600 la 46+706 declivitate 1,7 %o (rampa in sensul de mers al trenului).

Declivitatea maxima a traseului caii pe Firul I de la km 40+000 la 50+000 = 4,6 %o

(rampa in sensul de mers al trenului).
» Firul Il —de la km 46+507 la 46+633 declivitate 0,4 %o (panta in sensul de mers al
trenului),
— de la km 46+633 la 46+800 declivitate 0,8 %o (rampa in sensul de mers al
trenului).

Declivitatea maxima a traseului caii pe Firul II de la km 40+000 la km 50+000 = 5,16
%o (rampa 1n sensul de mers al trenului).

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului Fir I si II este alcatuitd din
sind tip 65, cale fara joante, traverse de beton T17, prindere indirecta ,,K .

Prisma de piatra sparta era completa.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Bucurestii Noi — Videle este de 100 km/h,
pentru trenurile de calatori cat si 60 km/h pentru trenurile de marfa.

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu a fost afectata suprastructura cii.

Instalatii feroviare

In zona identificarii incendiului si in cea premergitoare, linia este echipati cu instalatii
fixe de tractiune electrica (IFTE) prevazute cu linie de contact (LC) aeriana realizatd cu
suspensie catenara modernizata, complet compensata.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare in Hm
Zavestreni sunt de tipul Centralizare eloctrodinamica (CED) tip CR2.

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

Tn perioada 06 — 13.06.2022 nu s-au efectuat lucrari de intretinere a instalatiilor fixe de
tractiune electrica pe distanta Chiajna — Videle.

Alimentarea liniei de contact pe distanta Chiajna — PS Gradinari se face din STE
Chitila, iar pe distanta PS Gradinari — Videle, se face din STE Videle.

Nu au fost declangari produse de sistemele de siguranta Tnainte de avizarea RC Videle
cu privire la incendiul produs in circulatia trenului nr.66306.

Accidentul feroviar nu a afectat instalatiile pentru conducerea operativa a circulatiei
trenurilor.

Date constatate cu privire la instalatiile fixe de tractiune electrica

» Constatari la data producerii accidentului feroviar

Pe parcursul manifestarii incendiului la vagonul nr.82537942512-7, instalatiile fixe de
tractiune electrica nu au fost afectate.

La ora constatarii incendiului, LC dintre PS Gradinari — statia CFR Videle era
alimentata din STE Videle. In intervalul orar in care trenul a parcurs distanta dintre PS
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Gradinari si Hm Zavestreni nu au fost Inregistrate declansari prin protectii ale
intrerupdtoarelor de fider.

Linia de contact aferenta distantei dintre statiile CFR Videle si Zavestreni, pe ambele
fire de circulatie a fost scoasa de sub tensiune la solicitarea operatorului RC la ora 16:55, Tn
vederea stingerii incendiului. Ulterior intre orele 17:06 si 17:23 a fost efectuata verificarea
LC pe traseul trenului din statia CFR Videle si Zavestreni. In urma acestor verificari nu au
fost identificate elemente care sa fi generat incendiul sau care sa fi fost afectate de
declangarea acestuia.
> constatari efectuate in laboratorul de inalti tensiune al UPT Timisoara ( Universitatea

Politehnica Timisoara)

Avand in vedere conditiile meteorologice deosebite, cu umiditate crescutd, au fost
efectuate urmatoarele probe asupra izolatorilor tip C in conditii de laborator pentru a se putea
observa comportamentul acestora din punct de vedere electric.

Astfel izolatorii tip C, de sustinere a firului de contact, au fost supusi unor probe pentru
determinarea rezistivitatii electrice, prin ridicarea treptata a tensiunii n mediu umed. Testele
au fost facute in felul urmator:

- un capat al izolatorului a fost legat de o faza a transformatorului ridicator de
tensiune;

- capdtul opus al izolatorului a fost legat la pamant;

- intreg izolatorul a fost umezit pentru a putea simula conditiile meteorologice
cu ploaie;

Foto nr. 12 — izolator supus unor probe pentru determinarea rezistivitatii electrice

Dupa conectarea izolatorului la sursa de tensiune, alternativd monofazata cu frecventa
de 50 Hz, s-a inceput cresterea treptata a tensiunii. La atingerea valorii de 24 kV, la capatul
izolatorului legat la pamant au inceput sd apara descdrcari locale, descéarcari ce s-au
amplificat odata cu cresterea tensiunii, pana la tensiunea nominala a liniei de contact de 27
kV.
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Foto nr. 13 - aparitia descarcarilor electrice locale

Astfel prin aceste Incercari de laborator se poate constata aparitia descarcarilor electrice
locale, fenomen des intalnit in conditiile meteorologice cu umiditate crescutd (ploaie)

> Constatari efectuate la verificarea cu scoaterea de sub tensiune a LC pe distanta Videle
— Zavestreni

La data de 13.06.2022, la ora 19:47, DP LC Videle consemneaza in RRLISC din statia
CFR Vadu Lat ca pe distanta cuprinsa intre Hm Zavestreni, locul identificarii incendiului si
statia CFR Videle (situata dupa Hm Zavestreni, in sensul de mers al trenului), dupa scoaterea
de sub tensiune a LC, au fost verificate starea liniei, a instalatiilor IFTE si a zonelor adiacente
in vederea identificarii potentialelor surse care sa fi condus la aprinderea vaporilor de benzina
emanati pe la capacul domei de incarcare de la vagonul implicat in accident.
Verificarea s-a efectuat prin deplasarea cu drezina pantograf, Tn regim de lucru,
constatandu-se urmatoarele:
= instalatia IFTE functiona in mod normal;
* nu au fost identificate elemente desprinse din instalatiile IFTE care ar fi putut genera
arcuri electrice sau care ar fi putut sa intre in contact cu materialul rulant;
= vegetatia din zonele adiacente caii se afla la o distanta suficient de mare, astfel incat
aceasta nu putea conduce la producerea de arcuri electrice si nici nu putea sd intre in
contact cu materialul rulant;

> constatari rezultate din documente puse la dispozitie de cdtre Divizia de Instalatii din
cadrul Al

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre Divizia de Instalatii din
cadrul Al, s-au constat urmatoarele:
- n perioada 06.06.-13.06.2022 nu s-au efectuat lucrari de intretinere a instalatiilor fixe
de tractiune electrica pe distanta Chiajna — Videle;
- Tn perioada 06.06.-13.06.2022 nu s-au efectuat lucrari de revizie fara scoaterea de sub
tensiune a LC in apropierea locului accidentului;
* nu au fost declansari inainte de avizarea RC Videle cu privire la incendiul produs la trenul
nr.66306;
= au existat declansari ale filderului de alimentare IF6 din STE Videle la ora 16:56 si a
filderului de alimentare IF5 din STE Videle la orele 16:57 si 16:58. Aceste declansari
fiind produse dupa avizarea accidentului.
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

La data de 12.06.2022, ora 17:57, trenul de marfa nr.66306, a fost expediat din statia
CFR Capu Midia, avand ca destinatie statia CFR Glogovat. Trenul era compus din 38
vagoane cisterna incarcate cu produse petroliere (benzind, motorind, GPL), si era remorcat
cu locomotiva DA 1538.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate
de catre comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de
instalatia IVMS a locomotivei de remorcare, constatarea tehnicd a materialului rulant
implicat si a instalatiilor feroviare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate
concluziona ca, cel mai probabil, lantul evenimentelor care au condus la producerea
accidentului a fost urmatorul:
= trenul de marfa nr.66306, remorcat de locomotiva de remorcare EA 534 a plecat din statia

CFR Buc. Baneasa, la data de 13.06.2022, ora 14:33, catre statia de destinatie;

* in timpul circulatiei trenului de marfa nr.66306, intre statia CFR Bucuresti Baneasa si
statia CFR Zavestreni, trenul a circulat in conditii normale de siguranta feroviara;

» ladata de 13.06.2022, in zona statiei CFR Zavestreni, starea vremii prezenta cerul innorat
si cantitati de precipitatii abundente, temperatura exterioara de circa +26°C, vant cu viteza
de circa 7 km/h din directia Est.

= in aceste conditii, la trecerea trenului prin Hm Zavestreni, scanteile generate de
descarcarile electrice locale de la izolatorii de sustinere de tip C, situati pe stalpii liniei de
contact, pe fondul unor conditiile meteorologice deosebite, cu umiditate crescuta,
deplasate de curentii de aer creati de deplasarea trenului au aprins vaporii de benzina
emanati pe la capacul domei de incarcare care nu era inchis ermetic, strangerea suruburilor
de fixare fiind necorespunzatoare;

= n jurul orei 16:37, la trecerea prin Hm Zavestreni, IDM de serviciu in aceasta statie a
sesizat flacara la partea superioard a primului vagon dupi locomotiva de remorcare. In
aceste conditii acesta a anuntat prin RTF, mecanicul locomotivei despre situatie, acesta
ludnd, apoi, masuri de franare si de oprire a trenului in linia curenta intre Hm Zavestreni
si statia CFR Videle, pe firul I de circulatie, la km 49+100.

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

Dupa oprirea trenului, IDM din Hm. Zavestreni a avizat la ora 16:40 operatorul RC
despre situatia aparuta si serviciul de urgentd 112 In vederea asigurarii interventiei
pompierilor militari, avand in vedere riscurile mari determinate de incarcatura vagoanelor.
Dupa oprirea trenului la primul pasaj rutier (trecere de nivel cale feratd) mecanicul ajutor a
verificat vagonul implicat si a constatat ca flacara era stinsa.

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

Personalul de conducere si deservire a trenului, din proprie initativd a repus trenul in
migcare ruland pana la primul pasaj rutier (trecere de nivel cale feratd) pentru a facilita
eventuala interventie a personalului specializat ISU. La primul pasaj rutier intalnit, dupa
semnalul prevestitor al statiei CFR Videle, a luat masuri de oprire a trenului astfel incat
vagonul implicat sa fie accesibil interventiei personalului specializat. Dupa oprirea trenului
a dispus mecanicului ajutor de locomotiva sa verifice starea vagonului implicat. La
verificarea vagonului s-a constatat ca flacara, constatata initial la partea superioara a primului
vagon, dupd locomotiva, era stinsa. Nu a fost necesard interventia personalului specializat
din cadrul subunitatii Detasamentul de Pompieri Videle, sosit imediat la fata locului,
deoarece flacara era stinsa. Trenul si-a continuat mersul si a garat in statia CFR Videle la
linia 6, la ora 18:34, in vederea efectuarii de verificari la materialul rulant;.
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DEF a finalizat la ora 17:04 scoaterea de sub tensiune a ambelor fire de circulatie pe
distanta Hm Zavestreni — statia CFR Videle si a indrumat personal de interventie cu DP LC
Videle.

LC a fost repusa sub tensiune, iar circulatia feroviara a fost reluata incepand cu ora
17:26, pe firul II de circulatie.

Dupa verificarea LC efectuatd cu DP, la ora 18:00 s-a repus sub tensiune LC aferenta
firului I de circulatie intre Hm Zavestreni — statia CFR Videle si s-a reluat circulatia in
conditii normale incepand cu ora 18:01.

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie
pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul
informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma cérora la fata locului s-au
prezentat reprezentanti ai AGIFER, OTF GFR, Al si pompierii din cadrul Inspectoratului
pentru Situatii de Urgenta Teleorman.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798
privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara
si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor nr.232/2020 privind
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania.

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

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

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de
starea tehnicd a instalatiilor [FTE, comisia de investigare considera ca acest agent economic
nu a fost implicat Tntr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui
accident.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

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

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

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

OTF trebuie sa pund la dispozitia incdrcatorilor, pentru fiecare tip de marfa
transportati, vagoane corespunzitoare cu natura marfii ce urmeaza a fi incircati. In cazul
madrfurilor periculoase, tipurile de vagoane cisternd corespunzatoare pentru diferite tipuri de
marfuri transportate sunt prevazute in RID.
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Intrucét reprezentantii OTF nu au verificat, cu ocazia predarii-primirii a vagoanelor
ce au intrat in compunerea trenului de marfa nr.66306, toate dispozitivele de inchidere si
asigurare la partea superioara a vagoanelor, inclusiv a suruburilor de fixare a capacului domei
de ncarcare a vagonului nr.82537942512-7, conditie care a permis degajarea vaporilor de
benzina, comisia de investigare considera ca OTF a fost implicat intr-un mod critic din punct
de vedere al sigurantei In producerea acestui accident.

SC ROMPETROL DAWNSTREAM SA

Tn calitate de beneficiar, SC Rompetrol Dawnstream SA, este agentul economic care
a incarcat marfa transportata in vagoanele cisterna, a inchis si a asigurat toate dispozitivele
de inchidere si asigurare la partea superioara a vagoanelor. La momentul incarcarii vagonului
implicat in accident, intre beneficiar si OTF exista incheiat Contractul de prestari servicii de
transport pe calea ferata nr.20/06.01.2014, contract la care este anexata o “Conventie
cadru”, avand ca obiect efectuarea prestatiilor referitoare la modul de lucru privind avizarea,
predarea-primirea i manevrarea vagoanelor incarcate si goale insa, nu sunt prevazute
obligatii si raspunderi privind verificarea sistemelor de inchidere/asigurare a ansamblelor si
subansamblelor aflate la partea superioara a vagoanelor tip cisternd, acestea fiind limitate
doar la partile laterale ale vagonului.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate au fost identificate neconformititi legate de
inchiderea necorespunzatoare a suruburilor de fixare a capacului domei de incarcare a
vagonului nr.82537942512-7, conditie care a permis degajarea vaporilor de benzina, comisia
de investigare considera ca agentul economic care a incarcat marfa transportata in vagoanele
cisterna a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea
acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Material rulant

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant
implicat, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca
starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.
Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa
producerea accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a
suprastructurii caii nu a favorizat producerea accidentului feroviar.
Instalatiile feroviare

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la instalatiile fixe de tractiune
electrica, dupa producerea accidentului, atit in zona producerii accidentului, cat si in zona
adiacentd, precum si cele rezultate din verificarea documentelor puse la dispozitie de catre
Divizia de Instalatii din cadrul Al, prezentate Th prezentul raport, se poate afirma ca starea
tehnica a instalatiilor IFTE nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul apartindnd Al, angajat in cadrul Hm. Zavestreni (IDM) si in cadrul RC
Bucuresti (operator RC), de serviciu la data producerii accidentului care aveau sarcini n
conducerea si organizarea circulatiei, aveau un regim de lucru de in tura de 12 ore.
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De asemenea, cei doi salariati (IDM din Hm. Zavestreni si operatorul RC) erau
autorizati si instruit pentru exercitarea functiei si aveau avizele medicale si psihologice,
pentru functia detinuta, Tn termen de valabilitate.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

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

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea
accidentului, s-a incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256/2013.

4.c.2. Factori legati de locul de munca

La nivelul OTF este intocmitd o “Conventie cadru”, anexa la Contractul de prestari
servicii de manevra, incheiatd cu beneficiarul marfii transportate, SC Rompetrol
Downstream SRL, avand ca obiect efectuarea prestatiilor referitoare la modul de lucru
privind avizarea, predarea-primirea si manevrarea vagoanelor incarcate si goale insa, nu sunt
prevazute obligatii si raspunderi privind verificarea sistemelor de Tnchidere/asigurare a
ansamblelor si subansamblelor aflate la partea superioara a vagoanelor tip cisterna, acestea
fiind limitate doar la partile laterale ale vagonului. Personalul OTF nu a efectuat verificarea
sistemelor de nchidere/asigurare a capacului de la doma de incarcare aflata la partea
superioara a vagonului implicat Tn accident.

Tnchiderea necorespunzitoare a suruburilor de fixare a capacului domei de
incircare a vagonului nr.82537942512-7, conditie care a permis degajarea vaporilor de
benzina in aceastd zona care ulterior s-au aprins de la scanteile generate de descarcarile
electrice produse la izolatorii de sustinere de tip C, situati pe stalpii liniei de contact a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucat, acest lucru reprezinti o
conditie care, dupa toate probabilitatile, dacd ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta factorul
cauzal al accidentului feroviar.

4.c.3. Factori de mediu

In zona locaitatii Zavestreni (zona ce cuprinde si Hm Zavestreni), la ora producerii
incendiului (16:37) cerul era innorat, cantitati de precipitatii abundente, temperatura
exterioara de circa +26°C, vant cu viteza de circa 7 km/h din directia Est.
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Figura nr. 3 — datele meteo din zona Videle-Zavestreni n perioada iunie 2022 (diagrama)

Avand in vedere conditiile meteorologice cu umiditate ridicatd de la momentul
producerii incendiului conditii replicate in experimentul realizat laboratorul UPT, care au
avut ca rezultat descarcdri locale de tensiune se poate concluziona ca i cel mai probabil n
timpul circulatiei trenului de marfa nr.66306, la trecerea prin Hm Zavestreni, la izolatorii de
sustinere de tip C, situati pe stalpii liniei de contact, pe fondul unor, cu umiditate crescuta, s-
au produs descarcari electrice locale.

Descarcarile electrice locale produse la izolatorii de sustinere de tip C, au generat
aparitia unor scantei care au condus la aprinderea vaporilor de benzind eliminati pe la capacul
domei de Incarcare situat la partea superioara a vagonului.

La capacul domei de incarcare, situat la partea superioara a vagonului, surubul de fixare
cu piulita tip fluture din partea dreapta sens de mers era desfacut din ,,urechea” de fixare si
pozitionat Tn exteriorul capacului domei. Celelalte suruburi de fixare cu piulita tip fluture
erau slabite, usor manevrabile, desfiletarea lor in vederea deschiderii capacului domei de
incarcare a fost facuta manual.

Avand in vedere cele descrise mai sus, cel mai probabil, existenta conditiilor
meteorologice deosebite care au favorizat producerea acestor descarcari electrice locale
care au generat aparitia unor scantei, a crescut probabilitatea ca, Tn conditiile
meteorologice extreme, cu umiditate crescuta si vant, aceste scantei sa ajunga pe partea
superioard a vagonului, la capacul domei de descarcare. Tntrucat, acest lucru reprezinta o
conditie care a crescut probabilitatea de producere a accidentului, comisia de investigare
considera ca acesta reprezinta factorul contributiv al accidentului feroviar.

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

4.d.1. Sistemul de management al sigurantei la nivelul CNCF

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/UE privind siguranta pe cdile
ferate comunitare, a Legii nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a OMT nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta cu nr. de identificare AS21003 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviarda Romand confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara, emisa la data de
28.12.2021, valabila pana la 27.12.2026, in conditiile obtinerii vizei anuale;

4.d.2. Sistemul de management al sigurantei la nivelul SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA
Comisia de investigare a constatat cd, la data producerii accidentului feroviar, SMS
aplicat la nivelul GFR cuprindea, in principal:
= declaratia de politica a sistemului de management al sigurantei feroviare;
» manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;
= obiectivele cantitative si cantitative ale sistemului de management integrat;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE)
nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantet;
= lista informatiilor documentate;
= strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de GFR care au relevanta in siguranta
feroviara.
Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa | la Regulamentul (UE)
nr.762/2018, GFR a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat cod PSI 6.1-01
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,,Evaluarea riscurilor” prin care s-au stabilit modul de identificarea a pericolelor, de analiza,

evaluare si apreciere a riscurilor asociate proceselor derulate de GFR. Pentru aplicare acestei

proceduri, directorul general al GFR a dispus masuri pentru:

= constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare a regulamentului
de organizare si functionare a acestui grup;

= identificarea proceselor si sarcinilor critice;

= identificarea responsabilitdtilor si resurselor necesare;

= identificarea criteriilor de risc;

= identificarea metodelor de evaluare a riscurilor;

= identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

= jdentificarea masurilor de controlare a riscurilor;

* implementarea si monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

= revizuirea si raportarea riscurilor.
Avand 1n vedere deficientele constatate la modul de inchidere si asigurare a capacului
domei de Incércare, aflat la partea superioara a cisternei vagonului, comisia de investigare a
verificat modul Tn care OTF a preluat la transport din punct de vedere tehnic si comercial
vagoanele cisterni ce au intrat in compunerea trenul de marfi nr.66306. in urma acestor
verificdri s-au constatat urmatoarele:
= intre OTF si agentul economic care a incarcat vagoanele din trenul implicat este intocmita
0,,Conventie Cadru”, anexa la Contractul de prestari servicii de manevra, avand ca obiect
reglementarea modului de lucru privind avizarea, predarea-primirea $i manevrarea
vagoanelor incarcate si goale;

= desi, prin acest document sunt stabilite si operatiile ce se efectueaza cu ocazia predarii-
primirii din punct de vedere tehnic vagoanelor goale/incarcate de catre reprezentantii celor
doud parti, conform pct.3.3.1.3, acestea se limiteaza la verificarea partilor laterale ale
vagoanelor, nefiind stabilite niciun fel de verificari care ar trebui efectuate la sistemele de
inchidere/asigurare ale ansamblelor si subansamblelor aflate la partea superioara a
vagoanelor tip cisternd;

= In lipsa unei prevederi clare prin care si fie stabilitd verificarea inchiderii/asigurarii
ansamblelor i subansamblelor aflate la partea superioara a vagoanelor tip cisterna predate
la transport in stare incarcata, reprezentantii OTF nu au verificat si aceste sisteme cu

ocazia predarii vagoanelor ce au intrat, ulterior, In compunerea trenului de marfa
nr.66306.

Tn concluzie, comisia de investigare consideri c, lipsa din documentul incheiat intre
OTF si incarcitorul vagonului a unor prevederi referitoare la modul de verificare a
sistemelor de inchidere/asigurare a ansamblelor si subansamblelor aflate la partea
superioari a vagoanelor tip cisterna constituie o omisiune care poate duce la producerea
unor accidente sau incidente similare in viitor si, prin urmare, acesta reprezinti un factor
sistemic al accidentului investigat.

Tntrucat, accidentul investigat a constat intr-un incendiu aparut la un tren apartinind
GFR comisia de investigarea a verificat modul in care SMS de la nivelul OTF acopera cerinta
5.5. ,,Gestionarea situatiilor de urgentd” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018,
constatand urmatoarele:
* GFR aintocmit si difuzat procedurile de sistem integrat:

- cod PSI18.2-01 ,,Managementul Situatiilor de Urgenta” - prin care OTF s-a asigurat ca
sunt stabilite scenarii pentru situatiile urgenta, resursele disponibile pentru aceste
situatii, personalul implicat detine competentele necesare, iar impactul asupra afacerii,
in cazul aparitiei acestor situatii, este minimizat si activitatea poate fi reluata in conditii
normale;

- cod PSI 8.2-02 ,,Pregatire pentru situatii de urgenta si capacitate de raspuns” - prin care

OTF a stabilit datele, informatiile, formularele si responsabilitatile asociate schimbului
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si disemindrii informatiilor privind activitatile ce au un pericol potential de producere
a unor accidente si/sau situatii de urgenta. Prin aceasta procedura sa-a stabilit modul in
care sunt intocmite: planurile de interventie in situatii de urgenta, planurile de actiune
in situatii de urgenta, programul anual de simulari situatii de urgenta si procesul verbal
privind simularea planului de actiune in situatii de urgenta;

- cod PSI 6.1-01 “Evaluarea Riscurilor” — prin care OTF stabileste responsabilitatile,
autoritatile si cadrul general de identificare, analiza si management al riscurilor asupra
realizarii obiectivelor la nivelul tuturor compartimentelor;

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

= la nivelul OTF, pentru anul 2022 era intocmit si difuzat Programul Anual de Simulari
Situatii de Urgenta;

= in cursul anului 2021, anterior producerii accidentului investigat, la punctele de lucru ale
OTF, personalul propriu, impreuna cu cel al agentilor economici specializati au desfasurat
exercitii de simulare a producerii a unor situatii de urgenta in activitatea feroviara prin
care au fost exersate planurile de interventie in diferite situatii de urgentd. Exemplu:
exercitiul desfasurat la data de 14.06.2021, de catre personalul de la punctul de lucru
Ploiesti, prin care a fost simulatd interventia in cazul unui incendiu la un vagon cisterna
deraiat 1n incinta rafindriei.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului
Circulatia trenului de marfa nr.66306, avand in compunere vagonul nr.82537942512-7,

primul dupa locomotiva, care avea capacul domei Tnchis neetans din cauza surubului din
partea dreaptd sens de mers desfacut din ,,urechea” de fixare si pozitionat in exteriorul
capacului domei de incarcare si a suruburilor cu piulita tip fluture slabite, conducand astfel
la emanatii de vapori de benzind, pe o linie electrificata, in conditii de vreme nefavorabila
care a condus la aparitia descarcarilor electrice locale in i1zolatorii de sustinere, a facut
posibild aprinderea vaporilor de benzina emanati de vagonul cisterna pe la capacul domei de
incarcare.

Distanta de la doma de incarcare a vagonului la izolatorii de sustinere a instalatiei aeriene
a LC este de aproximativ 2,4 m.

Lzolntor de sustinere

Foto nr. 14 — locul descarcarilor locale, izolator de sustinere, distanta de la doma de
incarcare a vagonului la izolatorii de sustinere a instalatiei aeriene a LC, doma de
incarcare;
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In conditiile descrise mai sus, avand in vedere constatarile efectuate dupa producerea
accidentului, la instalatiile feroviare si materialul rulant implicat, se poate afirma ca, cel mai
probabil, incendiul s-a declansat ca urmare a producerii unor descarcari electrice locale la
izolatorii de sustinere situati pe stalpii liniei de contact, care au generat aparitia unor scantei
producénd aprinderea vaporilor de benzina eliminati pe la capacul domei de incarcare inchis
neetans, capac situat la partea superioara a vagonul nr.82537942512-7.

Analizand constatarile si verificarile efectuate la instalatiile feroviare si la materialul
rulant, dupa producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, declaratiile
personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de
Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”,
urmatorii factori cauzali si contributivi:

Factor cauzal

Inchiderea necorespunzitoare a suruburilor de fixare a capacului domei de incarcare
a vagonului nr.82537942512-7, conditie care a permis degajarea vaporilor de benzind in
aceasta zona si ulterior aprinderea acestora.

Factor contributiv

Existenta conditiilor meteorologice deosebite care au favorizat producerea unor
descarcari electrice locale la izolatorii de sustinere de tip C, descarcéri electrice locale care
au generat producerea unor scantei ce au condus la aprinderea vaporilor de benzina eliminati
pe la capacul domei de incarcare situat la partea superioara a primului vagon din compunerea
trenului.

Factor sistemic

Lipsa din documentul incheiat intre OTF si incarcatorul vagonului a unor prevederi
referitoare la modul de verificare a sistemelor de inchidere/asigurare a ansamblelor si
subansamblelor aflate la partea superioard a vagoanelor tip cisterna.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului
Nu se aplica.

5.c. Observatii suplimentare
Nu se aplica.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Accidentul feroviar produs la data de 13.06.2022, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti - Videle (linie dubla electrificatd), in
statia Hm Zavestreni, in circulatia trenului de marfa nr.66306, a fost cauzat de inchiderea
necorespunzdtoare a suruburilor de fixare a capacului domei de incarcare a vagonului
nr.82537942512-7, conditie care a permis degajarea vaporilor de benzina in aceastd zona.

In timpul investigatiei s-a constatat la capacul domei de incircare ci, surubul de
fixare si sigilare din partea dreaptd sens de mers era cazut din ,,urechea” de fixare in
exteriorul capacului domei si celelalte suruburi cu piulita tip fluture erau slabite, desfiletarea
lor In vederea deschiderii domei a fost facuta manual, fiind usor manevrabile.

Preambul recomandarea nr.428-1

In cursul investigatiei s-a constatat faptul cd, desi, intre OTF si agentul economic care
a incdarcat vagoanele din trenul implicat sunt intocmite proceduri prin care este reglementata
activitatea de predare-primire din punct de vedere tehnic si comercial a vagoanelor

35



goale/incarcate acestea nu contin si prevederi prin care sa fie stabilit modul de verificare a
sistemelor de inchidere/asigurare a ansamblelor si subansamblelor aflate la partea
superioara a vagoanelor tip cisternd.

Din analiza documentelor Tnaintate de catre SC ROMPETROL RAFINARE SA, prin
actul nr.2752/30.05.2023 (act prin care a fost transmis punctul de vedere la Proiectul
Raporului de investigare), a fost constatata existenta unor neconcordante intre acestea si
documentele care reglementeaza modul de organizare al activitatii de preluare la transport a
vagoanelor dupa incarcare puse la dispozitia comisiei de investigare de citre OTF GFR.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior,
in vederea Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,

AGIFER considerd oportuna adresarea, citre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandare nr. 428-1

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca, SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA, in calitatea sa de operator de transport feroviar si agentul
economic care a incarcat vagoanele din trenul implicat vor revizui procedurile prin care este
reglementatd activitatea de predare-primire din punct de vedere tehnic si comercial a
vagoanelor goale/incarcate, astfel incat in acestea sa fie stabilit si modul de verificare a
sistemelor de Inchidere/asigurare a ansamblelor si subansamblelor aflate la partea superioara
a vagoanelor tip cisterna.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA.
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