AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 19.07.2022, ora
17:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Episcopia Bihor —
Sécuieni Bihor, intre haltele de miscare Biharia si Diosig, la km 674+998, in circulatia trenului de
calatori nr.6811, prin producerea unui incendiu la locomotiva DHCe 410 care se afla in stare inactiva
in corpul trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 19.07.2022, ora 17:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de
circulatie Episcopia Bihor — Sacuieni Bihor, intre haltele de miscare Biharia si Diosig, la km
674+998, in circulatia trenului de calitori nr.6811, prin producerea unui incendiu la locomotiva
DHCe 410 care se afla in stare inactiva in corpul trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviard, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, 1n scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

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

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

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbundtatirea 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 Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

colective.

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

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



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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- AVIZ TEHNIC pentru mentinerea in functiune sau pentru acordarea unei
noi durate normale de functionare a unui vehicul feroviar care a depasit
durata normald de functionare/durata de serviciu (Anexa 3 din OMT
1484/2008)

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita
(de obicei decada)

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

camera de supraveghere cu circuit inchis

Compania Nationalad de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

componente in cazul carora o singurd defectiune are un potential
credibil de a duce direct la un accident grav, astfel cum este definit la
articolul 3 punctul 12 din Directiva (UE) 2016/798. Aceste componente
sunt definite la pct. 4.2.12.1 din anexa la Regulamentul (UE) nr.
1302/2014

actionarea efectivd a comenzilor locomotivei, in vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei si, dupa caz, a remorcarii trenului sau
convoiului de vehicule feroviare la care aceasta este legata (Instructiuni
nr.201, art. 2, aliniatul 2)

conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara
mecanic ajutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare §i supraveghere a
functionarii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

perioada de timp proiectatd, pentru care se prevede ca vehiculul feroviar
indeplineste specificatiile de performanta, functionand in conditiile de
mediu si la un nivel de utilizare specificate, cu sustinerea logistica
recomandata ( NF' 67-006 2011)

locomotiva diesel electrica modernizata, cu numarul de inmatriculare
91 53 0 641264-2, locomotiva titulard a trenului implicat in accident
entitate responsabild cu Intretinerea

locomotiva diesel hidraulicd cu motor diesel Caterpilar, cu numarul de
inmatriculare 92 53 082-0410-4

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, dacd ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilititile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
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consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe 1n viitor, incluzand, mai ales,
conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului
de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doua linii pentru Incrucisari si treceri Tnainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

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

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

locomotiva care circuld cu motorul pornit in compunerea trenului, fara
a participa la remorcarea acestuia

Motor Diesel

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

- lucrare majora de modificare a vehiculului feroviar, care aduce o
imbunatatire a randamentului general al vehiculului. Prin modernizare,
parametrii si caracteristicile tehnice ale vehiculului, vor fi aduse la nivelul
cerintelor in vigoare. (art. 1 lit. e din Anexa 1 la OMT 1484/2008)

operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

regulatorul de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazad comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sd se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviard (Regulament, art.13)

Operatorul feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA

Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj, sucursalda a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice

Regulamentul (UE) 1302/2014 privind o specificatie tehnicd de
interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,material rulant — material
rulant de calatori si locomotive” al sistemului feroviar din Uniunea
Europeana

Trecere la nivel cu calea ferata

Transmisie hidraulica
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1. REZUMAT

La data de 19.07.2022, ora 17:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia
de circulatie Episcopia Bihor — Sacuieni Bihor (linie simpla neelectrificatd), intre Hm Biharia si Hm
Diosig, la km 674+998, in circulatia trenului de céldtori nr.6811 (apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), s-a produs un incendiu la locomotiva DHCe 410 care se afla in
stare inactiva in corpul trenului.

Trenul de célatori nr.6811 a fost remorcat cu locomotiva EGM 1264 si avea in compunere
locomotiva DHCe 410 in stare inactiva (situatd dupa locomotiva de remorcare) si 2 vagoane de calatori.

Mecanicul de locomotiva care deservea locomotiva DHCe 410 a suferit arsuri de gradul III la
piciorul stang si arsuri de gradul II la mana stanga, fiind necesara spitalizarea acestuia timp de 24 de
zile, acestea fiind provocate in timpul interventiei acestuia pentru lichidarea incendiului.

Urmare a producerii acestui accident feroviar, s-au produs pagube la locomotiva implicata,
aceasta fiind avariatd, insd nu a fost afectat mediul inconjurator si nu s-au produs pagube la
infrastructura feroviara.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara dintre Hm Biharia si Hm Diosig a
fost oprita intre orele 17:04 si 19:42. Au fost inregistrate Intarzieri la un numar de 8 trenuri de calatori,
cu un total de 771 minute.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatdrile la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa producerea
accidentului, fotografiile si documentele puse la dispozitie, comisia de investigare a concluzionat,
potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4
,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali:

Factori cauzali:

Incendiul a fost provocat de aprinderea motorinei scurse din rezervorul locomotivei, printr-un
orificiu produs cel mai probabil prin lovirea rezervorului cu un corp dur (care nu a putut fi identificat)
aflat in gabaritul de libera trecere;

Factori contributivi:

- nu au fost identificati factori contributivi;

Factori sistemici:
- nu au fost identificati factori sistemici;
Recomandari privind siguranta

Comisia de investigare a identificat faptul cd, in activitatea SNTFC, a mai existat un caz similar
cu o locomotiva tip LDH modernizatd, la care s-a declansat un incendiu produs prin aprinderea
motorinei scurse din rezervorul avariat in timpul parcursului de cétre un corp dur neidentificat, urmata
de explozia vaporilor de motorina din rezervor. In acest caz, ca si in cazul accidentului investigat,
personalul de locomotiva a fost stropit pe Imbracaminte cu motorina scursa din rezervor, in timpul
interventiei pentru stingerea incendiului, deoarece nu a constientizat suficient de repede faptul ca
rezervorul era spart si existau scurgeri de motorind. Avand in vedere repetabilitatea acestor cazuri, In
scopul de a minimiza consecintele incendiilor in viitor si a reduce riscurile de accidentare prin arsuri
provocate personalului de exploatare de aprinderea motorinei scurse din rezervorul de motorind avariat



in timpul mersului la locomotivele tip LDH, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG
nr.73/2019, comisia de investigare emite urmatoarea recomandare:

Recomandarea de siguranta nr. 432/1

Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roména - ASFR se va asigura cd operatorul de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, va efectua o analiza a riscurilor asociate pericolului de accidentare
prin arsuri provocate personalului de exploatare ca urmare a situatiilor in care se produc scurgeri din
rezervorul de motorind (inclusiv din cauza avarierii in timpul parcursului, a rezervoarelor de motorina
de la locomotivele tip LDH).

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a HG 716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum
si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
HG 117/2010, denumit in continuare Regulament.

In 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, AGIFER, 1n cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a 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 sigurantd, avand ca obiectiv Tmbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

......

sau colective.

AGIFER a fost avizata in data de 19.07.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de céldtori nr.6811. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de
circulatie Episcopia Bihor — Sacuieni Bihor (linie simpla neelectrificatd), intre haltele de miscare
Biharia si Diosig, prin declansarea unui incendiu la locomotiva DHCe 410 care se afla in stare inactiva,
in corpul trenului.

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi gi/sau sistemici,
verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgenta de catre CNCF cu autoritatile publice;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFC,;

verificarea aspectelor referitoare la compunerea trenului,

verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de locomotiva de catre SNTFC;
verificarea modului de gestionare a lucrarilor de intretinere a locomotivelor de ciatre SNTFC.

VVVYVYVY



2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 20.07.2022 prin decizia nr.432, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului de célatori au fost efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici
implicati si ai entitatii responsabile cu intretinerea locomotivei implicate.

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

2.3. Comunicare si consultare
AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicarea Intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.
Toate constatarile la materialul rulant implicat s-au efectuat in prezenta partilor implicate.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost tnaintat ASFR, CNCF si SNTFC.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului, au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate.
Acestea au cuprins informatii relevante in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la locomotiva implicata la
locul producerii accidentului si In unitatea specializata care a asigurat mentenanta acesteia.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:
analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva.

VVVYVYY

2.6. Dificultati si provocari specifice intimpinate in cursul investigatiei

Referitor la alterarea/distrugerea probelor materiale



Explozia produsa in rezervorul de combustibil, a deformat peretii de tabla ai rezervorului de
combustibil, generand sparturi/fisuri noi la peretele inferior al acestuia, largirea sparturii/fisurii
existente si dislocdri ale flansei de la conducte. Acest fapt coroborat cu arderea intensa din jurul
rezervorului si coloratia/coroziunea produse de substantele utilizate pentru stingere au facut imposibilad
identificarea unor deformatii/amprente/urme existente inainte de incendiu, pe suprafetele exterioare ale
rezervorului.

Referitor la identificarea obstacolului/corpului dur aflat in gabarit

In vederea identificarii obstacolului/corpului dur care a lisat urme de lovire pe rezervor, au fost
organizate sase actiuni succesive de cautare si verificare a gabaritului de libera trecere, pe portiunea de
linie unde s-a produs incendiul.

A fost verificata existenta In gabarit a unor materiale de cale - sine, traverse, dale de pasaj, dale
de peron. A fost verificatd existenta unor treceri la nivel improvizate. A fost verificata la dalele de la
trecerile la nivel, existenta unor lovituri/frecdturi relevante sau a unor deplasdri transversale sau
orizontale. A fost verificata existenta unor obiecte strdine de cale aferata existente in gabaritul de libera
trecere.

Insa, personalul implicat in ciutare nu a reusit identificarea unui obstacol sau a unui corp dur
aflate in gabaritul de libera trecere, care ar fi putut lovi rezervorul de combustibil.

Ipoteza existentei unui corp dur care a lovit rezervorul de motorind si a provocat o
fisurd/sparturd prin care s-a scurs motorind, a fost confirmatd/concluzionatd de catre comisia de
investigare pe baza corobordrii urmatoarelor probe materiale si declaratii:

-declaratia personalului ca a auzit o bubuitura in timpul mersului;

-pe rezervor a fost gasitd o amprenta de lovire;

-in dreptul urmei de lovire era smuls surubul de fixare al rezervorului;

-la peretele inferior al rezervorului s-au gasit o serie de sparturi/fisuri,

-declaratia personalului cd se scurgea din locomotiva un lichid, care ulterior se aprindea la

nivelul terasamentului;

-imaginile foto/video care indicau scurgerea din locomotiva a unui lichid care se aprindea pe

terasament;

-determindrile de laborator facute la uleiurile combustibile de la locomotiva si masurarea

nivelului acestora, care au relevat ca uleiurile nu au avut rol in declangarea incendiului, deoarece

nu s-au scurs 1n timpul incendiului;

Referitor la rezistenta mecanica a rezervorului de combustibil

Comisia de investigare a luat in considerare ipoteza potrivit careia rezervorul de combustibil si
prinderea acestuia de sasiu, aveau o rezistentd mecanica insuficienta in raport cu cerintele de rezistenta
mecanicd aplicabile, pentru a rezista la impactul cu corpuri dure. Pentru a dezvolta aceasta directie de
investigare, era necesard efectuarea unor determinari/expertize/probe care sa determine in ce masurd
rezervorul si prinderile au o rezistentd mecanicd suficientd pentru a rezista la impactul cu corpul dur
care a produs accidentul. Insa, absenta corpului dur care a produs lovitura, sau a unor informatii certe
privind dimensiunea, masa si duritatea acestuia, au facut imposibild continuarea investigatiei in aceasta
directie.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

a) Producerea accidentului si informatii de context



3.a.1. Descrierea accidentului

Trenul de célatori nr.6811 apartindnd SNTFC, a fost expediat la data de 19.07.2022, ora 16:35,
din statia CFR Oradea avand ca destinatie statia CFR Valea lui Mihai. Trenul a fost remorcat cu
locomotiva EGM 1264, locomotiva DHCe 410, in stare inactiva, fiind asezata in tren dupa locomotiva
de remorcare. Dupa expedierea trenului din statia CFR Oradea la ora 16:35, trenul de calatori nr.6811
a oprit in Hm Biharia de unde a plecat la ora 16:57 inspre statia CFR Valea lui Mihai. Dupd plecarea
din Hm Biharia, trenul a parcurs aproximativ 3 km si In timpul parcursului, in jurul orei 17:00, la o
vitezd de aproximativ 98 km/h, mecanicul de locomotiva aflat in postul de conducere al locomotivei
DHCe 410, a auzit o bubuitura la partea inferioara a locomotivei, urmata imediat de o degajare de fum
de sub cabina locomotivei. Mecanicul de locomotiva aflat in postul de conducere al locomotivei DHCe
410 a comunicat mecanicului care conducea locomotiva EGM 1264 despre situatia aparuta. Mecanicul
care a condus locomotiva EGM 1264 a luat masuri de oprire a trenului in dreptul TN situat la km
674+998 la ora 17:04.

Dupa oprirea trenului, personalul de locomotiva si personalul de tren au actionat pentru
dezlegarea vagoanelor de caldtori si indepartarea acestora fatd de locomotiva incendiata, au avizat
Serviciul National Unic pentru Apeluri de Urgenta 112 si au intervenit cu stingatoarele de incendiu din
dotarea locomotivelor, fara a reusi localizarea si stingerea incendiului.

Imaginea nr.1 — locul producerii accidentului

Mecanicul care a insotit locomotiva DHCe 410 a suferit arsuri la piciorul stdng si la mana
stangd, fiind ulterior transportat la spital.

Urmare avizdrii Serviciul National Unic pentru Apeluri de Urgenta 112, la fata locului s-au
prezentat echipajul de pompieri de la Garda de Interventie Salard si echipajul de pompieri din cadrul
ISU Bihor — Detasamentul Pompieri Oradea, care au localizat si stins incendiul declansat la locomotiva
DHCe 410, in jurul orei 18:40.

Trenul de calatori nr.6811 a plecat din linie curenta la ora 19:00 si a garat in Hm Diosig la ora
19:38 cu o intarziere de 138 minute. In Hm Diosig pasagerii au fost preluati de trenul de calatori
nr.1533.
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In urma producerii acestui incendiu, a fost avariati locomotiva DHCe 410.
Circumstante externe la locul accidentului

Cerul era senin, fara precipitatii. Temperatura exterioara a fost de circa +30°C, fiind prezent un
vant slab.

Accidentul feroviar s-a produs in linie curenta intre Hm Biharia si Hm Diosig, trenul fiind oprit
la km 674+998.

Portiunea de linie cuprinsa intre km 671+500 unde a fost auzitd bubuitura la partea inferioara a
locomotivei si km 674+998 unde a oprit trenul, este formata predominant din portiuni de linie in palier,
in alternanta cu portiuni de linie in panta, in raport cu sensul de mers al trenului, cu declivitate maxima
de 7,4 %eo.

Traseul cdii la km 674+998 unde a oprit trenul si s-a produs incendiul, este in pantd cu
declivitate de 4,5 %o si aliniament.

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuita din sina tip 65, cale fara
joante, traverse de beton tip ,,T17”, prindere tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre haltele de miscare Biharia si Diosig este de 100
km/h, pentru trenurile de calatori, conform Livretului de mers.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau In vecinitatea acesteia, anterior sau In momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs in data de 19.07.2022 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

I. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii acestui accident feroviar, mecanicul care a insotit locomotiva DHCe 410 a
suferit arsuri in timpul interventiei pentru stingerea incendiului. Potrivit datelor puse la dispozitie de
SNTFC, mecanicul de locomotiva rénit, a suferit arsuri de gradul III la piciorul stang si arsuri de gradul
IT la ména stanga, fiind 120 zile in concediu medical, din care 24 zile de spitalizare.

II. Incarcatura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

I11. Pagube materiale:
e material rulant
Locomotiva a fost DHCe 410 a fost avariata, fiind distrus aparatajul electric, tapiteria din postul
de conducere, instalatia electrica din sala masinilor si rezervorul de motorina.

e Infrastructura
Nu au fost inregistrate pagube la infrastructura feroviara.

e Mediu
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Nu au fost inregistrate afectdri ale mediului Inconjurator in urma acestui accident.

Valoarea estimativda a daunelor materiale de la locomotiva DHCe 410 nu a fost transmisa
comisiei de investigare pana la finalizarea Raportului de investigare, in acest sens SNTFC a comunicat
faptul ca, nu poate cuantifica valoarea pagubei, din cauza lipsei furnizorilor pentru piesele avariate in
timpul accidentului.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are
rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, pentru aceastd valoare sau pentru orice diferente ulterioare.

IV. Alte consecinte

Linia curenta intre haltele de miscare Biharia si Diosig a rdmas ocupata de la ora 17:00 pana la
ora 19:42 in data de 19.07.2022.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au intarziat un numar de 8 trenuri de calatori
cu un total de 771 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului
Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj,

sectia de circulatie Episcopia Bihor — Sacuieni Bihor (linie simpla neelectrificatd).

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea SRCF Cluj. Activitatea de Intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre
personalul specializat, apartinadnd Sectiei de intretinere linii L5 Oradea.

Instalatiile SCB de pe sectia de circulatie Episcopia Bihor — Sdcuieni Bihor, sunt in administrarea
CNCEFR si sunt intretinute de catre personalul Sectiei CT3 Oradea din cadrul SRCF Clu;.

Locomotiva DHCe 410, aflata in stare inactiva, in corpul trenului de cédlatori nr.6811, era inregistrata
in Romania fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC, care este totodata
inregistrat ca ERI pentru aceasta locomotiva.

Personalul care a condus si deservit trenul de calatori nr.6811 si a nsotit locomotiva DHCe 410 aveau
functiile de mecanic de locomotiva, mecanic ajutor si sef de tren, fiind angajati ai OTF SNTFC.

Reviziile planificate la locomotiva DHCe 410 au fost efectuate in cadrul furnizorului de intretinere
Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt:
» IDM de serviciu din hm Biharia si Diosig care au avut atributii in efectuarea circulatiei, fiind in
serviciu din data de 19.07.2022, de la ora 07:00.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFC sunt:
» Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva de remorcare a trenului era in serviciu din
data de 19.07.2022, de la ora 15:30.

» Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva de remorcare era in serviciu din data de 19.07.2022,
de la ora 15:30.
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» Mecanicul de locomotiva care a insotit locomotiva DHCe 410, aflata inactiva in corpul trenului
era in serviciu din data de 19.07.2022, de la ora 15:45.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.6811 a fost remorcat de locomotiva EGM 1264 si a fost compus din 2 vagoane
de caldtori si locomotiva DHCe 410 in stare inactivd, remorcatd cu motorul pornit, prima dupa
locomotiva de remorcare a trenului. Vagoanele au avut frana automata activa, schimbétoarele de regim
in pozitie corespunzatoare. Vagoanele trenului nu au fost alimentate electric de la locomotive.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 4 osii goale, 8 osii Incarcate, 166 tone brute, masa franata automat
necesard dupa livret 42 t - de fapt 194 t, masa franata de mana dupa livret 14 t - de fapt 52 t si o lungime
de 100 m.

Locomotiva titulard EGM 1264 este o locomotiva diesel electricd de 2100 CP si era dotata cu instalatie
de inregistrare a vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservita in echipa completd, mecanic si mecanic
ajutor.

Potrivit declaratiilor si documentelor puse la dispozitie, a reiesit ca locomotiva inactiva in corpul
trenului DHCe 410, nainte de producerea accidentului, avea functionald instalatia de sigurantd si
vigilentd DSV si instalatia de radiotelefon. Instalatia de control punctual al vitezei INDUSI era izolata
in conformitate cu pozitia In tren a locomotivei. Locomotiva a fost deservitd de un mecanic de
locomotiva, cu rolul de Insotitor.

Date constatate cu privire la tren

La verificarea trenului dupd producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:
- schimbdtoarele de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,, incarcat”;
- schimbdtorul de regim ,,G/P/R” in pozitie corespunzatoare tipului de tren — ,,rapid”;
- aparatele de legare stranse corespunzator pentru un tren de calatori;
- frana automata In buna stare de functionare;
- nu au fost vagoane cu franele automata sau de mana izolata.

Date constatate la locomotiva DHCe 410

Locomotiva implicata in accident DHCe 410, este o locomotiva diesel hidraulica, care la data
producerii accidentului era inscrisa n lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii
pentru eliberarea certificatului unic de siguranta al SNTFC, care indeplinea si rolul de ERI pentru
aceastd locomotiva.

Date tehnice ale locomotivei de remorcare DHE 561 :

-Formula osiilor: B’-B’;

-Tipul propulsiei: diesel-hidraulica:

-Motorul de propulsie: CATERIPLLAR ;

-Puterea nominala: 1360 CP;

-Turatia nominala: 1800 rot/min;

-Turatia de relanti: 600 rot/min;

-Grup electrogen cu motor Diesel pentru incélzirea trenului;
-Frana electropneumatica;
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-Instalatie de supravegere de incendiu la compartimentul motor;
-Lungimea intre tampoane, [mm]- 13.700;

-Distanta osiilor extreme, [mm] - 9.700;

-Distanta intre pivotii boghiurilor, [mm] - 7.200;

-Iniltimea maxima a locomotivei de la coroana sinei, [mm] 4.650;
-Latimea maxima a locomotivei, [mm] - 3.070;

-Capacitatea rezervorului de combustibil -3.000 litri

Rezervorul de motorind al locomotivei are o capacitate de 3.000 1 si este compus din doua
corpuri legate intre ele prin doud conducte.

Imaginea nr.2 — schita cu rezervorul de motorina

Rezervorul este amplasat sub rama locomotivei, intre cele doud boghiuri. Fiecare din cele doua
corpuri ale rezervorului, este fixat de rama locomotivei in 4 puncte cu suruburi din otel M 20 X 45mm.

Imaginea nr.3 —amplasamentul rezervorului de motorina cu cele 4 puncte de prindere

Date din istoricul locomotivei DHCe 410
-Constructie noua 15.09.1975;

Date privind istoricul de reparatii al locomotivei DHE 561 :

-Reparatie tip RK cu modernizare 16.10.2008;
-Revizie planificata tip R2 14-17.03.2022;
-Revizie planificatd tip RT 25.05.2022;
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-Din data de iesirii din reparatie tip RK si pana la efectuarea reviziei tehnice tip RT, locomotiva a
parcurs 801 900 Km;

-De la revizia tip RT si pana la producerea accidentului, locomotiva a parcurs 17 900 km;

-La data de 13.07.2022 au fost spalate RI, TH si boghiurile.

-Locomotiva DHCe 410 a depasit scadenta la reparatie planificata tip RR, incepand cu data de
15.10.2013.

Din datele comunicate de catre SRTFC Cluj, a reiesit cd rezervorul implicat nu figureaza in
evidente, ca a fost supus unor interventii, in perioada 15.03.2011-19.07.2022.

Constatari facute imediat dupa producerea accidentului

Dupa stingerea incendiului, locomotiva DHCe 410 a fost retrasa din linie curentd in vederea
deschiderii circulatiei trenurilor si a fost manevratd in Hm Diosig in vederea efectudrii verificarilor
tehnice. Astfel, in data de 19.07.2022 la ora 22:30, reprezentantul AGIFER impreund cu reprezentantii
partilor implicate, au constatat la locomotiva DHCe 410, urmatoarele:

-Rezervorul de motorina, lovit si deformat in partea inferioara;

-Rezervorul de motorina bombat si afectat de incendiu si explozie;

-Pozitia robinetului mecanicului tip MANSA, in pozitia ,,FRANARE ORDINARA”;
-Pozitia robinetului FD1, in pozitia ,,FRANARE”;

-Frana de ména stransa;

-Instalatiile de siguranta si vigilenta — nu s-au putut face determinari;

-Instalatia INDUSI — nu s-au putut face determinari;

-Vitezometrul tip IVMS;

-Instalatia de telecomunicatii RTF — nu s-au putut face determinari,

-Locomotiva a circulat cu capota mica in fata.

Constatari efectuate in unitatea specializata

La data de 27.07.2022, in Depoul Satu Mare a fost efectuata constatarea tehnica la locomotiva
DHCe 410, ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

Pe partea stangd, in directia de mers, la partea inferioara a rezervorului de motorind s-au
constatat urme de frecare si impact produse cel mai probabil de lovirea cu un corp dur, respectiv o roca,
o bucatd de moloz, o bucatd de beton, ori ceva similar (concluzie trasa pe baza prafului mineral rdmas
pe suprafata de impact).

15



Imaginea nr.4 — pozitia amprentei de lovitura sub rezervor

Amprenta de lovitura avea forma neregulatd cu dimensiunea estimativa de 20 cm.

Imaginea nr.5 — urmele unei lovituri sub rezervor

Rezervorul de motorind era deformat si prezenta 3 rupturi/fisuri in partea inferioard, in zona de
imbinare, sau la suduri, vizibile cu ochiul liber.

Imaginea nr.6 — sudurd fisurata aflata la partea inferioara a rezervorului
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Imaginea nr.7 — ruptura la Tmbinare aflata la partea inferioara a rezervorului

O conducta de legatura prin care circula motorina intre cele doua corpuri ale rezervorului avea
flansa smulsa din suruburi.

Imaginea nr.8 — flansa de la conducta era smulsa din suruburi

Intr-unul din punctele de fixare, surubul de fixare al rezervorului de sasiu era smuls si indoit,
avand filetul retezat. Infiletarea din corpul rezervorului avea filetul retezat.

Imaginea nr.9 — capatul rezervorul era lasat in jos 2,5 cm deoarece prinderea era rupta
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Imaginea nr.10 — celelalte prinderi erau intacte

In dreptul prinderii rupte, rezervorul era deplasat 2.5 cm in jos spre terasament, pe fondul incovoierii
rezervorului sub propria greutate, celelalte trei suruburi de fixare fiind intacte. Astfel, partea din fatd a
rezervorului unde a fost constatata urma de lovitura, era deplasata cu 2,5 cm in jos In zona desprinderii
surubului de fixare;

Imaginea nr.11 — partea din fata a rezervorului era deplasata in jos cu 2,5 cm

Filetul smuls al surubului prezenta urme de rupere noud, fara urme de rugina.

Imaginea nr.12 — surubul indoit si cu filetul retezat

Rezervorul de combustibil era bombat ca urmare a presiunii generate de arderea exploziva a vaporilor
de motorina.
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Imaginea nr.13 — rezervorul bombat In urma exploziei

Alte constatiri tehnice au relevat urmatoarele:

in rezervor nu mai era motorind, Intrucat aceasta s-a scurs prin fisurile/crapaturile existente la
partea inferioard a rezervorului si a ars in timpul incendiului;

partea inferioard a rezervorului este bombata inspre ciuperca sinei din cauza exploziei;

sticlele de nivel de pe rezervorul de combustibil erau partial topite;

cablajul electric de comanda al MD avea izolatia arsa;

senzorii de supraveghere ai MD erau carbonizati;

cablajul electric de comanda a inversarii, a regimului de mers si supapele de comanda erau
carbonizate;
MD Caterpilar era afectat partial de caldura, cu turbosuflanta afectata termic;

furtunele si mansoanele din circuitele de apa si ulei MD erau carbonizate;

furtunele de ulei ale instalatiei hidrostatice erau carbonizate;
ventilatorul hidrostatic aerisire sala masinilor avea motorul carbonizat si paletele topite;
cupla electricd amplasata in compartimentul motor Caterpilar avea izolatia topita;
tuburile argus de ulei ale TH carbonizate;

supapele de comanda ale TH de pe distribuitor erau carbonizate;

senzorul de temperaturd ulei al TH era carbonizat;

vopseaua de la capota mare si de la capota mica era degradata in proportie de 30%;
motorul diesel Deutz era afectat de caldura;

bateriile de acumulatori ale motorului Deutz in urma producerii incendiului, au explodat;
blocul pneumatic era carbonizat;

Au fost verificate nivelurile de uleiuri ocazie cu care au fost constatate urmatoarele:

nivelul uleiului MD Caterpilar: 1 cm sub nivelul maxim (4 cm peste nivelul minim );
nivelul uleiului la RI: la maxim,;

nivelul uleiului la MD Deutz ( grup incdlzire tren ): intre minim $i maxim;

nivelul uleiului la TH: la maxim;

nivelul uleiului la atacurile de osie: intre minim si maxim;

in instalatia hidrostaticd exista ulei.

Au fost prelevate probe de apa si ulei in vederea efectudrii analizelor in laboratorul de determinari
fizico-chimice si fost obtinute urmatoarele rezultate:

antigel racire MD si MD auxiliar — corespunzator;

ulei T85WO90 pentru atacurile de osie 1+4 - — corespunzétor;

ulei H41 hidrostat - corespunzator;

ulei 15W40 pentru MD principal si MD auxiliar — corespunzator;
ulei T85SWO90 pentru reductor-inversor — corespunzator;

ulei H32 pentru transmisia hidraulicd — corespunzétor;
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Au fost masurate distante de la ciuperca sinei pana la diferite puncte ale locomotivei, in conditiile
in care rezervorul de motorind era gol, rezultdnd dimensiuni dupd cum urmeaza:
- pana la partea inferioara a aparatorului de animale, pe partea stanga in directia de mers: 9,5 cm;
- pana la partea superioara a urmei de impact cu corpul dur: 11,5 cm;
- pana la partea inferioara a urmei de impact cu corpul dur: 9 cm;

La aparatorul de animale s-au constatat unele zgarieturi/ciobituri, dar nu s-a putut stabili o
legatura evidenta intre acestea si corpul dur care a lovit rezervorul de motorina

Imaginea nr.14 — aparatorul de animale cu zgarieturi/stirbituri

Din citirea si interpretare datelor furnizate de instalatia tip IVMS a locomotivei DHCe 410,
reiese c¢d locomotiva a fost expediatd din statia Oradea la ora 16:35 avand instalatia INDUSI izolata si
a sosit la Hm Biharia la ora 16:53. Locomotiva a fost expediatd apoi din Hm Biharia la ora 16:57, a
atins viteza maxima de 98 km/h si dupa parcurgerea a 6,8 km s-a oprit la ora 17:04. Dupa aceasta ora,
instalatia IVMS nu a mai inregistrat altd miscare.

Date constatate la locomotiva EGM 1264

Constatari efectuate in Hm Diosig, dupa retragerea locomotivei de la locul producerii
accidentului

epozitia robinetului mecanicului tip ST, in pozitie de franare;
epozitia robinetului FD1, in pozitie de frnare;

e frina de mana stransa;

einstalatiile de siguranta si vigilenta in functie si sigilata;
einstalatia INDUSI era in functie si sigilata;

epozitia manetei cofretului INDUSI ,,R”;

evitezometrul tip IVMS;

einstalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;
elocomotiva se afla cu postul 2 in fatd

e fard urme vizibile de frecare, lovire sau piese cazute;

Constatari efectuate in unitatea specializata
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La data de 27.07.2022, in Depoul Cluj a fost efectuata constatarea tehnica a locomotivei EGM
1264, ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

ebandaje bune, fara locuri plane si fard urme de rugind in jurul inelelor de siguranta;
eansamblul de bare si leviere care compun timoneria de frdna complete, fara urme de lovituri;
ebridele de sigurantd fard urme de lovituri;

edistanta dintre ciuperca sinei si partea inferioard a aparatorului de animale in tolerante;

enu au fost constatate elemente lipsa sau cu urme de lovituri la locomotiva.

Date constatate la vagoane

La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fi condus la ingreunarea
ruldrii.

La verificarea trenului, dupa producerea accidentului, s-a constatat faptul ca schimbatoarele de regim
,»Zol/incarcat” si schimbatoarele de regim ,,G/P/R” erau in pozitii corespunzatoare. Aparatele de legare
erau stranse corespunzator unui tren de calatori.

Tonajul brut al trenului inscris in ardtarea trenului era de 166 tone. Aceastd valoare a tonajului se
incadra 1n prevederile Anexei 1 a Livretului cu mersul trenurilor de céldtori pe SRCF Cluj, referitoare
la tonajele trenurilor si modul de remorcare.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii
Haltele de miscare Biharia si Diosig sunt situate pe sectia de circulatie Episcopia Bihor — Sacuieni
Bihor. Sectia de circulatie Episcopia Bihor — Sacuieni Bihor este dotatd cu o linie simpla neelectrificata.
In zona producerii accidentului feroviar, respectiv de la km 671+500 pana la km 674+998, linia CF are
urmatoarele caracteristici tehnice:
- in plan orizontal traseul liniei este compus dintr-o curba si un aliniament si este in rambleu;
- in plan vertical linia este formata predominant din portiuni de linie in palier in alternantd cu
portiuni de linie in panta in raport cu sensul de mers al trenului, cu declivitati de maxim 7,4
0 %0;
- suprastructura cdii este alcdtuitd din sine tip 49 montate pe traverse de beton prin intermediul
prinderii indirecte tip K;
- viteza maxima de circulatie era de 100 km/h conform Livretului de mers;
- prisma de piatra spartd era completa si curata.

Verificari facute referitor la gabaritul de libera trecere al liniei

La data de 20.07 2022, ora 1:10 a fost verificata linia CF in vecinatatea TN Tamaseu, de catre
personal de la SNTFC si AGIFER, dar nu au fost observate obiecte in gabaritul de libera trecere.

La data de 20.07.2022, ora 7:50, mecanicul de locomotiva de la trenul de calatori nr.4333, fiind
solicitat s observe dacd exista obiecte in gabarit, a urmarit din postul de conducere cu atentie sporita
linia pe distanta Biharia - Tamadseu, Insd nu a observat obiecte sau materiale in gabaritul de libera
trecere.
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La data de 20.07.2022, ora 9:00, a fost verificata linia prin patrulare de catre personal de la
CNCEFR pe distanta Biharia - Tamaseu, insd nu au fost observate obiecte sau materiale in gabaritul de
libera trecere.

La data de 20.07.2022 ora 10:30 a fost verificata linia prin patrulare dus-intors de catre personal
de la SNTFC, portiunea de linie dintre Km 671+400 si km 675+00, insa nu au fost observate obiecte
care puteau produce avarierea rezervorului locomotivei.

La data de 21.07.2022, a fost constituitd o comisie mixtd compusa din reprezentanti ai CNCF
st ai SNTFC, care a avut ca obiectiv, verificarea liniei 300 intre statiile Oradea si Episcopia Bihor si a
liniei 400 intre statiile Episcopia Bihor si Halmeu.

S-a facut deplasare cu drezina la toate TN si in urma verificarilor s-au constatat urmatoarele:

- nu existau materiale de cale (sind, traverse, dale de pasaj, dale de beton) sau alte obiecte
strdine 1n gabaritul de libera trecere, gabaritul de libera trecere era asigurat pe intreaga
distanta;

- trecerile la nivel de la km. 661+139, km.662+230, km.667+750, km.669+947, km.672+809
si km.674+998 nu prezentau dale lovite, dalele nu erau deplasate transversal sau orizontal
fatd de nivelul superior al ciupercii sinei si nu au fost gasite obiecte straine in gabaritul de
libera trecere;

- vegetatia din zona cdii ferate nu afecta gabaritul de liberd trecere pe intreaga distanta
verificata;

- nu existau treceri la nivel improvizate.

Dupa aflarea de la personalul implicat a unor informatii relevante despre localizare, a fost
verificatd prin patrulare dus-intors de catre personal de la AGIFER, portiunea de linie dintre Km
671+500 si km 672+800, la data de 25.07.2022, ocazie cu care au fost constatate unele aspecte

relevante.

Pe parcursul dintre Km 671+500 si km 6724800, nu existau obstacole in gabaritul de libera
trecere.

Imaginea nr.15 — profilul caii in zona pasajului peste CF - km 671+500
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Imaginea nr.16 — profilul caii in zona curbei - km 672

Imaginea nr.17 — profilul caii in zona TN de la km 672+800

In zona Km 671+500, in exteriorul caii ferate 1anga baza rambleului, erau depozitate deseuri
provenite din demolari de constructii.

Imaginea nr.18 — langa baza rambleului, erau depozitate deseuri din demolari - km 671+500

Linia de cale ferata nu este delimitatd prin gard fata de gradinile caselor din localitate, unde
persoanele terte desfasoara activitdti agricole langa linia CF.

Imaginea nr.19 — persoane terte desfasoara activitati agricole langa linia CF.
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Membrii comisiei de investigare au avut acces limitat pentru a verifica vecinatatile liniei, din cauza
tufelor de arbusti care nu permiteau verificarea pe tot parcursul.

Pe partea stdngd a cdii ferate in raport cu sensul de mers al trenului, in zona rambleului caii
ferate existau diverse obiecte care, daca ar fi fost pozitionate in gabaritul de libera trecere, erau suficient
de mari pentru a lovi si avaria rezervorul locomotivei DHCe 410.

Imaginea nr.20 — exemplu de deseu provenit din demolari de constructii, gasit la baza rambleului in
zona producerii coliziunii. Acesta, daca ar fi fost pozitionat intre firele cdii, putea cauza avarierea
rezervorului

Comisia de investigare nu a putut identifica corpul dur care a produs avarierea rezervorului de
motorind al locomotivei, insd a constatat cd in zona caii ferate existau activititi in decursul carora,
intentionat sau nu, exista posibilitatea sd fie amplasate/aruncate intre firele caii, obiecte care aveau

dimensiuni si potential de a lovi rezervorul locomotiver DHCe 410.
Instalatii de semnalizare

Instalatiile de semnalizare din haltele de miscare Biharia si Diosig sunt de tipul CED — CR4, erau
in stare de functionare, iar in perioada premergdtoare incendiului nu au fost mentionate deranjamente
la instalatiile de semnalizare.

b) Descrierea fapticd a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

La data de 19.07.2022, ora 16:00, in grupa tehnica a statiei CFR Oradea, locomotiva DHCe
410 a fost luata in primire fiind corespunzatoare din punct de vedere tehnic. Locomotiva DHCe 410 a
manevrat garnitura trenului din grupa tehnicd pana la linia de expediere din statia CFR Oradea. Dupa
aceasta, locomotiva EGM 1264 a fost atasata la tren, fiind cuplatd cu locomotiva DHCe 410.

Conform turnusului, locomotiva DHCe 410 era programata sd circule remorcata inactiva in
corpul trenului de la statia CFR Oradea pana la statia CFR Valea lui Mihai, de unde urma sa remorce
trenul de céldtori nr.686 pana la statia CFR Satu Mare. Locomotiva DHCe 410 a ramas cu MD pornit
in corpul trenului, pentru a fi asigurata racirea TH.
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Dupa expedierea din statia CFR Oradea la ora 16:35, trenul de célatori nr.6811 a oprit in Hm
Biharia de unde a fost expediat la ora 16:57 inspre statia Valea lui Mihai. Dupa plecarea din Hm Biharia,
in timp ce trenul a circulat cu viteza de 98 km/h pe portiunea de linie cuprinsa intre trecerea denivelata
a autostrazii A3 la km 671+500 si trecerea la nivel cu calea feratd de la km 672+800, mecanicul de
locomotiva de la DHCe 410 a auzit o bubuitura la partea inferioard a locomotivei, care putea fi produsa
de impactul dintre rezervorul locomotivei si un corp dur, care nu a fost identificat. Dupa aceasta,
mecanicul de locomotiva de la DHCe 410 a simtit miros de fum provenit de sub cabina de conducere.

Mecanicul de locomotiva de la DHCe 410 a comunicat mecanicului de locomotiva care

conducea locomotiva EGM 1264 despre situatia aparuta. Personalul de locomotiva de la EGM 1264 a
luat masuri ca trenul sa fie oprit in zona TN de la km 674+998 dintre Hm Biharia si Hm Diosig.
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Imaginea nr.21 — zona unde s-a produs impactul (harta preluata din www.google.com/maps)

Conform declaratiilor, pe toata distanta pe care a circulat trenul de calatori nr.6811, personalul
care a condus si deservit locomotiva EGM 1264 nu a observat in fata trenului focare de incendiu in
zona caii ferate si nici obiecte in gabaritul de libera trecere.

Dupa ce trenul a fost oprit, personalul de exploatare a avizat incendiul catre serviciul de
urgentd 112, ulterior a decuplat locomotivele de la vagoane si a manevrat locomotivele la distanta fatd
de vagoane, dupa care personalul a intervenit cu stingdtoarele din dotare.

Din imaginile inregistrate cu o CCTV de la TN Tamadseu, care au fost puse la dispozitia
comisei de investigare de catre Primdria Tamaseu, a reiesit cd evenimentele s-au desfasurat in
urmatoare succesiune temporala, tinand cont ca existd decalaj de 1 minut intre ceasul locomotivei si
cel al CCTV:

Ora Actiunea inregistrati de CCTV

17:05:00 | trenul nr.6811 a oprit la TN Tadmaseu

17:09:20 | a inceput miscarea de manevra pentru decuplare si indepartare de vagoane a
locomotivei DHCe 410

17:09:55 | a fost finalizata manevra de decuplare si pozitionare a DHCe 410 1n dreptul soselei de
la TN Tamaseu

17:10:40 | personalul feroviar a Inceput interventia cu stingatoare la incendiu
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Imaginea nr.22 — trenul nr.6811 a oprit la TN Tamaseu

Imaginea nr.23 — DHCe 410 a fost manevrata in dreptul soselei de la TN Tamaseu

Imaginea nr.24 — personalul feroviar a inceput interventia cu stingatoare la incendiu

Personalul de locomotiva a incercat sa localizeze si sa stinga incendiul cu mijloacele din
dotarea locomotivelor, insa fara succes.

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

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulament, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC s1 Agentiei de
Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

Declansarea planului de urgenta al serviciilor publice de interventie

Din inregistrarile video puse la dispozitie de Primaria Tamaseu, a reiesit ca actiunile serviciilor
publice de interventie s-au desfasurat in succesiunea descrisd in continuare.

La ora 17:24:10 a sosit masina de pompieri de la Garda de Interventie Sélard, dupa care fortele de
interventie au inceput actiunea de stingere a incendiului. Ulterior, la ora 17:28:00 a sosit masina de
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Pompieri de la ISU-Detasamentul de pompieri Oradea impreund cu masina de la serviciul medical
SMURD, dupa care fortele de interventie au Inceput actiunea de stingere a incendiului.

Ora Actiunea inregistrata de CCTV

17:24:10 | a sosit echipajul de pompieri de la Garda de Interventie Salard si a inceput actiunea de
stingere a incendiului;

17:28:10 | a sosit echipajul de la ISU-Detasamentul de pompieri Oradea impreund cu masina de
la serviciul medical SMURD, dupa care fortele de interventie au inceput actiunea de
stingere a incendiului;

Imaginea nr.25 — sosirea echipajului de la Garda de Interventie Salard

Imaginea nr.26 — sosirea echipajului de la ISU-Detasamentul de pompieri Oradea

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

SNTFC efectueaza operatiuni de transport feroviar de céldtori desfasurat in interes public si/sau in
interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut.

In conformitate cu Certificatul Unic de Sigurants, detinut la momentul producerii accidentului,
operatorul feroviar este autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul, conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea
certificatului unic de sigurantd nr.RO1020210174, conform punctului 4.4 din certificat.

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului
unic de sigurantd nr.RO1020210174, conform punctului 4.4 din certificat, se regdseste inscrisa
locomotiva DHCe 410 implicatd in accident, pentru care SNTFC este detindtorul si entitatea
responsabild cu intretinerea.
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Intrucat, din constatirile efectuate, a rezultat ci starea tehnicd a locomotivei nu a contribuit la
producerea accidentului, comisia de investigare considera cd SNTFC, in calitate de ERI, nu a fost
implicatd in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare si cu legislatia nationald aplicabild, aflandu-se in posesia Autorizatiei de sigurantd cu
numarul de identificare AS21003 cu valabilitate in perioada 28.12.2021 +27.12.2026. Avand in vedere
modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a considerat ca este necesar a se verifica
aspectele referitoare la Sistemul de Management al Sigurantei.

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a
liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica
a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF nu a fost implicata intr-un mod
critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Formare si dezvoltare

Personalul care a condus si deservit locomotivele DHCe 410 si EGM 1264 detineau la data producerii
accidentului, permise de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificate
complementare pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru infrastructura
(sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul.

Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei DHCe 410 era autorizat pentru manevra
si conducerea trenurilor de caldtori in sistem simplificat. Acesta a fost instruit teoretic/practic si
examinat in conformitate cu prevederile regulamentare 1n vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotivele DHCe 410 si EGM 1264 detinea avize medicale si
psihologice necesare exercitdrii functiei, in termen de valabilitate si fard observatii.
4.c.2. Factori legati de locul de munca

Nu se aplica

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Normele de timp si kilometri prescrise pentru locomotiva in ansamblu sdu si pentru subansamblul
rezervor

norme de timp si kilometri pentru efectuare reparatiilor planificate

Din datele avute la dispozitie, comisia de investigare a constatat cd, la data producerii
incendiului, pentru locomotiva DHCe 410 a fost depasitd cu 8 ani norma de timp de 54/ ani admisa
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intre doua reparatii tip RR, deoarece trecusera 14 ani de la ultima reparatie tip RK cu modernizare din
anul 2008.

La data producerii incendiului, pentru locomotiva DHCe 410 nu a fost depasitd durata de
serviciu de 35 de ani prescrisa de NF 67-006:2011, dupa constructie noud sau dupa reparatia capitala
cu modernizare, deoarece vehiculelor li se acorda o noua duratd de functionare, daca sunt supuse unei
reparatii capitale cu modernizare, potrivit prevederilor pct.7 din NTF 103-001/2011.

Norme tehnice in legdturd cu rezervorul de motorind

In urma verificarilor facute de comisia de investigare in legatura cu cadrul normativ, au rezultat
cele ce urmeaza.

Rezervorul de combustibil este incadrat la CLASA DE RISC 1B, in raport cu documentul emis de
AFER denumit Lista produselor, lucrarilor, serviciilor feroviare critice i incadrarea acestora in clasa
de risc. Potrivit aceluiasi document, CLASA DE RISC 1B se referd la produse feroviare a caror
defectare determina grave perturbatii in exploatarea feroviara, conform OMT nr. 290/2000 Anexa 3,
Capitolul II, Art. 9.

Rezervorul de motorina care a fost implicat in producerea accidentului, nu face parte din categoria
componentelor critice pentru siguranta, deoarece nu indeplineste criteriul definit la articolul 3 punctul
12 din Directiva (UE) 2016/798 potrivit caruia "o singura defectiune are un potential credibil de a duce
direct la un accident grav”. Din acest motiv, nu este obligatorie pentru OTF si ERI, efectuarea unor
activitati speciale de monitorizare si gestionare a informatiilor privind intretinerea acestui rezervor.

Din verificdrile facute de comisia de investigare in raport cu S7/ Loc&Pas, a reiesit ca rezervorul
de motorind de la locomotiva nu este supus vreunei cerinte exprese privind conditii constructive,
rezistenta mecanica, rezistenta la impact, etc..

In urma verificarilor facute, comisia de investigare nu a identificat nici un standard armonizat emis
in temeiul Directivei 57/2008, care sd contind conditii tehnice pentru rezervorul de motorina.

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

Referitor la intretinerea locomotivelor

SNTFC, in calitate de ERI, are un sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile
operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si partial functia de efectuare
a intretinerii.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, ca proprietar si administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a Ordonantei
de urgenta a Guvernului nr. 73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr. 232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/
gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, atflandu-se 1n posesia:
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e Autorizatiei de Siguranta cu nr. de identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana din cadrul AFER, confirmd indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia
nationala  si  acceptarea  Sistemului de  Management al  Sigurantei al
administratorului/gestionarului  de infrastructura feroviara si permite acestuia sa
administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviara acordata la data de
28.12.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026;

Certificate de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si a Ordonantei de urgenta a Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara, privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate
din Romania si detinea:

o Certificatul unic de siguranta — cu numar de identificare RO1020210174 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER certificd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia
nationald aplicabila;

SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de ERI, detinea Certiﬁgau}l ERI, cu numarul de referinta
RO/31/0022/0001. Certificatul ERI detinut de SNTFC ,,CFR CALATORI” SA, vizeazd vehicule
feroviare motoare si include functia de Gestionarea intretinerii parcului.

OTF SNTFC ,,CFR CALATORI” SA detine Procedura Operationali Managementul Riscurilor
Asociate Sigurantei Feroviare , cod PO-0-6.1-04, Editia 1, din 12.08.2019.

SNTFC,,CFR Calatori” SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de célatori in interes public
si/sau 1n interes propriu, cu materialul rulant motor si tractat detinut.

In conformitate cu Certificatul Unic de Siguranti, detinut la momentul producerii accidentului,
operatorul feroviar este autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul, conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
certificatului unic de siguranta nr.RO1020210174, conform punctului 4.4 din certificat.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Comisia de investigare a identificat in activitatea SNTFC un caz similar in care, la o locomotiva
tip LDH, s-a produs un incendiu provocat de scurgerea de motorina din rezervorul avariat in timpul
parcursului, urmat de explozia vaporilor de motorina din rezervor. In cazul mentionat, pe parcursul
interventiei pentru stingerea incendiului, personalul de locomotiva a fost stropit pe imbracaminte cu
motorina scursa din rezervor, deoarece nu a constientizat suficient de repede faptul ca rezervorul era
spart si existau scurgeri de motorina.

Acest eveniment s-a produs la data de 17.10.2019, pe sectia de circulatie Cluj Napoca — Oradea,
intre statia CFR Cluj-Napoca si halta de miscare Baciu, prin declansarea unui incendiu la locomotiva
DHE 561, aflatd in remorcarea trenului de calatori nr.144-1, apartinaind SNTFC. Cauza directd a
producerii incendiului a fost aprinderea motorinei scurse printr-un orificiu perforat in rezervorul
locomotivei, de catre scanteile produse de sabotii de frand in timpul franarii trenului.
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5. CONCLUZII

a) Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 19.08.2022 ora 16:00, locomotiva DHCe 410 a fost luata in primire in buna stare de
functionare 1n statia CFR Oradea de catre personalul de locomotiva, dupa care locomotiva a fost atasata
in corpul trenului de célatori nr.6811, ca locomotiva remorcata In stare inactiva cu motorul pornit.

Trenul de célatori nr.6811 in care se afla atasata locomotiva DHCe 410, a fost expediat din statia
CFR Oradea la ora 16:35 catre statia CFR Valea lui Mihai. Trenul de célatori nr.6811 a circulat in conditii
bune de sigurantd pana in zona cuprinsd intre trecerea denivelatd a autostrdzii A3 la km 671+500 si
trecerea la nivel cu calea feratd de la km 672+800, portiune de linie situatd intre Hm Biharia si Hm
Diosig.

Pe portiunea de linie mentionata anterior, trenul a Intalnit cel mai probabil un corp dur aflat pe
terasamentul caii ferate, corp dur care era asezat pe o laturd si care permitea sa fie lovit numai
superficial de catre aparatorul de animale (plug) al locomotivei. Comisia de investigare, din analiza
probelor materiale si a starii de fapt, a concluzionat ca cel mai probabil, la trecerea locomotivei DHCe
pe deasupra acestui corp dur, acesta a fost lovit superficial de catre aparatorul de animale, motiv pentru
care si-a schimbat pozitia si s-a rostogolit, iar o portiune din corpul dur a intrat considerabil mai mult
in gabaritul de libera trecere, fapt care a permis sa se produca lovirea corpului dur cu rezervorul
locomotivei DHCe 410, la o viteza de aproximativ 98 km/h.

Comisia de investigare considerd ca cel mai probabil, coliziunea dintre corpul dur aflat in
gabaritul de libera trecere si rezervorul de motorind, a provocat smulgerea surubului de sustinere al
rezervorului. In urma impactului, in conditiile socului generat de lovitura, cumulat cu pierderea brusca
aunui punct de prindere, s-a produs incovoierea rezervorului fata de axa sa longitudinala, sub greutatea
celor 1,38 tone de combustibil care se aflau in rezervor.

Aceastd concluzie tine cont de urmatoarele constatari /informatii:

e ruperea surubului de prindere s-a produs prin smulgere, acesta nu avea urme de
coroziune si nici nu prezenta uzuri ale partii filetate sau alte indicii care sa arate ca
desprinderea rezervorului s-a facut prin cedarea prinderii fara a exista o actiune
exterioara;

e au existat urme de frecare/lovire atat pe rezervor cat si pe apdratorul de animale;

e informatia furnizatd de mecanicul de locomotivd insotitor, potrivit cdrei a auzit o
bubuitura in timpul mersului, care putea indica sunetul produs de impactul cu un corp
dur;

e au existat sparturi/fisuri la partea inferioara a a rezervorului;

e au existat scurgeri de combustibil care se aprindeau la nivelul solului;

Pe fondul incovoierii rezervorului, s-au manifestat tensiuni mecanice in sudurile de la partea
inferioard a rezervorului, care au provocat cedarea unei suduri si au condus la aparitia unei rupturi/fisuri
prin care s-a scurs motorind.
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Imaginea nr.26 — expunere grafica cu incovoierea rezervorului si scurgerea de motorind

Comisia de investigare considerd ca cel mai probabil, corpul dur lovit de rezervor a ricosat
violent spre piatra spartd din terasament, iar lovirea acesteia a produs scantei care au putut aprinde
motorina scursa din rezervor.

Comisia de investigare considerd ca cel mai probabil, corpul dur care a fost lovit, era un deseu
rezultat din demolarile de constructii, constituit dintr-o combinatie de materiale de constructie. In urma
impactului, corpul dur s-a spart in fragmente mai mici, iar aceste fragmente nu au mai putut fi
identificate ulterior ca fiind 1n legatura cu spargerea rezervorului.

Din declaratii si inregistrari s-a concluzionat ca incendiul s-a desfasurat in mai multe faze.

In Faza I flacara s-a manifestat in exteriorul locomotivei, 1n zona rezervorului din care se
scurgea motorina.

Imaginea nr.27 —ora 17:08:40 - exista motorind aprinsa sub locomotiva DHCe 410 in timpul manevrei
(imagine CCTV)

S-a constatat existenta unei flacari pe terasament la 7 metri distanta de locul unde a fost oprit
trenul, in sensul invers de deplasare al trenului.
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Imaginea nr.28 — flacara pe terasament langa locomotiva si spre urma trenului (foto efectuata
de martor ocular)

In Faza 2 flacara s-a extins la echipamentele din interiorul locomotivei.

Imaginea nr.29 — ora 17:14:15 - arderea s-a extins la echipamentele din interiorul locomotivei
(imagine CCTV)

In Faza 3, ca urmare a interventiei pompierilor, arderea s-a diminuat si se manifesta numai sub forma
unei emisii constante de fum.

Imaginea nr.30 — ora 17:26.:20 - arderea s-a diminuat, emisie constanta de fum (imagine CCTV)

In acest timp, motorina scursd din rezervor, ardea chiar sub rezervor si Imprejurul acestuia,
motiv pentru care produceau incalzirea continua a rezervorului.

Imaginea nr.31 — in acest timp motorina ardea sub rezervor (imagine martor ocular)
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In Faza 4, cel mai probabil, rezervorul era golit si au rimas in el numai vapori de motorina, insa
acestia fusesera continuu incalziti de arderea ce se manifesta sub rezervor. Acest fapt a condus la
aprinderea vaporilor de motorind din rezervor si arderea exploziva a acestora, care a avut ca efect
deformarea rezervorului, smulgerea flansei de la rezervor si o emisie violenta de fum.

Imaginea nr.32 —ora 17:27:03 - emisie violenta de fum de la rezervor (imagine CCTV)

In imprejurarile cauzate de incendiu, mecanicul de locomotiva care a insotit locomotiva DHCe
410, a fost accidentat la piciorul si mana stanga de flacara, motiv pentru care la sosirea echipei de
interventie a fost preluat de salvare si transportat la spital.

Motivatia faptului ca, nu a putut fi identificat corpul dur care a lovit rezervorul

Comisia de investigare considera cd cel mai probabil, corpul dur care a lovit rezervorul
locomotivei DHCe 410, a fost un deseu rezultat din demolarile de constructii, asemanator celui gasit in
zona producerii impactului.

Imaginea nr.33 -deseu provenit din demolari de constructii, gasit la baza rambleului in zona
producerii impactului

Acest deseu putea fi constituit dintr-o combinatie de materiale de constructie, respectiv mortar,
ipsos, ciment si pietris. In urma impactului, cel mai probabil corpul dur s-a spart in fragmente mai mici,
iar aceste fragmente din cauza dimensiunilor reduse, nu au mai putut fi identificate si puse in legatura
cu spargerea rezervorului, de catre echipele care au verificat traseul liniei.

O altd explicatie posibild a faptului cad nu a fost identificat corpul dur, este cd din cauza
producerii impactului, corpul dur a fost expulzat/aruncat in exteriorul cdii de rulare.

De asemenea, nu poate fi exclusa o explicatie prin care ulterior producerii impactului, corpul
dur care nu a fost identificat, a fost indepartat (cu sau fara intentie), de catre persoane neidentificate.
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Factori cauzali:

Incendiul a fost provocat de aprinderea motorinei scurse din rezervorul locomotivei, printr-un
orificiu produs cel mai probabil prin lovirea rezervorului cu un corp dur (care nu a putut fi identificat)
aflat in gabaritul de libera trecere;

Factori contributivi:

- nu au fost identificati factori contributivi;
Factori sistemici

- nu au fost identificati factori sistemici;

b) Masuri luate de la producerea accidentului

SNTFC nu a luat nicio masura dupa producerea accidentului

¢) Observatii suplimentare

In urma verificarilor facute, a reiesit ca locomotiva DHCe 410 a depisit scadenta la reparatie
planificata tip RR, incepand cu data de 15.10.2013;

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Comisia de investigare a identificat faptul ca, in activitatea SNTFC, a mai existat un caz similar
cu o locomotiva tip LDH modernizata, la care s-a declansat un incendiu produs prin aprinderea
motorinei scurse din rezervorul avariat in timpul parcursului de catre un corp dur neidentificat, urmata
de explozia vaporilor de motorina din rezervor. In acest caz, ca si in cazul accidentului investigat,
personalul de locomotiva a fost stropit pe imbracaminte cu motorina scursd din rezervor, in timpul
interventiei pentru stingerea incendiului, deoarece nu a constientizat suficient de repede faptul ca
rezervorul era spart si existau scurgeri de motorind. Avand in vedere repetabilitatea acestor cazuri, in
scopul de a minimiza consecintele incendiilor in viitor si a reduce riscurile de accidentare prin arsuri
provocate personalului de exploatare de aprinderea motorinei scurse din rezervorul de motorina avariat
in timpul mersului la locomotivele tip LDH, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG
nr.73/2019, comisia de investigare emite urmatoarea recomandare:

Recomandarea de siguranta nr. 432/1

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména - ASFR se va asigura cd operatorul de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA, va efectua o analiza a riscurilor asociate pericolului de accidentare
prin arsuri provocate personalului de exploatare ca urmare a situatiilor in care se produc scurgeri din
rezervorul de motorind (inclusiv din cauza avarierii in timpul parcursului, a rezervoarelor de motorina
de la locomotivele tip LDH).

REFERINTE

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

Directiva 57/2008 a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 2008 privind
interoperabilitatea sistemului feroviar in Comunitate
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HG nr.117/2010 = Hotararea Guvernului Romaniei nr. 117/2010 pentru aprobarea Regulamentului de
investigare a accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare si Imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile
ferate si pe reseaua de transport cu metroul din Romania;

HG nr.716/02.09.2015 = Hotararea nr. 716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de
Investigare Feroviara Romana - AGIFER

Legea nr.71/2020 = Legea nr. 71/2020 pentru aprobarea Ordonantei de urgentda a Guvernului nr.
73/2019 privind siguranta feroviar;

NF 67-006:2011 = Normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate

NTF 103-001/2011 =Norma tehnica feroviara privind: Vehicule de cale feratd. Continutul
documentatiei tehnice pentru proiectarea, construirea, exploatarea, modernizarea, repararea,
mentenanta, conservarea si evidenta vehiculelor din 14.09.2011

OMT nr. 290/2000 = Ordinul nr. 290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor
destinate utilizarii 1n activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii
feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul

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

Regulament= 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 punere in aplicare (UE) 2020/572 privind structura de raportare care trebuie urmata
pentru rapoartele de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare

STI Loc&Pas= 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

*
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