AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire 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 data de 27.08.2022, ora
20:25, perazade activitate a Sucursalei Regionale CF Iasi, sectia de circulatie Suceava — Dornesti (linie
simpld neelectrificatd), la km 478+920 pe parcursul de intrare in statia CFR Dornesti, 1n circulatia
trenului de marfa nr.57010 (apartindnd operatorului de transport SC Unicom Tranzit SA), prin
declansarea unui incendiu la locomotiva impingédtoare DA1394.

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

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

Bucuresti, 24 august 2023

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu - Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data 27.08.2022, ora 20:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lagsi, sectia de circulatie
Suceava — Dornesti (linie simpli neelectrificatd) la km 478+920, pe parcursul de intrare in statia CFR
Dornesti, in circulatia trenului de marfa nr.57010 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC
Unicom Tranzit SA), prin declansarea unui incendiu la locomotiva impingatoare DA1394.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul, recomandari
privind siguranta feroviard, rezultate Tn urma activitdtii de investigare desfasurata de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Roméana — AGIFER, in 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 constatdrile 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 1n aplicare (UE) 2020/572.

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentel or
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 realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

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

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



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

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

actionarea efectiva a comenzilor locomotivei, in vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei si, dupd 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 g utor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

locomotiva diesel electricd avand numarul de inregistrare 92 53 060 1394-
5

Directia Generald Tractiune Vagoane

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si Supraveghere a
functiondrii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii

vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationala, manageriala,
societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzadnd, 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 doud linii pentru Incrucisari si treceri inainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

instalatie inregistrare consum combustibil pentru locomotive diesel
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investigare
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impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui cursde calificare, autorizat
sa organizeze si sd execute activitati in legdtura cu circulatia trenurilor si

manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

echipament din cale si de pe locomotivd, pentru controlul punctual al
vitezei trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
instalatie de masurare a vitezei si de siguranta
motor de tractiune

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor
operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a guvernului

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

reparatie generald a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
reparatie programata vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
revizie tehnica

revizie planificata tip 1

revizie planificata tip 2

revizie planificatd tip 3

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

instalatii de semnalizare, centralizare s1 bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel Incat acestea sd se desfdsoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)
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1. SUMMARY

Summary

On 27" August 2022, at 20:25 o’clock, in the railway county Iasi, track section Suceava— Dornesti (not-
electrified single-track line), managed by CNCF "CFR” SA), km 478+920, on the route for the entrance
of freight train n0.57010 (got by the railway undertaking SC Unicom Tranzit SA) in the railway station
Dornesti, afire burst in the banking locomotive of the train DA1394.
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Accident consequences
Following the accident there were no victims, being registered only damages at the locomotive DA1394.

The locomotive DA 1394 was affected, the command cables from the locomotive water pump burn.
Track superstructure was not affected.

The train wagons were not damaged.

Theinstallations SCB, IFTE and telecommunications were not affected.

Following the accident, the traffic between the railway stations Dornesti and Milisauti was closed
between the hours 20:25 — 22:10.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on 27t
August 2022, in the running of freight train no.57010 was generated by the development of the causal,
contributing and systemic factors identified, that led finally to the fire at the command cables from the
water pump of the locomotive DA1394.



Causal factor:

- penetration of the isolation of the conductors from the command cables and appearance of short-
circuit between the wires of these cables from the water pump of the locomotive DA 1394, the cables
getting the isolation old.

Contributing factors:

- keeping in operation the locomotive DA 1394 with old command cables, having the isolation old, it
not being replaced at the last two planned repairs and being 14 years old, at least.

- improper cleaning condition of the cables hose, that had water, diesel and oil cumulations.

Systemic factors:

- non-identification of any danger regarding the keeping in operation the locomotives with the cables
or other sub-parts having the isolation old;

- non-identification of any danger regarding the keeping in operation thelocomotives with an improper
cleading condition at the locomotive cables hoses;

- lack of aprovisionin thetechnica specification code: ERIV — L 1V-06.2b ”Planned repairstype RR,
RG at the diesd-electric locomotives of 2100 HP” regarding the obligation to replace the
force/command cables during the overhauls, at least.

Safety recommendations
Considering the causal, contributing and systemic factorsidentified during the investigation, in order to
prevent future similar accidents or incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2)
of Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission issues
the next recommendations:

Preambl e of the recommendation no.435/1

The fire at the locomotive DA 1394 burst because the locomotive was used in operation with isolation
of the cables old, the cables was 14 years old, at least, it generating a short circuit at the locomotive
command cables, in the cables hose, close to the water pump.

Considering that during the investigation it was found that the railway undertaking SC Unicom Tranzit
SA did not identify any danger represented by ’Keeping in operation the locomotives with the cables or
other sub-parts having the lifetime exceeded”, for the prevention of accidents similar to those presented
in this report, the investigation commission issues the next safety recommendation:

Safety recommendation no.435/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Unicom Tranzit SA,
to assess the risks associated to the danger ”Keeping in operation of the locomotives with the cables or
other sub-parts having the lifetime exceeded”, and to dispose effective measures for keeping it under
control.

Preambl e of the recommendation no0.435/2

Thefireat thelocomotive DA 1394 burst because the locomotive was used in operation with an improper
cleaning condition, finding the presence in the cables horse water, diesel and oil cumulations, so
increasing the probability to appear a short circuit, and following the appearance of the short circuit at
the command cables to be generated the ignition of these wastes and the spreading of thefire.

Considering that during the investigation it was found that the railway undertaking SC Unicom Tranzit
SA did not identify any danger represented by ”Keeping in operation the locomotives with an improper
cleaning condition at the cables hoses”, for the prevention of accidents similar to those presented in
this report, the investigation commission issues the next safety recommendation:

Safety recommendation no.435/2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Unicom Tranzit SA,
to assess the risks associated to the danger ”Keeping in operation the locomotives with an improper
cleaning condition at the cables hoses”, and to dispose effective measures to keep it under control.




It is mentioned that, although the safety recommendations issued are for the activity of the railway
undertaking SC Unicom Tranzit SA (it being analysed during the investigation of the accident), these
recommendations are not restricting, they could be extended to other railway undertaking too, at which
ASFR finds similar lacks during the surveillances.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei
AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si
cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de
investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Avand in vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA
privind evenimentul feroviar produs la data de 27.08.2022, ora 20:25, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale CF Ilasi, in circulatia trenului de marfa nr.57010, prin declansarea unui incendiu la cablajul
de comanda a locomotivel impingatoare DA1394 atrenului si luand in considerare cé acest eveniment
feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1), lit.e, din Regulamentul
de investigare, la data de 29.08.2022, prin Decizia nr.435, Directorul General al AGIFER, a numit
comisiadeinvestigare, a acestui accident.

In cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost:

- dtabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentul ui;

- stabilirea conditiilor, factorilor si consecintelor producerii accidentului;

- verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa SC
Unicom Tranzit SA, referitor la identificarea si gestionarea riscurilor asociate operatiunilor
feroviare

- verificarea modului in care este asiguratd mentenanta locomotivelor;

- emiterea de recomandari de sigurantd in vederea prevenirii unor accidente care s-ar putea
produce in conditii similare.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata o
comisie, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din 2 membri si un
investigator principal, toti avand, la data numirii, functia de investigator.

Constatdrile tehnice la infrastructura feroviard au fost efectuate impreuna cu specialistii
administratorului de infrastructura publicd CNCF ,,CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de
marfa SC Unicom Tranzit SA.

Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreuna cu
specialistii operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.

2.3. Comunicare si consultare

Comunicarea cu partile implicate s-a efectuat atat institutionalizat, in scris pentru instiintarea deschiderii
investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului in vederea chestionarii, cét si prin e-
mail si telefonic.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritatii de Siguranta Feroviara



Romana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului
de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punand la dispozitia acesteia documentele
si Inregistrarile solicitate.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode de
analiza logica a datelor si de testare a ipotezelor, 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;

- analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

Ladatade 27.08.2022, ora20:25, perazade activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, sectia de circulatie
Suceava— Dornesti (linie simpla neelectrificata), administrata de CNCF ,,CFR” SA), ) lakm 478+920
pe parcursul de intrare in statia CFR Dornesti, in circulatia trenului de marfa nr.57010 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit SA), s-a produs un incendiu la locomotiva
DA1394, locomotivaimpingatoare atrenului.

Incendiul s-a produs prin aprinderea si arderea cablajului de comanda din zona pompei de apa a
locomotivei DA1394.

La intrarea trenului nr.57010 in statia CFR Dornesti, mecanicul locomotivei impingatoare DA1394 a
observat la exteriorul locomotivei in zona radiatoarelor de pe partea dreaptd, o degajare de fum.

Mecanicul a luat imediat masuri de oprire a trenului, a luat legatura prin telefonul mobil cu mecanicul
locomotivei DA041 din capul trenului, apoi locomotiva DA1394 a fost dezlegata de la tren iar trenul a
fost tras in statia CFR Dornesti cu locomotiva DA041.

La verificari, a constatat existenta flacarilor in zona pompei de apa, a oprit motorul diesel si a deconectat
intrerupatorul bateriei de acumulatori.

Mecanicul a intervenit cu stingatoarele de incendiu din dotarea locomotivei, dar pentru cd nu a reusit
stingerea incendiului a avizat Serviciul Unic de Urgente 112 si a solicitat interventia pompierilor.

Profilul in lung al traseului caii este in aliniament iar declivitatea este de i=2,4%o, rampa 1n sensul de
mers a trenului.

La momentul producerii accidentului, cerul era senin, fard precipitatii, iar temperatura aerului era de
+26°C.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 27.08.2022 in circulatia trenului de marfa nr.57010, se
incadreaza ca ,,incendiu” iar in conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentul
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

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti sau raniti.
Pagube materiale

Materialul rulant
Au fost inregistrate avarii la locomotiva DA1394 caurmare aincendiului produs.




Infrastructura

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructurd feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoar ea estimativa a pagubelor afost de 62037.82 lel fara TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasa
in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor arerol doar la clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte

Urmare a producerii acestui accident, la data de 27.08.2022 circulatia feroviara intre halta de miscare
Milisauti si statia CFR Dornesti, a fost inchisa in intervalul orar 20:25 — 22:10 nefiind inregistrate
intarzieri de trenuri.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, sectia
de circulatie Suceava— Dornesti (linie simpla neelectrificata) la km 478+920, pe parcursul de intrare a
trenului 1n statia CFR Dornesti.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionald CF lasi. Activitatea de Intretinere a suprastructurii feroviare
este efectuata de catre personalul specializat, apartinand Sectiei de intretinere linii L5 Suceava.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA —
Sucursala Regionala de Cai Ferate lasi si sunt intretinute de cétre salariati din cadrul Sectiei CT3
Suceava

Locomotiva DA1394, ce a remorcat trenul de marfa nr.57010 |a data de 27.08.2022, era inregistrata in
Romania fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA care este
totodata si Entitatea Responsabild cu Intretinerea acesteia.

Mecanicul care a condus si deservit locomotiva DA1394 in sistem simplificat eraangajat al operatorul ui
de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.57010 a fost format in statia CFR Galati Brates avand in compunere 31 vagoane
cisterna CSl (transpuse pe boghiuri de ecartament normal) incarcate cu motorina si 2 vagoane seria Rgs
goale, avand destinatia statia CFR Dornesti.

Trenul de marfa nr.57010 a fost remorcat pe relatia Suceava— Dornesti cu locomotiva DA041 in capul
trenului si DA1394 ca locomotiva impingatoare si avea in compunere 33 vagoane, 132 osii, 2496 tone
brute, masa franatda automat dupa livret 998 tone, de fapt 1116 tone, masa franata de mana dupa livret
250 tone, de fapt 485 tone si lungimea trenului de 553 m.

Date cu privirelalocomotiva DA1394
Urmare a caldurii remanente, nu au putut fi efectuate constatari la interiorul locomotivei imediat dupa
producerea accidentul ui.

Constatari efectuate la locomotiva DA1394 |a Punctul de lucru Unicom Tranzit Dornesti

- motor electric pompa de apa supraincalzit, la rotirea acestuia se produce un zgomot rezultat prin
frecare;

- placa de borne a motorului si cablajul de alimentare al motorului pompei de apa supraincalzite;
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- capace de vizitare de pe partea pompei de apa cu suruburi de fixare lipsa, cu urme de supraincalzire
la partea inferioara,

- podetele din aluminiu din partea postului Il deformate ca urmare a temperaturii ridicate din zona
pompei de apa;

- canalul de cabluri din zona pompei de apa afectat termic;

- radiatoarele de pe partea dreapta afectate termic, deformate in partea inferioara;

- cutialocomotivei afectata termic pe partea dreapta, in zona inferioara a radiatoarelor;

- la interiorul locomotivei in zona radiatoarelor, pe partea stanga (in partea opusa pompei de apa) se
observa urme de ulei si apa;

Constatari efectuate la locomotiva DA1394 |la data de 08.09.2022 |a sediul Unicom Tranzit — RVS
Fetesti
a. La ansamblul motor-pompa de apa:

A fost demontata pompa de apa si motorul aferent si s-au constatat urmatoarele;

- motorul electric prezenta urme de incalzire din exterior;

- lainteriorul motorului nu s-au constatat semne de supraincalzire;

- rezistentadeizolatie fata de masi este de 100 MQ pe toate cele trei faze ale infasurarilor;

- ventilatorul motorului este din material plastic si prezinta deformatii din cauza caldurii;

- rotorul motorului seinvarte liber fara frecare pe stator si fara zgomote lalagarele cu rulmenti;

- placade borne a motorului este in stare normala, curata, lainterior fara urme de supraincalzire sau
arc electric iar papucii sunt stransi corespunzator pe placa;

- pompa de apa era in stare normala, fara pierderi de apa, mansonul de legatura prezenta urme de
supraincalzire din exterior;

- pompade apa seroteste usor fara sa se perceapa zgomote de frecare in lagare sau intre pale si carcasa
pompe;

b. Lacablul de alimentare a motorului (cablajul dintre motorul pompei si invertorul aferent):

- au fost desfacute conexiunile electrice ae cablajului din placile de borne ale motorului si ae
invertorului. S-a masurat rezistenta de izolatie intre cele trel cabluri s intre cabluri si masa si a
rezultat valoarea de 0 MQ (scurtcircuit);

- cablgul estein stare normala cu exceptiaportiuni din mijloc (aproximativ 50 cm) care prezentaurme
de supraincalzire.

- afost extras cablgjul de aimentare a motorului din canalul de cabluri. Pentru extragere a fost
necesara sectionarea cablului deoarece pe portiunea de mijloc era incalzit si prin topirea izolatiei
acesta s-alipit de cablajul de comanda si cablajul de forta aferent motorului de tractiune nr.6;

- aufost separate cele trel fire ale cablajului prin demontarea mantalei metalice de protectie (copex);

- celetrei fireae cablgului prezentau izolatiatopita si arsa laexterior. Lainterior izolatiaerain stare
normala iar conductorul din cupru nu era supraincalzit;

- papucii de pe capetele cablului erau sertizati corect si nu prezinta urme de supraincalzire.

c. Lacanalul de cabluri din zona canalelor de ventilarie de pe partea pompei de apd
- cablgjul de comanda dintre placa de borne Pb3 (post de conducere nr.2) si blocul aparatelor in zona
pompei de apa era supraincalzit izolatiaarsa s cazuta, fiind vizibili conductorii din cupru;
- cablgjul deforta aferent motorului detractiune nr.6 in zonapompei de apa unde cablurile sunt indoite
la 90° prezinta izolatia afectata termic, crapata, fiind vizibili conductorii din cupruy;

11



Canal de tabiun

.

Post!| Post " -
2 : Cablaj — 8

- —
L]

Foto nr.1 - Locul declansarii incendiului

- in zona pompei de apa si a schimbatorului de caldura, sunt prezente reziduuri de ulei si apa;
- in doza motorului nr.6, motorul a fost decuplat electric pentru remorcarea locomotivei. Papucii si
cablagjul nu prezentau urme de supraincalzire.
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Foto nr.2 — Cablajul extras din canalul de cabluri

d. Laexteriorul locomotivei
- bandaelerotilor erau la semne, vopseaua bandajelor intacta, sabotii fara urme de supraincalzire;
- pe cutialocomotivei, sub radiatoarel e de pe partea mecanicului gjutor post 2, vopseaua este arsa si
chitul cazut.
- jaluzelele de pe aceasta parte af ectate termic.

Constatari efectuate la locomotiva DA1394 la data de 16.09.2022 la sediul Unicom Tranzit — RVS
Fetesti
a. La motoarele de tractiune nr.5 si nr.6:

- cablajul de alimentare a motoarelor avea izolatia intacta, fara urme de supraincélzire, de conturnari
sau arc electric, exceptie unul din cablurile motorului nr.6 care avea izolatia afectata in zona de
indoire la 90°, papucii cablurilor erau in stare normala fara urme de supraincalzire sau arc electric;

- motoarele de tractiune erau fara urme vizibile de supraincalzire la exterior;

- colectoarele rotoarelor cu aspect normal fara urme de supraincalzire, flamari sau cerc de foc;

- periile motoarelor cu aspect normal fara urme de supraincalzire, uzura periilor fiind in limite;

- cablurile de conexiune ae periilor erau in stare normala fara urme de supraincalzire;

- bandg rotoric pe partea colectorului erain stare normala;

- nu sunt urme de cositor sarit din zona colectorului rotorului;

- rotorul si infasurarile statorice fara urme de supraincalzire;

- izolatorii delapuntea portperii in stare normala fara urme de conturnare;

- rezistentadeizolatie fata de masa este de 200 MQ la motorul de tractiune nr.5 si 500 MQ la motorul
de tractiune nr.6.

b. Sub cutia locomotivei:
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- dupa ridicare lavinciuri s-a constatat ca in dreptul dozei motorului de tractiune nr.6 sub canalul de
cabluri de forta al acestuia si in zona cablajului de comanda, o zona de supraincalzire cu vopseaua
arsa dar fara urme de arc electric.

C. Insalamagsinilor:

- afost demontat cablgjul de forta corespunzator motorului de tractiune nr.6. Cablurile de forta
identificate cu nr.790 (un cablu) si 788A (doua cabluri) cu o portiune de 70 cm si o portiune de 30
cmizolatia arsa, urme de supraincalzire, dar fara urme de arc electric.

- cablgjul de comanda dintre placade borne Pb3 (post de conducere nr.2) si blocul aparatelor prezenta
un manunchi de cabluri supraincalzit. Zona de supraincalzire a acestui manunchi de cabluri se
termina inspre placa de borne Pb3 cu o portiune cu izolatiatopita, carbonizata si urme de scurtcircuit
intrefire. Nu au putut fi identificate circuitel e af erente acestor cabluri af ectate de scurtcircuit datorita
distrugerii acestora in urmaincendiului.

- inzonacanaului de cabluri exista urme de apa si reziduuri petroliere.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva DA1394
Data constructiei: 1979.
Ultimele reparatii planificate efectuate |alocomotiva DA1394 au fost:

- RGladatade 01.02.2013 la SC EUROEST SRL;

- RRladatade 21.05.2020 la Unicom Tranzit, Punctul de lucru Targoviste.
Ultimelerevizii periodice efectuate lalocomotiva DA1394 au fost:

- R2l]adatade 01.11.2021 la Punctul de lucru Targoviste la un parcurs de 626583 Km;

- RT la data de 03.01.2022 la Punctul de lucru Fetesti la un parcurs de 632306 Km;

- Rl la data de 25.07.2022 la Punctul de lucru Targoviste la un parcurs de 637208 Km;
Ultimele revizii intermediare efectuate lalocomotiva DA1394 au fost:

- PTAE ladatade 06.06.2022 |a SCRL Jibou la un parcurs de 634219 Km;

- PTAE ladatade 16.06.2022 |a SCRL Jibou la un parcurs de 634897 Km;

- PTAE ladatade 27.06.2022 |a SCRL Jibou la un parcurs de 635718 Km;

- PTAE ladatade 07.07.2022 |a SCRL Jibou la un parcurs de 636005 Km;

- PTAE ladatade 22.07.2022 |a SCRL Jibou la un parcurs de 636802 Km;

- PTAE la data de 09.08.2022 la RVS Fetesti la un parcurs de 637207 Km;

- PTAE la data de 16.08.2022 la RVS Fetesti la un parcurs de 637951 Km;

- PTAE la data de 23.08.2022 la RVS Fetesti la un parcurs de 638341 Km.

Conform datelor transmise de SC Unicom Tranzit SA, la locomotiva DA1394 cablgjul de forta si
comanda nu a fost inlocuit cu ocazia reparatiilor planificate efectuate la data de 01.02.2013 (reparatie
tip RG) si nici in data de 21.05.2020 (reparatie tip RR).

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei DA1394

Din datele furnizate de instalatia IVMS de pe locomotiva DA1394 se retin urmatoarele informatii:
Trenul nr.57010 a fost expediat din statia CFR Suceava la ora 19:23’:25”. Viteza trenului a crescut la
17 Km/h pe un spatiu de 648m dupa care afost efectuata verificarea eficacitatii franei automate, viteza
trenului fiind redusa la 12 Km/h pe un spatiu de 259 m.

Dupa verificarea eficacitatii franei automate, viteza trenului a crescut la 57 Km/h si dupa parcurgerea
unui spatiu de 19546 m trenul afost oprit in halta de miscare Milisauti la ora 19:58°:31”.

La ora 20:13”:52” trenul afost expediat din halta de miscare Milisauti si dupa parcurgerea unui spatiu
de 12008 m trenul afost oprit in incinta statiei CFR Dornesti la Km 478+920 la ora 20:29°:38”.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Descrierea traseului caii

in zona producerii incendiului traseul ciii este in aliniament. Sensul de mers al trenului a fost acelasi cu
sensul de crestere al kilometrajului.
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Profilul in lung al traseului cdii are declivitatea de i=2,4%o la locul producerii incendiului, rampa in
sensul de mersd trenului.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 60, cale fara joante,
traverse de beton tip T17, prindere de tip K.

Prisma de piatrd spartd era completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 100 km/h pentru trenurile de calatori si 80 km/h pentru
trenurile de marfa.

Instalatii feroviare
Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Suceava — Dornesti (linie simpla neelectrificatd) se face pe
baza instalatiei de asigurare cu incuietori si bloc de tip SBW, care a functionat corespunzétor.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSIL.

. Sens circulatie tren nr.57010
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Figura nr.2 — Schita locului producerii accidentului

Date constatate cu privirelalinie
In zona 1n care s-a produs accidentul, linia avea prinderile complete si active.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Trenul de marfd nr.57010 a fost compus in statia CFR Galati Brates fiind format din 31 vagoane cisterna
CSI (transpuse pe boghiuri de ecartament normal) incarcate cu motorind si 2 vagoane seria Rgs goale,
avand destinatia statia CFR Dornesti.

Trenul nr.57010 a fost expediat din statia CFR Galati Brates la data de 26.08.2022 ora 10:50 si a sosit
in statia CFR Suceava la data de 27.08.2022 ora 05:00.

In statia CFR Suceavas-a efectuat schimbarea sistemului de remorcare din tractiune electrici in tractiune
diesdl.

La ora 18:25 locomotiva DA 1394 a fost cuplati la urma trenul nr.57010. In capul trenului a fost cuplata
locomotiva DAOA41.

Laora19:23°:25” trenul nr.57010 a fost expediat din statia CFR Suceava.

Trenul nr.57010 a trecut fara oprire la ora 19:41° prin statia CFR Darmanesti iar la defilarea trenului,
IDM nu a constatat nimic nici la locomotive si nici la vagoanele din compunerea trenului.
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In halta de miscare Milisauti trenul a fost oprit la linia 4 intre orele 19:41 si 19:53 pentru incrucisare cu
trenul nr.66211. Atat in perioada stationarii cat si la garare, respectiv la expedierea trenului, atait IDM
cat si acarii de serviciu, nu au observat nimic deosebit la tren.

Pe distanta Milisauti — Dornesti trenul nr.57010 a circulat in conditii normale.

La gararea trenului nr.57010 in statia CFR Dornesti, dupa trecerea locomotivei impingatoare de
semaforul de intrare al statiei, la viteza de 12 Km/h, mecanicul locomotivei DA1394 a observat o
deggare de fum pe laradiatoarele de pe partea dreapta a locomotivei. A luat imediat masuri de oprire a
trenului apoi a anuntat mecanicul locomotivei DA041 din capul trenului motivul opririi.

Trenul nr.57010 a fost oprit cu locomotiva impingatoare la Km 478+920.

Mecanicul a dezlegat locomotiva de la tren si a luat legatura cu mecanicul locomotivei DA041 din capul
trenului pentru a trage trenul in gara.

Mecanicul a intrat in sala masinilor, a oprit motorul diesel si a deconectat intrerupatorul bateriei de
acumulatori.

La verificari, a constatat prezenta flacarilor in zona pompei de apa. A intervenit cu stingdtoarele de
incendiu din dotarea locomotivei. In momentul in care mecanicul a epuizat stingatoarele ce le avea la
dispozitie pe locomotiva, incendiul nu era inca lichidat.

Mecanicul asunat la Serviciul Unic de Urgente 112 si a solicitat interventia pompierilor.

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

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
Regulamentul de investigare: mecanicul locomotivel DA1394 a avizat IDM de serviciu al statiei CFR
Dornesti care la randul sau a avizat seful statiel CFR Dornesti si operatorul RC Suceava.

In urma avizarii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei de Investigare Feroviari
Romana — AGIFER, a Sucursalei Regionale CF lasi, ai operatorului de transport feroviar SC Unicom
Tranzit SA si a Serviciului de Politie Transporturi Feroviare Suceava.

Pompierii apartinand Detasamentului de Pompieri Radauti au sosit la locul accidentului in jurul orei
20:40 si au Inceput imediat operatiunile de stingere a incendiului.

In jurul orei 21.30 incendiul a fost lichidat complet iar echipajul de pompieri s-a retras de la locul
interventiei.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCF ,,CFR” SA

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator a
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului
de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul administratorului de infrastructura feroviara 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.
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Din verificarile si constatarile efectuate a reiesit cd starea tehnicd a infrastructurii feroviare, nu a
influentat producerea accidentului .

SC Unicom Tranzit SA

SC Unicom Tranzit SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public
si/sau in interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

SC Unicom Tranzit SA are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
detinand licenta de transport feroviar si certificat unic de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

in lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de
sigurantd, se regaseste inscrisa locomotiva DA1394 implicata in accident pentru care SC Unicom Tranzit
SA este detinatorul si entitatea responsabild cu intretinerea.

Din verificarile si constatarile efectuate, au rezultat neconformitati privind activitatea de intretinere a
locomotivei DA1394, apartinand SC Unicom Tranzit SA, care au condus la producerea accidentul ui.

Functiile apartinand SC Unicom Tranzit SA cu atributii In activitatea de intretinere a locomotivelor au
fost implicate intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei, in activitatile care au condus la
producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

In urma verificarilor efectuate dupd producerea accidentului, prezentate in capitolul ,,3.a.4.
Compunerea si echipamentele trenului” s-a constatat ca locomotiva DA 1394 a fost exploatata avand
o stare tehnica necorespunzatoare, prezentand cablaj imbatranit, neinlocuit nici la reparatia tip RG din
data de 01.02.2013 si nici la reparatia tip RR din data de 21.05.2020.

Ladata producerii accidentului atat cablajul de forta cat si cablajul de comanda al locomotivei DA1394
prezentau o vechime de cel putin 14 ani.

Verificarile efectuate dupa producerea incendiului locomotiva DA1394 au pus in evidentd urmatoarele
situatii ce au generat pericolul de incendiu:

e cablajul de comanda dintre placa de borne Pb3 (post de conducere nr.2) si blocul aparatelor
prezenta un manunchi de cabluri supraincalzit. Zona de supraincalzire a acestui manunchi de cabluri se
termina inspre placa de borne Pb3. cu o portiune cu izolatia topita si carbonizata si urme de scurtcircuit
intrefire.

e 1in zona canalului de cabluri existd urme de apa si reziduuri petroliere.

Incendiul produs la locomotiva DA1394 s-a declansat la nivelul podelel la manunchiul de cabluri de
comanda amplasat in canalul de cabluri ce merge de la blocul de aparate spre placa de borne Pb3 din
postul Il de conducere. Acest canal de cabluri este amplasat 1anga peretele lateral dreapta al locomotivei,
paralel cu acesta, iar in apropierea postului II de conducere, trece pe sub radiatoare, pe langa pompa de
apa si in continuare isi schimba directia cu 90 grade spre postul II de conducere.

Incendiul a aparut in vecinatatea pompei de apa in locul unde cablajul este indoit la 90 grade.

In acest loc, cu ocazia verificarilor efectuate dupa producerea incendiului s-a constatat prezenta apei
provenite din instalatia de racire (de la pompa de apa si de la radiatoare), motorina, precum si uleiuri de
la instalatiile anexe ale motorului diesel (instalatia de ungere, instalatia hidrostatica).

Actiunea indelungatd a acestor substante (apa si produse petroliere) precum si a temperaturii ridicate din
vecindtatea instalatiei de racire a motorului a dus la o Imbatranire acceleratd a izolatiei cablajului in
aceasta zona.

Imbitranirea izolatiei cablajului are ca efect pierderea atit a proprietitilor mecanice (rezistenti
mecanicd, flexibilitate) cat si a proprietatilor electroizolante.

In momentul producerii incendiului, din cauza vechimii cablajului si deci a stirii accentuate de
imbatranire a izolatiei acestui cablaj, s-a produs strapungerea izolatiei si aparitia unui scurtcircuit intre
firele manunchiului de cabluri. Acest scurtcircuit a fost agravat de prezenta apei in canalul de cabluri.
Incilzirea locald generata de acest scurtcircuit a dus la topirea izolatiei si aparitia arcului electric si apoi
la aprinderea reziduurilor de motorina si uleiuri din canalul de cabluri.
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Flacara astfel aparutd s-a extins prin aprinderea depunerilor de praf de pe radiatoarele amplasate
deasupra canalului de cabluri.

Desi postul de conducere nr.2 era inactiv in acel moment, fiind deconectat intrerupatorul curentului de
comanda 45a era deschis si panoul de intrerupatoare 45 era Incuiat, conductorul 21 conectat la contactele
c si f ale intrerupatorului 45a era permanent sub tensiune (+170V).

Zona canaului de cabluri unde s-a declansat incendiul, intre peretele lateral si pompa de apa, sub
radiatoarele de pe partea dreapta nu este accesibila pentru verificarea vizuala a stérii cablajului cu ocazia
reviziilor periodice. Aceastd zona este accesibild pentru verificari doar la reparatiile planificate (RR sau
RG) dupa indepartarea ansamblului motor-pompa de apa, dupa demontarea canalului de ventilatie si
apoi a capacului canalului de cabluri.

Cablajul de forta si cablajul motorului pompei de apa, desi la verificari prezentau izolatia afectata termic,
nu prezentau urme de scurtcircuit, izolatia acestor cabluri fiind deteriorata ca urmare a caldurii degajate
in incendiu.
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Figura nr.3 — Traseul cablajului de comanda si locul declansarii incendiului

Strapungerea izolatiei conductorilor cablajului de comanda si aparitia scurtcircuitului intre firele
acestuia constituie un eveniment care, daca ar fi fost eliminat sau evitat), ar fi impiedicat producerea
accidentului, dupa toate probabilitdtile deci constituie un factor cauzal.

Mentinerea in exploatare a locomotivei DA1394 cu cablg vechi, avand izolatia imbatranita cablgj
neinlocuit la ultimele doua reparatii planificate si care prezenta o vechime de cel putin 14 ani, constituie
un eveniment sau conditie care constituie o conditie care a afectat acest accident prin cresterea
probabilitatii de producere a acestuia, Insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului
sau incidentului deci constituie un factor contributiv.

Prezenta in canalul de cabluri a apei, motorinei si a uleturilor constituie o conditie care a afectat acest
accident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia, prin accelerarea propagarii incendiului in
timp si prin sporirea gravitatii consecintelor, insd a cdrui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului deci constituie un factor contributiv.

4.c. Factorii umani

Personalul de locomotiva apartinind SC Unicom Tranzit SA

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DA1394 detinea la data producerii
accidentului, permise de mecanic de locomotivd 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, respectiv Suceava— Dornesti.

Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei DA1394 era autorizat pentru manevra si
conducereatrenurilor de marfa in sistem simplificat. Acesta a fost instruit teoretic/practic si examinat in
conformitate cu reglementarile in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului
Personalul care a condus si deservit locomotiva DA1394 detinea avize medicale si psihologice necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a
incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.
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4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul

sigurantei, precum si procese de monitorizare
SC Unicom Tranzt SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Unicom Tranzit SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare si
ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Siguranta nr.
EU1020210106 — prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar, valabild pana la 29.08.2026. Certificatul este acordat pentru
transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase, zona de operare fiind
Romania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele motoare acceptate in cadrul
evaludrii.

La data producerii accidentului, SMS aplicat la nivelul OTF cuprindea, in principal:

» declaratia de politica a SMS;

* manuaul SMS;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul Delegat (UE) 2018/762 al
Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

» lista informatiilor documentate;

» strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de SC Unicom Tranzit SA care au relevanta in
siguranta feroviara.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, modul de intretinere a locomotivei DA1394 a

influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al

sigurantei al SC Unicom Tranzit SA, dispune de proceduri pentru a garanta ca, identificarea riscurilor

asociate sigurantei feroviare si exploatarea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele

relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018,
SC Unicom Tranzit SA, in calitate de OTF, a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat cod PSF-
06 ,,Evaluarea riscurilor” prin care s-au stabilit modul de identificarea a pericolelor, de analiza, evaluare
si apreciere a riscurilor asociate proceselor derulate de SC Unicom Tranzit SA.

Unicom Tranzit SA a pus la dispozitia comisiei de investigare ,, Registrul de evaluare a riscurilor
asociate proceselor relevante” cod POSF 03-02 nr 3651/2021.
In legiturd cu cazul investigat, in registrul mentionat S-au constatat urmatoarele:
- nu afost identificat nici un pericol referitor la mentinerea in exploatare a locomotivelor cu
cablgjul sau cu alte subansamble avand durata de viata depdsite;
- nuafost identificat nici un pericol referitor la mentinerea in exploatare a locomotivelor avand o
stare de curatenie necorespunzatoare in zona canalelor de cabluri ale locomotivei.
Din acest motiv, pentru aceste pericole nu au fost identificate riscurile asociate, factorii favorizanti, nu
au fost desemnati responsabilii pentru gestionarea acestor riscuri si nu au fost stabilite masuri pentru
tinerea lor sub control.
Comisia de investigare a stabilit cd neidentificarea acestor doua pericole a constituit un factor sistemic
in producerea accidentului.

Referitor la intretinerea locomotivelor

SC Unicom Tranzit SA, in calitate de Entitate Responsabila cu Intretinerea (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, detindnd in acest sens Certificat de
Entitate Responsabila cu intre‘ginerea nr.RO/ERIV/L/0019/0026, emis la data de 18.10.2019 de citre
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada 23.10.2019 —
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16.06.2023, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, iIn conformitate cu Directiva
2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

In Anexa nr.1 a acestui certificat, pentru efectuarea de revizii planificate la locomotivele de tip LDE
2100 este mentionat ca document de referintd Specificatia tehnica cod: ERIV — L [V-06.1b ,,Revizii
intermediare planificatetip PTAE (PTh3), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT,
RIR, RAD, RA lalocomotivele diesel-electrice de 2100 CP”.

De asemenea in Anexa nr.1 a acestui certificat, pentru efectuarea de reparatiilor planificate la
locomotivele de tip LDE 2100 este mentionat ca document de referintd Specificatia tehnica cod: ERIV
—L IV-06.2b ,,Reparatii planificate tip RR, RG lalocomotivele diesal-electrice de 2100 CP”.

Analizand specificatia tehnicd cod: ERIV — L IV-06.2b ,Reparatii planificate tip RR, RG la
locomotivele diesel-electrice de 2100 CP”, la anexele 3arespectiv 3b, se constata ca referitor la cablajul
de comanda este prevazut atat la reparatii de tip RR cat si la reparatii de tip RG ,, Curdtire, reparare
cablaj pentru servicii auxiliare, comenzi si RTF, cablurile innadite sau cu izolatia deterioratda se
inlocuiesc, inlocuire papuci deteriorati, slabiti”.

Nu este prevazut in mod expres in aceasta specificatie tehnicad inlocuirea cablajului nici la reparatii de
tip RR si nici la reparatii de tip RG. Lipsa unel astfel de prevederi privind obligativitatea inlocuirii
cablajului la reparatiile planificate creeaza posibilitatea ca acest cablaj sd fie mentinut in mod repetat de
la o reparatie la alta, ajungandu-se astfel in situatia in care locomotivele functioneaza avand cablg)
imbatranit ce prezinta pericol de incendiu in exploatare.

Acest lucru a permis calocomotiva DA1394 sa fie data in exploatare avand cablaj de comanda vechi si
cu izolatia Tmbatranita.

La locomotiva DA1394 cablajul de fortd si comanda nu a fost inlocuit nici cu ocazia reparatiei
planificate tip RG efectuate in anul 2013 si nici cu ocazia reparatiei planificate tip RR efectuate in anul
2020. Pe baza acestor date, comisia de investigare apreciaza ca in momentul producerii incendiului,
locomotiva DA 1394 functiona cu cablaj avand o vechime de cel putin 14 ani, in ipoteza in care la ultima
reparatie planificatd dinaintea celei din 2013 ar fi fost inlocuit cablajul. SC Unicom Tranzit SA nu detine
date referitoare la nlocuirile de cablaj efectuate la locomotiva DA1394 inaintea intrarii locomotivei in
parcul propriu.

Lipsa unei prevederi exprese in specificatia tehnica cod: ERIV — L 1V-06.2b ,,Reparatii planificate tip
RR, RG lalocomotivele diesel-electrice de 2100 CP” privind inlocuirea cablajului de forta/comanda cel
putin la reparatii de tip RG constituie 0 omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau
accidente similare in viitor si in consecintd aceasta reprezinta un factor sistemic.

4.(e). Accidente sau incidente anterioar e cu caracter similar
Nu se aplica.

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on 27th
August 2022, in the running of freight train no.57010, consisting in afire at the cables of the locomotive
DA1394, was generated by the development of the causal, contributing and systemic factors identified,
that led to the operation of the locomotive DA 1394, with an improper technical condition that did not
alow to haul or shunt the trains.

Causal factor:

- penetration of the isolation of the conductors from the command cables and appearance of short-
circuit between the wires of these cables from the water pump of the locomotive DA 1394, the cables
getting the isolation old.

Contributing factors:
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- keeping in operation the locomotive DA1394 with old command cables, having the isolation old, it
not being replaced at the last two planned repairs and being 14 years old, at least.
- improper cleaning condition of the cables hose, that had water, diesel and oil cumulations.

Systemic factors:

- non-identification of any danger regarding the keeping in operation the locomotives with the cables
or other sub-parts having the isolation old;

- non-identification of any danger regarding the keeping in operation the locomotives with an improper
cleading condition at the locomotive cables hoses,

- lack of aprovision in the technical specification code: ERIV — L [V-06.2b ,,Planned repairs type RR,
RG a the diesd-electric locomotives of 2100 HP” regarding the obligation to replace the
force/command cables during the overhauls, at |east.

5.b. Measurestaken after the accident
SC Unicom Tranzit SA did not notify measures taken following this accident.

5.c. Additional remarks
Non applicable.

6.SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factorsidentified during the investigation, in order to
prevent future similar accidents or incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2)
of Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission issues
the next recommendations:

Preambl e of the recommendation no.435/1

The fire at the locomotive DA 1394 burst because the locomotive was used in operation with isolation
of the cables old, the cables was 14 years old, at least, it generating a short circuit at the locomotive
command cables, in the cables hose, close to the water pump.

Considering that during the investigation it was found that the railway undertaking SC Unicom Tranzit
SA did not identify any danger represented by ’Keeping in operation the locomotives with the cables or
other sub-parts having the lifetime exceeded”, for the prevention of accidents similar to those presented
in this report, the investigation commission issues the next safety recommendation:

Safety recommendation no.435/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Unicom Tranzit SA,
to assess the risks associated to the danger ”Keeping in operation of the locomotives with the cables or
other sub-parts having the lifetime exceeded”, and to dispose effective measures for keeping it under
control.

Preambl e of the recommendation no0.435/2

Thefireat thelocomotive DA 1394 burst because the locomotive was used in operation with an improper
cleaning condition, finding the presence in the cables horse water, diesel and oil cumulations, so
increasing the probability to appear a short circuit, and following the appearance of the short circuit at
the command cables to be generated the ignition of these wastes and the spreading of thefire.

Considering that during the investigation it was found that the railway undertaking SC Unicom Tranzit
SA did not identify any danger represented by ”Keeping in operation the locomotives with an improper
cleaning condition at the cables hoses”, for the prevention of accidents similar to those presented in
this report, the investigation commission issues the next safety recommendation:

Safety recommendation no.435/2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Unicom Tranzit SA,
to assess the risks associated to the danger ”Keeping in operation the locomotives with an improper
cleaning condition at the cables hoses”, and to dispose effective measures to keep it under control.
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It is mentioned that, although the safety recommendations issued are for the activity of the railway
undertaking SC Unicom Tranzit SA (it being analysed during the investigation of the accident), these
recommendations are not restricting, they could be extended to other railway undertaking too, at which
ASFR finds similar lacks during the surveillances.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.
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