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privind incendiul produs la locomotiva DHC 321
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activitate a Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Brasov in halta de
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AVIZ

In cazul accidentului produs la data de 22 august 2011 in circulatia trenului de marfa nr.80090, printr-un
incendiu produs la locomotiva DHC 321 (care circula in stare remorcatd) in halta de miscare Barabant pe
sectia de circulatie Vintu de Jos - Coslariu, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o
actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare
desfasurata au fost stranse si analizate informatiile Tn legatura cu producerea accidentului, au fost stabilite
conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 26 octombrie 2011

avizez favorabil

Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef
Nicu PALANGEANU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului produs la data de 22
august 2011, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, fntre,tinere si Reparatii Brasov,
in circulatia trenului de marfa nr. 80090 apartindnd SNTFM ,,CFR Marfa” SA , pe sectia de circulatie
Vintu de Jos-Coslariu, (linie dubla electrificata) in halta de miscare Barabant, printr-un incendiu la
locomotiva DHC 321 (care circula in stare remorcatda).
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I. PREAMBUL



I.1. Introducere

Incendiul produs la data de de 22 august 2011 in circulatia trenului nr. 80090 la locomotiva DHC 321
(care circula in stare remorcatd), reprezintd un accident ce se regaseste la art. 7, alin. (1), lit. e) din
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr.
117/2010 denumit in continuare, n cuprinsul raportului de investigare ,,Regulament”.

Avand in vedere cele de mai sus si in temeiul art. 19, alin. (2) din Legea nr. 55/2006 privind
siguranta feroviard, coroborat cu art.48, alin (1) din Regulament, la nivelul Organismului de Investigare
Feroviar Roman a fost constituitd o comisie de investigare.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legitura cu producerea
accidentului, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

I.2. Procesul investigatiei

Imediat dupa producerea acestui accident, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a fost avizat verbal
si in scris de catre CNCF ,,CFR” SA despre aceasta. Dupa deplasarea la locul producerii, a luat la
cunostintd despre urmatoarele urmari:

- locomotiva DHC 321, care circula in stare remorcati la urma trenului de marfa nr.80090 de la
statia Vintu de Jos la statia Teius, era opritd in linie curentd in halta de miscare Barabant;
- cablajul electric de comanda a transmisie hidraulice degradat;

- cablajul electric de la vitezometrul corespunzator postului de conducere I degradat;

- filtrele de aer supraalimentare motor Diesel degradate;
- nu erau afectate linia si instalatiile in zona de producere a accidentului.

In cazul acestui accident nu au fost inregistrate victime omenesti sau accidentati.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti reprezentanti ai:
* Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd "Unirea" al Judetului Alba, Statia de Pompieri Alba
Tulia;
* Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare — Alba Iulia;
* Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana;
* Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA;
* Societatii Nationale de Transport Feroviar de Marfa ,,CFR Marfa” SA.

Prin Decizia nr. 69 din 23.08.2011, a directorului OIFR, in conformitate cu prevederile art. 19, alin. (2) din
Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art. 48(1) din Regulament, a fost numita
comisia de investigare formata din:

Sever PAUL - investigator - investigator principal
Vasile SAV - revizor regional SC-Sucursala Marfa

Transilvania - membru
Vasile COTELEA - revizor regional SC-Sucursala Marfa

Transilvania - membru



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 22.08.2011 1n circulatia trenului de marfa nr. 80090, pe relatia Vintu de Jos-Teius, tren format
din locomotiva de remorcare EA 740, locomotiva ED 016 (inactiva), 28 de vagoane si locomotiva DHC
321 (inactiva), la intrare 1n halta de miscare Barabant, pe linia curentd Vintu de Jos-Coslariu (linie dubla
electrificatd), s-a produs un incendiu in zona transmisiei hidraulice a locomotivei DHC 321, localizat si
stins de catre mecanicul care deservea locomotiva si mecanicul care conducea locomotiva de remorcare,
cu stingatoarele din dotare.

Prin numarul unic de urgentd 112, IDM de serviciu din halta de miscare Barabant a avizat si Inspectoratul
pentru Situatii de Urgenta — Detasamentul de Pompieri Alba Iulia, care nu au mai intervenit, la sosirea
acestora incendiul fiind stins.

Locomotiva DHC 321, care circula in stare inactiva in trenul de marfa nr. 80090, apartine SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si a fost deservitd de mecanic.

Locul accidentului este situat in zona Km. 413+650 pe linia II curentd Vintu de Jos- Coslariu, dispusa in
profil rambleu, linie in aliniament, cu declivitate de 1,45%o in sensul de mers, prindere indirecta tip K.

Zona producerii accidentului feroviar este situatd pe sectia de circulatie Vintu de Jos - Coslariu, apartinand
CNCF ,,CFR” SA - Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Brasov.

A.2. Cauzele accidentului
A.2.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie incalzirea excesiva a transmisiei hidraulice, din
cauza depasirii vitezei maxime admise de regimul de lucru ales (transmisia hidraulica fiind defectd) pe
distanta Vintu de Jos — Bérabant (aproximativ 15 km), urmatd de aprinderea depunerilor de produse
petroliere din zona distribuitorului transmisiei hidraulice si a filtrelor de aer supraalimentare motor Diesel.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident sunt:

- nerespectarea prevederilor din ,,indrumatorul de exploatare pentru locomotiva tip LDH 1250 CP” editia
2004, referitoare la modul de procedare in cazurile de defectare a supapei electropneumatice S9 a
transmisiei hidraulice (circulatia cu viteza maxima de '2 din Vmax corespunzatoare regimului de lucru ales
si exploatarea locomotivei in regim de ,,AVARIE” pe convertizorul de pornire), si anume circulatia pe o
distantd de aproximativ 12 km cu viteze mai mari de 50 km/h, in conditiile in care pentru regimul de lucru
usor viteza maxima admisa in aceste conditii este de 50 km/h, iar pentru regimul de lucru greu viteza
maxima admisa in aceste conditii este de 30 km/h;

- debordarea uleiului din transmisia hidraulica pe la joja de ulei datoritd supraincalzirii excesive si a
fluidizarii acestuia.

A.2.2. Cauza subiacenta

Cauza subiacenta a producerii acestui accident o constituie nerespectarea prevederilor din ,,Instructiuni
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr. 201/2007, Art. 41 —(2), respectiv
faptul ca mecanicul de locomotiva nu a inscris in registrul de cai libere, comenzi si miscare al statiei Vintu
de Jos mentiunile asupra conditiilor de circulatie a locomotivei de la statia mentionatd pana la unitatea de
tractiune pentru a se efectua remedierile necesare, avand in vedere faptul cd defectul locomotivei impunea



circulatia acesteia cu viteza redusi, in conformitate cu prevederile ,,indrumitorului de exploatare pentru
locomotiva tip LDH 1250 CP”.

A.2.3. Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare referitoare la acest accident.

A.3. Grad de severitate a accidentului

Conform prevederilor Regulamentului, evenimentul se incadreaza ca accident, conform prevederilor art.
7. alin.(1) lit.e .

A.4 Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviara Romana, gestionarului
de infrastructura feroviarda publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR-Marfa” SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

In data de 21/22.08.2011 locomotiva DHC 321 a efectuat serviciu ca locomotivi de manevra in statia
Vintu de Jos. In jurul orei 23:00, mecanicul care conducea si deservea locomotiva a constatat faptul ci
transmisia hidraulicd nu mai cupla desi motorul Diesel se tura. Dupd verificarile efectuate a constatat ca
supapa electropneumatica S9 pentru comanda convertizorului de pornire al transmisiei hidraulice nu
lucreaza. A instiintat operatorul T de la Centrul Zonal de Marfa Brasov despre defectul aparut si a efectuat
serviciu in continuare in conformitate cu prevederile ,,indrumitorului de exploatare”, insuruband complet
surubul de comandai a circulatiei in regim de ,,AVARIE” pe regimul de lucru ,,greu”. In jurul orei 01:20 s-
a efectuat schimbul de personal, locomotiva urménd a circula in stare remorcata catre Remiza Teius, pe
relatia Vintu de Jos-Coslariu-Teius.

La ora 05:15, conform dispozitiei RC3-25, locomotiva DHC 321 a fost expediatd in stare inactiva
(remorcata) fara restrictie de viteza, la semnalul trenului 80090 din statia Vintu de Jos spre statia Coslariu.

In jurul orei 05:50, dupa parcurgerea a aproximativ 15 km, la trecerea prin Hm Biribant, mecanicul care
deservea locomotiva a simtit miros de fum si izolatie arsd si a comunicat mecanicului locomotivei de
remorcare a trenului sd opreasca trenul. Dupa oprirea trenului, la deschiderea usilor de vizitare a
dynastarter-ului mecanicul a observat degajare de fum cu flacara in zona transmisiei.

Mecanicul locomotivei DHC 321 a oprit motorul Diesel s§i a intervenit cu stingdtoarele din dotarea
locomotivei pentru stingerea incendiului. Incendiul a fost stins in jurul orei 06:30 cu mijloace proprii si cu
ajutorul mecanicului de la locomotiva de remorcare.

IDM din halta de miscare Bardbant a avizat operatorul RC, seful statiei i a apelat numarul unic de urgenta
112.

La ora 06:14 s-a scos de sub tensiune linia de contact fir II Barabant-Santimbru si linia de contact aferente
liniilor 3-7 din halta de miscare Barabant.



Linia de contact a fost repusa sub tensiune la ora 08:35 iar la ora 08:40, trenul a fost retras in halta de
migcare Barabant.

Locul accidentului este situat in zona Km. 413+650, pe firul II de circulatie Vintu de Jos-Coslariu, dispusa
in profil transversal rambleu , linie in aliniament si cu declivitate de 1,45%o in sensul de mers.

Linia II curentd Vintu de Jos-Coslariu este electrificata, iar circulatia trenurilor se face dupa sistemul
blocului de linie automat (BLA).
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Pozitionarea geografica a accidentului

In urma producerii accidentului, nu au fost persoane accidentate.

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

2.1.1 Personalul implicat apartine SNTFM ,,C.F.R. Marfa”- S.A, Sucursala de Marfa  Transilvania ,
Remiza Teius .

2.1.2 Locomotiva DHC 321 este proprietate a SNTFM ,,C.F.R. Marfa”- S.A. si este intretinutd de
personalul apartinand Sectiei .LR.L.U Dej - SC ,,Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje-CFR
IRLU” SA Bucuresti.

2.1.3 Infrastructura feroviard pe care s-a produs accidentul,, apartine CN CF ,,CFR” SA si este intretinutd de
catre personalul din cadrul sectiei L9 Alba lulia.

2.1.4  Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) dintre statia Vintu de Jos i halta de
miscare Barabant sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA- Centrul Regional de Exploatare,
Intretinere si Reparatii Bragov si sunt intretinute de personalul apartindnd Sectiei CT 3 Alba lulia.

2.1.5 Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Barabant este in administrarea CNCF
,»CFR” S.A. si este Intretinuta de personalul apartinand SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

2.1.6 Instalatia de fortd si tractiune electricd (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de personalul apartinand SC ELECTRIFICARE CFR SA.



2.1.7  Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicata este proprietatea SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si este Intretinutd de personalul apartinaind Sectiei .LR.L.U Dej - SC ,,Intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje-CFR IRLU” SA Bucuresti.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in conducerea / deservirea locomotivei implicate si

a luat declaratii de la operatorul de serviciu de la Centrul Zonal Brasov, IDM de serviciu din hm. Barabant

st statia CFR Vintu de Jos.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr. 80090 a fost compus din locomotiva de remorcare EA 740, locomotiva ED 016 (inactiva), 28 de

vagoane si locomotiva DHC 321 (inactivd), conducerea fiind asiguratd de echipa completd, formata din mecanic

si mecanic ajutor.

Locomotiva de remorcare si locomotiva implicatd in accident apartin operatorului de transport feroviar

SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

La locomotiva implicata in accident, dispozitivul de sigurantd si vigilenta (DSV) era in functie, instalatia

de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) izolata.

B.2.3. Echipamente feroviare

Infrastructura feroviara implicata, respectiv liniile I si I de circulatie dintre statia Vintu de Jos si halta de

miscare Bardbant, este in administrarea CN CF ,,CFR” SA — Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si

Reparatii Brasov si este intretinutd de catre personal din cadrul sectiei L9 Alba lulia.

Linia II este n aliniament, construitd cu sina tip 65, pe traverse de beton armat T17, prindere indirecta tip
K, viteza de circulatie de 70 km/h la marfa si de 80 km/h la célatori.

Liniile curente I-1I sunt electrificate.
B.2.4. Mijloace de comunicare

Legatura intre mecanicii de locomotivd si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatia de
radiotelefon.

B.3. Urmarile accidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.
B.3.2. Pagube materiale
= Jalocomotiva, conform devizului

nr. B.2/2402/2011 al

SC ,,CFR - IRLU” SA-Sectia Dej, -2056,97;
= Ja linii - nu au fost ;
» la instalatii - nu au fost;
= Ja mediu - nu au fost;
= Total 2056,97lei



B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linia curenta, pe distanta Vintu de Jos - Barabant a fost inchisa pentru circulatia feroviara pe firul II intre
orele 05: 50 si 08: 40, respectiv de la ora producerii accidentului si pand la ora retragerii trenului nr. 80090
in halta de miscare Barabant.

Trenuri intarziate:
In urma producerii acestui accident trenul nr. 80090 a intirziat 220 minute.

B.4. Circumstante externe

La data de 22.08.2011, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost buna, cerul senin, fara
vant iar temperatura aerului a fost de aproximativ 20°C.

Accidentul s-a produs in zona Km. 413+650 in aliniament, pe linie cu sind tip 65, traverse beton armat tip
T17, prindere indirecta tip K, cale cu joante, cu declivitatea de 1,45 %o, linie dubla electrificata.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost asigurata conform prevederilor reglementarilor
specifice in vigoare.

B.5. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
B.5.1.1. Rezumatul marturiilor personalului operatorului feroviar si gestionarului infrastructurii

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DHC 321, la data de 22.08.2011 in

momentul producerii accidentului, a declarat urmatoarele:

. a luat in primire locomotiva (defecta cu transmisia hidraulicd) in statia Vintu de Jos pentru
a o insoti pand la Remiza Teius ;

. la luarea in primire a efectuat verificarile necesare la agregatele locomotivei, fard a constata
nereguli, cu exceptia transmisiei hidraulice care era defecta cu supapa S9;

. dupa cuplarea la semnalul trenului 80090, a procedat la slabirea surubului de comanda, a
izolat instalatia INDUSI si a manipulat robinetul mecanicului KD2 in pozitia I11;

. a manipulat inversorul de mers pe pozitia ,,inainte” si la plecarea trenului a manipulat
controlerul 1n pozitia 1;

. dupa plecarea din statia Vintu de Jos a efectuat o revizie vizuald la dynastarter, a urmarit
temperaturile si presiunile la manometre, fara a constata nereguli;

. in zona semnalului prevestitor al statiei Bardbant a simtit miros de fum in cabina de
conducere si a comunicat mecanicului locomotivei de remorcare sa opreasca trenul;

. dupa oprirea trenului s-a degajat un inceput de incendiu, a oprit motorul Diesel si a reusit sa
stinga incendiul cu stingatoarele din dotare;

. mentioneazad faptul cd dupa efectuarea reviziei la plecare din statia Vintu de Jos usile de
vizitare de la dynastarter au rdmas deschise si ca inceputul de incendiu s-a produs in zona acestuia.

. nu a stabilit conditii de circulatie pentru locomotiva, circuland cu viteza de aproximativ 50
km/h, desi trebuia sa circule cu viteza maxima de 30 km/h;

. avea obligatia de a anunta operatorul T ca locomotiva sa circule cu viteza redusad de cel
mult 30 km/h, dar declara ca acesta nu a raspuns la telefon;

. de la plecarea din statie, dupd efectuarea eficacititii trenului si pand la producerea
accidentului, In circulatia trenului nu s-au mai facut franari iar locomotiva nu a circulat franata;



Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DHC 321, in data de 21/22.08.2011, a
declarat urmatoarele:

. a luat locomotiva in primire in data de 21.08.2011 la ora 18:45 in statia Vintu de Jos in
buna stare de functionare;

. a efectuat manevra in statia Vintu de Jos §i a remorcat un tren pand la societatea
Kronospan, locomotiva comportandu-se normal;

. la intoarcerea din societatea Kronospan, la cuplarea la trenul pe care urma sa il remorce a
constatat ca transmisia hidraulicd nu mai cupleaza desi motorul Diesel se tura;

. dupa verificarile efectuate a constatat ca supapa S9 nu lucreaza;

. a instiintat operatorul T despre defectul aparut iar pentru remorcarea trenului pana la statia

Vintu de Jos a procedat conform ,,Ghidului de depanare” stringand surubul de comanda al transmisiei
hidraulice;

. avand in vedere cd urma sd remorce un tren greu, a folosit locomotiva pe regim ,,greu”,
comutatorul transmisiei punand-ul pe ,,avarie”;

. a circulat pana la statia Vintu de Jos, locomotiva comportandu-se normal;

. in jurul orei 01:20 a predat locomotiva, comunicdnd mecanicului ce urma sa o Tnsoteasca
spre Remiza Teius despre defectul constatat;

. la revizia locomotivei efectuatd cu mecanicul de schimb nu s-au constatat alte nereguli.

IDM de serviciu in statia Vintu de Jos la data de 21/22.08.2011, a declarat urmatoarele:

* aexpediat trenul de marfa nr. 80090 la ora 05:22, fiind format din locomotivele de tractiune EA 740 si
EA 016, 28 de vagoane si locomotiva DHC 321 in stare ,,remorcatd” la semnalul trenului, conform
dispozitiei RC3 Sibiu nr. 25 ;

* la defilarea trenului la plecare, nu a observat nereguli care sa puna in pericol siguranta circulatiei.

IDM de serviciu in halata de miscare Barabant, la data de 21/22.08.2011, a declarat urmatoarele:

. dupa primirea avizului de trecere de la statia Alba Iulia pentru trenul de marfa nr. 80090, a executat
parcurs de trecere pe linia 3 directd pentru trecerea trenului de la statia Alba [ulia la halta de miscare
Santimbru pe firul I de circulatie;

la defilarea trenului nr. 80090 a observat la locomotiva DHC 321 de la urma trenului un inceput de
incendiu;

a luat legatura prin RTF cu mecanicul locomotivei de remorcare solicitdnd oprirea trenului;
. a avizat operatorul RC, seful statiei si serviciul unic de urgenta 112;

la ora 06:15 s-a scos de sub tensiune linia de contact fir II Barabans-Santimbru si linia de contact
aferenta liniilor 3-7 din halta de migcare Barabant;

. incendiul a fost stins in jurul orei 06:30.

Operatorul T de serviciu la Centrul Zonal de Marfa Brasov, la data de 21/22.08.2011, a declarat
urmatoarele:

. dupa intrarea in serviciu, 1n jurul orei 20:00, mecanicul care deservea locomotiva DHC — 321 Ia
manevrad in statia Vinfu de Jos a comunicat cd are probleme cu locomotiva si trebuie introdusa in
Remiza Teius;

. a luat masuri de inlocuire a locomotivei DHC - 321 de la statia Vintu de Jos, cu locomotiva DA
934, pe care a programat-o sd circule remorcatd la trenul 23570, deoarece era multd manevra de
efectuat;

. dupa efectuarea schimbului de locomotive intre mecanici, locomotiva DHC - 321, a programat-o la
trenul nr. 80090, de la statia Vintu de Jos;
. mecanicul locomotivei DHC-321 i-a comunicat cd locomotiva poate circula cu viteza normala,

remorcata la urma trenului;
B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA, si
operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si-au stabilit si implementat propriul sistem de
management al sigurantei asigurand controlul riscurilor asociate cu activitatile desfasurate.
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B.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentelor feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:

procesele verbale incheiate in comisie la fata locului cu privire la starea materialului rulant, liniei si
instalatiilor.

fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentelor, efectuate de membrii comisiei de
investigare;

declaratiile echipei de locomotiva si IDM de serviciu din hm Barabant si statia CFR Vintu de Jos;
procesele verbale intocmite de cdtre membrii comisiei de investigare dupa producerea accidentului;

documentele privitoare la intretinerea si reparatia locomotivei, puse la dispozitie de responsabilii
cu mentenanta acesteia;

examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident;
chestionarele personalului de exploatare a materialului rulant implicat;
documentele de punere 1n circulatie a terenului.

B.5.4. Functionarea materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la locomotiva DHC 321 :

B.5.4.1.1. Date rezultate din verificiarile efectuate de catre comisia de investigare si de catre
personalul apartinind Sectiei IRLU Dej si Depoului de Marfa Dej.

Ca urmare a verificarilor efectuate de catre comisia de cercetare, de catre personalul de reparatie si de
exploatare a locomotivei, s-au constatat urmatoarele:

transmisia hidraulica prezinta urme de incalzire excesiva;

cablajul electric de comanda a transmisiei hidraulice cu izolatie supraincilzita;
supapele electropneumatice S9 si S10 supraincalzite;

cablajul electric de la vitezometrul PC1 cu urme de incalzire;

ghebare turatie transmisie hidraulica cu urme de supraincilzire;

filtre de aer supraalimentare motor Diesel degradate;

electropompe comandd motor Diesel i transmisie hidraulica prezintd urme de incélzire;
frana automata si directa a locomotivei in stare corespunzatoare;

starea de curatenie a locomotivei bund;

nu au fost constatate alte nereguli sau agregate afectate de incendiu.
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Influenta termicd a incendiului in zona filtrelor aerului de supraalimentare partea  stangd a
locomotivei
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Efectele incendiului asupra echipamentului din zona distribuitorului TH si a jojei de

ulei
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Efectele incendiului asupra echipamentului din zona cuplajului transmisie hidraulica-dynastarter

B.5.4.1.2. Date rezultate din analizarea documentelor solicitate operatorului de transport pentru
locomotiva implicata in accident

. ultima reparatie tip RR a fost efectuatd la 19.05.2008 la SC Remarul 16 Februarie SA Cluj Napoca;
. de la reparatia tip RR si pana la producerea accidentului, locomotiva a parcurs un numar de 68 148
km;

. ultima revizie a fost de tip ,,R1” +CUS si s-a efectuat in perioada 12.08-14.08.2011 la Sectia Dej
apartinand SC ,,IRLU-CFR” SA Bucuresti conform comenzii de lucru unificata nr. 1458;

. in perioada 14.08-18.08.2011, locomotiva a fost imobilizatd in Depoul Dej pentru reprofilare
bandaj;

. locomotiva a efectuat serviciu la manevra in statia Vintu de Jos in perioada 20.08-21/22.08.2011;

. conform procesului verbal nr. Rem/26/1942/2011 incheiat in Remiza Teius cu ocazia citirii benzii

de vitezometru la locomotiva DHC 321, dupa punerea in miscare a trenului 80090 la ora 05:23 (locomotiva
circuland remorcata in compunerea trenului) si parcurgerea a 15 + 127 km, la ora 05:53, curba vitezei
scade brusc de la valoarea de 59 km/h la 0 km/h pe o distanta de 0+306 km.;

. conform procesului verbal nr. Rem/26/2165/2011 incheiat in Remiza Teius cu ocazia citirii benzii
de vitezometru la locomotiva DHC 321, pe distanta dintre statiile Vintu de Jos-Barabant, din totalul de
15+127 km, pe o portiune de 14 km viteza de circulatie a locomotivei a avut valori cuprinse intre 30
km/h si 59 km/h;

. conform procesului verbal nr. Rem/26/1941/2011 incheiat in Remiza Teius cu ocazia citirii benzii
de vitezometru la locomotiva DHC 321 pentru programul de serviciu din 21.08.2011 ora 19:37 si pana la
predarea locmotivei dupd defectarea supapei electropneumatice S9 in 22.08.2011 ora 01:17, viteza de
circulatie a locomotivei a avut valori cuprinse intre 1 km/h s1 27 km/h;
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. conform raportului nr. Rem/26/1943/2011 intocmit de catre Remiza Teius, de citire/interpretare a
Instalatiei de Inregistrare Consum Combustibil - ICL, au reiesit urmatoarele:
> din data de 21.08.2011 de la ora 19:35 si pana in data de 22.08.2011 la ora 01:17,
locomotiva a functionat cu turatii ale motorului Diesel cuprinse intre 326 si 612 rot/min, cu un
consum total de 174,4 kg de motorina;
> in data de 22.08.2011 de la ora 01:17 si pana la ora 05:51( ora producerii incendiului),
locomotiva a functionat cu turatii ale motorului Diesel cuprinse intre 324 §i 470 rot/min, cu un
consum total de 79,7 kg de motorina;

B.6. Analiza si concluzii
B.6.1. Analiza modului de producere a incendiului

In timpul efectuirii serviciului de manevra cu locomotiva DHC 321, mecanicul care conducea si deservea
locomotiva a constatat faptul ca transmisia hidraulica nu cupleaza desi motorul Diesel se tureaza prin
actionarea controlerului. Dupd efectuarea verificarilor necesare conform ,Indrumatorului de exploatare
pentru locomotiva tip LDH 1250 CP”, mecanicul a constatat cad supapa electropneumatica S9 pentru
functionarea transmisiei hidraulice pe convertizorul de pornire este defecta, anuntand operatorul T de la
Centrul Zonal de Marfa Brasov despre defectul aparut si efectueaza in continuare serviciu (remorcarea
unui tren pe o distantd de 7km), cu reductorul inversor pe regim ,,greu”, in conformitate cu prevederile din
Indrumitor, prin stringerea surubului de comandi al transmisiei hidraulice si circularea in regim de
»AVARIE”.

Operatorul T a dispus inlocuirea locomotivei DHC 321 cu o altd locomotiva si deplasarea acesteia in stare
,remorcatd”catre depoul de domiciliu, dupa efectuarea schimbului de personal.

Dupa efectuarea schimbului de personal in jurul orei 01:30, locomotiva stationeaza cu motorul diesel
pornit pana in jurul orei 03:45, dupa care se efectueazd manevra de cuplare la semnalul trenului de marfa
nr. 80090 cu care locomotiva urma sa circule pana la Remiza Teius in stare ,,remorcata”. In toatd aceastd
perioada si pana la producerea accidentului, locomotiva a functionat cu o turatie a motorului Diesel
cuprinsa intre 324 si 470 rot/min (turatia minimd de functionare la mers in gol a motorului Diesel de pe
locomotiva DHC fiind de cca 325 rot/min).

Dupa parcurgerea a 15 km, din care 14 km cu viteza avind valori cuprinse intre 30 km/h si 59 km/h, se
produce supraincalzirea transmisiei hidraulice, formarea de gaze, aprinderea depunerilor de impuritati din
zona distribuitorului si a filtrelor aerului de supraalimentare motor Diesel aflate in partea dreaptd a
sensului de mers si debordarea uleiului din transmisia hidraulicd in zona distribuitorului si a jojei de ulei,
incendiul fiind intretinut de curentii de aer produsi in timpul deplasérii locomotivei, aceasta circuland cu
capota ,,mica” (postul de conducere B) in fatd, motiv pentru care a fost afectat si cablajul electric aferent
supapelor electropneumatice S4 - S8 (partea stanga sens de mers).

In timpul functionirii normale a transmisiei hidraulice, aceasta transmite puterea de la motorul Diesel la osiile
motoare prin intermediul reductorului inversor, al axelor cardanice si al atacurilor de osie; in partea primara, energia
mecanica produsa de motorul Diesel care antreneaza transmisia, transformandu-se in energie cinetica, iar n partea
secundara iardsi in energie mecanica;

Supraincalzirea transmisiei hidraulice s-a produs datorita urmatorilor factori:

- din cauza faptului ca transmisia hidraulica era defectd si nu cupla, pe fondul turatiei mici a
motorului Diesel si a vitezei mari de circulatie, migcarea in lantul cinematic motor — roti s-a
transmis In sens invers, de la osii catre motor prin transmisia hidraulica, energia mecanicad de la
osii transformandu-se in energie cinetica la nivelul transmisiei;

- energia cineticd din interiorul transmisiei a fost disipatd prin frecare in energie termicd, care a
transmis caldura intregului ansamblu al transmisiei;
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B.7. Cauzele accidentului
B.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie incilzirea excesiva a transmisiei hidraulice, din
cauza depasirii vitezei maxime admise de regimul de lucru ales (transmisia hidraulica fiind defectd) pe
distanta Vintu de Jos — Bardbant (aproximativ 15 km), urmatd de aprinderea depunerilor de produse
petroliere din zona distribuitorului transmisiei hidraulice si a filtrelor de aer supraalimentare motor Diesel.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident sunt:

- nerespectarea prevederilor din ,,indrumatorul de exploatare pentru locomotiva tip LDH 1250 CP” editia
2004, referitoare la modul de procedare in cazurile de defectare a supapei electropneumatice S9 a
transmisiei hidraulice (circulatia cu viteza maxima de %2 din Vmax corespunzatoare regimului de lucru ales
si exploatarea locomotivei in regim de ,,AVARIE” pe convertizorul de pornire), si anume circulatia pe o
distantd de aproximativ 12 km cu viteze mai mari de 50 km/h, in conditiile in care pentru regimul de lucru
usor viteza maximd admisd in aceste conditii este de 50 km/h, iar pentru regimul de lucru greu viteza
maxima admisa 1n aceste conditii este de 30 km/h;

- debordarea uleiului din transmisia hidraulica pe la joja de ulei datoritd supraincalzirii excesive si a
fluidizarii acestuia.

B.7.2. Cauza subiacenta

Cauza subiacenta a producerii acestui accident o constituie nerespectarea prevederilor din ,,Instructiuni
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr. 201/2007, Art. 41 —(2), respectiv
faptul ca mecanicul de locomotiva nu a inscris in registrul de cdi libere, comenzi i miscare al statiei Vintu
de Jos mentiunile asupra conditiilor de circulatie a locomotivei de la statia mentionata pana la unitatea de
tractiune pentru a se efectua remedierile necesare, avand in vedere faptul cd defectul locomotivei impunea
circulatia acesteia cu viteza redusi, in conformitate cu prevederile ,,Indrumatorului de exploatare pentru
locomotiva tip LDH 1250 CP”.

B.7.3. Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare referitoare la acest accident.

C. Recomandairi de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana, gestionarului
de infrastructurd feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR-Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Sever PAUL - investigator principal

Vasile SAV — membru

Vasile COTELEA - membru
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