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AVIZ

In cazul accidentului produs la data de 21.07.2011, in circulatia trenului de marfa nr.70852 (apartinand
SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti), remorcat cu locomotiva 91 53 0 425-210-8, printr-un incendiu
in sala masinilor, in zona self-ului de aplatisare pentru motorul de tractiune nr.1, pe sectia de circulatie
Ploiesti Triaj — Chitila, intre statiille CFR Peris — Buftea (km. 26+700), Organismul de Investigare
Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010.
Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si analizate informatiile in legaturd 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.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considerd necesar a fi luate masuri corective in scopul
imbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care, a emis in prezentul raport
o serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, 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
21 Tulie 2011, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Caii Ferate Bucuresti, sectia de circulatie
Ploiesti Triaj — Chitila, intre statiile CFR Peris — Buftea (km. 26+700), in circulatia trenului de
marfa nr.70852 (apartinind SC Grup Feroviar Romin SA Bucuresti), printr-un incendiu la
locomotiva EB 91 530 425-210-8.
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I. PREAMBUL

I.1. Introducere

Incendiul produs la data de 21 iulie 2011 in circulatia trenului de marfa nr. 70852, la locomotiva EB 91
53 0 425-210-8 (subsistem structural - vehicul feroviar), reprezinta un accident ce se incadreaza la art. 7,
alin. (1), lit.(e) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatitire a sigurantei feroviare pe ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romaénia, aprobat prin HG nr. 117/2010 denumit in continuare, in cuprinsul raportului de investigare
,Regulament”.

Avand 1n vedere cele de mai sus si In temeiul art. 19, alin. (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara, 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 desfasuratd au fost stranse si analizate informatiile in legaturd 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 Roman a fost avizat
verbal si in scris despre acesta de catre CNCF ,,CFR” SA - Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei
Bucuresti.

Dupa deplasarea la statia CFR Peris, acesta a luat la cunostinta despre urmatoarele urmari:

- trenul de marfd nr. 70852 circula de la statia CFR Ploiesti Est catre statia CFR Chitila, fiind
remorcat cu locomotiva EB 91 53 0 425-210-8;

- locomotiva era scoasa de sub tensiune, elementele din componenta echipamentului de pe acoperis al
disjunctorului locomotivei, prezentau pozitia corespunzdtoare deconectarii disjunctorului, iar
pantografele se aflau in pozitia ,,coborat”;

- graduatorul se afla pe pozitia ,,zero”;

- circuitul incalzire tren ,,deconectat”;

- heblul bateriei de acumulatori (HBA) era in pozitia ,,deconectat”;

- dispozitivul de comutare al sistemului de alimentare de la linia de contatct ,,curent alternativ — curent
continuu”, pozitionat pe sistemul alternativ 25Kv(M);

- comutatoarele pentru izolarea motoarelor de tractiune in pozitie corespunzatoare functiondrii cu
toate motoarele conectate;

- releele pentru protectia circuitelor principale erau montate In socluri corespunzatoare cu urmatoarele
stari:

- releele maximale Q 1 — 4 pentru ,,Protectie suprasarcina MT”, nu erau intrate in actiune;
- releul QRM pentru ,,Protectie suprasarcini MT”, intrat in actiune;
- releul QOP pentru ,,Protectie punere la masa pe circuitele de fortd, intrat in actiune;

- postul de conducere 1 prezenta capitonajul si izolatia arse, statia RTF tip Motorola, ampermetrele
pentru curent MT, voltmetrele pentru tensiune in LC si MT, vitezometrul, soneria INDUSI si
VACMA, afectate termic;

- usile laterale de acces in postul I si de acces in sala masinilor erau deformate si prezentau
izolatia arsa;
- geamurile frontale ale postului de conducere I erau crapate;

- in postul de conducere 2 erau depuneri de funingine pe plafon, pe peretii laterali, precum i pe toate

piesele si aparatele din post ;



In cazul acestui accident nu au fost inregistrate victime omenesti sau accidentati.
La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti reprezentanti ai:

*  Organismului de Investigare Feroviar Roméan;
* Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana;

* Sucursalei Regionale CF Bucuresti;

* SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti.

Prin Decizia nr. 63 din 21.07.2011 a directorului Organismului de Investigare Feroviar Roman, 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:

* Cristian Bobe - sef serviciu Serviciul Investigare Accidente Feroviare -OIFR- investigator
principal
* Ciochina Stefan — investigator Compartimentul Investigare
Accidente Feroviare si Solutionare Divergente - OIFR -membru

® Craciun Stelian - sef serviciu Serviciul Siguranta Circulatiei SC GFR SA -membru
* Tatulea Dumitru - sef serviciu Serviciul Reparatii Locomotive SC GFR SA -membru
* Raduta Alexandru -inspector specialitate T SC GFR SA -
membru
e (Catanescu Viorel - revizor regional SC Sucursala Regionalda CF Bucuresti
-membru.

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 21.07.2011, trenul de marfa nr. 70852, remorcat cu locomotiva EB 91 53 0 425-210-8
condusa si deservita de mecanic de locomotiva in sistem simplificat, avand in compunere 36 vagoane,
144 osii din care goale 92 si Incarcate 52, tonaj brut 1495 tone, lungime 541 m, circula pe relatia Ploiesti
Est - Chitila.

Din statia CFR Ploiesti Est, trenul de marfa nr.70852 a plecat la ora 05:10, iar prin statia CFR Peris a
trecut la ora 06:01. Intre statiile CFR Peris — Buftea, la o vitezi a trenului de aproximativ 35-40 km/h,
mecanicul de locomotiva a simtit miros specific izolatiei arse, fapt pentru care a luat masuri de franare
rapidd a trenului, trenul fiind oprit la km. 26+700.

Mecanicul de locomotiva a coborat pantograful locomotivei, a manipulat butonul ,,Curent comanda” in
pozitia decuplat, a manipulat heblul bateriei de acumulatori in pozitia ,,deconectat” si a intrat in sala
maginilor pentru a identifica sursa de unde provenea mirosul de izolatie arsa.

Dupa ce a verificat in sala masinilor si la partea exterioara a locomotivei, mecanicul de locomotiva a
constatat ca mirosul si fumul proveneau din zona motoarelor de tractiune nr. 1 §i nr. 2.

In continuare mecanicul de locomotivd impreund cu seful de tren au incercat si intervini pentru
eliminarea degajarii de fum utilizind toate stingitoarele din dotarea locomotivei. In conditiile aparitiei
flacarii deschise precum si a golirii continutului stingatoarelor de incendiu din dotarea locomotivei, in
jurul orei 06:10 acestia au solicitat interventia specializatd a pompierilor, prin apel la numarul de telefon
112.

Avand 1n vedere informatiile primite de mecanicul de locomotiva de la reprezentantul formatiei de
pompieri care se deplasa la locul producerii incendiului privind faptul ca fortele specializate pentru
interventie nu pot ajunge la locul respectiv din cauza configuratiei terenului, mecanicul de locomotiva a
anuntat operatorul de tractiune si IDM din statia Peris privind necesitatea indrumarii unei locomotive de
ajutor 1n vederea retragerii trenului intr-o zona accesibild formatiei de pompieri.



La ora 07:35, trenul de marfa nr. 70852 a fost retras din linie curenta in statia CFR Peris utilizdndu-se
locomotiva de ajutor DA 1503 (apartindnd SC Grup Feroviar Roman SA), fiind garat la ora 07:45 la
linia 5 (neelectrificati) din statie. In aceste conditii formatia de pompieri a intervenit reusind localizarea
si stingerea incendiului.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost persoane ranite sau decedate.
Zona producerii accidentului feroviar este situatd pe sectia de circulatie Ploiesti Triaj — Chitila,

apartinand CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cale Ferata Bucuresti.

A.2. Cauzele accidentului

A.2.1. Cauza directa

Incendiul a fost initiat prin aparitia unui scurtcircuit intre spirele self-ului de aplatisare al motorul de
tractiune nr. 1 ca urmare a strapungerii izolatiei spirelor self-ului, urmatd de aprinderea izolatiei
cablurilor electrice. Prin influentd termica s-a produs si afectarea self-ului de aplatisare aferent motorului
de tractiune nr. 2, fenomenul fiind urmat de propagarea la partile combustibile (izolatie cablaj) din zona
motoarelor de tractiune MT1 si MT2.

A.2.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente in cazul acestei investigatii.

A.2.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare in cazul acestei investigatii.

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 Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana, SC Grup
Feroviar Roman SA Bucuresti si Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 21.07.2011, trenul de marfa nr. 70852, remorcat cu locomotiva EB 91 53 0 425-210-8
condusa si deservita de mecanic de locomotiva in sistem simplificat, avand in compunere 36 vagoane
din care 13 vagoane Incarcate cu deseuri si sarma (amplasate la sigurantd) si 26 vagoane goale, 144 osii

din care goale 92 si Incarcate 52, tonaj brut 1495 tone, lungime 541 m, circula pe relatia Ploiesti Est -
Chitila.

Din statia CFR Ploiesti Est, trenul de marfa nr.70852 a plecat la ora 05:10, iar prin statia CFR Peris a
trecut la ora 06:01. Intre statiile CFR Peris — Buftea, la o vitezi a trenului de aproximativ 35-40 km/h,
mecanicul de locomotiva a simtit miros specific izolatiei arse, fapt pentru care a luat masuri de franare
rapidd a trenului, trenul fiind oprit la km. 26+700.

Mecanicul de locomotivad a coborat pantograful locomotivei, a manipulat butonul ,,Curent comanda” in
pozitia decuplat, a manipulat heblul bateriei de acumulatori in pozitia ,,deconectat” si a intrat in sala
maginilor pentru a identifica sursa de unde provenea mirosul de izolatie arsa.

Dupa ce a verificat in sala masinilor si la partea exterioara a locomotivei, mecanicul de locomotiva a
constatat ca mirosul si fumul proveneau din zona motoarelor de tractiune nr. 1 si nr. 2.
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In continuare mecanicul de locomotivd impreunid cu seful de tren au incercat si intervind pentru
eliminarea degajarii de fum utilizind toate stingitoarele din dotarea locomotivei. In conditiile aparitiei
flacarii deschise precum si a golirii continutului stingatoarelor de incendiu din dotarea locomotivei, in
jurul orei 06:10 acestia au solicitat interventia specializatd a pompierilor, prin apel la numarul de telefon
112.

Dupa ce au furnizat informatii formatiei de pompieri referitor la locul unde stationa trenul de marfa nr.
70852, acestia au fost informati ca fortele specializate pentru interventie nu pot ajunge la locul respectiv
din cauza configuratiei terenului. Avand in vedere acest fapt, mecanicul de locomotivd a anuntat
operatorul de tractiune si IDM din statia Peris privind necesitatea indrumadrii unei locomotive de ajutor in
vederea retragerii trenului intr-o zona accesibild formatiei de pompieri.

Zona producerii accidentului feroviar este situatd pe sectia de circulatie Ploiesti Sud — Bucuresti Nord
Gr. B, apartinand CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cale Ferata Bucuresti.

Planul de interventie a serviciilor de salvare si de urgenta

- 1n conditiile aparitiei flacarii deschise precum si a golirii continutului stingatoarelor de incendiu din
dotarea locomotivei, in jurul orei 06:10 mecanicul de locomotiva a apelat telefonic la numarul unic de
apel pentru situatii de urgentd 112 solicitand interventia Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta;

- conform inregistrarilor din Registrul de dispozitii RC al statiei CFR Peris rezulta faptul ca la ora 06:37
mecanicul trenului nr. 70852 a avizat prin statia radiotelefon portabila aflatd in dotarea sefului de tren ca
la locomotiva EB 210 apartinand SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti s-a produs un incendiu, pe
firul I de circulatie intre statiile CFR Peris- Buftea si ca la ora 06:10 au fost avizati pompierii la numarul
de telefon 112 de catre mecanicul de locomotiva;

- la ora 06:38 firul II de circulatie intre statiile CFR Peris Buftea a fost inchis pentru circulatia feroviara,
acesta fiind ocupat de trenul de marfa nr. 70852;

- la ora 06:42 a fost scos de sub tensiune firul II de circulatie intre statiile CFR Perig — Buftea a fost
conform avizarii DEF;

- avand in vedere ca dupa ce a furnizat informatii formatiei de pompieri referitor la locul unde stationa
trenul de marfa nr. 70852, mecanicul de locomotiva a fost informat despre faptul ca fortele specializate
pentru interventie nu pot ajunge la locul respectiv din cauza configuratiei terenului, mecanicul de
locomotiva a anuntat operatorul de tractiune si IDM din statia Peris privind necesitatea indrumarii unei
locomotive de ajutor 1n vederea retragerii trenului intr-o zona accesibild formatiei de pompieri.

- la ora 06:54 locomotiva izolatd DA 1503 (apartindnd SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti) a fost
indrumata din statia CFR Buftea la statia CFR Peris, circuland pe firul I de circulatie intre statiile CFR
Peris — Buftea ca tren nr. 79731 si a sosit in statia CFR Peris la ora 07:05;

- dupd Inmanarea de catre impiegatul de miscare a ordinului de circulatie mecanicului de locomotiva
care conducea locomotiva DA 1503, la ora 07:11 locomotiva izolatda DA 1503 a fost indrumata pe linie
curenta inchisa (firul II de circulatie intre statiile CFR Peris — Buftea), catre urma trenului de marfa nr.
70852 care era oprit la km. 26+700;

- la ora 07:45 trenul de marfa nr. 70852 a fost retras in statia CFR Peris, fiind garat la linia 5
neelectrificata;

- de la ora 07:57 a fost scoasd de sub tensiune si linia de contact aferenta liniilor 3 si 4 din statia CFR
Peris si firului II de circulatie intre statiile CFR Peris — Crivina;



- in urma interventiei fortelor specializate apartinand Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta - Sectia
Snagov, in jurul orei 09:10 incendiul a fost stins;

- de la de la ora 08:13 a fost repusa sub tensiune linia de contact aferentd F2 Peris — Buftea conform
avizarii DEF ;

- de la ora 08:30 s-a repus sub tensiune linia de contact aferenta firului II de circulatie intre statiile CFR
Peris — Buftea si firul II de circulatie a fost redeschis pentru circulatia cu tractiune electrica;

- de la ora 09:16 a fost repusa sub tensiune linia de contact aferentd liniilor 3 si1 4 din statia CFR Peris si
firului II de circulatie intre statiile CFR Peris — Crivina.

B.2. Circumstantele accidentelor

B.2.1. Partile implicate

2.1.1 Mecanicul de locomotiva care a condus/deservit locomotiva EB 91 53 0 425-210-8 si seful de tren
aflat in serviciu la trenul de marfa nr. 70852 apartin SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti.

Locomotiva EB 91 53 0 425-210-8 este proprietate a SC Grup Feroviar Roméan SA si este intretinuta de
personalul Sectiei de Locomotive Brazi apartinind SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti.

2.1.2  Infrastructura feroviara pe care s-a produs accidentul apartine Companiei Nationale de Cai Ferate
,»CFR” SA.

2.1.3 Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) dintre statiile CFR Peris — Buftea sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA si sunt intretinute de personalul
acestuia.

2.1.4 Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicatd este proprietate a SC Grup Feroviar
Roman SA si este intretinutd de personalul Sectiei de Locomotive Brazi apartinand SC Grup Feroviar
Roman SA Bucuresti.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Pe distanta Ploiesti Est — Chitila, trenul de marfa nr. 70852, avand in compunere 36 vagoane din care 13

vagoane incarcate cu deseuri si sarma (amplasate la sigurantd) si 26 vagoane goale, 144 osii din care
goale 92 si incarcate 52, tonaj brut 1495 tone, lungime 541 m.

Locomotiva EB 91 53 0 425-210-8, implicatd in accidentul produs apartine operatorului de transport
feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

Dispozitivul de sigurantd si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop
(INDUS]I) din dotarea locomotivei erau in stare normald de functionare

B.2.3. Echipamente feroviare

Infrastructura feroviara implicata, respectiv liniile de circulatie dintre statiile CFR Peris si Buftea este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinutd de catre personal propriu.

Linia intre statia Peris si Buftea este electrificatd, iar in zona kilometrului 26+700 este in palier si
aliniament.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Legatura intre personalul de locomotiva 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 producerii acestui accident feroviar, nu au fost persoane ranite sau decedate.



B.3.2. Pagube materiale
Urmare a incendiului, s-au produs pagube dupa cum urmeaza:
= Ja locomotiva nu a fost facutd o evaluare 1n vederea stabilirii valorii pagubei, intrucat locomotiva
este asigurata si la momentul finalizarii raportului de investigare aceasta se afld la dispozitia
reprezentantilor societdtii asiguratoare;
. intarzieri de trenuri — 17 trenuri de calatori cu 286 minute, in valoare de 1276,11lei;
= la linii — nu au fost;
= la instalatii — nu au fost;
* la mediu —nu au fost.

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare a oprii trenului de marfa nr. 70852 in linie curenta pe firul II de circulatie Peris — Buftea, firul II
de circulatie a fost inchis pentru circulatia feroviara de la ora 06:38 la ora 08:30, iar linia de contact
aferenta liniilor 3 si 4 din statia CFR Peris si firului II de circulatie intre statiile CFR Peris — Crivina a
fost scos de sub tensiune de la ora 07:57 la ora 09:16.

Au intarziat un numar de 17 trenuri, totalizand 286 minute.

B.4. Circumstante externe
La data de 21.07.2011, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost buna, cerul senin, fara
vant iar temperatura aerului a fost de aproximativ 25 C.

Accidentul s-a produs in zona km. km. 26+700, linia fiind in palier si aliniament, linie dublad si
electrificata.

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

B.S. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

B.5.1.1. Rezumatul marturiilor personalului operatorului feroviar

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in conducerea / deservirea locomotivei implicate.
Mecanicul de locomotiva care a deservit locomotiva EB 91 53 0 425-210-8 la data de 21.07.2011 a
declarat urmatoarele:

. a luat In tranzit locomotiva EB 91 53 0 425-210-8 la ora 04:00 si a plecat la ora 05:10 din
statia Ploiesti Est in directia Chitila;

. a circulat in conditii normale pe relatia Ploiesti Est - Peris;

. dupa trecerea de statia Peris a simtit miros de izolatie arsa, a oprit trenul pentru a intra in
sala masinilor;

. dupa ce a verificat in sala masinilor si la partea exterioara a locomotivei, mecanicul de
locomotiva a constatat cd mirosul si fumul proveneau din zona motoarelor de tractiune nr. 1 si nr. 2.

. a actionat pentru localizarea inceputului de incendiu si a actionat cu mijloacele din dotare
pentru eliminarea acestuia;

. a avizat formatia de pompieri la telefonul 112 in jurul orei 06:10;

. a fost trimisa locomotiva de ajutor care a tras trenul in statia Peris la linia 5.

Seful de tren a declarat urmatoarele:

* dupa trecere prin statia Peris a simtit miros de izolatie arsa;

* mecanicul a intrat in sala masinilor unde a simtit miros de izolatie arsa apoi a coborat jos iar la postul
opus sub locomotiva la MT1 si MT2 a constatat fum, dupa care a intervenit cu stingatoarele de incendiu
din dotare;

* aapelat serviciul de urgenta in jurul orei 06:10;

e atrecut la asigurarea trenului;



* a fost trimisa locomotiva de ajutor DA 1503 pentru a trage trenul In gara deoarece pompierii nu
puteau ajunge deoarece nu aveau drum de acces;

e a garat trenul in statia Peris la linia 5, a dezlegat locomotiva, a asigurat-o dupd care au intervenit
pompierii.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei
La data producerii incidentului, operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti

are stabilit propriul sistem de management al sigurantei, avand certificatul de siguranta partea A nr. UE
RO 1120100014 emis de ASFR. la data de 06.04.2010 valabil pana la data de 10.04.2012.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentelor feroviare s-au luat in considerare urméatoarele:

° procesul verbal incheiat in comisie la fata locului cu privire la starea materialului rulant, liniei si
instalatiilor;

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

o specificatia tehnica ,,Locomotiva electrici LE 4130 kW, seria 25100/150/200” — cod ST 001-
2007,

° specificatia tehnicd ,,Revizii intermediare RI, revizii ale echipamentelor de pe acoperis Rac,

revizii planificate RT, Rev. G, Rev. Gex si reparatii accidentale la locomotivele electrice de 4130
kW” —cod G.3.1.a.-V;

. declaratiile echipei de locomotivé;

° procesul verbal intocmit de catre 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;

. documentele de punere n circulatie a terenului.

B.5.4. Functionarea materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la locomotiva EB 91 53 0 425-210-8:

B.5.4.1.1. Date rezultate din verificarile efectuate in data 28.07.2011 de catre comisia de investigare si
personalul de intretinere si reparatie al Sectiei de Locomotive Brazi din cadru SC GFR SA si
consemnate intr-un proces verbal (piesa la dosarul de investigare) si fotografii (efectuate de comisia de
investigare)

Ca urmare a verificarilor efectuate de catre comisia de cercetare la locomotiva, au fost constatate
urmatoarele:

Comisia de investigare a efectuat verificarea si examinarea amdnuntitd a stirii tehnice a locomotivei
dupd producerea incendiului, necesare pentru stabilirea conditiilor si identificarea cauzelor care au
condus la producerea incendiului la locomotiva electricd de 4130 KW, seria EB nr. 91530425-210-8
apartinand SC Grup Feroviar Roman SA Bucuresti, ocazie cu care au fost constatate urmatoarele:

» mecanismul de pe acoperis al disjunctorului in pozitie deconectat, iar subansamblurile din sala
maginilor (blocul de comanda pneumatic, cablajul de comanda, conectoarele) erau afectate termic din
cauza influentei termice din timpul incendiului;

» pantograful in pozitie coborat;

» graduatorul era manipulat in pozitia “0”; modul de actionare in perioada de exploatare anterioara
producerii incendiului a fost In regim automat, cheia de comutare fiind in pozitia corespunzatoare
acestui regim;

» circuitul incalzire tren era deconectat, mecanismul de Tnzdvorare al contactorului electropneumatic
era in pozitia de blocare, fard cheie de actionare, instalatia de incalzire tren nefiind utilizata la trenul
de marfa remorcat de SC GFR SA Bucuresti;
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> heblul bateriei de acumulatori (HBA) era in pozitia deconectat;
> setul de baterii de acumulatori a fost montat pe locomotiva in anul 2009, fiind amplasat in cabina de
conducere 1, in vecinatatea focarului fiind constatate degradari (bacuri crapate, deformate, conexe
inseriere afectate) in urma afectarii termice din timpul incendiului;
» dispozitivul de comutare a sistemului de alimentare de la linia de contact curent alternativ- curent
continuu - pozitionat pe sistemul alternativ 25 kV (M);
» comutatoarele izolare motoare tractiune erau in pozitia corespunzdtoare functiondrii cu toate
motoarele conectate;
> relee protectie circuite principale toate releele prevazute in schema electrica sunt montate in soclurile
corespunzdtoare §i au urmatoarele stari:
-releele maximale Q 1- 4 (protectia suprasarcind MT 1- 4) nu erau intrate in actiune, iar cu ocazia
verificdrii pe stand la SC ELECTROPUTERE SA Craiova s-au inregistrat valori care se incadreaza
in limitele prescrise;
-releul QRM (protectia la suprasarcina a redresoarelor de tractiune RM-1, RM-2) era intrat in
actiune, intrarea in actiune fiind semnalizatd prin pozitia
indicatorului propriu cu automentinere;
-releul QOP (protectia contra punerii la masa a circuitelor de
fortd) era intrat in actiune, intrarea in actiune fiind semnalizata
prin pozitia indicatorului propriu cu automen‘ginere;l
-la verificarea pe stand portabil (fdra demontare), urmatoarele
relee: QLM (suprasarcind circuit 25KV), QRM (protectia la
suprasarcind a redresoarelor de tractiune), QMO (protectie
punere la masad), QOP (protectie contra punerii la masa a
circuitelor de fortd), Q30M (releu validare tensiune LC), valorile
se incadrau in limitele prescrise;
> bobinajul selfului de aplatisare al motorului de tractiune nr. 1 la
capdtul pozitionat spre canalul de ventilatie al motorului, pe o
portiune de cca. 180 mm din lungimea coloanei prezenta izolatia
arsa, de culoare roscatd pe toata circumferinta spirelor, fapt care
indica strapungerea izolatiei spirelor si aparitia unui scurtcircuit
’ intre spire, restul coloanei are
izolatia carbonizata, de culoare
neagra;
> Dbobinajul selfului de
aplatisare al motorului  de
tractiune nr. 2 prezenta izolatia
carbonizata, de culoare neagrd; pe o portiune de cca. 100 mm dln
lungimea coloanei (situatad in vecinatatea sectiunii arse de la selful
motorului de tractiune nr. 1) prezenta izolatia de culoare roscata;
> rezistentele antipatinaj (RAP 1-2) prezentau cablajul si conexiunea de alimentare afectate termic in
urma incendiului;
> rezistentele de slabire cAmp (RS1-2) prezentau cablajul si conexiunea de alimentare afectate termic In
urma incendiului;
» rezistentele compresor principal (R101) si servicii auxiliare (R192) prezentau conexele si cablajul de
alimentare afectate termic in urma incendiului; | N ,
> contactoarele de slabire cdmp amplasate in blocul din cabina de
conducere 1 (S1.1- S1.4 s1i S 2.1-S 2.4) prezentau izolatoarele,
cablajul alimentare, camerele de stingere, contactele principale si
auxiliare afectate termic In urma incendiului;
» electromotorul compresorului auxiliar este afectat ca urmare a
influentei termice din timpul incendiului;
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inversorul de mers (J21) si selectorul comutare (TR30- tractiune-
franare) prezenta cablajul de alimentare, barele de legatura,
contactele principale si auxiliare fixe si mobile, precum si cilindru
de actionare, afectate termic in urma influentei din timpul
incendiului;

selfurile netezire pentru
electromotoarele ventilatoarelor
(RM1 si RM2), cu bobinaj, cablaj
alimentare, suport sustinere complet
distruse ca urmare a afectarii termice

din timpul incendiului;
rezistenta  aditionala a
era desprinsa din suport si

volmetrului tensiune MT1 (RUM 1)
afectata termic;

blocul aparatelor de comanda post 1 (sigurante automate, heblu baterie, diode baterie, comutatoare,
releu presiune compresor, prize) afectate in urma influentei termice din timpul 1ncend1u1u1

blocul aparatelor de comanda servicii auxiliare (contactori, :
sigurante fuzibile, heblu, relee, cablaj), afectate termic in urma
incendiului;

bloc antipatinaj (contactoarele electropneumatice, relee,
rezistente, selector antipatinaj-JAP) afectat termic in urma
incendiului;

cablajul de fortd si comanda de la postul 1 pana in zona camerei
de inalta tensiune era complet afectat termic in urma incendiului,
iar In zona blocului central, blocului aparatelor 1 si a blocului de
comanda era afectat termic partial in urma incendiului;
conductele de cupru pentru alimentarea cu aer a instalatiei de comanda al aparatelor (pantograf,
disjunctor, contactori, inversor de mers) erau afectate termic si deformate in urma incendiului;
electroventilul post 1 (VEPTM), camera de comanda, cablaj, robinetul $1 conductele de allmentare cu
aer a pantografului, afectate termic complet in urma incendiului; : : |
la motorul de tractiune nr. 1 (MT1), izolatia polilor statorului, a
infasurarii rotorului si conexele de inseriere ale electromotorului,
la partea superioara erau carbonizate in urma caderii in interiorul
camerei colectorului a materialelor arse de deasupra motorului,
iar suportii portperii erau afectate termic in urma incendiului la
partea superioara;

» la motorul de tractiune
nr. 2 (MT2), izolatia polilor statorului si conexele de inseriere ale
electromotorului, la partea superioara, sunt afectate termic in urma
caderii in interiorul camerei colectorului a materialelor arse de
deasupra motorului;

» la motoarele de tractiune MT 1, MT2, MT3 si MT4 nu au
fost constatate urme specifice functionarii anormale in exploatare

s L B (flamari, bandaj sarit, supraincalziri, etc);
la electromotorul Ventllatorulul de racire pentru motoarele de tractiune de la boghiul 1 au fost
constatate urmatoarele componente afectate in urma influentei termice a incendiului:

- 2 buc. izolatori de sustinere portperii prezentau materialul izolant topit i cazut de pe coroana

portperii;

- 2 buc. izolatori de sustinere portperii prezentau materialul izolant afectat termic, dar fixat pe

coroana portperii;

- rotorul (bandajul si izolatia), colectorul, izolatia bobinajului (polii principali §i auxiliari),

conexele de inseriere a polilor erau afectate termic in urma incendiului;

- carcasa electromotorului si carcasele turbinelor erau afectate termic in urma incendiului;
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- canalul de ventilatie si burduful de legatura pentru MT 1 s1 MT 2 erau afectate termic in urma
incendiului;

» contactoarele de sarcind ale graduatorului prezentau camerele de
stingere fisurate si blocate in urma efectului termic produs in
timpul incendiului, efect care a condus si la topirea si scurgerea
materialelor topite pe suporturile de fixare; suportul izolant al
contactoarelor, la partea superioara era afectat termic In urma
incendiului; contactele principale (suprafetele de contact) nu erau
sudate, nu prezentau urme de topire sau bavuri, prezentand numai
urme specifice efectului termic din timpul incendiului;

» aparatele din blocul central:

- contactoarele de linie L1-L4, contactoarele de franare F, C23, C31-33 (camerele de stingere,
suportul camerei de stingere si izolatorul suport al contactului principal mobil) erau afectate termic
in urma incendiului; contactele principale si auxiliare (suprafetele de contact) nu erau sudate, nu
prezentau urme de topire sau bavuri, prezentand numai urme specifice efectului termic din timpul
incendiului;

- selectoarele izolare MT1-2 (HM 51) si MT 3-4 (HM 52)
erau degradate in urma efectului termic din timpul
incendiului;
- contactoarele de linie (L1-2), contactoarele de reglare
franare (CR 1-12) prezentau depuneri de funingine
rezultata in timpul incendiului;
- contactele principale si auxiliare (suprafetele de contact)
aveau aspect normal, camerele de stingere fiind afectate
‘ termic Tn urma incendiului, iar cablajul de comanda din
bloc era acoperlt cu funingine imbibata cu apa;
camera de inalta tensiune si transformatorul principal:
- mangonul de protectie a izolatorului A33 de intrare in
transformatorul principal era afectat termic Tn urma incendiului
(carbonizat), conexa de legaturd dintre acoperis si izolator,
precum si izolatorul erau afectate termic in urma incendiului.
- izolatorul A34 dintre transformatorul de tractiune si
contactorii de sarcina erau afectati termic in urma incendiului;
- nu au putut fi efectuate masuratori ale parametrilor
caracteristici ai infasurarilor transformatorului principal, i :
bornele de intrare/iesire fiind afectate termic in urma incendiului. vaelul uleiului din cuva
transformatorului principal se Incadreaza intre reperele minim/maxim de pe vizorul indicatorului
de nivel si nu au fost constatate scurgeri de ulei din transformatorul principal;
- au fost efectuate analizele fizico-chimice ale uleiului din cuva transformatorului principal,
valorile obtinute Incadrandu-se in limitele prescrise;
- rezistenta comutare graduator (RPGR) era cdzutd din izolatorii de sustinere care s-au topit in
urma efectului termic din timpul incendiului, iar elementele de rezistentd din fontd erau sparte in
urma socului mecanic produs prin cdderea acestuia si lovirea capacului servomotorului pneumatic
al graduator-ului;
- izolatorul de trecere pentru transformatorul de masurare tensiune din LC (CEL), prezenta fusta de
portelan afectatd (spartd), in urma racirii bruste din timpul stingerii cu apa a incendiului;
- transformatorul de masurare CEL era afectat termic In urma incendiului;
- dispozitivul de punere la masa era afectat termic In urma incendiului;
- releele si rezistentele
de comanda erau
afectate termic in urma %
incendiului; '
- blocurile redresoare
ale MT (RMI1-2) erau
afectate  in  urma




efectului termic din timpul incendiului, prezentand diode strapunse pe diferite coloane si ramuri ale
puntii, in urma aparitiei unui varf al intensitatii curentului, fapt care a condus la afectarea succesiva
a acestora, iar pe doud coloane ale aceluiasi brat al puntii redresoare erau strapunse toate diodele;
- unele terminale (conexe) ale diodelor aveau depuneri de material topit care provenea de la
aripioarele de aluminiu ale racitoarelor redresorului auxiliar amplasat deasupra blocurilor
redresoare ale motoarelor de tractiune;
- unele terminale (conexe) ale diodelor erau intrerupte ca urmare a aparitiei unui varf de curent in
urma strdpungerii succesive pe cele doud coloane ale
ramurii puntii redresoare;
redresorul auxiliar pentru servicii auxiliare de 1500V si 215 V
prezenta  izolatorii  de sustinere topiti, fiind cazuti pe
redresoarele RMI1-2, iar diodele si terminalele (conexele) erau
afectate In urma influentei termice din timpul incendiului;
self-ul netezire ventilatoare MT prezenta izolatia
afectatd in urma influentei termice din timpul incendiului;
rezistenta de sldbire camp de NEEENETATETRE
la  electromotorul  de
tractiune 1 era afectatd in urma influentei termice din timpul
incendiului;l
electromotorul compresorului principal prezenta conductoarele si
colectorul afectate termic in urma incendiului;
placa de borne si conductoarele aferente redresorului erau afectate
in urma influentei termice din timpul incendiului;
panoul instalatiei de frdnare PBL2 prezentau conductoarele si
electroventile afectate termic in urma producerii incendiului;

& ' Al

capacul de protectie al servomotorului pneumatic era afectat in urma influentei termice din timpul
incendiului;
in cabina de conducere post I:

- capitonajul si izolatia erau arse; \ \;‘*“‘““
RN

- statia RTF (Motorola), ampermetrele pentru curent MT,
voltmetrele LC si MT, vitezometrul, soneria INDUSI si
DSV, port livret, prizele erau afectate termic in urma
incendiului;

- usile laterale si de acces in sala masinilor erau deformate
si cu izolatie arsa in urma incendiului;

- geamurile frontale erau crapate din cauza efectului termic
din timpul incendiului

in cabina de conducere

post II erau depuneri de funingine pe pereti, plafon, geamuri,
precum si pe toate piesele si aparatele aferente echipamentelor si
instalatiilor existente in interiorul cabinei;

disjunctorul DBTF prezenta blocul de comandd pneumatic,
cablajul de comanda si conectorul afectate termic in timpul
incendiului, iar capacul de protectie deformat;

capacele din tabla de la blocul aparatelor, panourile de protectie
de la camera de inaltd tensiune si blocului aparatelor erau
deformate, iar cele din aluminiu erau topite, din cauza efectului

termic din timpul incendiului;

acoperisul din zona cabinei de conducere post I, prezenta tabla deformatd in zona suportilor
pantografului din cauza efectului termic din timpul incendiului;

vopseaua de pe peretii laterali interiori i exteriori i de pe acoperis era afectat n urma influentei
termice din timpul incendiului;

filtrele de aer (din aluminiu) amplasate pe peretii laterali erau topite in urma efectului termic din
timpul incendiului.
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B.5.4.1.2. Date rezultate din analizarea documentelor solicitate operatorului de transport
-locomotiva electrica de 4130 kW seria LE nr. 91530425210-8 a fost fabricata in anul 1965,
durata normald de functionare fiind de 55 ani conform avizului tehnic nr. 2050/2008;
-ultima reparatie tip RG a fost efectuata la 04.04.2000 la SNCF, EIMM OULLINS;
-ultima revizie tip ,,RT” s-a efectuat in data de 24.05.2011 la Sectia Locomotive Brazi.

-ultima revizie tip PTAE s-a efectuat la Sectia de locomotive Brazi apartinand SC GFR SA, la
data de 14.07.2011;

-locomotiva electrica LE 4130 kW, seria 25100/150/200 indeplineste conditiile pentru utilizare in
domeniul transportului feroviar; in acest sens la data de 03.12.2007 a fost emis de Autoritatea
Feroviara Romana agrementul tehnic feroviar seria AT nr. 617/2007, fiind prelungit la data de
15.01.2009 cu valabilitate pana la data de 02.12.201 l;I

-conform prevederilor Anexei nr. 4 la Specificatia tehnica cod ST 001/2007 — ,,.Locomotiva
electrica LE 4130 kW, seria 25100/150/200”, dupa efectuarea activitatilor de intretinere a
locomotivei (revizii tip RT, revizie generald, revizie generala extinsa) este prevazut a se efectua
,reparatie cu ridicare”(RR) dupa parcurgerea unui numar de 1.550000 km cu o toleranta de 15 %;
-locomotiva electrica de 4130 kW seria LE nr. F:

91530425210-8 a fost inmatriculata la data de 23.07.2008,

fiind emis in acest sens Certificatul de inmatriculare seria m 0/07.2008 M
CI nr. 8591/2008, valabil pana la data de 27.05.2020. : \
-de la data 04.04.2000 cind a fost efectuatd ultima | . F
reparatie planificatd tip RG si pani la data producerii &

incendiului, locomotiva nr. 91530425210-8 a parcurs un
numar de 1.046.023 km.

B.6. Analiza si concluzii

B.6.1. Analiza modului de producere a incendiului

La self-ul de aplatisare aferent motorului de tractiune nr. 1, in zona pozitionatd spre canalul de ventilatie,
s-a produs stripungerea izolatiei spirelor, producandu-se punerea in scurtcircuit a spirelor. in conditiile
in care zona afectatd initial a fost de dimensiuni relativ reduse fata de restul bobinei, self-ul a continuat
sa functioneze fara sa influenteze semnificativ circuitul electric de forta al locomotivei, dar fluxul
magnetic generat de curentul de sarcind in miez a indus curenti suplimentari in spirele scurtcircuitate,
ridicand temperatura conductorului pana la aprinderea izolatiei.

Astfel, prin efectul de inductie in spira inchisa s-a produs supraincalzirea self-ului in totalitatea lui,
urmatd de aprinderea izolatiei cablurilor electrice.

Scurtcircuitul produs intre spirele self-ului de aplatisare s-a datorat unei cauze tehnice accidentale, in
conditiile exploatarii normale a locomotivei.

Prin influentd termica s-a produs si afectarea termica a self-ului de aplatisare aferent motorului de
tractiune nr. 2, fenomenul fiind urmat de propagarea la partile combustibile din zona motoarelor de
tractiune MT1 si MT2, propagarea incendiului facdndu-se prin arderea izolatiei cablajului circuitelor de
comanda si forta.

Strapungerea izolatiei spirelor self-ului de aplatisare nu a avut efect imediat, detectabil de circuitele de
protectie ale locomotivei, intrucat constructia self-ului, cu spirele aldturate Intr-un singur strat, nu
favorizeaza aparitia de suprasarcini in circuitul de forti. In aceste conditii, tensiunea intre doua spire
fiind redusa, scurtcircuitul determinat de strdpungerea izolatiei a avut un efect local, nesesizat de
circuitul principal, suficient insa pentru aprinderea materialul izolant al nvelisului spirelor din
compunerea bobinei self-ului de aplatisare.

Stratul izolant gros dintre bobina self-ului si miezul de fier a Intirziat intrarea In actiune a protectiei
contra punerii la masa, timpul necesar arderii materialului izolant fiind mai mare, fapt care in conditiile
in care tensiunea Intre doua spire este redusa, a condus la un efect local nesesizat de circuitul principal,
dar suficient Insd pentru aprinderea materialul izolant.

Masurarea parametrilor functionali si verificarea self-ului de aplatisare a motoarelor de tractiune se
efectueaza in cadrul reparatiilor tip RR, RG. Cu ocazia reviziilor tehnice de intretinere a locomotivei
efectuate 1n perioada dintre doud reparatii, nu este prevazut a se efectua masuratori sau verificari ale self-
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ului de aplatisare, nefiind cuprinse in specificatia tehnica ,,Revizii intermediare RI, revizii ale
echipamentelor de pe acoperis Rac, revizii planificate RT, Rev. G, Rev. Gex si reparatii accidentale la
locomotivele electrice de 4130 kW” —cod G.3.1.a.-V .

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Incendiul a fost initiat prin aparitia unui scurtcircuit intre spirele self-ului de aplatisare al motorul de
tractiune nr. 1 ca urmare a strapungerii izolatiei spirelor self-ului, urmata de aprinderea izolatiei
cablurilor electrice. Prin influenta termica s-a produs si afectarea self-ului de aplatisare aferent motorului
de tractiune nr. 2, fenomenul fiind urmat de propagarea la partile combustibile (izolatie cablaj) din zona
motoarelor de tractiune MT1 s1 MT2.

B.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente in cazul acestei investigatii.

B.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare in cazul acestei investigatii.

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

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana, SC Grup
Feroviar Roman SA Bucuresti si Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA.

Membrii comisiei de investigare:

* (Cristian Bobe — sef serviciu Serviciul Investigare Accidente Feroviare -OIFR-
investigator principal

* Ciochina Stefan — investigator Compartimentul Investigare
Accidente Feroviare si Solutionare Divergente - OIFR -membru

*  Craciun Stelian — gef serviciu Serviciul Siguranta Circulatiei SC GFR SA -membru
* Téatulea Dumitru — sef serviciu Serviciul Reparatii Locomotive SC GFR SA -membru
* Raduta Alexandru — inspector specialitate T SC GFR SA
-membru
* (atanescu Viorel — revizor regional SC Sucursala Regionala CF Bucuresti
-membru.
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