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AVIZ

In cazul accidentului produs la data de 06 iunie 2011, ora 19:20, pe linia curenta dintre statia CFR Ineu
si halta de migcare Bocsig (km. 44+350), printr-un incendiu la locomotiva diesel electricd DA 60-0930-2
aflatd in remorcarea trenului de célatori nr. 3134, Organismul de Investigare Feroviar Roméan 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 in 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.

Organismul de Investigare Feroviar Romén considera 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, 28 iulie 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
06 iunie 2011, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Cai Ferate Timisoara, sectia de
circulatie Brad-Arad (linie simpla neelectrificata), intre statia CFR Ineu si halta de miscare Bocsig
(km. 44+350) printr-un incendiu la locomotiva diesel electrica DA 60-0930-2 aflati in remorcarea
trenului de calatori nr. 3134 (apartinand SNTFC ,,CFR Cilatori”).
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I. PREAMBUL

I.1. Introducere

Accidentul produs la data de 06 iunie 2011, ora 19:20, in circulatia trenului nr. 3134, printr-un incendiu
la locomotiva de remorcare DA 60-0930-2, reprezintd un accident ce se incadreaza la art. 7, alin. (1), lit.
e) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr. 117/2010 denumit in continuare, In 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 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

La data de 06 iunie 2011, Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat de catre Revizoratul
Regional de Siguranta Circulatiei din Sucursala Regionald CF Timisoara prin investigatorul responsabil
din structura teritoriald, despre producerea unui accident feroviar in linie curenta intre statia CFR Ineu si
halta de miscare Bocsig (km.44+350), in circulatia trenului de calatori nr. 3134, printr-un incendiu la
locomotiva DA 60-0930-2 aflatd in remorcarea trenului.

Dupa deplasarea la locul producerii accidentului au fost constatate urmatoarele:

- locomotiva diesel electrica DA-60-0930-2, aflata in remorcarea trenului de calatori nr. 3134, era
opritd la km. 44+350 intre statia CFR Ineu si halta de miscare Bocsig;

- cutia locomotivei, pe zona cuprinsa intre rezervorul principal de motorina si postul de conducere nr.
11, era afectatd termic atat pe partea dreapta cat si pe partea stanga;

- instalatia electrica, aparatele de supraveghere si comanda, elementele din PFL melaminat de pe
peretii interiori $i podeaua postului II de conducere al locomotivei, erau arse;

- cablajul de forta al motoarelor de tractiune nr.4, nr.5 si nr.6 prezentau izolatie arsd pe portiunea
dintre carcasele acestora, dozele de conectare si pana la intrarea in canalul de cabluri;

- izolatia cablajului de comandd, racordurile flexibile si garniturile de cauciuc ale instalatiilor de
combustibil, ungere, racire si hidrostatica din sala masinilor, arse.

- agregatele auxiliare din zona postului de conducere II (electropompa de transfer si preungere,
electromotorul ventilatiei fortate II, pompa de apa, pompa instalatiei hidrostatice), afectate termic;
- elementele radiatorului, puternic afectate termic;

- panoul cu aparatele indicatoare pentru supravegherea parametrilor de functionare a motorului diesel,
ars in totalitate;

- linia si instalatiile din zona producerii accidentului, nu erau afectate.

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 Urgenta ,,Vasile Goldis”Arad - Sectia Ineu;
» Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare;

* Organismului de Investigare Feroviar Roman;

* Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - Inspectoratul de Sigurantd Feroviara Timisoara;

* Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara;

* Societdtii Nationale de Transport Feroviar de Calatori ,,CFR Calatori” SA - RTFC Banat-Oltenia.



Prin Decizia nr. 60 din 07.06. 2011 a directorului OIFR, in conformitate cu prevederile art. 19, alin. (2)
din Legea nr. 55/20006 privind siguranta feroviard, coroborat cu art. 48, alin. (1) din Regulament, a fost
numita comisia de investigare formata din:

* Livius Oltenacu — investigator OIFR - investigator
principal
* Constantin Fleancu — sef serviciu SC PM AIl — RTFC Banat — Oltenia - membru

* Sorin Cirdu — revizor regional SC — RTFC Banat — Oltenia - membru
* Mircea Zugravu — revizor regional SC — RTFC Banat — Oltenia - membru.

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 06.06.2011, trenul de calatori nr. 3134 care circula pe relatia Brad-Arad, a fost remorcat cu
locomotiva DA-60-0930-2. La ora 19:20, circuland pe linia curentd intre statia CFR Ineu si halta de
miscare Bocsig, la km. 44+350, s-a produs un incendiu la locomotiva pe partea dreaptd a sensului de
mers, In zona motoarelor de tractiune nr. 4 si nr. 5, incendiu care s-a extins in sala masinilor si la postul
de conducere nr. II.

Neputand localiza si stinge incendiul, seful de tren a apelat cu telefonul personal la numarul unic de apel
de urgentd 112 si a solicitat interventia Pompierilor i Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta, iar
incendiul a fost stins la ora 20:40.

Locomotiva DA-60-0930-2, aflatd in remorcarea trenului de caldtori nr. 3134, apartine SNTFC ,,CFR
Calatori”SA — RTFC Banat — Oltenia si a fost condusa in sistem simplificat de mecanic.

Zona producerii accidentului feroviar este situata pe sectia de circulatie Brad - Arad, apartinand CNCF
»CFR”-SA — Sucursala Regionala CF Timisoara. Accidentul s-a produs la km. 44+350 pe linia curenta

dintre statia CFR Ineu si halta de miscare Bocsig (linie 1n aliniament, cu declivitate 0,5 %o in sensul de
mers).

A.2. Cauzele accidentului

A.2.1. Cauza directa

Producerea de scantei in urma descarcarilor electrice dintre conductorul 778 (de inseriere a motoarelor
electrice de tractiune nr.2 si nr.5) si conductorul 781 (de legdtura cu inversorul de mers), urmatd de
aprinderea depunerilor combustibile acumulate in timp din exploatarea locomotivei si propagarea flacarii
la cablajul de alimentare al motoarelor electrice de tractiune nr.4, nr.5 si nr.6, fapt care a condus la
extinderea incendiului 1n sala masinilor si n postul de conducere nr. II.

Factori care au contribuit

Lipsa unei portiuni din mantaua de izolatie ignifugd de aproximativ 80 mm de pe conductorul 778 de
inseriere a motorului electric de tractiune nr.2 cu motorul electric de tractiune nr. 5, in zona pozitionata
la intrarea 1n jugul canalului de cabluri, n conditiile existentei contactului direct cu conductorul 781 care
prezenta izolatia imbatranita, a favorizat initierea producerii incendiului.

Imbitranirea izolatiei cablurilor de fortd si existenta pierderilor de ulei, motorini, gaze ca urmare a
neetangeitdtii Tmbindrilor din instalatiile respective, in conditiile neefectudrii la termenul stabilit a
lucrarilor specifice tipului de reparatie la care locomotiva era scadentd, care au favorizat propagarea
incendiului.

A.2.2. Cauze subiacente

Nu au fost respectate masurile dispuse prin actul 45/g/2038/2004 al Serviciului Modernizari Locomotive
din cadrul S.N.T.F.C. ,,CFR. Célatori” S.A. referitor la masurile de prevenire a aparitiei Inceputurilor de
incendii cu ocazia efectuarii reparatiei de tip RR la locomotiva DA-60-0930-2 in data de 29.09.2005 la
SC RELOC SA Craiova;

Nu s-a respectat ciclul de reparatii obligatorii la locomotiva, conform prevederilor Normativului feroviar
"Vehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate" nr. 67-005 din 2008 aprobat prin OMT nr.
364/2008, in sensul cd locomotiva era scadenta la reparatia de tip RG din septembrie 2010(la 4 +1 ani)
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si cu norma de kilometrii intre 2 reparatii depasita(435.820 km la data de 07.06.2011 fatd de 400.000 km
intre 2 reparatii pentru LDE 2100 CP).

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

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor Regulamentului, evenimentul se incadreaza ca accident, clasificat la art. 7. alin.
(1) lite .

A.4 Recomandari de siguranta

Nu a fost necesarad emiterea unor recomandari de sigurantd pentru acest accident.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romand, Societatii
Nationale de Transport Feroviar Calatori ,,CFR Calatori” SA, Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR”
SA si Societdtii de Reparatii Locomotive ,,CFR SC RL Brasov”’SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

Pentru remorcarea trenurilor de caldtori nr. 3123/3134 din 05-06.06.2011 pe relatia Arad — Brad — Arad
a fost comandatd locomotiva DA-60-0930-2, condusa de echipe de locomotivd in conducere
simplificata.

La data de 06.06.2011, la trenul de calatori nr. 3134 care circula pe relatia Brad — Arad, in statia CFR
Gurahont a fost efectuat schimbul personalului de tractiune. Conducerea locomotivei facandu-se din
postul de conducere nr. II, la plecarea trenului din halta Tamand spre statia CFR Ineu, mecanicul de
locomotiva a observat o emanatie de fum in sala masinilor si flacara in exteriorul locomotivei pe partea
dreaptd a acesteia (fatd de sensul de mers), in zona boghiului nr. II si motoarelor de tractiune nr. 4 si nr.
5, fapt pentru care a luat masuri de oprire rapida a trenului.

Trenul s-a oprit la km. 44+350 si mecanicul de locomotiva impreuna cu personalul de tren a incercat
localizarea si stingerea incendiului declangat la partea inferioara a locomotivei in dreptul motoarelor de
tractiune nr. 4 si nr. 5, utilizand stingdtoarele din dotarea locomotivei si a vagoanelor.

Incendiul neputind fii localizat si stins de catre personalul de tren cu mijloacele existente in dotare si
constatand propagarea rapida a incendiului, seful de tren a apelat prin telefonul mobil serviciul unic de
urgenta la numarul de telefon 112.

In urma producerii incendiului nu au fost persoane decedate sau ranite.




Efectele incendiului asupra echipamentului de comanda, indicare si protectie
din postul de conducere nr. 11

Planul de interventie a serviciilor de salvare si de urgenta

La ora 19:23 au fost avizati pompierii militari apartinand Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta Arad
- Sectia Ineu care au intervenit de la ora 19:45, incendiul fiind stins la ora 20:40.

Linia curenta Bogsig - Ineu a fost redeschisa pentru circulatie la ora 22:43.

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

2.1.1  Personalul implicat apartine Depoului de locomotive Arad din cadrul Societatii Nationale de

Transport Feroviar de Calatori ,,CFR Calatori” SA — RTFC Banat — Oltenia.

2.1.2  Locomotiva DA 60-0930-2 este proprietate a SNTFC ,,CFR Calatori” — SA si este intretinuta de
personalul Sectiei Reparatii Arad din cadrul ,,CFR SC RL Brasov” SA.

2.1.3 Infrastructura feroviara pe care s-a produs accidentul apartine CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionald Timigoara si este Intretinutd de catre personalul Districtului 12 Ineu din cadrul Sectiei
L8 Arad.



Pozitionarea geograficd a accidentului

2.1.4 Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicata, este proprietatea SNTFC ,,CFR
Calatori” — SA si este Intretinutd de personalul Sectiei Reparatii Arad apartinand ,,CFR SC RL
Brasov”’SA

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati In conducerea locomotivei implicate, a
personalului care a deservit trenul de caldtori nr. 3134 si a luat declaratii de la personalul de insotire a
trenului.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr. 3134 a fost compus din 3 vagoane, 12 osii, avand 146 tone brute, masa franata
dupa livret - automata 92 t, de mana 9 t si de fapt - automata 203 t, de mana 68 t si a fost remorcat de
locomotiva DA 60-0930-2, conducerea fiind asigurata de echipa simplificata formata din mecanic.
Locomotiva DA-60-0930-2 implicatd in accidentul produs apartine operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” — SA fiind in exploatarea Depoului de locomotive Arad din cadrul RTFC Banat
— Oltenia.

Dispozitivul de sigurantd si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop
(INDUSI) din dotarea locomotivei la postul I erau in functie, iar la postul II acestea erau distruse in urma
efectului termic produs in timpul incendiului.

B.2.3. Echipamente feroviare

Infrastructura feroviara implicatd este in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionalda CF
Timisoara si este Intretinutd de catre personalul Districtului 12 Ineu din cadrul Sectiei L8 Arad.

Linia curenta intre statia CFR Ineu si halta de migcare Bocsig, in zona km. 44+350 este neelectrificata,
in aliniament cu o declivitate de 0,5%o in sensul de mers, construita cu sina tip 54, pe traverse de beton
armat T13.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Legatura intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatia de
radiotelefon.

B.3. Urmarile accidentului



B.3.1. Pierderi de vieti omenesti i raniti
In urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.

B.3.2. Pagube materiale
Urmare a incendiului, pagubele produse si cheltuielile facute au fost in valoare de 74684,35 lei, detaliate
dupa cum urmeaza:
= Ja locomotiva — conform devizului estimativ nr 190/1481/2011 al Sectiei SC RL Arad, in valoare
de 73818,42 lei;
= intarzieri de trenuri — conform devizului nr. 227/1/2011 al Sucursalei Regionale CF Timisoara —
Regulatorul de circulatie Arad, cu valoarea de 865,93 lei ;
= ]a linii — nu au fost;
= la instalatii — nu au fost;
= ]a mediu — nu au fost;

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linia curenta pe distanta dintre statia CFR Ineu si halta de miscare Bocsig a fost Inchisa pentru circulatia
feroviara intre orele 19:20 si 22:43.

Calatorii din trenul de calatori nr. 3134 au fost preluati de trenul suplimentar G 18390, fiind transportati
la statia CFR Ineu.

Trenuri intarziate:
In urma producerii acestui accident a intarziat un tren de caldtori cu 197 min.

B.4. Circumstante externe

La data de 06.06.2011, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost buna, cerul senin, cu
vant moderat iar temperatura aerului a fost de aproximativ 30°C.

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

Accidentul s-a produs in linie curenta simpla neelectrificatd intre statia CFR Ineu si halta de miscare
Bocsig, in zona km. 44+350, in aliniament cu o declivitate de 0,5%o in sensul de mers, construitd cu sina
tip 54, pe traverse de beton armat T13.

B.S. Desfasurarea investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
B.5.1.1. Rezumatul marturiilor personalului operatorului feroviar

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva DA-60-0930-2, la data de 06.06.2011, a declarat
urmatoarele:

. a fost comandat pentru remorcarea trenului 3134 pe relatia Gurahont-Arad cu locomotiva
DA-0930-2;

. a luat serviciul in primire in statia Gurahont iar starea tehnica a locomotivei DA-0930-2 a
fost buna;

. dupd demararea din h.Tdmand ajungand la km.44+300 a observat o degajare de fum pe

sub podetele locomotivei si incalzitorul auxiliar iar in oglinda retrovizoare o flacara intre boghiul 1I si
cutia locomotivei;

. a luat masuri de franare rapida, a oprit motorul diesel si a deconectat heblul bateriei de
acumulatori;

. impreund cu personalul de tren a actionat cu stingdtoarele din dotarea locomotivei si a
vagoanelor si seful de tren a solicitat telefonic la 112 interventia pompierilor militari;

. au actionat cu stingdtoarele in partea dreaptd a locomotivei in sensul de mers intre osiile 4
$i5;

. nu a reusit sa intre in sala masinilor datoritd fumului gros si inecacios;

. pompierii au ajuns la locul accidentului dupa aproximativ 25-30 minute;



Mecanicul care a predat locomotiva DA-0930-2 in statia Gurahont in data de 06.06.2011, a declarat
urmadtoarele:

* adeservit locomotiva DA-0930-2 pe relatia Gurahont-Arad in data de 05.06.2011 si pe relatia Arad-
Brad-Gurahont in data de 06.06.2011;

e comutatoarele de punere la masa 34.1-3 au fost in pozitie normala si sigilate;

* In timpul remorcarii trenurilor din 05-06.06.2011 la locomotiva nu au fost semnalizari de punere la
masd, diferente de curent pe grupele motoarelor de tractiune sau nereguli in functionarea generatorului
principal;

* apredat locomotiva in data de 06.06.2011 in statia Gurahont in stare tehnica bund;

Seful de tren de serviciu la tren 3134 din 06.06.2011, a declarat urmatoarele:

* dupa plecarea trenului 3134 din h.Tamand a observat pe geam o emanatie de fum de la locomotiva
pe partea dreapta in sensul de mers si in acelasi timp mecanicul a franat trenul;

e impreund cu conductorul de tren si mecanicul de locomotivd a incercat sd stingd incendiul la
locomotiva cu stingatoarele din vagoane si locomotiva si a anuntat pompierii militari cu telefonul mobil
la112;

» focul era pe partea dreapta a locomotivei sub postul de conducere in sensul de mers;

e a incercat cu conductorul de tren sa dezlege locomotiva de primul vagon dar nu a reusit, apoi a
dezlegat vagonul 1 de vagonul 2 iar dupa sosirea pompierilor a reusit sa dezlege si primul vagon de dupa
locomotiva;

e aluat masuri de coborare a calatorilor din tren;

* vagoanele din tren nu au fost afectate de incendiu;

* pompierii militari au sosit la locul incendiului la ora 19:40;

e vantul batea destul de puternic din partea stinga in sensul de mers;

Conductorul de tren de serviciu la tren 3134 din 06.06.2011, a declarat urmatoarele:

. in timpul circulatiei intre h.Tamand si statia CFR Ineu, fiind la ultimul vagon din tren a observat
ca trenul s-a oprit in linie curenta;

d a iesit la usa ultimului vagon si seful de tren i-a strigat sa aducd stingatoarele din vagoane
deoarece locomotiva trenului a luat foc;

d a participat impreund cu seful de tren si mecanicul de locomotiva la stingerea incendiului si la
detasarea vagoanelor de locomotiva;

d dupa sosirea pompierilor militari chemati telefonic de seful de tren la 112 a reusit desfacerea
cuplei locomotivei de primul vagon;

° a actionat cu stingdtoarele in partea dreaptd a locomotivei Intre cutie si boghiul din fata;

. vantul sufla din partea stanga in sensul de mers;

| a luat masuri de coborare a calatorilor din tren;

. pompierii militari au sosit la locul incendiului dupa aproximativ 10-15 min. de la avizare;

Personalul de insotire a trenului 3134, a declarat urmdtoarele :

. conform dispozitiilor din act 20/31/LE/03.06.2011 al SNFTC a efectuat in data de 06.06.2011
insotirea trenului 3134 pe distanta Sebis — Arad in garnitura de tren;

. a constatat oprirea de urgenta a trenului in linie curenta intre h. Tamand si statia CFR Ineu;

. la oprirea trenului a observat o degajare puternicd de fum si flacdri la locomotiva de
remorcare, la boghiul II in partea dreapta a sensului de mers;

. a participat impreuna cu partida trenului la localizarea si stingerea incendiului cu stingéatoarele
din dotare pana la sosirea pompierilor militari avizati telefonic de seful de tren prin 112;

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA, si operatorul de transport feroviar SNTFC ,,C.F.R.
Calatori” 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 reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

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

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

° fotografiile realizate la subansamblurile locomotivei in depoul Arad,

d normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate" nr. 67-005 din 2008

aprobat prin OMT nr. 364/2008;
* planul de masuri 45/g/2038/20.09.2004 a Serviciul Modernizari Locomotive din SNTFC ,,CFR
Calatori” SA;

o declaratiile si chestionarele personalului de conducere a locomotivei DA-0930-2 si deservire a
trenului 3134;

d procesul verbal intocmit de catre membrii comisiei de investigare dupd producerea accidentului;
d 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;

i documentele de punere in circulatie a trenului.

B.5.4. Functionarea materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la locomotiva DA-0930-2:

B.5.4.1.1. Date rezultate din verificarile efectuate in perioada 07-10.06.2011 de catre comisia de
investigare si personalul de intretinere si reparatii al Sectiei Reparatii Arad si consemnate intr-un proces
verbal (piesa la dosarul de investigare) si fotografii (efectuate de comisia de investigare)

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

Starea motoarelor electrice de tractiune
Motoarele electrice de tractiune nr.4, nr.5 si nr.6, prezentau cablajul de alimentare afectat termic.
Nu prezentau 1n interior urme de scurtcircuit, conturnari de izolatori sau strapungeri de izolatie

Conductorii de alimentare a motoarelor electrice de tractiune nr.4, nr.5 si nr.6 nu prezentau urme de
supraincdlzire In zona de fixare a papucilor si de sertizare a conductorilor in papuci.

Cablajul de inseriere si alimentare a motoarelor electrice de tractiune nr.4 si nr.5 prezenta izolatie arsa
intre papucii de fixare In doze si jugurile de fixare la intrarea in canalul de cabluri.
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La conductorul 778 de inseriere a motorului electric de tractiune nr.2 cu motorul electric de tractiune nr.
5 a fost gasit un segment de izolatie lipsa de aproximativ 80 mm la intrarea in jugul canalului de
cabluri. Portiunea neizolata era in contact cu conductorul 781, celelalte cabluri de alimentare ale MT4 si
MTS5 prezentand izolatie deteriorata termic.

Conductorul 778 de inseriere a motoarelor electrice de tractiune nr. 2 si nr.5, cu portiunea de 80 mm de
izolatie lipsa la intrarea In jugul canalului de cabluri

Conductorul 778 Conductor 781

Motoarele electrice de tractiune nr.l, nr.2 si nr.3 erau
corespunzatoare din punct de vedere tehnic, nefiind afectate
termic.
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Pe ramele boghiului nr.1 §i partea neafectatd termic a boghiului
nr.2, cat si partea inferioara a sasiului locomotivei, cablajul de
fortd, cu ocazia constatarilor dupa ridicarea in vinciuri, existau
depuneri de pulberi in amestec cu produse petroliere.

Rezervorul principal fard afectare termica, era sigilat si nu
prezenta urme de interventie recenta.

Motorul electric de ventilatie fortatd aferent boghiului nr.2, fara
urme de scurtcircuit, cu izolatia si cablajul interior afectate
termic ca urmare a incendiului exterior §i fard frecare intre
turbine — carcase.

Motorul electric al pompei de apa si al pompei de transfer, fara
urme de scurtcircuit,cu izolatia si cablajul interior afectate termic ca urmare a incendiului exterior.

Nu au fost depistate urme de scurtcircuit, sectiondri in zonele de papucire la nici unul dintre cablurile de
forta.

Starea aparatajului din blocul aparatelor

» latura dinspre postul de conducere neafectat de incendiu avand contactorii si aparatajul
corespunzator, fard urme de flamare;

* releele maximale de curent poz.54.1-3 erau sigilate fara a fi intrate in actiune;

e  comutatoarele circuitelor de punere la masa 34.1-3 in pozitie conectata nesigilate;

*  capacele releelor R13 prezintd deformari datoritd temperaturii ridicate, fard perlari sau topiri ale

contactelor;

* latura dinspre exteriorul locomotivei-rezistentele exterioare corespunzatoare neafectate termic ;

. sigurantele fuzibile G2, G4 corespunzdtoare si la valorile prescrise;

* au fost verificate compresorul, generatorul principal §i nu s-au constatat cauze generatoare de

incendiu.

Agregatele auxiliare din zona cea mai afectatd de incendiu au fost demontate de pe locomotiva pentru a
se efectua constatdri amanuntite (electropompa de transfer si preungere, motoventilator pc II, pozitia
90.2, electropompa de apa ).

Dupa demontare de pe locomotivd si dezasamblarea in atelier a celor trei electromotoare s-au
constatat urmatoarele:

* carcasa electromotorului de actionare a pompei de
transfer §i preungere prezenta usoare urme de afectare
termica, fara urme de scurtcircuit, flamari, conturnari in
interior;

motorul de ventilatie fortata al boghiului nr. 2 prezenta urme
de afectare termica atat la exteriorul carcasei cat si in
interior, fara urme de scurtcircuit, flamari, conturnari in
interior;
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* electromotorul pompei de apa prezinta urme puternice de afectare termica atat la interior cat si la
exterior cat si cutia de borne, fara urme de scurtcircuit, flamari, conturnari in interior;

Dupa demontarea podetelor din sala masinilor nu s-au constatat la cablajul locomotivei pentru
alimentarea motoarelor electrice de tractiune urme de scurtcircuit sau afectare termicd pe portiunea
amplasata pana la iesirea din zona podelei locomotivei.

Starea bateriilor de acumulatori
* setul de baterii acumulatori §i compartimentul in care sunt amplasate acestea, izolatia conexelor de
inseriere flexibile dintre cutii nu prezentau urme de scurtcircuit sau de afectare termica;

Starea cablurilor electrice aferente motoarelor electrice de tractiune dupa incendiu:

L canalul de cabluri a locomotivei a fost demontat de la usa laterala a salii
maginilor pana la intrare in postul de conducere nr. II, unde s-au constatat cablurile de fortd neafectate
termic, cablurile de comanda si alimentare a serviciilor auxiliare avand izolatia afectatd la partea
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superioara datoritd contactului cu capacele metalice supraincalzite de incendiu. Nu s-au constatat
supraincalziri sau topiri de cabluri datoritd efectului termic al curentului electric.

B.5.4.1.2. Date rezultate din analizarea documentelor solicitate operatorului de transport feroviar
. ultima reparatie tip RR a fost efectuata la 29.09.2005 la SC RELOC SA Craiova;
. locomotiva a fost transferatd din parcul de locomotive al depoului Galati in parcul depoului

Arad in data de 07.12.2006 conform actului 10/32/g/1933/07.12.2006 a Serviciului Modernizari si
Reparatii Locomotive Bucuresti;

. locomotiva DA-0930-2 este scadentd la RG din luna septembrie 2010 si reprogramata pentru
luna mai 2011 conform scadentarului intocmit conform actului SMLARE Bucuresti
nr.10/42/g/1579/02.12.2010;

. ultima revizie tehnica planificata tip ,,R1” a fost efectuata la data de 12-13.05.2011, la Sectia
de Reparatii Locomotive Arad. Anterior acestei revizii, la locomotiva a fost efectuata o revizie tip RT in
data de 15.03.2011.

. ultima revizie tip PTH3 s-a efectuat la Sectia Reparatii Arad la data de 05.06.2011.

B.6. Analiza si concluzii

B.6.1. Analiza modului de producere a incendiului

Producerea de scantei rezultate in urma descarcarilor electrice dintre conductorul 778 (de inseriere a
motoarelor electrice de tractiune nr.2 si nr.5) si conductorul 781(de legatura cu inversorul de mers), in
zona de iesire a cablurilor aferente motoarelor electrice de tractiune nr.4 si nr.5, in zona amplasata dupa
jugul de fixare a acestora pe sasiul locomotivei. Acest fapt a fost posibil datorita lipsei unei portiuni de
izolatie de aproximativ 80 mm de pe conductorul 778, care era in contact direct cu conductorul 781 care
prezenta izolatia imbatranita.

Incendiul s-a dezvoltat pe partea inferioara a cutiei locomotivei si a ramei boghiului nr.2 afectand
burdufurile de ventilatie si cablurile de alimentare de la motoarele electrice de tractiune nr. 4, nr.5 si
nr.6. Ca urmare a curentilor de aer din timpul mersului, flacdra a patruns in sala masinilor in zona
pozitionata deasupra boghiului nr.2, aprinzand reziduurile petroliere acumulate in timp in aceasta zona.

Propagarea ulterioara a incendiului s-a facut prin aprinderea succesiva a izolatiei cablajelor, elementelor
de legdtura si de etansare din cauciuc existente in sala masinilor. Arderea a fost intretinutd si de
depunerile combustibile de sub podeaua salii masinilor si a cabinei de conducere post II, precum si a
uleiului din instalatia hidrostaticd. De asemenea, incendiul a fost Intretinut prin arderea elementelor
combustibile (izolatie cablaje, podea, capitonaj, etc.) din interiorul cabinei de conducere la postul Il sia
exteriorului acesteia.

In interiorul canalului dintre boghiul nr. 2 si blocul aparatelor, cablurile de fortd si de comanda aveau
izolatia intacta fard urme de scurtcircuit sau influentd termica.

Partile metalice ale grupului motor diesel — generator prezentau vopseaua afectatd, dar fara deformari sau
degradari majore ale structurii de rezistenta.

Motoarele de tractiune, masinile electrice aferente serviciilor auxiliare cablurile de alimentare si de
comanda verificate cu ocazia demontarii acestora in Sectia Reparatii Arad, nu au prezentat urme de
scurtcircuit, sectiondri sau topiri locale care sa initieze incendiul.

Au fost verificate prin demontare turbinele si carcasele de la ventilatia fortatd a motoarelor electrice de
tractiune de la boghiul nr. 2 si nu s-au depistat urme ce frecare generatoare de scantei.

Din documentele locomotivei nu reiese cu ce ocazie a fost inlocuit cablajul de forta si tipul cablurilor,
solutia constructiva fiind cu cabluri simple de inseriere §i alimentare a motoarelor §i nu cu cabluri
duble (2 x 150 mmy).

Desi locomotiva a fost introdusa in reparatia de tip RR la SD RELOC SA Craiova in luna mai 2005, in

cartea tehnica a locomotivei nu sunt specificate lucrarile suplimentare efectuate cu ocazia reparatiei
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tip RR efectuata la SC RELOC Craiova care au fost dispuse conform ,, Planului de masuri” nr. 45/g /
2038/20.09.2004 al Serviciului Modernizari Locomotive Bucuresti din cadrul SNTFC ,,CFR Calatori”
Bucuresti.

Cu ocazia investigarii s-au mai constatat urmatoarele :

1.Referitor la pct.1, alin. 2.1 din Planul de masuri, cu privire la repozitionarea tevii de scurgere motorina
dupa supapa 540, cu intrare directa in rezervorul principal si nu in cel auxiliar, cum este realizata in
prezent — lucrarea nu a fost efectuata.

2.Referitor la pct.1, alin. 2.2 din Planul de masuri, cu privire la taierea gatului metalic din podea (jug) si
inlocuirea bridei de fixare din lemn cu una din RELON P; matisarea cablurilor de alimentare MT4 si
MTS5 cu tub PVC exterior — montarea unui tub termocontractibil (PVC plastifiat gonflabil, ¥26 / ©@30)
pe fiecare cablu de alimentare al motoarelor de tractiune, de la iesirea din canalul de cabluri si pana la
intrarea in cutia de borne, inlocuirea cablurilor de alimentare MT4 si MT5 la fiecare RR, RG, RGgr - a
fost realizata partial si anume — brida de fixare a ramas tot din lemn nu din RELON P, au fost montate
invelitoare de PVC dar pe conductorul 778 lipseste o portiune de cca 80 mm din mantaua de
izolatie ignifuga, chiar la iesire din canalul de cabluri, in jugul de lemn.

3.Referitor la pct. 1, alin. 2.3 din Planul de masuri, cu privire la etansarea suplimentara a cutiilor de
borne de la MT4 si MTS5, cu Locktite aplicat la suruburile de strangere a bridelor, la suruburile de fixare
a capacelor si la etansarea capacului cutiei de borne — lucrarea nu a fost efectuati.

4.Referitor la pct. 1, alin. 2.4 din Planul de masuri, cu privire la montarea unui guler izolant de 2 cm.
inaltime la gura de ventilatie, pentru a nu mai permite infiltrarea motorinei si uleiului in canalul de
cabluri — lucrarea nu a fost efectuatd.

5.Referitor la pct. 1, alin. 2.5 din Planul de masuri, cu privire la montarea unor tevi fixe de colectare,
dotate cu tevi de scurgere, sub agregatele la care se constatad pierderi importante de motorina, apa si ulei
(pompa de transfer, rezervorul principal de aer, etc.) — lucrarea nu a fost efectuatd.

Conform pct. 1 din Planul de masuri, referitor la realizarea necorespunzatoare a protectiei de punere la
masa si aparitia inceputurilor de incendii, protectia de punere la masa (circuit de fortd) a fost realizata cu
releu de tip KUNKE — varianta INDA, locomotiva fiind dotata cu instalatie de tip EPSAI — INDA.
Datoritd incendierii cabinei de conducere post II de unde a fost condus trenul, toate documentele
insotitoare (foaia de parcurs, registrul de bord, fisa tren) au fost distruse prin ardere.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Producerea de scantei in urma descarcarilor electrice dintre conductorul 778 (de inseriere a motoarelor
electrice de tractiune nr.2 si nr.5) si conductorul 781 (de legatura cu inversorul de mers), urmatd de
aprinderea depunerilor combustibile acumulate in timp din exploatarea locomotivei si propagarea flacarii
la cablajul de alimentare al motoarelor electrice de tractiune nr.4, nr.5 si nr.6, fapt care a condus la
extinderea incendiului 1n sala masinilor si In postul de conducere nr. II.

Factori care au contribuit

Lipsa unei portiuni din mantaua de izolatie ignifugd de aproximativ 80 mm de pe conductorul 778 de
inseriere a motorului electric de tractiune nr.2 cu motorul electric de tractiune nr. 5, in zona pozitionata
la intrarea 1n jugul canalului de cabluri, in conditiile existentei contactului direct cu conductorul 781 care
prezenta izolatia imbatranita, a favorizat initierea producerii incendiului.

Imbitranirea izolatiei cablurilor de fortd si existenta pierderilor de ulei, motorini, gaze ca urmare a
neetangeitdtii Tmbindrilor din instalatiile respective, in conditiile neefectudrii la termenul stabilit a
lucrarilor specifice tipului de reparatie la care locomotiva era scadentd, au favorizat propagarea
incendiului.

B.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost respectate masurile dispuse prin actul 45/g/2038/2004 al Serviciului Modernizari Locomotive
din cadrul S.N.T.F.C. ,,CFR. Cilatori” S.A. referitor la masurile de prevenire a aparitiei inceputurilor de
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incendii cu ocazia efectuarii reparatiei de tip RR la locomotiva DA-60-0930-2 in data de 29.09.2005 la
SC RELOC SA Craiova;

Nu s-a respectat ciclul de reparatii obligatorii la locomotiva, conform prevederilor Normativului feroviar
"Vehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate" nr. 67-005 din 2008 aprobat prin OMT nr.
364/2008, in sensul cd locomotiva era scadenta la reparatia de tip RG din septembrie 2010(la 4 +1 ani)
si cu norma de kilometrii intre 2 reparatii depasita(435.820 km la data de 07.06.2011 fata de 400.000 km
intre 2 reparatii pentru LDE 2100 CP).

B.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare in cazul acestei investigatii.

C. Recomandari de siguranta
Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de sigurantd pentru acest accident.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana, Societatii

Nationale de Transport Feroviar Calatori ,,CFR Calatori” SA, Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR”
SA si Societatii de Reparatii Locomotive ,,CFR SC RL Bragov”’SA.

Membrii comisiei de investigare:
* Livius OLTENACU - investigator -OIFR - investigator
principal

* (Constantin FLEANCU - sef serviciu SC PM AIl -RTFC Banat-Oltenia - membru

 Sorin CIRDU — revizor regional SC- RTFC Banat-Oltenia -membru
* Mircea Zugravu — revizor regional SC- RTFC Banat-Oltenia - membru
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