AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 06.07.2013, pe raza de activitate a Sucursalei
.Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii” Timisoara, in statia CFR llia, (linia 4
electrificata), in circulatia trenului de marfa nr.48420-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA) s-a produs un incendiu la locomotiva electrica EA 40-0511-2,
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 Tn legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate
cauzele.

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

Organismul de Investigare Feroviar Roman nu a identificat recomandari de siguranta, drept
pentru care nu a considerat necesar a fi luate masuri corective in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare
si prevenirii accidentelor.

Bucuresti 13.09.2013

Avizez favorabil
Director
Cristian Marius MOS

Constat  respectarea  prevederilor
legale privind desfagurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului Raport
de investigare pe care 1l propun spre avizare,

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 06.07.2013, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Intrezinere gi
Reparayii” Timisoara, in stafia CFR llia, (linia 4 electrificata), in circulasia trenului de marfa
nr.48420-1 aparginand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa™ SA.
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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

In data de 06.07.2013, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare,
Tntretinere si Reparatii CF” Timisoara, in circulatia trenului de marfi nr.48420-1 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA), in statia CFR llia, s-a produs un
incendiu la locomotiva EA 40-0511-2.

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit Tn continuare OIFR, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguransa feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a siguransei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare
a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Roméan nu a avut ca scop
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

La data constatarii, fapta a fost ihcadrata preliminar ca ,,accident produs ca urmare a declansarii
incendiilor la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” conform prevederilor art.
7(1), lit. e. din Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranza feroviara, coroborat cu art.48(1) din
Regulamentul de investigare, OIFR, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are
obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru strangerea si
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea
cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta tn scopul prevenirii unor accidente
similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere ca Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat de Revizoratul
General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF “CFR” — SA cu privire la accidentul produs, la data de
06.07.2013, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii”
Timisoara, in circulatia trenului de marfa nr.48420-1 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM "CFR Marfa” SA), in statia CFR llia, manifestat prin incendiu la locomotiva EA 40-0511-2 si
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ludnd Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7 alin.(1) lit.e) din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei
actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.118 din data de 08.07.2013, a fost numita comisia de investigare formata
din personal apartindnd OIFR, ISF Timisoara si SNTFM ”"CFR Marfa” SA, dupa cum urmeaza:

Tena Lucian sef serviciu SIAFG - OIFR - investigator principal
Vasut Silviu inspector teritorial - ISF Timisoara - membru
Necula Daniel sef birou - Depoul Simeria - membru
Branzan Marius sef serviciu SC - SNTFM Craiova - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 06.07.2013, in jurul orei 06.15 pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Timisoara, in statia CFR llia, (linia 4 electrificatd), in circulatia
trenului de marfa nr.48420-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”"CFR
Marfa” SA) s-a produs un incendiu la locomotiva electrica EA 40-0511-2.

Trenul de marfa nr.48420-1 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR
Marfa” SA, ce circula in relatia Simeria — Arad, a avut in compunere 19 vagoane , 76 osii, tonaj brut
1064 tone, franat automat 734/937 tone, franat de méana 106/507 tone, lungime 614 m, fiind remorcat cu
locomotiva electrica EA 40-0511-2. Locomotiva si personalul care o conducea respectiv deservea apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa” SA.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.
Cauzele producerii accidentului

Cauza directa si factori care au contribuit

Incendiul s-a produs din cauza aparitiei unui scurtcircuit in circuitul bateriei de acumulatori, Tntre
cablurile electrice MO, respectiv 405 si tuburile metalice flexibile de protectie pozitionate sub
locomotiva, Tn zona bridei de fixare.

Tn urma scurtcircuitului izolatia cablurilor electrice MO si 405 s-a aprins, iar tuburile metalice
flexibile de protectie s-au topit, iar in timpul mersului datorita curentilor de aer de sub locomotiva
flacara produsa s-a propagat la burduful motorului de tractiune nr.3 (MT3) provocand aprinderea
acestuia.

Factori care au contribuit:
- degradarea in timp a materialului electroizolant al cablurilor electrice datorita Tmbatranirii
acestuia;
- degradarea in timp a materialului electroizolant al cablurilor electrice datorita frecarii dintre
acestea si tuburile metalice flexibile de protectie Tn zona bridei de fixare.



Cauze subiacente

Nu s-a respectat ciclul de reparatii la locomotiva, conform prevederilor Normativului feroviar
"Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de
kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in vedere
activitatea Tn care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), lit.e.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 06.07.2013, locomotiva EA 40-0511-2 a iesit din depoul Simeria la ora 03.00 in
vederea remorcarii trenului de marfa nr.48420-1 pe relatia Simeria — Arad. Trenul de marfa nr.48420-1 a
fost expediat la ora 05.15 din statia CFR Simeria n directia llia avand in compunere 19 vagoane , 76
osii, tonaj brut 1064 tone, franat automat 734/937 tone, franat de ména 106/507 tone, lungime 614 m,
fiind remorcat cu locomotiva electrica EA 40-0511-2. Locomotiva si personalul care o conducea si 0
deservea apartineau operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.
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Fig.1. Locul producerii accidentului



Personalul de locomotiva a remorcat trenul de marfa nr.48420-1 in directia llia, cu trecere prin
statiile Deva, Mintia si h.m. Branisca unde a fost defilat de impiegatii de miscare fara a se semnala nimic
deosebit in circulatia acestuia. Dupa traversarea zonei neutre situata intre h.m. Branisca si statia CFR
Ilia, mecanicul ajutor a efectuat o revizie totala in sala masinilor ocazie, Th urma careia nu a observat
nimic deosebit Tn functionarea instalatiilor de pe locomotiva.

Dupa depasirea semnalului de intrare al statiei CFR Ilia mecanicul trenului de calatori nr.2182 a
comunicat personalului de pe locomotiva EA 40-0511-2 ca iese fum de sub aceasta.

Mecanicul a luat masuri de oprire a trenului, a deconectat disjunctorul si a coborat pantograful,
oprind trenul pe linia 4 In apropierea biroului de miscare. Dupa coborarea de pe locomotiva mecanicii au
observat o flacara in zona boghiului I (al doilea in sensul de mers) care se ridica spre rama locomotivei.

Mecanicii au anuntat impiegatul de miscare din statia CFR Ilia cu privire la incendiul produs la
locomotiva electrica EA 40-0511-2 in vederea solicitarii interventiei pompierilor prin serviciul unic de
urgenta disponibil la numarul de telefon 112.

Pana la sosirea pompierilor militari personalul de locomotiva a intervenit cu stingatoarele din
dotarea locomotivei pentru localizarea incendiului. Dupa aceasta actiune mecanicii au dezlegat
locomotiva de la tren, apoi linia de contact a fost scoasa de sub tensiune facand astfel posibila interventia
pompierilor militari apartindnd Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta al judetului Hunedoara — Sectia
de Pompieri llia. Incendiul a fost lichidat Tn jurul orei 07.55.

Pe distanta Simeria — Ilia, comisia de investigare nu a constatat deficiente la linii si la instalatiile
SCB, datorita declansarii incendiului la locomotiva electrica EA 40-0511-2.

La locomotiva electrica EA 40-0511-2, apartinand "CFR Marfa” SA ce a remorcat trenul de marfa
nr.48420-1, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

a.Postul de conducere nr.1:

- depuneri de funingine pe plafon, pe peretii laterali, precum si pe piesele si aparatele din post;

- capitonajul plafonului era ars Tn proportie de aproximativ 25%;

- toate aparatele si intrerupatoarele din panoul F2 aflate Tn plafonul postului de conducere erau afectate
termic;

b. Postul de conducere nr.2:

depuneri de funingine pe plafon, pe peretii laterali, precum si pe piesele si aparatele din post;

o

. Sala masinilor:

- contactoarele de linie, franare si slabire de cdmp impreuna cu cablajul de forta si de comanda din
blocurile S1, S2 si S3 erau arse/afectate termic;

- redresorul pentru MT1 avea protectia din plexiglas arsa, iar pe diode existau depuneri de funingine;

- redresoarele pentru MT2 si MT3 aveau protectiile din plexiglas arse, iar diodele erau afectate termic
si prezentau depuneri de funingine;

- motorul de tractiune MT3 avea cele 8 cabluri de conexiune arse din bobinaj pana la blocul S3, pe
toata lungimea;

- cablajul de forta pentru motoarele de tractiune MT1, MT2, MT3, self si rezistentele de franare care
este amplasat pe culoarele laterale, sub acoperisul locomotivei, in zona blocurilor S1, S2, S3, era
ars/afectat termic;



cablajul de comanda amplasat pe culoarele laterale, sub acoperisul locomotivei din zona blocurilor
S1, S2, S3 si pana in zona transformatorului principal era ars/afectat termic;

cablajul pentru serviciile auxiliare din zona blocurilor S1, S2, S3 si pana in zona transformatorului
principal era ars/afectat termic;

aparatele (contactoare, relee, separatoare, comutatoare, intrerupatoare termice, sigurante automate,
aparate de masura etc.) si cablajul din blocul S7 erau arse;

blocul S9 si cablajul de forta erau arse;

electromotorul compresorului principal nr.1 era ars/afectat termic;

electromotorul compresorului principal nr.1 avea cablajul de alimentare ars/afectat termic;
disjunctorul tip IAC avea cablajul si cele trei bobine (6.1, 6.2, 6.3) arse;

electroventilele de uscare a aerului IAC (51- st, 51 - dr) erau afectate termic;

cablajul de comanda si de forta din camera de Tnalta tensiune era afectat termic;

depuneri de funingine pe plafon, pe peretii laterali, precum si pe toate piesele si aparatele din sala
masinilor.

d. Cutia locomotivei

6 geamuri de la sala masinilor erau sparte;

sitele de pe partea stanga in zona blocurilor S2 - S3 erau deformate;

in dreptul osiei nr.3, pe partea stanga, peretele lateral avea mici deformatii in zona geamului;

pe %artea stanga, in zona osiilor 2 - 3, vopseaua exterioara era arsa pe o suprafatd de aproximativ
2m?;

cablul electric MO care face legatura intre borna minus a setului de baterii de acumulatori si siguranta
fuzibila S7.70 era intrerupt si avea urme specifice unui scurtcircuit electric;

tubul metalic flexibil de protectie al cablului electric MO prezinta lipsa material datorita arderii si
topirii sale;

cablul electric 405 care face legatura intre borna plus a setului de baterii de acumulatori si siguranta
fuzibila S7.69 era intrerupt si avea urme specifice unui scurtcircuit electric;

conductele de aer din zona invecinata sunt afectate termic;

burduful de la MT3 era ars.

e. Bateriile de acumulatori

—h

stare tehnica a bateriilor de acumulatori este buna, fara urme de scurtcircuit si nu sunt afectate
termic.

. Boghiurile locomotivei

MT1 si MT2 nu au fost afectate de incendiu;

cablurile de alimentare ale MT3 au izolatia arsa pe toata lungimea;

in urma demontarii MT3 s-a constatat ca statorul, rotorul, colectorul, izolatorii, coroana port-perii si
periile era n stare buna;

boghiul nr.2 nu a fost afectat de incendiu.
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Fig.2. Cabluri BAC - S7



Fig.4. Blocul S3 vedere de sub locomotiva
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Fig.5. Contactori de linie 3 " Fig.6. Inversor M3
C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii se afla pe raza de activitate a Sucursalei “Centrului Regional de Exploatare,
Intretinere si Reparatii CF” Timisoara, sectia de circulatie Simeria — Arad, linie dubli electrificata.

Sectia de circulatie Simeria — Arad, linie dubla electrificata, este in administrarea Sucursalei
CREIR Timisoara, Sectia L5 Deva si instalatiile SCB apartin districtului Ilia sectia CT4 Deva.

Trenul de marfa nr.48420-1, a circulat in relatia Simeria — Arad, remorcat de locomotiva electrica
EA 40-0511-2 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa” SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.48420-1, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
”CFR Marfa” SA, ce circula in relatia Simeria — Ilia — Arad, avea in compunere 19 vagoane , 76 osii,
tonaj brut 1064 tone, franat automat 734/937 tone, franat de méana 106/507 tone, lungime 614 m, fiind
remorcat cu locomotiva electrica EA 40-0511-2. Locomotiva si personalul care o conducea si o0 deservea
apartineau operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”"CFR Marfa” SA.

Locomotiva electrica EA 40-0511-2 a fost construita Tn anul 1981, a efectuat ultima reparatie tip
RR la data de 28.01.2003 la Reloc Craiova, fiind scadenta la reparatie tip RG din data de 28.01.2008,
efectudnd 667.584 km de la ultima reparatie tip RR.

Situatia reviziilor efectuate de locomotiva electricai EA 40-0511-2:
- revizie planificata: tip RT la data de 13.05.2013 inregistrand un numar de 43 de zile lucrate de la ultima

revizie;

- revizie intermediara: tip PTAE la data de 06.07.2013 in depoul Simeria;
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- revizia echipamentelor de nalta tensiune montate pe acoperisul locomotivelor si ramelor electrice: tip
RAC la data de 06.07.2013 Tn depoul Simeria.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

Descrierea traseului caii

Locul producerii accidentului, linia 4 electrificata din statia llia, este situat pe raza de activitate a
Sucursalei “ CREIR CF” Timisoara, sectia de circulatie Simeria — Arad. Profilul in lung al liniei 4 este
in aliniament si palier.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii este alcatuita din sina tip 60, traverse de beton, cale cu joante.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radio-telefon.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statiile de pe sectia de circulatie Simeria — Arad sunt n
administrarea CNCF,,CFR” S.A. si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.
Timigoara.

Instalatia de comunicatie feroviara de pe locomotiva este in proprietatea SNTFM "CFR Marfa”
SA si este intretinuta de salariatii apartinand Sectiei IRLU Craiova, din cadrul SC IRLU SA.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare aprobat prin HG.nr.117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai
CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa”SA, ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER si Inspectoratului pentru Situatii de
Urgenta al judetului Hunedoara — Sectia de Pompieri llia.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale
Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizul estimativ intocmit de catre societatea
reparatoare, este urmatoarea:
¢ lalocomotiva avariata 28.059,61 lei

- conform deviz nr.268/20.08.2013
al SC CFR IRLU SA Sectiei IRLU Craiova,

Valoarea totala a pagubelor..........cccovveveiiececi 28.059,61 lei (fara TVA)
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C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Tn urma accidentului feroviar au fost inregistrate Intarzieri de trenuri totalizand 512 minute dupa cum
urmeaza:

- trenul de marfa nr.48420-1 - 285 minute

- 6 trenuri de calatori - 227 minute

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 06.07.2013, in jurul orei 06.15, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost buna, cer
senin, temperatura in aer de +18°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

e Mecanicul trenului apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa”
SA depoul Simeria, a declarat urmatoarele:

- ladata de 06.07.2013 a remorcat trenul de marfa nr.48420-1 pe relatia Simeria - Curtici;

- aluat in primire locomotiva EA 511 din depoul Simeria in stare corespunzatoare;

- atrecut cu trenul prin statiile CFR Deva, Mintia si H.m. Branisca fara observatii din partea impiegatul
de miscare la defilarea trenulut;

- dupa trecerea zonei neutre dintre statiile Branisca si llia, mecanicul ajutor a efectuat o revizie completa
si i-a comunicat ca nu a constatat nimic deosebit;

- dupa depasirea semnalului de intrare al stagiei Ilia, mecanicul trenului 2182 care iesea din statie, i-a
comunicat ca a observat sub locomotiva EA 511 degajare fum;

- a luat masuri de oprire a trenului, de deconectare si coborare a pantografului, oprind cu trenul in
apropierea biroului de miscare;

- acoboréat de pe locomotiva si a observat pe rama boghiului I, al doilea in sensul de mers, flacara ce se
ridica spre rama locomotivei;

- aanuntat pe impiegatul de miscare din statia Ilia sa anunte prin 112 pompierii luand masuri de stingere
a incendiului;

- mecanicul ajutor a luat masuri de asigurare a trenului contra pornirii din loc cu franele de méana;

- nu a mai putut intra in sala masinii intrucat dupa oprire coridoarele salii masinii s-au umplut de fum;

- dupa sosirea mecanicului ajutor a continuat stingerea focarului cu stingatoarele de incendiu pana la
sosirea pompierilor;

- dupa sosirea pompierilor focul s-a reactivat acestia intervenind dupa scoaterea liniei de contact de sub
tensiune pana la lichidarea incediului;

- In timpul exploatarii locomotivei nu a constatat nimic deosebit cu exceptia faptului ca ampermetrul de
incarcare a bateriei indica descarcarea fara a fi deconectata locomotiva sau siguranta automata a
statiei de incarcare sa fie deconectata.
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e Mecanicul ajutor apartinand SNTFM "CFR Marfa” SA, depoul Simeria a declarat urmatoarele:

- 1n data de 06.07.2013 a efectuat functia de mecanic ajutor pe locomotiva EA 511 in remorcarea
trenului de marfa nr.48420-1 pe relatia Simeria - Curtici;

- aluatin primire locomotiva EA 511 din depoul Simeria in stare corespunzatoare;

- atrecut cu trenul prin statiile CFR Deva, Mintia si h.m. Branisca fara observatii din partea impiegatul
de miscare la defilarea trenulut;

- dupa trecerea zonei neutre dintre statiile CFR Branisca-llia, a efectuat o revizie completa si nu a
constatat nimic deosebit comunicénd aceasta mecanicului;

- dupa depasirea semnalului de intrare al statiei CFR llia, mecanicul trenului nr.2182 care iesea din
statie, a comunicat ca a observat sub locomotiva EA 511 degajare fum;

- trenul a oprit Tn apropierea biroului de miscare;

- acoborat de pe locomotiva si a observat pe rama boghiului I, al doilea in sensul de mers, flacara ce se
ridica spre rama locomotivei;

- aluat masuri de strangere a franei de mana a locomotivei si asigurare a trenului contra pornirii din loc
cu franele de mana;

- dupaintoarcere a participat la stingerea focarului cu stingatoarele de incendiu;

- dupa sosirea pompierilor focul s-a reactivat acestia intervenind dupa scoaterea liniei de contact de sub
tensiune pana la lichidarea incendiului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM "CFR Marfa” SA in calitate de operator
de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari

e Normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele
de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate",
aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr.315/2011;

e Ordinul nr.1359/2012 din 30/08/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar
"Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele
de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul
ministrului transporturilor si infrastructurii nr.315/2011,

¢ Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815/2005;
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e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul nr.2229/2006;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010;

e Indrumatorul pentru prevenirea incendiilor la locomotive aprobat cu Ordinul 17RL/1/1988 de
catre conducerea Departamentului Cailor Ferate.

surse si referinge
o declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
e poze efectuate la locomotiva EA 40-0511-2 si la locul producerii accidentului;
e acte, documente - copii conform cu originalul;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Circulatia feroviara pe sectia Simeria — Arad se face dupa sistemul blocului de linie automat.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Suprastructura caii este alcatuita din sina tip 60 montata pe traverse de beton, cale cu joante.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Locomotiva electrica EA 40-0511-2 a fost construita in anul 1981, a efectuat ultima reparatie tip
RR la data de 28.01.2003 la Reloc Craiova, fiind scadenta la reparatie tip RG din data de 28.01.2008,
efectuand 667.584 km de la ultima reparatie tip RR.
Situatia reviziilor efectuate de locomotiva electrica EA 40-0511-2:
- revizie planificata: tip RT la data de 13.05.2013 inregistrand un numar de 43 de zile lucrate de la ultima
revizie;
- revizie intermediara: tip PTAE la data de 06.07.2013 in depoul Simeria;
- revizia echipamentelor de Tnalta tensiune montate pe acoperisul locomotivelor si ramelor electrice: tip
RAC la data de 06.07.2013 in depoul Simeria.

La locomotiva electrica EA 40-0511-2, apartinand "CFR Marfa” SA care a remorcat trenul de marfa
nr.48420-1, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

a. Postul de conducere nr.1:

depuneri de funingine pe plafon, pe peretii laterali, precum si pe piesele si aparatele din post;

capitonajul plafonului a ars in proportie de aproximativ 25%;

toate aparatele si intrerupatoarele din panoul F2 aflat in plafonul postului de conducere au fost afectate
termic;

celelalte piese si aparate nu au fost afectate.

b. Postul de conducere nr.2:

depuneri de funingine pe plafon, pe peretii laterali, precum si pe piesele si aparatele din post;

nu au fost alte piese si aparate afectate.
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c. Sala masinilor:

contactoarele de linie, franare si slabire de cdmp Tmpreuna cu cablajul de forta si de comanda din
blocurile S1, S2 si S3 erau arse/afectate termic;

redresorul pentru MT1 avea protectia din plexiglas arsa, iar pe diode existau depuneri de funingine;
redresoarele pentru MT2 si MT3 aveau protectiile din plexiglas arse, iar diodele erau afectate termic
si prezentau depuneri de funingine;

motorul de tractiune MT3 avea cele 8 cabluri de conexiune arse din bobinaj pana la blocul S3, pe
toata lungimea;

cablajul de forta pentru motoarele de tractiune MT1, MT2, MT3, self si rezistentele de franare
amplasat pe culoarele laterale, sub acoperisul locomotivei, in zona blocurilor S1, S2, S3, era
ars/afectat termic;

cablajul de comanda amplasat pe culoarele laterale, sub acoperisul locomotivei din zona blocurilor
S1, S2, S3 si pana in zona transformatorului principal era ars/afectat termic;

cablajul pentru serviciile auxiliare din zona blocurilor S1, S2, S3 si pana in zona transformatorului
principal era ars/afectat termic;

aparatele (contactoare, relee, separatoare, comutatoare, intrerupatoare termice, sigurante automate,
aparate de masura etc.) si cablajul din blocul S7 erau arse;

blocul S9 si cablajul de forta sunt arse;

electromotorul compresorului principal nr.1 este ars/afectat termic;

electromotorul compresorului principal nr.1 avea cablajul de alimentare ars/afectat termic;
disjunctorul tip IAC avea cablajul si cele trei bobine (6.1, 6.2, 6.3) arse;

electroventilele de uscare a aerului IAC (51- st, 51 - dr) erau afectate termic;

cablajul de comanda si de forta din camera de Tnalta tensiune era afectat termic;

depuneri de funingine pe plafon, pe peretii laterali, precum si pe toate piesele si aparatele din sala
masinilor.

d. Cutia locomotivei

6 geamuri de la sala masinilor erau sparte;

sitele de pe partea stanga tn zona blocurilor S2 - S3 erau deformate;

in dreptul osiei nr.3, pe partea stanga, peretele lateral avea mici deformatii in zona geamului;

pe gartea stanga, In zona osiilor 2 - 3, vopseaua exterioara este arsa pe o suprafata de aproximativ
2m?;

cablul electric MO care face legatura ntre borna minus a setului de baterii de acumulatori si siguranta
fuzibila S7.70 era intrerupt si avea urme de scurtcircuit;

tubul metalic flexibil de protectie al cablului electric MO avea portiuni topite sau arse;

cablul electric 405 care face legatura intre borna plus a setului de baterii de acumulatori si siguranta
fuzibila S7.69 era intrerupt si avea urme specifice producerii unui scurtcircuit;

conductele de aer din zona invecinata erau afectate termic;

burduful de la MT3 era ars.

e. Bateriile de acumulatori

—h

stare tehnica a bateriilor de acumulatori era buna, nu prezentau urme de scurtcircuit si nu erau
afectate termic.

. Boghiurile locomotivei

MT1 si MT2 nu au fost afectate de incendiu;

cablurile de alimentare ale MT3 aveau izolatia arsa pe toata lungimea;

in urma demontarii MT3 s-a constatat ca statorul, rotorul, colectorul, izolatorii, coroana port-perii si
periile erau in stare buna;

boghiul nr.2 nu a fost afectat de incendiu.
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C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Analiza modului de producere a accidentului

Din declaratiile personalului implicat Tn conducerea si deservirea locomotivei electrice EA 40-
0511-2 care a remorcat trenul de marfa nr.48420-1 pe distanta Simeria — Arad la data de 06.07.2013, din
cercetarile efectuate pe teren in statia Ilia si din verificarile efectuate la materialul rulant, comisia de
investigare a concluzionat urmatoarele:

Cablul electric MO care face legatura intre borna minus a setului de baterii de acumulatori si
siguranta fuzibila S7.70 avea izolatia Imbatranita. Tn timpul functionarii locomotivei, datorita vibratiilor
acest cablu se atingea Th mod repetat si se freca de tubul metalic flexibil de protectie in zona bridei de
fixare. Datorita acestui fapt izolatia electrica s-a degradat, fapt care a condus la punerea la masa in mod
intermitent a acestui cablu. Aceasta defectiune nu a afectat semnificativ functionarea locomotivei si nici
nu a determinat intrarea nh actiune a protectiilor, dar a fost semnalizata Tn postul de conducere prin
indicatiile date de ampermetrul (acul indicator al acestuia a trecut de mai multe ori in partea stanga a
diviziunii zero).

Cablul electric 405 care face legatura intre borna plus a setului de baterii de acumulatori si
siguranta fuzibila S7.69 avea izolatia Imbatranita. Tn timpul functionarii locomotivei, datorita vibratiilor
acest cablu se atingea Tn mod repetat si se freca de tubul metalic flexibil de protectie Tn zona bridei de
fixare, fapt care a condus la degradarea izolatiei electrice. Prin acest cablu electric s-a asigurat
continuitatea circuitului electric pana ih momentul in care s-a produs deteriorarea definitiva a izolatiei
sale. Tn acel moment cablul electric 405 s-a pus la masa locomotivei si a produs arderea sigurantei
fuzibile S7.70. Prin arderea sigurantei fuzibile S7.70 setul de baterii de acumulatori nu se mai putea
incarca. Statia de Incarcare a bateriei de acumulatori S7.47 a alimentat in continuare circuitele electrice
ale locomotivei. Tn acelasi timp, In zona bridei de fixare, s-a produs un scurtcircuit intre cablurile
electrice MO si 405, care a avut drept urmare topirea tuburilor metalice flexibile de protectie si
aprinderea izolatiei cablurilor electrice.

Datorita curentilor de aer care s-au produs sub locomotiva in timpul mersului (locomotiva a
circulat cu PC Il in fata), flacara s-a propagat spre burduful MT3, provocand aprinderea acestuia.
Arderea burdufului MT3 a dus la aprinderea Tn continuare a izolatiei cablurilor electrice de forta de la
MT3 si in final a izolatiei celorlalte cabluri electrice si a aparatelor din blocul S3. De la blocul S3
incendiul s-a propagat la blocurile S7, S2, S1, respectiv la cablajul aflat in plafonul salii masinilor.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Incendiul s-a produs din cauza aparitiei unui scurtcircuit in circuitul bateriei de acumulatori, ntre
cablurile electrice MO, respectiv 405 si tuburile metalice flexibile de protectie pozitionate sub
locomotiva, 1n zona bridei de fixare.

Tn urma scurtcircuitului izolatia cablurilor electrice MO si 405 s-a aprins, iar tuburile metalice flexibile
de protectie s-au topit, iar Tn timpul mersului datorita curentilor de aer de sub locomotiva flacara produsa
s-a propagat la burduful motorului de tractiune nr.3 (MT3) provocand aprinderea acestuia.

Factori care au contribuit:
- degradarea in timp a materialului electroizolant al cablurilor electrice datorita Tmbatranirii
acestuia;
- degradarea in timp a materialului electroizolant al cablurilor electrice datorita frecarii dintre
acestea si tuburile metalice flexibile de protectie Tn zona bridei de fixare.
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D.2.Cauze subiacente

Cauze subiacente

Nu s-a respectat ciclul de reparatii obligatorii la locomotiva, conform prevederilor Normativului feroviar
"Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de
kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012.

D.3.Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite la Autoritatii de Siguranta Feroviarai Romana,

operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”"CFR Marfa” SA si gestionarului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Tena Lucian sef serviciu SIAFG - OIFR - investigator principal
Vasug Silviu inspector teritorial - ISF Timisoara - membru
Necula Daniel sef birou - Depoul Simeria - membru
Branzan Marius sefserviciu SC - SNTFM Craiova - membru
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