AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Timbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investigare Feroviar Roman, in prezent
Agentia de Investigare Feroviara Roména — AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul
accidentului feroviar produs la data de 27.04.2015, in jurul orei 03:30, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta, in circulatia trenului de marfa nr.21716, apar¢inand operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in statia CFR Tulcea Marfuri, prin declansarea
unui incendiu la locomotiva DA 1383.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

La data de 27.04.2015, in jurul orelor 03:30, la expedierea trenului de marfa nr.21716, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta, in stagia CFR Tulcea Marfuri, in capul ,,X” al statiei, s-a produs un
accident feroviar prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1383 .

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita Tn continuare AGIFER, 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 imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit
n 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 daca este cazul.

Actiunea de investigare a OIFR in prezent AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta
judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), lite, - ,incendii la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor Tn circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48(1) din
Regulamentul de investigare, OIFR 1n prezent AGIFER, 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
n scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere ca OIFR in prezent AGIFER a fost avizata de Revizoratul General de Siguranta
Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 27.04.2015,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta 1in circulatia trenului de marfa
nr.21716 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), in statia CFR
Tulcea Marfuri prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1383 si luand in 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 in prezent AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.166 din data de 27.04.2015 a directorului OIFR, a fost numita comisia de
investigare formata din personal apartindnd OIFR in prezent AGIFER, dupa cum urmeaza:

Marian CONSTANTIN investigator - investigator principal
Tudor CIOLACU investigator - membru
Stefan CIOCHINA investigator - membru
Paul Dumitru CEARA investigator - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 27.04.2015, in jurul orelor 03:30, in circulatia trenului de marfa nr.21716, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta, in statia CFR Tulcea Marfuri in capul ,,X” al statiei, s-a produs un
accident feroviar prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1383, care a participat la remorcarea
trenului.

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti existand
doar avarii la locomotiva DA 1383.

™ Tulcea Oras
Locul prodacerii accidentului pugge.
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Fig.1 — Locul producerii accidentului
Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa

Incendiul s-a produs datorita scurtcircuitului aparut in circuitul motorului de tractiune nr.5, ca
urmare a intreruperii conexei de legatura a cablului de alimentare de forta ,,A” cu polul auxiliar, fapt
care a condus la aparitia unui arc electric urmat de spargerea izolatorului coroanei portperii (conturnarii
prin arc electric) si strapungerea capacului superior de vizitare al acesteia. Strapungerea capacului
superior de vizitare de catre arcul electric, cumulat cu punerea in scurt a circuitului de alimentare a
motorului de tractiune, a condus la aprinderea izolatiei cablurilor de forta si a reziduurilor de produse
petroliere urmat de propagarea incendiului in sala masinii a locomotivei.

Factori care au contribuit

» neintrarea Tn actiune a protectiei la supracurent datorita defectarii servoregulatorului electronic de
camp - SREC;

» neintrarea Tn actiune a protectiei Tmpotriva punerii la masa pe circuitul de fortd ca urmare a
defectarii aparatului de monitorizare a rezistentei de izolatie - AMRI si izolarii acestuia;
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= racirea necorespunzatoare a motorului de tractiune nr.5 ca urmare a depunerilor de produse
petroliere, provenite din zonele de etansare constructiva a instalatiilor si ale motorului diesel, pe corpul
motorului precum si pe sita scutului ventilatorului, fapt ce a favorizat incalzirea motorului de tractiune.

Cauze subiacente

Nu au fost respectate prevederile Specificatiei tehnice cod ST-LDE 2100 CP- REV editia 1 Revizia
4 ,Revizii planificate tip PTAE (Pth3), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT,
RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel-electrice de 2100 CP”, in sensul ca, in cadrul reviziilor
planificate:

- nu au fost verificate circuitele de alimentare a releului de protectie 76;

- nu a fost efectuata curatarea sitei scutului ventilatorului motorului de tractiune.

Cauza primara

Lipsa procedurilor referitoare la modul in care trebuie efectuata verificarea circuitelor de
alimentare ale releului de protectie 76, pentru locomotivele dotate cu SREC — servoregulator electronic
de cAmp si AMRI — aparat de monitorizare a rezistentei de izolatie, a condus la utilizarea n exploatare
a acestei locomotive fara protectii la supracurent si la punere la masa.

Grad de severitate

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

Recomandari de siguranta

Tn cazul accidentului feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.21716 s-a constatat ci in
cadrul reviziilor planificate nu au fost verificate circuitele de alimentare ale releului de protectie 76 in
conditiile Tn care nu exista proceduri referitoare la modul in care trebuie efectuate aceste verificari
pentru locomotive dotate cu SREC - servoregulator electronic de cdmp si AMRI — aparat de
monitorizare a rezistentei de izolatie.

Avand in vedere cele mentionate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca:
= furnizorul de servicii feroviare critice SC IRLU ,,CFR IRLU” SA, va lua masurile necesare pentru
evitarea punerii in exploatare a locomotivelor fara verificarea in prealabil a circuitelor de alimentare a
releului de protectie 76;
= intrucét aparatele SREC si AMRI nu au sisteme redundante pentru actionarea releului de protectie
nr.76, SNTFM "CFR_MARFA” SA va lua masuri pentru asigurarea functionarii protectiilor sau
semnalizarii in timp real a defectarii acestora.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 27.04.2015, in jurul orelor 03:30, la expedierea trenului de marfa nr.21716, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta, din statia CFR Tulcea Marfuri, in capul ,,X” al statiei, s-a produs
un accident feroviar prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1383.
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Fig. 2 - Pozitia locomotivei DA 1383 in momentul producerii accidentului

Trenul de marfa nr.21716, format in statia CFR Tulcea Marfuri, trebuia sa circule la data de
27.04.2015 pe relatia Tulcea Marfuri — Medgidia, Tn conditiile prevazute in livret pentru trenul de
marfa nr.88404.

Trenul de marfa nr.21716 a fost remorcat cu doua locomotive in capul trenului (locomotiva DA
1383 titulara si locomotiva DA 1306 multipla tractiune) si locomotiva DA 1278 impingatoare.

Toate locomotivele au participat la remorcarea trenului de marfa nr.21716 si au fost conduse
respectiv deservite n echipa completa, locomotiva DA 1383 fiind condusa de la postul | de conducere.

Personalul de tractiune care a condus/deservit locomotiva DA 1383, a luat Tn primire locomotiva in
PAE Medgidia, la ora 20:00 la data de 26.04.2015 ora 22:00, locomotiva fiind in stare buna de
functionare. De la statia CFR Medgidia si pana la statia CFR Tulcea Marfuri personalul de locomotiva
a condus/deservit locomotiva DA 1383 1n circulatia trenului de marfa nr.71742, in conditii normale de
siguranta circulatiei, fara a se Tnregistra deficiente in functionarea locomotivei.

La ora 03:05, a fost terminata revizia tehnica a trenului de marfa nr.21716.

La ora 03:25 trenul de marfa nr.21716 a fost expediat de la linia nr.5 a statiei CFR Tulcea Marfuri
in directia Medgidia, acesta deplasandu-se pe parcursul de iesire asigurat prin manipularea macazului
nr.31 pe pozitia “-”, macazul nr.27 pe pozitia “-” si diagonala 15/23 cu acces spre linia curenta Tulcea
Marfuri — Cataloi.

Tn timpul deplasarii trenului de marfi nr.21716 pe parcursul de iesire, personalul care
conducea/deservea locomotiva multipla tractiune DA 1306, sesizeaza o emanatie de fum la locomotiva
titulara DA 1383 si avizeaza personalul acesteia, care ia imediat masuri de franare a trenului,
locomotiva DA 1383 oprindu-se pe macazul nr.15 la ora 03:27, dupa parcurgerea unei distante de 480
metri.

Personalul de locomotiva a inceput verificarea in sala masinilor si a observat o degajare puternica
de fum n zona motoarelor de tractiune MET 4 si MET 5, si a intervenit cu stingatoarele din dotare
pentru stingerea incendiului. Avand in vedere ca incendiul nu a putut fi lichidat cu stingatoarele din
dotarea locomotivei, personalul de locomotiva a solicitat impiegatului de miscare din statia CFR Tulcea



Marfuri apelarea numarului unic de urgenta 112 in vederea interventiei pompierilor. Tn jurul orei 03:35
impiegatul de miscare a apelat numarul unic de urgenta 112 si a solicitat interventia pompierilor.

Dupa avizarea impiegatului de miscare, personalul locomotivei multipla tractiune DA 1306 a
dezlegat locomotiva de locomotiva titulara DA 1383 si a facut distanta fata de aceasta. La ora 03:50
pompierii din cadrul Detasamentului de Pompieri Tulcea s-au prezentat la locul accidentului si au
constatat flacara la compartimentul motor iar in urma interventiei acestora incendiul a fost lichidat la
ora 04:20.

Pentru eliberarea macazurilor de intrare ocupate de locomotiva de remorcare a trenului de marfa
nr.21716, locomotiva a fost tractata la linia 111 cu locomotiva DA 1306 si apoi regarata la linia 1 la ora
05:00.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate
Locul producerii accidentului feroviar, statia CFR Tulcea Marfuri, este situat pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, sectia de circulatie Tulcea Oras — Medgidia.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii Tulcea
Oras, apartinand Sectiei L2 Medgidia.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Tulcea Marfuri sunt n
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Tulcea Marfuri este in administrarea CNCF
,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune si locomotivele implicate Tn remorcarea trenului de marfa nr.21716 apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM CFR Marfa SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.21716 apartin operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.21716 a fost remorcat cu doua locomotive in capul trenului (locomotiva DA
1383 titulara si locomotiva DA 1306 multipla tractiune) si locomotiva DA 1278 impingatoare avand
urmatoarea compunere: 30 de vagoane incarcate, total 120 de osii, 1912 tone, lungime 495 metri, masa
franata automat dupa livret 956 tone - de fapt 1236 tone si masa franata de mana dupa livret 211 tone -
de fapt 508 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii
In zona producerii accidentului (linia nr.5 abatuta si schimbatorul nr.15 din statia CFR Tulcea
Marfuri), traseul caii ferate este in abatere iar Tn profilul in lung este in palier.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este constituita din sine tip 49 montate pe traverse de beton, prindere
indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata
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Schimbatorul nr.15 este de tip 49, raza de 190m, tangenta 1/9 cu ace flexibile.

Viteza maxima de circulatie prevazuta in ,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta pentru trenul de marfa nr.88404 in conditiile caruia a circulat trenul
de marfa nr.21716 era de 50 km/h.

C.2.3.2.Instalariile feroviare
Circulatia feroviara intre statia statia CFR Tulcea Marfuri si statia CFR Cataloi se face pe baza de
cale libera, prin Tntelegere telefonica.

C.2.3.3.Materialul rulant
Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.21716 sunt din seria Uacs, inmatriculate in
Romania, fiind Tncarcate cu alumina.

Locomotiva DA 1383- titulara
Caracteristici tehnice
= tip LDE 2100 CP

= ecartament - 1435 mm;

= |ungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
= distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
= distanta intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;

= Tnaltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;

= [atimea maxima a locomotivei - 3000 mm;

= diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1100 mm;

= greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;

= sarcina maxima pe osie -19,36 t;

= viteza maxima in regim usor - 100 km/h;

= tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
= tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
= transmisia - electrica curent continuu;
= frana automata - tip KD2;

= frana directa - tip Fd1.

Locomotivele DA 1306 - multipla tractiune si DA 1278 — impingatoare au caracteristici tehnice
identice cu cele ale locomotivei titulare DA 1383.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar si avizarea serviciului de urgente 112, s-au prezentat
pompierii militari din cadrul Detasamentului de Pompieri Tulcea acestia intervenind cu mijloace
specializate pentru stingerea incendiului.

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, Th urma carora la fata
locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructura feroviara
publica), OIFR in prezent AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR, SNTFM ,,CFR
Marfa” SA (operatorul de transport feroviar de marfa).



C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma accidentului feroviar au fost inregistrate pagube doar la locomotiva DA 1383, valoarea
estimativa a acestora fiind de 147.490,31 lei fara TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului Tn traficul feroviar
Urmare producerii accidentului feroviar a fost inchisa circulatia pe linia curenta Tulcea Marfuri -
Cataloi intre orele 03:30 — 05:08 si nu s-au inregistrat intarzieri de trenuri.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 27.04.2015, in jurul orei 03:30, Th zona producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna
temperatura in aer de +18°C.

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

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

Din marturiile personalului apargindnd administratorului de infrastructura feroviar@ CNCF
,»CFR’” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La plecarea din statia CFR Tulcea Marfuri a trenului de marfa nr.21716, trenul a fost defilat de
catre impiegatul de miscare, care nu a constatat nereguli la tren;

Impiegatul de miscare din statia CFR Tulcea Marfuri a fost informat de catre personalul de
locomotiva de la trenul de marfa nr.21716 ca s-a declansat un Tnceput incendiu la locomotiva si a fost
solicitat sa faca parcurs pentru darea inapoi a trenului si sa apeleze serviciul de urgente 112;

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
.»CFR Marfa” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Locomotiva DA 1383 s-a comportat normal pana la plecarea din statia CFR Tulcea Marfuri.

Dupa demararea din statia CFR Tulcea Marfuri personalul care conducea/deservea locomotiva DA
1306 multipla a observat degajare de fum de la locomotiva titulara, fapt pentru care a solicitat oprirea
trenului;

La demararea trenului din statia CFR Tulcea Marfuri, dupa parcurgerea a cca. 150 m, mecanicul de
pe locomotiva de remorcare, a observat aparitia unei diferente de amperaj pe grupa de motoare 2-5,
aparitia fumului in sala masinilor, semnale date cu instrumente portative de catre acarul de la cabina 1si
a fost avizat prin statia RTF de catre mecanicul de la locomotiva DA 1306, multipla tractiune aparitia
degajarii de fum.

Locomotiva DA 1383 s-a oprit pe diagonala 15/23;

Echipa de locomotiva, a Tncercat sa stinga incendiul cu stingatoarele din dotarea locomotivei atat
din sala masinilor cat si din exteriorul locomotivei si cand au constatat ca nu pot localiza incendiul, au
solicitat interventia pompierilor.

De la luarea locomotivei in primire si pana la producerea accidentului feroviar, locomotiva DA
1383 a functionat la parametrii normali.



Personalul de exploatare nu a fost instruit referitor la rolul, functionarea AMRI precum si a
modului de interventie si deservire a acestuia si de asemenea nu cunoastea faptul ca acest aparat are
prevazute doua comutatoare pe capacul de protectie, comutatoare care sunt sigilate si nici rolul acestora
si cazurile cand trebuiesc actionate.

Personalul de exploatare nu a fost instruit referitor la rolul, functionarea SREC precum si a
modului de interventie si deservire a acestuia.

Depoul CF Palas nu a primit reglementari referitor la modul de deservire, interventie, intretinere si
reparare a aparaturii (SREC, AMRI), la locomotivele modernizate cu acest tip de aparate.

Locomotiva a fost modernizata la data de 04.06.2006.

Din marturiile personalului aparginand agentului economic care asigura intreginerea gi
repararea locomotivelor apargindnd Depoului CF Palas, au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Nu exista documentatie care sa se refere la rolul, functionarea SREC si AMRI precum si a modului
de interventie, intretinere, reparare si deservire a acestora, probele care trebuiesc efectuate,
periodicitatea acestora si standurile necesare.

Nu se cunostea faptul ca la depasirea curentului maximal pe grupele de motoare, SREC comanda
aducerea la mersul in gol al MD.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurangei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF

,,CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator 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 Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se Tn posesia:
o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara;
o Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marf@ SNTFM
.,CFR Marfa” SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1in 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 Ordinului ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I.
nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120140020, valabil
pana la data de 10.11.2015, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;
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e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE R0O1220140084, valabil
pana la data de 10.11.2015, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila;

La data de 29.02.2012, cand locomotiva a efectuat reparatie tip RR, SC IRLU ,,CFR IRLU” SA,
Sectia IRLU Palas Constanta in calitate de operator economic care desfasoara activitagi conexe si
adiacente transportului feroviar detinea urmatoarele:

e  Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.3831 emisa la data de 03.07.2008 valabila pana la
data de 02.07.2013, pentru serviciile feroviare critice ,,Revizii intermediare si reparatii accidentale si
planificate la material rulant motor” si ,,Reparare subansambluri material rulant motor”;

e Certificatul de Omologare Tehnica Feroviara seria OT nr.228/2007, eliberat la data 06.07.2007,
cu valabilitate pana la data de 15.06.2012, pentru serviciul feroviar critic ,,Reparatii planificate tip RR,
RG la locomotivele diesel electrice de 2100 CP”.

La momentul producerii accidentului feroviar SC IRLU ,,CFR IRLU” SA, Sectia IRLU Palas in
calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar
detinea urmatoarele:

e  Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5934 emisa la data de 26.07.2013 valabila pana la
data de 25.07.2018, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii si reparatii la material rulant motor”;

e Agrement Tehnic seria AT nr.1267/2011, eliberat la data 16.12.2011, cu valabilitate pana la
data de 15.12.2015, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTAE (PTH3), R15, RI, RT,
R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel-electrice de
2100 CP”.

Din analiza documentelor puse la dispozitie au fost constatate urmdatoarele aspecte in legaturda cu
sistemul de management al sigurangei:

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de transport feroviar de marfa avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare si utilizeaza in activitatile de transport pe care
le desfasoara, locomotive pe care le repara/revizuieste la diversi operatori economici, operatori ce sunt
autorizati si agrementati tehnic de catre Autoritatea Feroviara Romana — AFER.

Tn cazul investigat locomotiva DA 1383 a fost reparata/revizuita de catre operatorul economic SC
IRLU ,,CFR IRLU” SA prin Sectia IRLU Palas Constanta, sectie ce detine Autorizatie de Furnizor
Feroviar si Agrement Tehnic Feroviar pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTAE
(PTH3), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele
Diesel-electrice de 2100 CP”.

Conform Specificatiei tehnice cod ST-LDE 2100 CP- REV editia 1 Revizia 4 ,,Revizii planificate
tip PTAE (Pth3), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la
locomotivele Diesel-electrice de 2100 CP”, ce constituie document tehnic de referinta la acordarea
Agrementului Tehnic Feroviar seria AT nr.1267/2011 pentru serviciul feroviar critic mai sus amintit, in
cadrul reviziei planificate tip RT sunt prevazute urmatoarele probe si verificari:

= verificarea si probarea instalatiei de protectie contra punerilor la masa;
= verificarea functionarii instalatiei de apel optic;

= verificarea circuitelor de alimentare a releului de protectie76;

= curatirea sitelor din scutul ventilatorului MT.
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Referitor la locomotivelor care au in dotare SREC si AMRI au fost constatate urmgatoarele:
= personalul de exploatare nu a fost instruit cu privire la modul de utilizare al SREC si AMRI,
respectiv.cum se procedeaza in cazul intrarii Tn actiune sau al defectarii fapt ce implica
resetare sau izolarea acestora;
= nu exista proceduri/manual de utilizare pentru SREC si AMRI,
= nu exista proceduri care sa stabileasca modul in care se face verificarea la SREC si AMRI in
cadrul reviziilor planificate precum si repararea acestora.

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

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

norme si reglementari

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;

Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "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;

Ordinul nr.363/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule feroviare. Locomotiva
diesel-electrica 060 DA de 2.100 CP. Prescriptii tehnice pentru revizia pe procesul tehnologic la
intrarea locomotivei in unitagile de tractiune, prescriptii pentru alimentare si echipare, precum si
pentru curatarea si spalarea locomotivei;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul nr.2229/2006;

Instructia de reparare a locomotivelor diesel electrice de 2100 CP nr.435/1975;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive n sistemul
feroviar din Romania;

Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati
n siguranta circulatiei;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

Specificatie tehnica — Reparatii planificate tip RR, RG, RK la locomotivele Diesel electrice de 2100
CP

Specificatia tehnica cod ST-LDE 2100 CP- REV editia 1 Revizia 4 ,,Revizii planificate tip PTAE
(Pth3), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la
locomotivele Diesel-electrice de 2100 CP”.

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii accidentului feroviar;

acte, documente - copii conform cu originalul,

corespondenta realizata intre comisia de investigare, si agentii economici;

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalayii

Statia CFR Tulcea Marfuri este inzestrata cu instalatii tip CR3, iar circulatia feroviara se face pe

baza de cale libera, prin intelegere telefonica.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Suprastructura caii ferate este constituita din sine tip 49 montate pe traverse de beton, prindere
indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata.

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

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfag nr.21716
Trenul de marfa nr.21716 avea in compunere 30 vagoane goale din seria Uacs. In urma verificarii
acestora la fata locului, nu au fost constatate nereguli.

Constatari privind locomotiva DA 1383 - titulara

Data constructiei si a executarii reparagiilor planificate:

Locomotiva DA 1383 a fost construita la data 26.02.1981 la Electroputere Craiova si a parcurs un
numar de 171.042 km de la ultima reparatie tip RR (reparatie cu ridicare a vehiculului motor, cu
ridicarea de pe osii/boghiuri) efectuata la data de 29.02.2012 la Sectia IRLU Palas. Nu au putut fi
identificate rezultatele probelor si verificarilor efectuate cu ocazia efectuarii acestei reparatii datorita
absentei documentatiei de la cartea masinii.

Conform 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” scadenta la reparatie este stabilita la 4+1 an sau 480.000 km.

Data si locul executarii ultimilor revizii planificate:

La data de 20.11.2014, locomotiva DA 1383 a efectuat revizie tip R3, ocazie cu care nu a fost
efectuata verificarea protectiei curentului maximal pe grupele de motoare cu ocazia masuratorilor si
reglajelor efectuate pe standul reostatic.

Locomotiva DA 1383 a efectuat ultima revizie planificata tip RT la data de 02.03.2015 in cadrul
SC IRLU SA Sectia Palas, inregistrand pana la data producerii accidentului un numar de 9.434 km si
42 de zile efectiv lucrate.

Locomotiva DA 1383 a efectuat revizie intermediara tip PTAE la data de 17.04.2015 in cadrul SC
IRLU SA Sectia Palas.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului:
Din verificarile preliminare s-a constatat ca incendiul s-a produs Th zona motorului de tractiune MT

nr.5.

Constatari efectuate la locomotiva DA 1383 in Depoul Palas, la data de 13.05.2015:
- manometrele si termomanometrele de ulei si apa ale motorului diesel (MD) din panoul de

supraveghere MD afectate termic (Fig. 3);
|

\af‘fj Ma

Fig. 3 - évarii'Tn sala
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mansonul din instalatia de racire MD post 1l afectat termic;

tubul argus DN 1080 din instalatia de ungere cu ulei a MD afectat termic pe o lungime de cca
30 cm;

cablurile de forta A-H, E-F ale motorului de tractiune MT nr.4 cu izolatia afectata termic de la
placa de borne péna la intrarea in MT;

cablurile de forta A-H, E-F ale motorului de tractiune MT nr.5 cu izolatia carbonizata de la
placa de borne pana la intrarea in MT (Fig.4);

cablaj de forta pentru alimentarea MT nr.4 si MT nr.5 cu izolatia afectata termic de la placa de
borne pana la jugul de fixare la intrare in canalul de cabluri pe o lungime de aproximativ 2,5
metri;

cartusele de izolatie de la placile de borne MT nr.4 si MT nr.5 carbonizate;

pierderi de ulei la motorul diesel;

releele maximale de curent nesigilate

cablurile de forta MT nr.1, MT nr.2, MT nr.3 si MT nr.6 protejate cu tuburi de neopren;
ferestrele si jaluzelele pentru aer din sala masinilor in zona ventilatiei fortata post Il partea
mecanicului de locomotiva si saltelele filtrante afectate termic;

cabluri alimentare debitmetru ICL afectate termic.

La motorul de tracfiune MT nr.5 s-au constatat urmatoarele:

capac de vizitare superior, partea coroanei portperii, strapuns de arc electric pe o zona de cca.40
cmz,

izolator portperii din zona capacului superior de vizitare, spart (fig.5);
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Fig.5 - Izolator spart ~ Fig. 6 - Conexa retezata

conexa cablul forta alimentare ,,A”, retezata in zona de fixare pe polul auxiliar avand si izolatia
carbonizata (Fig.6);
- rotorul prezinta urme de frecare pe stegulete in partea colectorului;

- bandajul rotoric afectat termic;

- coroana portperii izolata electric;

- burduful canalului de ventilatie ars;
- urme de ulei pe carcasa MT (Fig.7).

Fig.7 — Urme de ulei pe carcasa motorului de tractiune i a sitei ventilatorului

L T T 1 1 Ry
* 3

Constatari efectuate in Depoul Palas, la data de 01.09.2015 cu ocazia verificarii releelor
maximale de curent ale locomotivei DA 1383, prin montarea acestora pe locomotiva DA 296:

- releele maximale de curent cu seriile 879248, 879260 si 879268 sunt LEM MODULE 1000A
tip LT 1000-T1/SP32 si au fost fabricate n Elvetia;

- releul seria 879248 montat pe grupa 1-4 de motoare a intrat in actiune la valoarea de cca
1250A;

- releul seria 879260 montat pe grupa 2-5 de motoare a intrat in actiune la valoarea de cca
1500A;

- releul seria 879268 montat pe grupa 3-6 de motoare a intrat in actiune la valoarea de cca
1500A;

- la fiecare atingere a valorilor maximale de curent mai sus mentionate, s-a constatat aprinderea
ledurilor de avarie (pentru fiecare grupa de motoare in parte) ale servoregulatorul electronic de camp -
SREC, acestea putand fi anulate numai la actionarea butonului de resetare al SREC;

- releele sunt capsulate si nu exista posibilitatea de reglare a valorii curentului maximal.
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- informatia furnizata de releele LEM MODULE 1000A tip LT 1000-TI/SP32 este transmisa
catre servoregulatorul electronic de cdmp - SREC), care la randul sau comanda micsorarea valorii
excitatiei generatorului principal — GP, ce are ca efect limitarea curentului pe grupele de motoare, fara a
se realiza Tnsa intreruperea circuitului de forta.

Constatari efectuate in Depoul Palas, la data de 10.09.2015 cu ocazia probelor si verificarilor
efectuate la locomotiva DA 1383:

- comutatorul 34.2 sigilat, Tnsa sigiliul permite comutarea pe ambele pozitii ale acestuia;

- releul de protectie nr.76, de tip Rl - 3 F, numarul 21900, fara capac de protectie;

- lampile de semnalizare ale instalatiei de apel optic complete la ambele posturi;

- locomotiva are instalatia de protectie Tmpotriva punerilor la masa modificata in sensul ca in
locul releului de punere la masa 32, a rezistentei 33.3 si a comutatorului 34.1 (pentru circuitul de
170V), a fost montat aparatul de monitorizare a rezistentei de izolatie pentru circuitul de nalta si joasa
tensiune tip AMRI-1000/170 ST 40-2004;

- instalagia de apel optic este electronica tip D.A.O. 170/01 ST 28/2002 seria 237/12/2005,
fabricata la SC Promat SRL Craiova;

Constatari efectuate in Depoul Palas, la data de 28.09.2015 cu ocazia verificarii releului de
protecyie nr.76 al locomotivei DA 1383:

- releul de protectie este de tip RI- 3 F, are numarul 21900 si a fost fabricat Th 1985;

- nu are capac de protectie;

- armatura mobila ruginita;

- armatura fixa oxidata;

- zona contactelor Tnegrita;

- contacte normal deschise 1-2 si 3-4;

- contacte normal inchise 5-6 si 7-8;

- sunt 2 punti intre contactii 2 cu 8 si 3 cu alimentarea bobinei.

-~

In urma verificarilor releul a functionat normal.

La data de 23.09.2015, au fost verificate AMRI, SREC si DAO la societatea producatoare, pe
standuri, ocazie cu care au fost constatate urmatoarele:

e aparatul de monitorizare a rezistentei de izolatie - AMRI seria 35/10/2005:

- Intrerupatoarele basculante pentru scoaterea din functie a AMRI sigilate, sigiliu era larg si
permitea comutarea;

- din evidentele societatii s-a constatat ca seria produsului demontat de pe locomotiva DA 1383,
nu corespunde cu seria livrata de producator pentru aceasta locomotiva;

- borna de alimentare +170V a regletei era sparta;

- la proba pe stand s-a constatat ca iesirea circuitului pentru aducerea MD la mersul in gol era
permanent activata (comanda aducerea MD la mers Tn gol prin alimentarea bobinei releului de protectie
nr.76). Dupa demontare s-a constatat ca releul aferent acestui circuit avea contactii sudati, iar dupa
inlocuirea releului defect au fost efectuate probe si produsul a functionat corespunzator.

Concluzie: Defectarea AMRI Tn acest caz comanda aducerea MD la mersul in gol. Functionarea
locomotivei a fost posibila doar prin izolarea (scoaterea din functie) a acestei instalatii.

e servoregulator electronic de camp - SREC 170/30 R-PP seria 257/06/2005:

- produsul nu era sigilat;

- din evidentele societatii s-a constatat ca seria produsului demontat de pe locomotiva DA 1383,
nu corespunde cu seria livrata de producator;
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- butonul “RESET” deteriorate;

- la proba pe stand s-a constatat ca iesirea circuitului pentru aducerea MD la mersul in gol nu
functiona (nu comanda aducerea MD la mers in gol). Dupa demontare s-a constatat ca siguranta de
protectie aferenta acestui circuit era arsa. Dupa Tnlocuirea sigurantei defecte au fost efectuate probe si
produsul a functionat corespunzator.

Concluzie: Defectarea SREC nu comanda aducerea MD la mersul in gol in cazul cresterii
valorilor curentului pe grupele de motoare peste limitele maxime admise.

e dispozitiv de apel optic - DAO 170-01 seria 237/12/2005

- din evidentele societatii s-a constatat ca seria produsului demontat de pe locomotiva DA 1383,
nu corespunde cu seria livrata de producator;

- la proba pe stand s-a constatat ca produsul nu functiona. Dupa demontare s-a constatat ca traseul
circuitului imprimat dintre placa de borne si circuitul electronic era exfoliat, iar doua diode din puntea
redresoare defecte. Dupa inlocuirea diodelor defecte si refacerea circuitului imprimat, au fost efectuate
probe si produsul a functionat corespunzator.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara DA 1383, ce a remorcat
trenul de marfa nr.21716 din data de 27.04.2015 a efectuat pana la ora producerii accidentului un
serviciu continuu de 7 ore si 28 minute, aceasta durata ncadrandu-se in limita admisa de prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.21716 din data de 27.04.2015, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
In perioada anterioara 2007-2015 nu au fost Tnregistrate evenimente cu caracter similar in cadrul

-

operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avénd n vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la
instalagii si C.5.4.2 - Date constatate cu privire la linii, se poate afirma ca starea tehnici a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Avénd in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a
vagoanelor nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Din declaratiile personalului implicat, documentele puse la dispozitie de partile implicate precum
si verificarile efectuate la materialul rulant, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:
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Locomotiva DA 1383 a circulat la data de 27.04.2015 in conditiile in care AMRI - aparatul de
monitorizare a rezistentei de izolatie ce asigura protectia Tmpotriva punerilor la masa, SREC -
servoregulator electronic de cAmp care asigura protectia la supracurent a motoarelor de tractiune si
instalatia apel optic erau defecte.

Cu toate ca in specificatia tehnica cod ST-LDE 2100 CP- REV editia 1 Revizia 4 ,Revizii
planificate tip PTAE (Pth3), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD,
RA la locomotivele Diesel-electrice de 2100 CP”, este prevazuta ca lucrare ,,verificarea circuitelor de
alimentare a releului 76” care include implicit si AMRI si SREC, Sectia IRLU Palas nu detine nicio
procedura care sa mentioneze modul de verificare al acestor instalatii.

Avand Tn vedere ca la nivelul operatorului de transport (SNTFM ,,CFR Marfa” SA) nu exista o
baza de date care sa permita regasirea istoricului motorului de tractiune implicat in accident, nu s-a
putut obtine o evolutie a acestuia in exploatare decat incepand cu data de 04.06.2006, data la care
locomotiva DA 1383 a efectuat reparatie planificata tip RG.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din declaratiile personalului implicat in conducerea si deservirea locomotivei DA 1383 ce a
remorcat trenul de marfa nr.21716 care a fost expediat la data de 27.04.2015 din statia CFR Tulcea
Marfuri, din documentele si verificarile efectuate la materialul rulant, comisia de investigare a
concluzionat urmatoarele:

La expedierea trenului de marfa nr.21716 din statia CFR Tulcea Marfuri si dupa parcurgerea unei
distante de cca 480 metri, trenul a fost oprit datorita avizarii personalului de locomotiva de catre
personalul locomotivei multipla tractiune DA 1306 cu privire la aparitia unei degajari de fum.

Incendiul s-a declansat in zona motorului de tractiune nr.5 si s-a propagat in sala masinilor. Pentru
stingerea incendiului s-a intervenit cu mijloacele din dotare, lichidarea acestuia fiind efectuata de catre
pompierii din cadrul Detasamentului de Pompieri Tulcea.

Urmare verificarilor efectuate ulterior s-a constatat ca in timpul demararii locomotivei DA 1383 la
data de 27.04.2015, pe fondul cresteri curentului pe grupele de motoare, s-a produs ruperea conexei de
legatura a cablului de alimentare de forta ,,A” cu polul auxiliar al MT 5. Acest fapt a condus la aparitia
unui arc electric care a avut drept urmare spargerea izolatorului coroanei portperii si strapungerea
capacului superior de vizitare al acesteia.

Strapungerea capacului superior de vizitare de catre arcul electric, cumulat cu punerea n scurt a
circuitului de alimentare a MT, a condus la supaincalzirea acestuia, aprinderea izolatiei cablurilor de
forta si a reziduurilor de produse petroliere urmat de propagarea incendiului in sala masinilor.

Scurtcircuitul produs nu a fost detectat de instalatiile de protectie si semnalizare ale locomotivei,
datorita faptului ca aceste instalatii erau defecte (AMRI - aparat de monitorizare a rezistentei de izolatie
era defect si izolat iar SREC - servoregulator electronic de camp era defect).

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Incendiul s-a produs datorita scurtcircuitului aparut in circuitul motorului de tractiune nr.5, ca
urmare a intreruperii conexei de legatura a cablului de alimentare de forta ,,A” cu polul auxiliar, fapt
care a condus la aparitia unui arc electric urmat de spargerea izolatorului coroanei portperii (conturnarii
prin arc electric) si strapungerea capacului superior de vizitare al acesteia. Strapungerea capacului
superior de vizitare de catre arcul electric, cumulat cu punerea in scurt a circuitului de alimentare a
motorului de tractiune, a condus la aprinderea izolatiei cablurilor de forta si a reziduurilor de produse
petroliere urmat de propagarea incendiului in sala masinii a locomotivei.

Factori care au contribuit
= neintrarea in actiune a protectiei la supracurent datorita defectarii servoregulatorului electronic de
camp - SREC,;
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= neintrarea n actiune a protectiei Tmpotriva punerii la masa pe circuitul de forta ca urmare a
defectarii aparatului de monitorizare a rezistentei de izolatie - AMRI si izolarii acestuia;

= racirea necorespunzatoare a motorului de tractiune nr.5 ca urmare a depunerilor de produse
petroliere, provenite din zonele de etansare constructiva a instalatiilor si ale motorului diesel, pe corpul
motorului precum si pe sita scutului ventilatorului, fapt ce a favorizat incalzirea motorului de tractiune.

D.2.Cauze subiacente

Nu au fost respectate prevederile Specificatiei tehnice cod ST-LDE 2100 CP- REV editia 1 Revizia
4 ,Revizii planificate tip PTAE (Pth3), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT,
RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel-electrice de 2100 CP”, in sensul ca, in cadrul reviziilor
planificate:

- nu au fost verificate circuitele de alimentare a releului de protectie 76;

- nu a fost efectuata curatarea sitei scutului ventilatorului motorului de tractiune.

D.3.Cauza primara

Lipsa procedurilor referitoare la modul in care trebuie efectuata verificarea circuitelor de
alimentare ale releului de protectie 76, pentru locomotivele dotate cu SREC — servoregulator electronic
de cAmp si AMRI — aparat de monitorizare a rezistentei de izolatie, a condus la utilizarea n exploatare
a acestei locomotive fara protectii la supracurent si la punere la masa.

D.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare a fost identificata urmatoarea deficienta fara
relevanta asupra cauzelor producerii accidentului:

Ordinul de circulatie seria CT nr.1063257 emis de statia Tulcea Marfuri pentru trenul de marfa
nr.21716 la data de 27.04.2015 nu contine referiri la restrictia de viteza de la km. 39+470 la 39+775
conform telegramei nr.10 din 03.02.2015 emisa de Sucursala Regionala de Cai Ferate - Divizia Linii.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare acestui accident feroviar, in vederea prevenirii aparitiei de incendii la locomotivele diesel
electrice de 2100CP, societatea de Tntretinere si reparatii locomotive si utilaje SC IRLU ,,CFR IRLU”
SA aintreprins urmatoarele masuri:
= a solicitat conducerii Sectiei Palas reinstruirea personalului conform prevederilor ,,Indrumatorului
pentru prevenirea incendiilor la locomotive” aprobat cu ordinul 17 RL/1/col.1988;

= s-a reeditat si avizat AFER specificatia tehnica : ,,Revizii planificate tip PTAE (PTh), R15, RI, RT,
R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele Diesel electrice de
2100CP”, cod :ST LDE 2100CP-Rev:

- in cadrul ,,Nomenclatorului de Lucrari” s-au introdus lucrari de verificare, degresare,
curatare a Servoregulatorului de camp SREC 170/30R (echipament care inlocuieste
releele maximale de curent D54),

- in fisa de masuratori ,Incercari si verificiri la reostat”, pct. 13 s-a introdus
Servoregulatorul de camp SREC 170/30R la rubrica: verificarea functionarii curentului
maximal pe grupele de motoarelor de tractiune.

Din analiza masurilor intreprinse societatea de intretinere si reparatii locomotive si utilaje SC
IRLU ,,CFR IRLU” SA se constata ca in cadrul Specificatiei Tehnice ,,Revizii planificate tip PTAE
(PTh), R15, RI, RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele
Diesel electrice de 2100CP”, cod: ST LDE 2100CP-Rev, nu au fost prevazute si verificari privind
modul de functionare al servoregulatorului electronic de camp tip SREC.
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F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Tn cazul accidentului feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.21716 s-a constatat ca n
cadrul reviziilor planificate nu au fost verificate circuitele de alimentare ale releului de protectie 76 n
conditiile Tn care nu exista proceduri referitoare la modul Tn care trebuie efectuate aceste verificari
pentru locomotive dotate cu SREC - servoregulator electronic de camp si AMRI — aparat de
monitorizare a rezistentei de izolatie.

Avand in vedere cele mentionate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca:
= furnizorul de servicii feroviare critice SC IRLU ,,CFR IRLU” SA, va lua masurile necesare pentru
evitarea punerii in exploatare a locomotivelor fara verificarea in prealabil a circuitelor de alimentare a
releului de protectie 76;
= intrucét aparatele SREC si AMRI nu au sisteme redundante pentru actionarea releului de protectie
nr.76, SNTFM "CFR_MARFA” SA va lua masuri pentru asigurarea functionarii protectiilor sau
semnalizarii in timp real a defectarii acestora.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdrii de Siguranga Feroviara Romand-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa” SA si societarii de intrefinere si reparatii
locomotive si utilaje SC IRLU ,,CFR IRLU” SA care a efectuat reparatia si intrefinerea locomotivei
DA 1383.

Membrii comisiei de investigare:

Marian CONSTANTIN investigator — AGIFER investigator principal
Tudor CIOLACU investigator - AGIFER membru
Stefan CIOCHINA investigator - AGIFER membru
Paul Dumitru CEARA investigator - AGIFER membru
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