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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

La data de 11.08.2015, in jurul orei 19:54, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, pe sectia de circulatie Simeria - Livezeni (linie dubla electrificatd) la km 65+670, intre
halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, s-a produs un accident feroviar prin incendiul declansat la
locomotiva EA 085, aflata in remorcarea trenului de marfa nr.80438, apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA.

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia de
Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in continuare Legea
privind sigurana 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 in continuare Regulament de
Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR Tn prezent AGIFER este 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.

A.2. Procesul investigagiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviara, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigare, OIFR actuala AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si de a constitui 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 nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
11.08.2015, in jurul orei 19:54, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, pe
sectia de circulatie Simeria - Livezeni (linie dubla electrificata) la km 65+670, intre halta de miscare
Merisor si statia CFR Banita, prin incendiul declansat la locomotiva EA 085, aflatd Tn remorcarea
trenului de marfa nr.80438, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar
Roméan SA si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident n
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de investigare, directorul OIFR, actuala
AGIFER, a decis deschiderea unei actiuni de investigare si a numit comisia de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.178 din data de 12.08.2015 directorul OIFR, actuala AGIFER, a numit
comisia insarcinata sa efectueze aceasta investigare.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 11.08.2015, in jurul orei 19:54, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, pe sectia de circulatie Simeria - Livezeni (linie dubla electrificatd) la km 65+670, intre
halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, s-a produs un incendi la locomotiva EA 085, aflata in
remorcarea trenului de marfa nr.80438, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup
Feroviar Roman SA.
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Trenul de marfa nr.80438 a fost programat in circulatie pe relatia Deva — Calarasi, avand in
compunere 20 de vagoane, iar in statia CFR Calan Bai, datorita limitarii tonajului de remorcare pe sectia
de circulatie Pui — Banita, trenul a fost descompus, urmand ca pana la statia CFR Petrosani sa circule in
compunere cu 14 vagoane.

Personalul de conducere si de deservire al trenului au apartinut aceluiasi operator de transport
feroviar.

Dupa trecerea de halta de miscare Merisor, mecanicul de locomotiva simte miros de fum degajat
dinspre sala masinilor, iar inaintea ultimului tunel aflat intre halta de miscare Merisor si statia CFR
Banita a luat masuri de oprire a trenului si deconectarea locomotivei de la reteaua de alimentare cu
energie electrica.

Din cauza densitatii mari de fum din sala masinilor, mecanicul de locomotiva nu a putut
identifica sursa de propagare a fumului si nici nu a putul lua masuri pentru limitarea degajarii de fum. Tn
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aceste conditii, s-a apelat la Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112, pentru interventia
pompierilor militari. Datorita terenului accidentat, pompierii militari nu au avut acces la locul
incendiului cu tehnica din dotare, astfel ca incendiul nu a putut fi localizat, arderea producandu-se in
mod liber.

Urmarile accidentului

suprastructura caii

Suprastructura caii a fost afectata partial pe portiunea aflata sub locomotiva. Au fost degradate
prin ardere 10 bucati traverse si afectate termic componentele metalice (material marunt de cale, sina de
cale ferata).

materialul rulant (locomotiva)

La locomotiva EA 085 a fost afectata intrega cutie a locomotivei. Componentele de la interior au
fost distruse prin topire sau supraincalzire, iar materialele inflamabile au ars n intregime.

Motoarele electrice de tractiune au fost afectate prin topirea cablurilor de alimentare si intrarea la
interior pe canalele de ventiltie a aluminiului topit, scurs de la blocurile din sala masinilor. Cantitatea
mare de material topit intrat la interiorul motorului electric de tractiune nr.4, a condus la blocarea osiei
de antrenare a acestuia.

instalariile feroviare
Cablul de alimentare de la instalatia feroviara de tractiune electrica a fost afectat termic pe o
lungime de aprox.10 m.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

perturbayii in circulatia feroviara
Ca urmare a accidentului feroviar, produs prin incendiul declansat la locomoriva EA 085, linia
curenta dintre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita a fost inchisa:
- pe firul I de circulatie, din data de 11.08.2015, de la ora 19:54, pana la data de 12.08.2015, la
ora 04:55;
- pe firul 1l de circulatie, din data de 11.08.2015, de la ora 19:54, pana la data de 13.08.2015, la
ora 17:45.
Au ntarziat 2 trenuri de calatori cu un total de 88 minute si un numar de 13 trenuri de marfa cu
un total de 8940 minute.

Cauzele si factori care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii incendiului a fost o defectare a cablajului electric de forta din blocul
de aparate S4, care a dus la supraincalzirea locala si aprinderea izolatiei cablajului, cu extinderea flacarii
la Tntregul bloc de aparate S4 si apoi la restul agregatelor din cutia locomotivei si posturile de conducere.

Din cauza temperaturii ridicate generate de incendiu, componentele si materialele din blocul de
aparate S4 au fost vaporizate, topite sau deformate, fapt care a impiedicat comisia de investigare sa
identifice cu precizie componenta a carei defectare a dus la declansarea incendiului.

Factori care au contribuit



- oprirea neitinerarica a trenului, in zona semnalului de intrare al haltei de miscare Crivadia, ca
urmare a fluctuatiilor de tensiune in linia de contact, fapt ce a condus, in timpul demararii trenului
n rampa de 16 %o, la 0 puternica solicitare a motoarelor de tractiune, din care unul era izolat.

Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1) din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand n vedere activitatea in
care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7, alin(1), lit.e.

Recomandari de siguranta

Pe infrastructura feroviara a administratorului CNCF ,,CFR” SA, sectia de circulatie Pui-
Petrosani, n ultimii ani s-au inregistrat mai multe cazuri cu degajari de fum la locomotivele operatorilor
de transport feroviar. Au fost chiar cazuri de incendii cu distrugerea locomotivelor si pagube la
infrastructura feroviara. Pentru evitarea aparitiei unor cazuri asemanatoare, comisia de investigare
recomanda ASFR sa se asigure ca operatorii de transport feroviar, vor analiza oportunitatea montarii pe
locomotivele electrice din parcul propriu, a unor instalatii de detectare a emisiilor de fum Tn zonele
critice cu potential de aparitie a unui incendiu;

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 11.08.2015, ora 16:35, trenul de marfa nr.80438, format din 20 de vagoane incarcate
cu deseuri de fier vechi, avand 1176 tone, remorcat cu locomotiva EA 085, a fost expediat din statia
CFR Deva cu destinatia statia CFR Calarasi Nord.

Mecanicul de locomotiva, care a deservit in conducere simplificata trenul de marfa nr.80438, a
luat in primire locomotiva EA 085 la data de 11.08.2015, ora 15:00, in statia CFR Simeria, locomotiva
fiind Tn stare buna de functionare, cu exceptia motorului electric de tractiune nr.2 izolat.

Locomotiva a plecat din statia CFR Simeria la ora 15:25, circuland ca tren nr.79703 (locomotiva
izolatd), si a sosit in statia CFR Deva la ora 15:35.

Din evidentele statiei CFR Deva, la ora 15:05, trenul de marfa nr.80438, a fost pus la linia 5 la
dispozitia revizorului tehnic de vagoane pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere. La ora 16:10 a
fost confirmata terminarea reviziei tehnice la compunere a trenului, iar trenul a pleacat din statia CFR
Deva la ora 16:35.

Trenul a fost oprit in statia CFR Simeria Calatori la ora 16:50, unde a stationat 3 minute, iar la
ora 17:17 a sosit In statia CFR Cilan Bai. Tn baza ordinului de circulatie seria TM, nr.1558077, primit de
mecanicul de locomotiva in statia CFR Simeria Calatori, trenul a circulat in conditiile stabilite in livret
pentru trenul de marfa nr.70224.

Pana la statia CFR Calan Bai trenul a circulat in conditii normale de exploatare fara a fi sesizata
vreo neregula din punct de vedere tehnic.




Tntrucat, conform Livretului cu mersul trenurilor de marfi pe Sucursala Regionali de Cai Ferate
Timisoara (valabil de la 14 decembrie 2014), tonajul maxim al trenurilor remorcate cu locomotiva
electrica de tip EA - 5100 kw, pe portiunea de linie Pui — Banita era de 1000 t, trenul de marfa nr.80438
a detasat 1n statia CFR Calan Bai un numar de 6 vagoane, continuandu-si mersul cu un grup format din
14 vagoane, cu 834 t, care a plecat din statia CFR Calan Bai la ora 18:05.

De la plecarea din statia CFR Calan Bai, trenul a circulat fara probleme pana la trecerea de
semnalul luminos de intrare al haltei de miscare Crivadia, cand mecanicul a acuzat fluctuatii de tensiune
n linia de contact, cu tensiuni mai mici de 17 kV, ceea ce a dus la deconectarea serviciilor auxiliare si
incetinirea vitezei trenului, pana la oprirea acestuia. Aceasta oprire neitinerarica a trenului, la o distanta
de aprox. 300 — 400 m de cladirea haltii de miscare Crivadia, nu a fost consemnata de mecanicul de
locomotiva in foaia de parcurs, dar a fost evidentiata, ca avand loc intre orele 19:20 — 19:25, atat pe
graficul de circulatie de la regulatorul de circulatie (RC), cat si in Registrul unificat de cai libere,
comenzi si miscare (RUCLCM) al haltei de miscare Crivadia.
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Fig. nr.1 — porziunea de linie Pui — Baniza firul 1l de circulatie,
lungime 23,988m, panta caracteristica 20,60%o

La plecarea trenului din halta de miscare Crivadia, impiegatul de miscare nu a sesizat nicio
neregula la defilarea trenului, iar dupa trecerea trenului de zona neutra de la km 59+953 si halta de
miscare Merisor, Tn tunelul de la km 64 + 860, cu o lungime de 275m, penultimul (intre halta de miscare
Merisor si statia CFR Banita sunt 5 tunele), mecanicul de locomotiva si seful de tren au simtit miros de
fum deagajat dinspre sala masinilor, iar dupa iesirea din tunel, in zona km 65+670, (ultimul tunel Tnainte
de statia CFR Banita are o lungime de 617m), mecanicul de locomotiva a luat masuri de oprire a
trenului, si declara locomotiva defecta la ora 19:53.

Dupa oprire trenului, mecanicul de locomotiva deconecteaza locomotiva din butonul pentru
deconectarea disjunctorului in caz de pericol ( F8) si intrd in sala masinilor pentru a incerca identificarea
si localizarea sursei de fum si luarea masurilor de securitate ce se impun pentru situatiile de inceput de
incendiu. Datorita densitatii mari de fum din sala masinilor, mecanicul de locomotiva nu reuseste sa
identifice sursa de fum si localizarea acesteia, astfel ca la ora 20:16 solicita sefului de tren sa ia masuri
de asigurare a trenului contra fugirii din loc si sa anunte IDM din statia CFR Banita pentru a se apela la
Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112, in vederea solicitarii pompierilor militari.

Pompierii militari sositi la fata locului, au constatat ca zona nu permitea accesul cu utilajele din
dotare pentru stingerea inceputului de incendiu declansat la locomotiva EA 085. Masurile luate in
consecinta de catre pompierii militari, au fost doar de mentinere sub control a zonei, astfel ca focul sa nu
se extinda la padurea din apropiere.



Tn conditiile date, focul declansat la locomotiva EA 085 s-a automentinut pani la arderea
completa a materialelor inflamabile existente in cutia locomotivei, ducand la distrugerea prin
supraincalzire sau topire a componentelor aflate in cutia locomotivei.

Totodata, in urma producerii accidentului feroviar, a fost afectata infrastructura feroviara aflata
sub locomotiva si linia de contact pentru alimentarea cu energie electrica aflata deasupra locomotivei.

Circulatia trenurilor pe firul | de circulatie a fost inchisa din data de 11.08.2015, de la ora 19:54,
pana la data de 12.08.2015, la ora 04:55, iar pe firul 1l de circulatie a fost inchisa din data de 11.08.2015,
de la ora 19:54, pana la data de 13.08.2015, la ora 17:45;

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

Nu au fost inregistrate urmari asupra mediului.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, pe sectia de circulatie Simeria - Petrosani (linie dubla electrificatd) la km 65+670 intre
halta de miscare Merisor si statia CFR Banita.

Infrastructura feroviara unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare
fiind efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.6 Banita, apartinand Sectiei L9
Simeria.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din halta de miscare Merisor si statia CFR
Banita sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului
nr.5 SCB Petrosani, apartinand Sectiei CT4 Deva-Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Merisor si statia CFR Banita sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia feroviara de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este Intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA - Centrul
de Electrificare Deva de pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara.

Locomotiva EA 085 este in proprietatea SC Rolling Stock SA de la data de 26.11.2008 si a fost
inchiriata in baza Contractului de inchiriere nr. 171 /12.06. 2010 la SC Grup Feroviar Roméan SA.

Activitatea de intretinere, revizii planificate si reparatii la locomotiva EA 085 a fost asigurata de
Sectia de Reparatii Locomotive Brazi, subunitate din cadrul SC Grup Feroviar Roman SA, si SC
RELOC SA Craiova in baza Contractului de prestari servicii nr.143/2012.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.80438, apartinea
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80438, la momentul producerii accidenului feroviar, a fost compus din 14
vagoane (seria Eacs, Eaos, Eas), avea 233 m lungime, 834 tone brute, 56 osii incarcate, masa franata
automat necesara dupa livret 459 t - de fapt 633 t, masa franata de mana dupa livret 117 t - de fapt 263 t
si a fost remorcat cu locomotiva EA 085.

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

C.2.3.1. Linii
Profilul in lung al traseului caii pe portiunea de linie Pui — Banita, cu o lungime de 24 km, din
care face parte si zona n care s-a produs accidentul feroviar (halta de miscare Merisor — statia CFR
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Banita) se caracterizeaza printr-o rampa caracteristica de | : 48,54 (20.6%o), rampa in sensul de mers al
trenului.

Tn plan orizontal, traseul ciii pe firul Il de circulatie de pe portiunea de linie Pui — Banita se
caracterizeaza printr-un numar de 46 de curbe, raza cea mai mica fiind R = 180 m.

Tntre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, pe o lungime de 6,139 m, se afla 5 tunele de
cale ferata, cu o lungime totala de 1216 m, si lungimi cuprinse intre 47 m si 617 m. Ultimul tunel, cel
dinaintea statiei CFR Banita este tunelul cu lungimea cea mai mare, 617 m.

Datorita acestor caracteristici, conform Livretului cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala de Cai Ferate Timisoara (valabil de la 14 decembrie 2014), viteza maxima de circulatie a
trenurilor de marfa pe portiunea de linie Pui — Banita este de 40 km/h, iar tonajul maxim al trenurilor
remorcate cu locomotiva electrica de tip EA - 5100 kW este de 1000 tone, fara oprirea la semnalele de
intrare 1n statiile Baru Mare, Crivadia, Merisor si Banita si la semnalul prevestitor al statiei Merisor, iar
n caz contrar tonajul maxim va fi de 750 t.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfa nr.80438 a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 085, de 5100 kW,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romn SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat
- tensiunea nominala, minima si maxima n linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV
- frecventa nominala -50 Hz

- formula osiilor -Co’-Co’

- lungimea intre tampoane - 19800 mm

- ecartament - 1435 mm

- sarcina pe osie -21t

- viteza maxima - 120 km/h

- transformator principal tip - TFVL 580

- motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108

Din datele Tnscrise in cartea tehnica a locomotivei rezulta ca:
- locomotiva EA 085 a fost construita Tn anul 1971 in Inteprinderea Electroputere Craiova
- ultimile reparatii efectuate n ateliere specializate au fost efectuate la data de:
- RG In perioada noiembrie - decembrie 1987;
- RR'In perioada 24.12.1997 - 03.11.1998;
- RG - 31.03.2011 efectuat in SC Electroputere SA Craiova, data de la care a parcurs peste
375600 km.
- ultimile revizii planificate au fost executate la data de:
- R2-21.04.20157Tn SC RELOC SA Craiova,;
- RT -17.07.2015 la Sectia de Reparatii Locomotive Brazi.
- ultima revizie intermediara este consemnata in evidentele SC RELOC SA Craiova ca fiind
efectuata la data de 09.08.2015.

C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.80438 (14 buc) erau din seria Eacs, Eaos si Eas
si erau ncarcate cu fier vechi.



C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
intermediul statiilor radiotelefon si prin intermediul telefoanelor mobile propri.
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, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
»CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, administratorul infrastructurii feroviare
publice, ai operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, ai Agentiei de Investigare
Feroviare Romane si Autoritatii de Siguranta Feroviarai Romana. De asemenea, la fata locului au fost
prezenti reprezentantii Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta Hunedoara — Subunitatea Petrosani,
Comisariatul Regional de Mediu Hunedoara si ai Sectiei Regionale de Politie Transporturi Timisoara.

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

Tn urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la locomotiva de
remorcare a trenului si la infrastructura feroviara.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul Tntocmirii prezentului raport, pentru refacerea
infrastructurii feroviare si repararea locomotivei incendiate este de 2.499.158,23 lei fara TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a accidentului feroviar, produs prin incendiul declansat la locomoriva EA 085, linia
curenta dintre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita a fost inchisa:
- pe firul I de circulatie, din data de 11.08.2015, de la ora 19:54, pana la data de 12.08.2015, la
ora 04:55;
- pe firul 1l de circulatie, din data de 11.08.2015, de la ora 19:54, pana la data de 13.08.2015 la
ora 17:45;
Ca urmare a inchiderii ambelor fire de circulatie dintre halta de miscare Merisor si statia CFR
Banita au intarziat 2 trenuri de calatori cu un total de 88 minute intarziere si 13 trenuri de marfa cu un
total de 8940 minute intarziere.

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 11.08.2015, in jurul orei 19:50, vizibilitatea Tn zona producerii accidentului a fost
buna, cerul era senin, iar temperatura in aer a fost de aproximativ 28°C.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conforma cu reglementarile specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
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Din marturiile personalului apar¢indnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR”’ SA

au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

la ora 19:07, halta de miscare Crivadia a primit de la statia CFR Baru Mare avizul de plecare al
trenul de marfa nr 80438, dupa care a asigurat parcursul de trcere al trenului prin halta de miscare
pe linia Il directs;

la ora 19:20, trenul a oprit in halta de miscare Crivadia cu aproximativ 300 — 400 m finainte de
cladirea biroului de miscare;

mecanicul de locomotiva, nu a raspuns la statia de radio telefon, si nu a comunicat care este
motivul pentru care s-a oprit trenul,;

la ora 19:25, trenul de marfa nr.80438 a plecat din locul in care a fost oprit si a trecut prin dreptul
biroului de miscare al haltei de miscare Crivadia fara ca impiegatul de miscare sa constate
neregului la defilarea trenului;

dupa trecerea de halta de miscare Merisor, in jurul orei 19:54, mecanicul de locomotiva declara
locomotiva defecta, solicitdnd locomotiva de ajutor;

in jurul orei 20:16, mecanicul de locomotiva, solicita la statia CFR Banita, prin intermediul
statiei de radio telefon, interventia pompierilor militari;

in jurul orei 20:17, impiegatul de miscare al statiei CFR Banita, a solicitat prin intermediul
Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112, interventia pompierilor militari;

la ora 20:30, operatorul de la regulatorul de circulatie dispune scoaterea de sub tensiune a liniei
de contact, de la ambele fire de circulatie, de la statia CFR Petrosani pana la zona neutra
Crivadia, pentru a facilita interventia pompierilor militari.

Din mgarturiile personalului aparsindnd operatorului de transport feroviar de marfg, care a deservit

trenul de marfa nr.80438, din data de 11.08.2016, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

mecanicul de locomotiva

la data de 11.08.2015, la ora 15:00, a luat in primire in statia CFR Simeria locomotiva EA 085
pentru remorcarea trenului de marfa nr.80438, cu formare din statia CFR Deva,;

locomotiva a fost in stare buna de functionare la luarea in primire, cu exceptia motorului electric
de tractiune nr.2 care a fost izolat, fapt consemnat in carnetul de bord al locomotivei;

nu au fost probleme n functionarea locomotivei de la plecarea din statia CFR Deva si pana la
statia CFR Cilan Bai;

in statia CFR Calan Bai, datorita limitarii tonajului de remorcare, 1000 t pentru locomotivele de
tip EA pe portiunea de linie Pui — Banita, a fost nevoie sa fie detasate vagoane din tren;

trenul a plecat din statia CFR Calan Bai avand in compunere 14 vagoane cu un tonaj de 834 t;
precizeaza ca seful de tren cunostea ca un motor electric de tractiune de la locomotiva era izolat;
la stabilire numarului de vagoane care sa fie detasate din compunerea trenului in statia CFR
Calan Bai, Tn vederea realizarii tonajului maxim admis pentru remorcare pe portiunea de linie Pui
CFR Petrosani;

dupa plecarea trenului din statia CFR Calan Bai nu au fost probleme de remorcarea pina la halta
de miscare Crivadia, cand, din cauza fluctuatiilor de tensiune din linia de contact, tensiunea
scazand sub 17 kV, s-a produs deconectarea serviciilor auxiliare, cu incetinirea vitezei trenului
pana la oprirea acestuia;

dupa stabilizarea tensiunii in linia de contact, a luat masuri de pornire a trenului si continuarea
mersului;

nu a efectuat nicio verificare in sala masinilor la oprirea neitinerarica in halta de miscare
Crivadia;
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nu a auzit niciun apel la statia de radio telefon in halta de miscare Crivadia din partea
impiegatului de miscare;

ntre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, a simtit dinspre sala masinilor miros de fum
in cabina de conducere, iar Tnaintea ultimului tunel aflat Tnaintea semnalul de intrare al statiei
CFR Banita, a luat masuri de oprire a trenului;

dupa oprirea trenului a declarat locomotiva defecta si a solicitat sefului de tren sa mearga sa
asigure trenul contra pornirii din loc;

pe intregul intervalul de remorcarea al trenului de marfa nr.80438 nu a intrat nicio protectie care
sd duca la deconectarea disjunctorului de la reteaua de alimentare cu energie electrica a
locomotivei;

a Tncercat de cateva ori sa intre in sala masinilor, sa identifice sursa de fum si sa ia masuri de
deconectare a sigurantei de la curentul de comanda, si sa izoleze vanele de la circuitul de racire al
uleiului de transformator, dar din cauza densitatii mari de fum din sala masinilor nu a reusit;

din cauza faptului ca deconectarea locomotivei de la reteaua de alimentare cu energie electrica nu
se putea realiza din butonul de deconectere de pe pupitrul de comanda din postul de conducere al
locomotivei, a efectuat deconectarea locomotivei din butonul pentru deconctarea disjunctorului
in caz de pericol, F1.8;

la ora 20:16 s-a solicitat la statia CFR Banita interventia pompierilor militari;

pompierii militari au ajuns la fata locului la doua ore dupa ce au fost solicitati, dar din cauza
terenului accidentat, nu au putut sa intervina cu tehnica din dotare;

a constatat ca degajarea de fum venea din partea din spate a salii masinilor, din zona cuprinsa
intre camera de inalta tensiune si blocul S6;

din cauza temperaturilor ridicate din timpul zilei, usile laterale de la sala masinilor au fost
deschise, ceea ce a favorizat curentul de aer si a intensificat degajarea de fum;

din cauza densitatii mari de fum, nu a putut utiliza decat un singur stingator de foc din cele
existente pe locomotiva;

locomotiva nu a fost dotata cu masca de gaze;

a respectat ,Indrumatorul pentru prevenirea incendiilor la locomotivi”, modificat pentru
conducerea simplificata, aprobat prin ordinului 17RL/1/1988 al Departamentului Cailor Ferate
Roméne;

curentul mediu pe motoarele electrice de tractiune, in timpul remorcarii trenului, a fost de 900 A,
intrucat nu s-a putut interveni la stingerea incendiului, locomotiva a fost supravegheata de la o
distanta de 50 — 70 m péna la stingerea de la sine a focului;

la coboréarea de pe locomotiva, carnetul de bord si unele obiecte personale au ramas n cabina de
conducere a locomotivei;

considera ca daca locomotiva era dotata cu instalatie de sesizare a inceputurilor de incendiu si
senzori de fum, degajarea de fum putea sa fie mult mai repede identificata, si locomotiva
deconectata de la reteaua de alimentare cu energie electrica.

seful de tren

la data de 11.08.2015, a luat serviciul in primire Tn statia CFR Deva, la ora 12:00, unde a pregatit
din punct de vedere tehnic si comercial trenul de marfa nr.80438;

trenul a plecat din statia CFR Deva la ora 16:30, circuland fara probleme pana la statia CFR
Calan Bai, unde a oprit pentru detasarea vagoanelor in vederea respectarii tonajului de remorcare
pe portiunea de linie Pui — Banita;

nu s-a consultat cu nimeni in decizia pe care a luat-o in a detasa 6 vagoane din compunerea
trenului, si a pleca mai departe din statia CFR Calan Bai cu un prim grup de 14 vagoane, a caror
masa totala era de 834 t;
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reatasarea vagoanelor la tren in statia CFR Petrosani;

nu cunostea ca locomotiva are un motor electric de tractiune izolat;

dupa plecarea din statia CFR Calan Bai trenul a circulat fara probleme péana la halta de miscare
Crivadia, cand trenul s-a oprit neitineraric;

nu cunoaste motivele pentru care trenul s-a oprit, intrucat in tot acest interval de timp a fost
ocupat cu transmiterea la dispecerat a datelor referitoare la vagoanele din compunerea trenului,
iar mecanicul de locomotiva nu i-a comunicat nimic in acest sens;

nu a auzit la statia de radio telefon apelurile facute de impiegatul de miscare;

la trecerea prin tunel, intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, a simtit miros de fum
care venea din sala masinilor;

dupa oprirea trenului intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita, mecanicul de
locomotiva a declarat locomotiva defects,

dupa oprirea trenului I-a vazut pe mecanicul de locomotiva procedand la deconectarea si
conectarea repetata a disjunctorului locomotivei si intrand in repetate randuri in sala masinilor;

a observat ca fumul venea din partea din spate a locomotivei, din apropierea celuilalt post de
conducere, si nu a observat flacara deschisa;

n tot acest interval de timp nu i s-a cerut ajutorul din partea mecanicului de locomotiva;

dupa intrarile repetate ale mecanicului in sala masinilor si incercarile de deconectre - conectare
ale disjunctorului, a fost rugat de mecanicul de locomotiva sa solicite la statia CFR Banita
interventia pompierilor militari, si sa ia masuri de asigurare a trenului contra pornirii din loc;

a solicitat impiegatului de miscare din statia CFR Banita interventia pompierilor militari si
scoaterea de sub tensiune a liniei de contact, comunicand totodata pozitia kilometrica unde se
afla;

datoritd degajarii masive de fum, la reintoarcerea la locomotiva, dupa asigurarea trenului
impotriva pornirii din loc, nu a mai reusit decéat sa-si ia documentele trenului din cabina de
conducere a locomotivei;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

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 in posesia:

Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul 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.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare

cuprindea in principal:

- declaratia de politica Tn domeniul sigurantei;
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- manualul de management;

- obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare" pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia nr.1/3/334/20.08.2014 sefii compartimentelor
din cadrul Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara au fost desemnati ca responsabili cu Sistemul
de Management al Sigurantei Feroviare n cadrul diviziei/serviciului pe care il conduc.

Tn vederea prevenirii si mentinerii sub control a situatiilor de urgenti, CNCF ,CFR” SA a
intocmit si difuzat sucursalelelor regionale CF din subordine:

- Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.44 ,,Procedura privind identificarea tipurilor de situatii
de urgenta”;

- Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.45 ,,Avizarea si contactarea serviciilor de urgenta”;

- Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.46 ,,Procedura privind coordonarea planurilor de
urgenta ale operatorilor economici feroviari”.
La nivel local, intre Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara si Inspectoratele pentru Situatii

de Urgenta teritoriale, nu sunt incheiate conventii sau protocoale de lucru.
B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Grup Feroviar Roman SA 1in calitate de
operator de transport feroviar 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 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se Th posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120140013, valabil pana la data
de 10.04.2016 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220150074, valabil pana la data
de 10.04.2016 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de Tintreprinderea feroviara pentru Tndeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu

Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SC Grup Feroviar Roméan
SA cuprinde Tn principal urmatoarele:

- declaratia de politica Tn domeniul sigurantei feroviare;

- obiective generale ale SC Grup Feroviar Roman SA pentru anul 2015;
manualul managementului sigurantei (MMS);
proceduri operationale.

Totodata, la momentul producerii accidentului feroviar SC Grup Feroviar Roman SA - Sectia de
Reparatii Locomotive Brazi, in calitate de furnizor feroviar detinea urmatoarele:
= Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5912 emisa la data de 15.07.2013 valabila pana la
data de 14.07.2016, avand dreptul sa furnizeze, in calitatea de furnizor feroviar ,,Revizii
planificate si reparatii accidentale la locomotive”;
= Agrement Tehnic seria AT nr.1008/2011, cu valabilitate pana la data de 23.10.2015 pentru
serviciul feroviar critic ,,Revizii Intermediare, Revizii ale echipamentelor de pe acoperis RAC,
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revizii planificate tip RT, R1, R2, si reparatii accidentale la locomotivele de 5100 kW
modernizate”.

C. Sistemul de management al sigurangei la nivelul furnizorului de produse gi/sau servicii feroviare

critice

La momentul producerii accidentului feroviar SC RELOC SA Craiova, in calitate de furnizor

feroviar, detinea urmatoarele:

Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.6591 emisa la data de 10.03.2015 valabila pana la
data de 09.03.2016, pentru urmatoarele produse si/sau servicii feroviare critice:
- Proiectarea si fabricarea materialului rulant;
- Intretinere, reparatii si modernizare pentru locomotive electrice, locomotive diesel,
automotoare, rame electrice si macarale CF;
- Fabricare si reparare piese de schimb si subansambluri pentru material rulant;
- Proiectarea, fabricarea si repararea echipamentelor electrice si electronice pentru materialul
rulant si infrastructura feroviara;
Proiectare, constructie, modernizare, reparare si intretinere rame metrou.
Agrement Tehnic seria AT nr.1190/2013, cu valabilitate pana la data de 17.12.2015 pentru
serviciul feroviar critic ,,Revizii Intermediare, Revizii ale echipamentelor de pe acoperis RAC,
revizii planificate tip RT, R1, R2, si reparatii accidentale la locomotivele de 5100 kW
modernizate”.

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;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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 in
sistemul feroviar din Romania;

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

Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de men‘;inere a competentelor profesionale pentru

califica, perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;

Normativul feroviar cod NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometrii parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
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nr.315/2011, cu modificarile si completarile ulterioare; modificat si completat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012;

*  Ordinul ministrului transporturilor nr. 366/18.03.2008 privind aprobarea Normei tehnice
feroviare "Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii
tehnice pentru revizii si reparatii planificate";

= Tndrumator pentru prevenirea incendiilor la locomotiva, aprobat prin ordinului 17RL/1/1988 al
Departamentului Cailor Ferate Romane.

surse si referinge:

= declaratiile personalului implicat in producerea accidentului feroviar;

= fotografii efectuate la locul producerii accidentului;

= procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare, al vagoanelor de marfa si cel
pentru verificarea si citirea benzii de vitezometru;

= corespondenta realizata intre comisia de investigare, si agentii economici.

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii feroviare gi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Tn urma incendiului produs la locomotiva, suprastructura ciii ferate a fost afectata pe portiunea
aflata sub locomotiva, prin afectarea termica a 30 ml de sina si a materialului marunt de cale, si
distrugerea prin ardere a 10 buc. traverse din lemn.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare
Instalatia de semnalizare centralizare si bloc (SCB)

Nu a fost afectata instalatia SCB Tn urma incendiului produs la locomotiva trenului de marfa nr.
80438, din data de 11.08.2015.

Instalatia fixg — tractiune feroviara (IFTE)

Tn urma producerii accidentului feroviar, prin incendiul provocat la locomotiva EA 085, datorita
temperaturilor ridicate din zona, a fost afectat firul de contact pe o lungime de 10 m aflat deasupra
locomotivei incendiate.

Din evidentele Centrului de Electrificare Deva, rezulta ca la data de 11.08.2015, in intervalul orar
19:05 — 20:27 nu au fost inregistrate declansari prin protectie ale intrerupatorilor de fider din STE
Petrosani si nu au fost inregistrate sesizari ale mecanicilor de locomotiva cu privire la parametrii energiei
electrice din linia de contact.

C.5.4.3. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
Caonstatari privind vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80438

Cu ocazia constatarilor efectuate la fata locului, vagoanele au fost identificate conform
inscrisurilor din aratarea vagoanelor, avand robinetii de regim G-I, M-P in pozitie corespunzatoare,
aparatele de tamponare, legare si ciocnire gresate, cuplele egalizate.

Pentru o corecta edificare a masei vagoanelor, cele 14 vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.80438 au fost cantarite la data de 14.08.2015 pe céantarul autorizat al SC ROM OIL SA Craiova, masa
Tnsumata a celor 14 vagoane veificate fiind de 832,400 t.

Locomotiva EA 085
Constatari efectuate la locomotiva EA 085 dupa producerea incendiului
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Dupa producerea incendiului, s-a efectuat constatarea tehnica a locomotivei la fata locului, cu
evidentierea componentelor afectate, dupa care, intr-o unitate specializata, SC RELOC SA Craiova, s-a
procedat la constatarea tehnica detaliata a tuturor componentelor de pe locomotiva, prin ridicarea
capacelor de pe acoperisul locomotivei, scoaterea din sala masinilor la exterior, a principalelor
subansamble si ridicata la vinciuri pentru constatarea boghiurilor si a cutiei locomotivei la partea
inferioara.

Tn urma verificarilor efectuate s-au constatat urmatoarele:
A. Cutia locomotivei:

1. Post conducere 1:
- vitezometrul IVMS cu carcasa topita si deformata iar componentele interioare arse;
- aparatele indicatoare si de comanda distruse de incendiu;
- panou aparate plafon cazut si ars;
- statia RER arsa;
- controlerul cu blocul de contacte deformat, supraincalzit si cazut din suport;
- bloc comanda INDUSI de pe pupitru topit;
- dispozitiv pneumatic DSV cu carcasa topita;
- pedala DSV si pedala nisipar supraincalzite;
- placa de borne cu izolatia cablajului arsa si regletele supraincalzite;
- cofret DSV supraincalzit;
- cofret INDUSI cu carcasa din aluminiu topita si aparatajul interior ars;
- robinetii KD2 si FD1 supraincalziti cu manerele arse;
- stergatoarele de parbriz supraincalzite cu ventilele de comanda topite;
- Tmbracamintea interioara a postului de conducere arsa;
- Geamuri crapate si arse;

Foto nr.1 — postul 1l de conducere

2. Post conducere 2:
- vitezometrul IVMS cu carcasa topita si deformata iar componentele interioare arse;
- aparatele indicatoare si de comanda distruse de incendiu;
- panou aparate plafon cazut si ars;
- statia RER arsa;
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- controlerul cu blocul de contacte deformat, supraincalzit si cazut din suport;
- pedala DSV si pedala nisipar supraincalzite;

- placa de borne cu izolatia cablajului arsa si regletele supraincalzite;

- robinetii KD2 si FD1 supraincalziti cu méanerele arse;

- stergatoarele de parbriz supraincalzite cu ventilele de comanda topite;

- Tmbracamintea interioara a postului de conducere arsa;

- geamuri crapate si arse;

Sala masinilor:

Foto nr.2 si 3 — culoar sala maginilor

e Blocul S1:

redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, diode incalzite, radiatoarele
topite partial la interior cu scurgere in canalul de ventilatie MT;

grupa de ventilatie cu carcasa supraincalzita, cablurile de alimentare cu izolatia arsa si
motoarele supraincalzite;

contactoarele electropneumatice cu camera de stingere sparte, contactele Tncilzite fara
urme de sudura, suportii de textoliti arsi;

cablurile de forta cu izolatia arsa;

inversorul supraincalzit;

condensatorul de protectie al redresorului de tractiune supraincalzit;

scurtcircuitorul ars cu carcasa topita;
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rezistentele de slabire a campului supraincalzite, nedeformate si cu scurgeri de
aluminiu intre elementi provenit de la redresor;

Blocul S2:

redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, diode partial arse si desprinse
de pe radiatoare, radiatoarele topite partial la interior cat si in dreptul locasului de
fixare a diodelor, cu scurgere in canalul de ventilatie MT;

grupa de ventilatie cu carcasa supraincalzita, cablurile de alimentare cu izolatia arsa si
motoarele supraincalzite;

contactoarele electropneumatice cazute in carcasa blocului datorita arderii suportilor
de textolit;

cablurile de forta cu izolatia arsa;

inversorul supraincalzit cu placa suport pentru contacte indoita;

condensatorul de protectie al redresorului de tractiune supraincalzit;

scurtcircuitorul ars cu carcasa topita;

rezistentele de slabire a campului supraincalzite, nedeformate si cu scurgeri de
aluminiu intre elementi provenit de la redresor;

Blocul S3:

suportul pentru redresor deformat ca urmare a incalzirii termice;

suportul pentru contactoarele electropneumatice deformat;

redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, radiatoarele topite in totalitate
cu scurgere in canalul de ventilatie MT, diode sparte si cazute de pe radiatoare;

grupa de ventilatie cu carcasa supraincalzita, cablurile de alimentare cu izolatia arsa si
motoarele supraincalzite;

contactoarele electropneumatice arse si topite in totalitate;

cablurile de forta topite;

inversorul topit;

condensatorul de protectie al redresorului de tractiune supraincalzit deformat fara
crapaturi la carcasa,;

scurtcircuitorul ars cu carcasa topita;

rezistentele de slabire a campului supraincalzite, nedeformate si cu scurgeri de
aluminiu intre elementi provenit de la redresor;

Blocul S4:

suportul pentru redresor partial topit;

suportul pentru contactoarele electropneumatice deformat;

redresorul de tractiune topit in totalitate;

grupa de ventilatie cu carcasa topita partial, cablurile de alimentare topite si cu
motoarele supraincalzite si cu carcasele statoarelor partial topite;

contactoarele electropneumatice arse si topite in totalitate;

cablurile de forta topite;

inversorul topit;

condensatorul de protectie al redresorului de tractiune explodat;

scurtcircuitorul topit;

rezistentele de slabire a campului supraincalzite, deformate cu elementi partial topiti
si cu scurgeri de aluminiu intre elementi, provenit de la redresor;
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Foto nr.4 — Blocul S4, cadru sus¢inere contactori
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Blocul S5:

redresorul de tractiune cu suportul deformat si inclinat, radiatoarele topite, cu
scurgere in canalul de ventilatie MT;

grupa de ventilatie cu carcasa supraincalzita, cablurile de alimentare cu izolatia arsa si
motoarele supraincalzite;

contactoarele electropneumatice cu suportii de textolit arsi si componentele cazute pe
podeaua locomotivei;

carcasa blocului pentru contactoare topita;

cablurile de forta din partea superioara a blocului topite;

cablurile de de la partea inferioara, in zona inversorului cu izolatia arsa;

inversorul ars;

condensatorul de protectie al redresorului de tractiune supraincalzit, carcasa
deformata;

scurtcircuitorul ars cu carcasa topita;

rezistentele de slabire a campului supraincalzite, nedeformate si cu scurgeri de
aluminiu intre elementi provenit de la redresor;

Blocul S6:

redresorul de tractiune cu mantaua de plexiglas topita, diode partial arse, radiatoarele
topite partial la interior, cu scurgere in canalul de ventilatie MT;

grupa de ventilatie cu carcasa supraincalzita, cablurile de alimentare cu izolatia arsa si
motoarele supraincalzite;

contactoarele electropneumatice de linie si franare cazute in carcasa blocului datorita
arderii suportilor de textolit;

contactoarele de slabire a cAmpului fixate in suport, supraincalzite;

cablurile de forta cu izolatia arsa;

inversorul supraincalzit cu placa suport pentru contacte indoita;

condensatorul de protectie al redresorului de tractiune supraincalzit;

scurtcircuitorul ars cu carcasa topita;

rezistentele de slabire a campului supraincalzite, nedeformate si cu scurgeri de
aluminiu intre elementi provenit de la redresor;

Blocul S7:

carcasa supraincalzita, deformata si topita pe portiuni;

comutatoarele arse, faira manere, ramase Tn suporti in pozitii neidentificabile;
intrerupatoarele automate USOL arse, ramase in suporti, cu parghii de rearmare
topite;

panoul de relee ars cu relee topite in totalitate;

amplificatorul pentru releee ars, rimas in suport;

aparatul antipatinaj fixat Tn suport, cu toate componentele topite cu exceptia
transformatoarelor de masura supraincilzite;

selful statiei pentru incarcare baterii supraincalzit, statia de incarcare baterii topita;
cablajul ars topit iar resturile nearse cazute in bloc;

motorul ventilatorului de racire cazut in interiorul blocului;
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Foto nr.6 — Blocul S7 Foto nr.7 — Blocul S8

Blocul S8:

- carcasa supraincalzita, deformata si topita pe portiuni;

- Tntrerupatoarele automate USOL arse, ramase in suporti, cu parghii de rearmare
topite;

- cablajul ars topit iar resturile nearse cazute in bloc;

- motorul ventilatorului de racier cazut in interiorul blocului;

- contactoarele electromagnetice arse, partial cazute din suport;

- transformator auxilar supraincalzit cu placa de borne arsa;

Blocul S9:

- cuva supraincalzita si cabajul cu izolatia arsa;

- bocul de rezistente de franare supraincalzit;

Blocul S10:

- cuva supraincalzita si deformata, cabajul topit;

- Dblocul de rezistente de franare supraincalzit si deformat;

Transformatorul principal:

- cuva supraincalzita si deformata spre blocul S8;

- transformatoarele de masura si izolatia cblajului de forta arse;

- izolatoarele pentru fanioane la motoarele de tractiune supraincalzite cu garniturile
arse;

- izolatoarele de trecere pentru serviciile auxiliare crapate cu garniturile arse;

- rezistenta de comutare T4.1 cazuta cu izolatoarele suport sparte;
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- contactoarele de comutare in sarcina cu camerele de stingere sparte si cazute, barele
de sustinere arse;

- reductor cilindric cu carcasa topita;

- angrenajul eliptic intact, ncalzit;

- cuvaselector incalzita si nedeformata, fara a fi vizualizat la interior;

- contactele auxiliare ale graduatorului arse;

- instalatia de actionare a graduatorului tip IAG arsa, motorul cazut pe podea;

- tansformatorul de absorbtie fixat in suport supraincalzit, cablurile topite;

- ventilatoarele transformatorului supraincalzite, turbinele topite; doua motoare
ventilatoare cazute pe racitor, unul avand talpile topite iar celalalt cu o talpa rupta si
suruburile de fixare forfecate; al treilea motor de ventilatie ramas Tn suport avea
talpile de fixare crapate Tn urma supraincalzirii si deformarii suportului;

- racitorul transformatorului:

0 cu urme de lovire Tn urma caderii motoarelor de ventilatie;

0 doua zone, pe elemente diferite, cu lipsa de material pe lungime de aproximativ 60
mm si adancime de maxim 6 mm, generate de o posibila topire de material,

0 urme de aluminiu topit scurs printre elementii radiatorului;

- mansoanele de cauciuc din circuitul de racire al uleiului de transformator arse in
totalitate;

- vanele de ulei ramase deschise;

- pompa de ulei supraincalzita si cu suportul deformat;

- selful de aplatisare curent motoare de tractiune:

o ambele coloane supraincalzite, mai accentuata coloana dinspre blocul S4;

coloanele incovoiate cu sageata de 20-30 mm;

placutele terminale de la galeti dezlipite in urma supraincalzirii;

fara urme de topire din conductoarele de cupru ale bobinelor;

urme de scurgere de aluminiu provenit de la turbinele motoarelor ventilatoarelor

trafo;

Condensatoare servicii auxiliare:

- condensatoare de pornire: supraincalzite cu carcasele deformate, doua explodate;

- condensatoarele de defazaj incalzite, carcase nedeformate;

Cablajul de forta pe canalul de cabluri cu izolatia arsa si topit integral pe ambele parti, pe

portiuni de aproximativ 1 metru in dreptul blocului S4;

O 00O

Foto nr.8 — canal cablaj electric de forza din dreptul blocului S4
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e Cablajul de comanda si servicii auxiliare topit in proportie de 90%;
e Compresorul principal 1:
- supraincalzit cu carcasa autoventilatorului motorului de actionare topita partial;
- conductele de la instalatia de producere a aerului supraincalzite si deformate;
- supapa de sens unic topita partial;
- supapa de siguranta cu carcasa topita;
- separatorul ciclon, rezervorul de regenerare si rezervoarele de uscare de la instalatia
disjunctorului supraincalzite, garniturile arse;
e Compresorul principal 2:
- supraincalzit cu carcasa autoventilatorului motorului de actionare topita 50%;
- cilindrii de Tnalta si joasa presiune partial topiti;
- chiulasa topita in dreptul conductelor de joasa si nalta presiune;
- capacul pompei de ulei si carterul topit pe portiuni;
- zonele topite ale compresorului si motorului electric sunt situate pe partea blocului
S4;
- supapa de siguranta topita;
- conductele de la instalatia de producer a aerului supraincalzite, deformate si partial
topite;
- supapa de sens unic topita;
1y P

"'i . - 2 4 = A
Foto nr.9 — compresor principal nr.2

e Compresorul auxiliar: carcasa de aluminiu topita in totalitate, motorul supraincalzit;
e Alte constatari efectuate Tn sala masinilor
- conductele de aer la blocurile S1 — S6, pantografe, partial topite;
- aparatele instalatiei pneumatice montate sub blocul S9 supraincalzite;
- a fost identificat un stingator de incendiu in postul 1 de conducere si sase bucati in
sala masinilor montate Tn suporti;
- suport metalic inferior (sasiu) nu prezinta urme vizibile de deformare, nu au fost
efectuate masuratori Tn acest sens;

24



- stélpii laterali cutie Tn dreptul blocurilor S4 si S3 deformati;

- tabla lateral pe toata lungimea salii masinilor pe ambele parti ondulata;

- geamurile laterale sparte si garniturile de fixare arse;

- peretele de la geamul din dreapta blocului S4, partea stdnga, crapat pana la acoperis;

- capacele de la acoperis deformate, supraincalzite in zona blocului S4 si S3, in dreptul
blocului S4 fiind strapuns;

pantografele intacte, pantograful de la postul 2 cu izolatori sustinere sparti, 2 izolatori

conductor acoperis sparti, izolator de trecere acoperis 25 KV spart in sala masinilor si

izolatorul suport disjunctor IAC spart;

B. Boghiuri:

MT1: suportii portperii fixati corespunzator, bandaj rotoric intact, colectorul cu uzuri
normale de exploatare; afectat de scurgeri de aluminiu topit de la radiatoarele
redresorului, cablurile cu izolatia arsa;

MT2: suportii portperii fixati corespunzator, bandaj rotoric intact, colectorul cu uzuri
normale de exploatare; afectat de scurgeri de aluminiu topit de la radiatoarele
redresorului, cablurile cu izolatia arsa;

MT3: suportii portperii fixati corespunzator, bandaj rotric intact, colectorul cu uzuri
normale de exploatare; afectat de scurgeri de aluminiu topit de la radiatoarele
redresorului, cablurile cu izolatia arsa, conectorii stift contact-tulipa sudati;

MT4: cablurile de legatura topite, blocat cu cantitate mare de aluminiu de la redresorul de
tractiune scursa in interior; motorul a fost demontat si dezmembrat in atelier fara a fi
depistate urme de scurtcircuit in bobinajul rotorului si statorului din exploatare;

MT5: suportii portperii fixati corespunzator, bandaj rotoric intact, colectorul cu uzuri
normale de exploatare; afectat de scurgeri de aluminiu topit de la radiatoarele
redresorului; cablurile de legatura cu izolatia arsa, piese de contact de la conectori
dezlipite (stiftul contact reconditionat anterior prin Tnlocuirea piesei de contact prin lipire
cu aliaj Cu-Ag);

MT®6: suportii portperii fixati corespunzator, bandaj rotoric intact, colectorul cu uzuri
normale de exploatare; afectat de scurgeri de aluminiu topit de la radiatoarele
redresorului; cablurile de legatura cu izolatia arsa, piese de contact de la conectori
dezlipite (stiftul contact reconditionat);

Timoneria de frana neafectata de incendiu;

Nu au fost identificate vizual deformari ale ramelor boghiurilor;

Roata stanga a osiei 6 cu vopseaua arsa pe membrana si bandaj, atat la interior cat si la
exterior;

Cutia de nisip din dreptul rotii stinga a osiei 6 si carcasa angrenajului de tractiune a osiei
5 supraincalzite;

Tn timpul incendiului produs au ars toate materialele inflamabile aflate Tn cutia locomotivei,
inclusiv intreaga cantitate de ulei de transformator cu care a fost echipata locomotiva. Temperaturile
ridicate, dezvoltate n timpul arderii, au dus la vaporizarea, topirea, sau deformarea componentelor aflate
in sala masinilor si posturile de conducere.

Tntrucat pe locomotiva au fost identificate portiuni mari de cablu electric de forta topit, a carui
sectiune este de 185 mm? si chiar suporti metalici din otel topiti, precizim ca temperatura de topire a
cuprului, conform proprietatilor sale fizice, este la 1083,4 °C.
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Din cauza distrugerii instalatiilor de pe locomotiva, generate de temperaturile ridicate, nu a fost
posibila culegerea informatiilor din baza de date stocata, si nu a fost posibila verificarea modului de
functioare a protectiilor de pe locomotiva.

Locomotiva nu a fost echipata cu instalatie de sesizare a inceputurilor de Thcendiu.

Observatii cu privire la starea tehnicd si de exploatare a locomotivei EA 085, inainte de producerea
incendiului

1. Cablul electric de forya existent pe locomotiva

Din datele puse la dispozitie de proprietarul si utilizatorul locomotivei, reiese ca locomotiva EA
085 a fost cablata partial cu ocazia efectuarii reparatiei de tip RG din data de 21.03.2011.

La acea data, dintr-un total de 798 m de cablu electric de forta existent pe locomotiva au fost
nlocuiti 460 m. Cablul nou, montat pe locomotiva cu ocazia efectuarii reparatiei de tip RG, a fost de
tipul Exzhellent 1x185 mm?, import.

Pentru restul cantitatii de cablu electric, reutilizat pe locomotiva, nu se cunoaste cu exactitate ce
tip de cablu a fost si nici durata sa de viata. Din informatia furnizata de SC Electroputere SA Craiova,
reiese ci acesta putea fi de tip Cffo LE 185 mm?, conform NID 3067-71, cablu cu care locomotiva a fost
cablati la fabricatie, sau de tip CC85¢ L 1x185 mm?, conform STR-E 1002/1-88, daci o parte din cablaj
a fost inlocuit cu ocazia unor reparatii.

Cablul electric de forta existent in blocurile de aparate S1 — S6 a fost reutilizat.

2. Modul de efectuare a reviziei intermediare

Conform Tinscrisurilor SC RELOC SA Craiova — Punct Lucru Curtici, locomotiva a efectuat
revizia intermediara la data de 09.08.2015. Din Procesul verbal de constatare si remedieri, rezulta ca nu
au fost evidentiate lucrari suplimentare, revizia a fost efectuata de 2 meseriasi, iar locomotiva a fost
predata avand lucrarile de revizie terminate la ora 12:00. Norma evidentiata pentru efectuarea unei astfel
de revizii este de 8 ore om meseriasi.

Consemnarea efectuarii reviziei intermediare in carnetul de bord al locomotivei nu a putut fi
verificata ntrucat carnetul de bord nu a fost recuperat de pe locomotiva.

Din foile de pacurs ale locomotivei, a rezultat ca locomotiva la data de 09.08.2015 a sosit In
statia CFR Aradu Nou la ora 11:20, dupa remorcare trenului de marfa nr.80419, si a plecat in aceeasi zi
la ora 15:05 in remorcarea trenului de marfa nr.80656.

Statia CFR Aradu Nou nu dispune de conditii tehnice pentru efectuarea reviziilor intermediare la
locomotive, iar conform comunicarii efectuate de statia CFR Aradu Nou, Tn acest interval de timp
locomotiva a efectuat miscari de manevra si pregatire in vedrea remorcarii trenului de marfa nr.80656,
timpul limita ramas pentru efectuarea reviziei intermediare fiind sub limita normata pentru efectuarea
unei astfel de prestatii. .

SC Grup Feroviar Roman SA a precizat ca locomotiva trebuia sa execute revizia intermediara n
statia CFR Curtici, trenul de marfa nr.80419 avand destinatia Curtici, dar din cauza lucrarilor care se
executau n statia CFR Curtici, au fost efectuate modificari la programul de circulatie al trenurilor,
conditie Tn care s-a recurs la solutia prezentata.

3. Starea tehnica si modul de exploatare al locomotivei la momentul producerii incendiului

Din declaratia mecanicului de locomotiva a rezultat ca la luarea locomotivei in primire la data de
11.08.2015, pentru remorcarea trenului de marfa nr.80438, conform celor inscrise in cametului de bord
al locomotivei, motorul electric de tractiune nr.2 a fost izolat.

Tntrucat carnetul de bord al locomotivei nu a putut fi recuperat de pe locomotivi, SC Grup
Feroviar Romén SA nu a putut preciza data izolarii si motivul pentru care motorul electric de tractiune
nr.2 a fost izolat, comunicand ca nu are cunostinta despre acest fapt.
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Tn Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cii Ferate Timisoara (valabil
de la 14 decembrie 2014), s-a precizat ca tonajul maxim al trenurilor remorcate cu locomotiva electrica
de tip EA - 5100 kw, pe portiunea de linie Pui — Banita este de 1000 t, fara oprire la semnalele de intrare
in statiile Baru Mare, Crivadia, Merisor si Banita si la semnalul prevestitor al statiei Merisor, iar Tn caz
contrar tonajul maxim va fi de 750 t.

Tn conditiile Tn care locomotiva de remorcare a trenului avea un motor electric de tractiune izolat,
rezulta ca tonajul maxim de remorcare al trenului pe portiunea de linie Pui - Banita trebuia sa fie de 833
t, respectiv de 625 t in cazul opririi trenului la semnalele luminoase precizate mai sus.

Tonajul de remorcare al trenului de marfa nr.80438, din data de 11.08.2015, conform
documentelor trenului, remorcat cu locomotiva EA 085 (cu un motor electric de tractiune izolat), a fost
de 834 t (832 t, conform cantaririi efectuate dupa producerea accidentului feroviar), trenul oprind
neitineraric Tn zona semnalului luminos de intrare al haltei de miscare Crivadia.

Constatari consemnate in Procesul verbal de interventie nr.224/12.08.2015, incheiat de Inspectoratul
pentru Situatii de Urgentda — Subunitatea Petrosani, cu ocazia inerventiei la incendiul produs la
locomotiva EA 085
Elemente privind stabilirea cauzei probabile a evenimentului:
- locul (focarul): sala masinii;
- sursa probabila de aprindere (la incendiu): scurtcircuit electric;
- mijlocul care putea produce aprinderea: cablu electric;
- primul material care s-a aprins: izolatie cablu;
- Tmprejurarea determinanta: cablu electric cu izolatia deteriorata Tn urma unei actiuni mecanice ori
fizice;
- conditii care au favorizat dezvoltarea si propagarea evenimentului (incendiului): cantitate mare
de material combustibil din locomotiva.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Mecanicul de locomotiva aflat la conducerea locomotivei EA 085, care a remorcat trenul de marfa
nr.80468, din data 11.08.2015, la ora producerii evenimentului feroviar a avut 4 ore si 54 de minute
serviciu pe locomotiva. Anterior acestei comenzi mecanicul de locomotiva s-a aflat Tn odihna la
dormitorul Simeria timp de 20 ore. Ultima odihna la domiciliu avuta de mecanicul de locomotiva a fost in
perioada 03 — 09.08.2015, cand a avut 5 zile libere. Tntre odihna la domiciliu si odihna la dormitorul
Simeria a asigurat conducerea locomotivei aflata Tn remorcarea trenului de marfa nr.80620, pe relatia
Craiova — Simeria Triaj, dupa care a primit comanda sa asigure supravegherea locomotivelor remizate in
statia CFR Simeria Calatori.

Permisele de conducere si autorizatiile de exercitare a functiilor pentru personalul de conducere si
deservire a trenului, precum si vizele medicale si psihologice ale acestora erau in termen de valabilitate.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la
instalatii si C.5.4.2 - Date constatate cu privire la linii, se poate afirma ca starea tehnica a infrastructurii
feroviare nu a influentat producerea accidentului.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

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

Avand Tn vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea

materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vagoanelor,
cat si incarcatura acestora nu au influentat producerea accidentului.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Din declaratiile personalului implicat, documentele puse la dispozitie de partile implicate,

precum si verificarile efectuate la locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.80438, EA 085,
comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:”

la momentul producerii incendiului, locomotiva a fost utilizata cu un motor electrice de tractiune

izolat, iar tonajul de remorcare al trenului a fost la limita maxima stabilita Tn livretul cu mersul

trenurilor de marfa;

fenomenul de cabraj, dezvoltat pe o sectie a carei rampa caracteristica este de 20,60 %o, suprapus

cu izolarea unui motor electric de tractiune, a amplificat redistribuirea greutatii aderente intre

osiile motoare, descarcarea primei osii a primului boghiu fiind maxima;

in conditiile Tn care locomotiva a fost condusa din postul | de conducere, osia 1 fiind osia

motoare conducatoare, iar motorul electric de tractiune nr.2 era izolat, rezulta ca osiile boghiului

Il au fost cele mai incarcate atat din punct de vedere al redistribuirii greutatii aderente, cat si a

solicitarii circuitelor electrice de forta;

solicitarea locomotivei in conditiile Tn care:

- tonajul trenului era la limita maxima a tonajului prevazut in livretul de mers al trenului;

- marimea rampei caracteristice era de 20,60 %o;

- lungimea rampei parcurse pana la momentul opririi trenului a fost de 21,850 km;

- trenul a demarat, dupa oprirea neitinerarica in zona semnalului luminos de intrare al statiei
CFR Crivadia, cu un tonaj peste limita maxima stabilita in livretul cu mersul trenurilor de
marfa,

a facut ca intensitatea curentului de sarcina pe circuitele electrice de forta ale motoarelor electrice
de tractiune sa fie la o valoare foarte ridicata, pe un interval de timp indelungat;
comisia de investigare, considera ca in timpul acestei solicitari a locomotiva, cu un curent de
sarcina ridicat pe circuitele de forta de alimentare a motoarelor electrice de tractiune, pe fondul
unui punct slabit existent pe aceste circuite, s-a produs supraincalzire locala a cablajului electric
n acel punct, cu aprinderea izolatiei cablajului, extinderea focului Tn zona si apoi asupra intregii
cuti a locomotivei;
din datele detinute de proprietarul si utilizatorul locomotivei, nu se cunoaste cu exactitate tipul de
cablu electric de forta care a existat pe locomotiva in blocurile de aparate, in consecinta nu se
poate sti nici ce vechime a avut cablajul, acesta putand fi pe locomotiva chiar de la constructia sa,
perioada in care contactul dintre papuc si cablu poate fi afectat in sensul slabirii sau reducerii
suprafetei de contact datorita oxizilor, a relaxarii materialului Tn zona presata, a variatiilor
temperaturii de functionare din cauza variatiilor curentului de sarcina. Tn urma acestor
interactiuni, prin reducerea suprafetei de contact In teaca papucului, creste densitatea de curent
locala pana la atingerea pragului critic, dupa care procesul se accentueaza rapid conducand la
aprinderea izolatiei;

din verificarea motoarelor electrice de tractiune nu a rezultat o suprasolicitare a acestora, care sa

fi dus la bandaj rotoric sarit, urme de cerc de foc pe colector, punte portperii afectata, etc

avand n vedere ca circuitele electrice de forta cele mai solicitate au fost cele din zona blocurilor

de aparate S4 — S6, zona sesizata si de mecanicul de locomotiva si seful de tren ca zona initiala a
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emisiei de fum, in conditiile Tn care zona cea mai afectata de incendiul de pe locomotiva a fost
cea a blocului de aparate S4, comisia de investigare considera ca o posibila cauza a declansarii
incendiului, o defectiune a cablajului de forta din blocul de aparate S4;

- din cauza temperaturii ridicate generate de incendiu, componentele si materialele din blocul de
aparate S4 au fost vaporizate, topite sau deformate, fapt care a impiedicat comisia de investigare
sa identifice cu precizie componenta a carei defectare a dus la declansarea incendiului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

La data de 11.08.2015 locomotiva EA 085 a fost desemnata sa remorce trenul de marfa nr.80438
pe relatia Deva — Calarasi.

Tntrucat locomotiva a avut un motor electric de tractiune izolat, locomotiva a remorcat pe
portiunea de linie Pui — Banita (cu o lungime de 24 km si rampa caracteristica de 20,6 %o0) un tonaj la
limita maxima stabilita in livretul cu mersul trenurilor de marfa, iar Tn urma opririi neitinerarice la
semnalul luminos de intrare al haltei de miscare Crivadia, demararea trenului din acest punct s-a facut cu
un tonaj peste limita maxima stabilita Tn livretul cu mersul trenurilor de marfa.

Aceste solicitari au dus la cresterea curentului de sarcina in circuitele de alimentare a motoarelor
electrice de tractiune, ceea ce a dus la o supraincalzire locala pe fondul unui punct slabit existent pe
circuitele cablajului electric de forta, cu aprinderea izolatiei cablajului, extinderea focului in zona si apoi
asupra intregii cutii a locomotivei.

Din cauza terenului accidentat, pompierii militari nu au putut intervenii cu tehnica din dotare,
astfel ca incendiul pe locomotiva s-a dezvoltat, arderea continuand pana la stingerea de la sine a flacarii,
situatie Tn care gradul de distrugere al locomotivei a fost de aproximativ de 80 % .

Avand in vedere amploarea incendiului la locomotiva soldat cu distrugerea in proportie de

aproximativ 80% a acesteia, membrii comisiei de investigare nu au putut identifica ce componenta a
generat producerea incendiului, dar a concluzionat ca incendiul s-a declansat si s-a propagat din zona
blocului de aparate S4.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incendiului a fost o defectare a cablajului electric de forta din blocul
de aparate S4, care a dus la supraincalzirea locala si aprinderea izolatiei cablajului, cu extinderea flacarii
la intregul bloc de aparate S4 si apoi la restul agregatelor din cutia locomotivei si posturile de conducere.

Din cauza temperaturii ridicate generate de incendiu, componentele si materialele din blocul de
aparate S4 au fost vaporizate, topite sau deformate, fapt care a impiedicat comisia de investigare sa
identifice cu precizie componenta a carei defectare a dus la declansarea incendiului.

Factori care au contribuit

- oprirea neitinerarica a trenului, Tn zona semnalului de intrare al haltei de miscare Crivadia, ca
urmare a fluctuatiilor de tensiune in linia de contact, fapt ce a condus, in timpul demararii trenului
in rampa de 16 %o, la 0 puternica solicitare a motoarelor de tractiune, din care unul era izolat.

D.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.
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D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare

D.4. Observatii suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii accidentului

Revizia intermediara la locomotiva EA 085 a fost consemnata ca fiind efectuata la data de
09.08.2015, ora 12:00, in statia CFR Aradu Nou, loc in care nu erau asigurate conditiile tehnice pentru
efectuarea unei astfel de revizii si nu era nici timpul efectiv pentru efectuarea acesteia.

Nomenclatorul de lucrari pentru acest tip de revizie nu prevede controlul vizual la aparatele si
cablurile din blocurile S1 - S6.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Pe infrastructura feroviara a administratorului CNCF ,,CFR” SA, sectia de circulatie Pui-
Petrosani, in ultimii ani s-au inregistrat mai multe cazuri cu degajari de fum la locomotivele operatorilor
de transport feroviar. Au fost chiar cazuri de incendii cu distrugerea locomotivelor si pagube la
infrastructura feroviara. Pentru evitarea aparitiei unor cazuri ale caror cauze sunt identice, comisia de
investigare recomanda ASFR sa se asigure ca operatorii de transport feroviar, vor analiza oportunitatea
montarii pe locomotivele electrice din parcul propriu, a unor instalatii de detectare a emisiilor de fum n
zonele critice cu potential de aparitie a unui incendiu.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”, operatorului de transport feroviar de
marfa SC Grup Feroviar Roman SA si SC Rolling Stock Company SA.

Membrii comisiei de investigare:

Toma MOVILEANU - investigator principal
Florentina BEZNEA - membru
Cristian GROZA - membru
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