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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Romén denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 cu modificarile si completarile ulterioare
privind siguranta feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranga feroviara, a Hotararii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare Feroviara
Roména — AGIFER si a HG nr.21/2015 privind organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor
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 Roméania
aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR Tn prezent AGIFER este imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48(1) din
Regulamentul de investigare, OIFR n prezent AGIFER, Tn 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 nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA din data de 23.08.2015 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov din data de 22.08.2015,
privind accidentul feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.89497 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA) prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1524
si luand n considerare faptul ca evenimentul se Tncadreaza ca accident feroviar inh 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.179 din data de 24.08.2015 a directorului OIFR a fost numita comisia de
investigare formata din personal apartindnd OIFR in prezent AGIFER, dupa cum urmeaza:

Sever PAUL investigator - investigator principal
Tudor CIOLACU investigator - membru
Stefan CIOCHINA investigator - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 22.08.2015 in jurul orei 17:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov sectia de circulatie Ucea — Victoria (sectie neinteroperabila gestionata de catre SC
Viromet SA Victoria — linie simpla neelectrificata), la km 8+100, in circulatia trenului de marfa
nr.89497 apartindnd operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roméan SA s-a produs un
incendiu la locomotiva DA 1524 care asigura remorcarea trenului.

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite, fiind Tnregistrate doar pagube la locomotiva DA 1524.

Cauza directa

Incendiul s-a produs datorita arcului electric survenit in bobinajul rotoric al motorului de
tractiune nr.4 ca urmare a intreruperii acestuia in zona de indoire tehnologica a spirelor, fapt ce a condus
in final la aprinderea burdufului de la canalul de ventilatie precum si a izolatiei electrice a cablurilor de
alimentare ale motorului de tractiune.

Factorii care au contribuit

Puternica solicitare a motoarelor de tractiune la valori si variatii mari ale intensitatii curentului
electric din circuitul rotoric, pe fondul conditiilor in care s-a efectuat circulatia la data de 22.08.2015
(ploaie, vegetatiei cazuta pe linie, profilul in rampa cu o declivitatea de 10 %o) care au condus la oprirea
trenului, fapt ce a necesitat demarari succesive ale acestuia.

Cauze subiacente

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

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.
Grad de severitate

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

Recomanddri de siguranza

Avand Tn vedere cauza si factorii care au condus la producerea acestui accident feroviar, precum
si masurile luate de catre operatorul de transport feroviar in cursul desfasurarii investigatiei, comisia de
investigare considera ca nu este necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 22.08.2015 la ora 16:10, trenul de marfa nr.89497 remorcat cu locomotiva DA 1524
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA, a fost expediat din
statia CFR Ucea in directia Victoria.




Trenul de marfa nr.89497 a circulat in conditiile din livretul cu mersul trenurilor de marfa pe
Sucursala Regioanala CF Brasov nr.79257a, trasa apartinand operatorului de transport SC Grup Feroviar
Romén SA.
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Locul producerii accidentului

Dupa expedierea trenului de marfa nr.89497 din statia CFR Ucea 1n directia Victoria, in jurul
orei 17:00, mecanicul a sesizat miros de fum si dupa verificarea vizuala a salii masinilor prin geamul

- o A

usii de acces, a observat fum gros si flacara in zona motorului de tractiune nr.4 si a ventilatorului nr.2.

Urmare celor constatate, mecanicul a luat masuri de franare a trenului, acesta fiind oprit in linie
curenta la km 8+100. Dupa asigurarea vagoanelor cu frana de méana de catre seful de tren si dezlegarea
locomotivei de la tren, mecanicul a pus locomotiva in miscare pentru efectuarea unei distante fata de
vagoanele ce compuneau trenul avand in vedere faptul ca acestea erau incarcate cu metanol.

Dupa oprirea motorului diesel mecanicul de locomotiva Tmpreuna cu seful de tren au intervenit
cu stingatoarele din dotare pentru stingerea incendiului. Avand n vedere ca incendiul nu a putut fi stins
complet a fost avizat impiegatul din halta de miscare Victoria care I-a randul sau a solicitat interventia
pompierilor prin serviciul unic de urgente 112.

La sosirea pompierilor din cadrul sectiei de pompieri Victoria, incendiul se manifesta mocnit,
fiind lichidat de catre acestia.

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

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, intre statia CFR Ucea si halta de miscare Victoria, la km 8+100, linie simpla
neelectrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt n
administrarea/gestionarea SC Viromet SA Victoria, activitatea de Tntretinere a suprastructurii feroviare
fiind efectuata de catre agenti economici autorizati.



Organizarea circulatiei trenurilor pe sectia de circulatie Ucea — Victoria se face pe baza
sistemului de conducere centralizata a circulatiei trenurilor, respectiv dupa ordinele date direct de
operatorul de la regulatorul de circulatie Sibiu.

Instalagia de comunicatii feroviare din Halta de miscare Victoria este 1n
administrarea/gestionarea SC Viromet SA Victoria si este intretinuta de agenti economici autorizati.

Locomotiva DA 1524 ce a remorcat trenul de marfa nr.89497 este proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA si este intretinuta de personalul propriu sau de
catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Personalul care a condus si deservit in sistem simplificat trenul de marfa nr.89497 apartine
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar de marfi SC Grup Feroviar Roman SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.89497 au apartinut SC Viromet SA Victoria.
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89497, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup
Feroviar Roman SA, ce a fost expediat din statia CFR Ucea, a avut in compunere 7 vagoane ncarcate cu
metanol, 28 osii, tonaj brut 496 tone, lungime 116 metri, masa franata automat conform livret 248 tone,
de fapt 355 tone si masa franata de mana conform livret 99 tone, de fapt 146 tone, fiind remorcat cu
locomotiva diesel electrica DA 1524.

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

Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre statia CFR Ucea si halta de miscare Victoria este linie simpla,

Tn zona producerii accidentului, traseul in planul orizontal al caii era in aliniament.

Tn profilul in lung declivitatea in zona producerii accidentului era de 10 %o (rampa in sensul de
mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este constituita din sine tip 49, pe traverse de lemn si beton cu prindere
mixta (cale cu joante). Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata.
Viteza maxima de circulatie pentru trenul de marfa nr.89497 care a circulat n conditiile trenului

de marfa nr.79257a din ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov era de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalayiile feroviare

Organizarea circulatiei trenurilor pe sectia de circulatie Ucea — Victoria se face pe baza
sistemului de conducere centralizata a circulatiei trenurilor, respectiv dupa ordinele date direct de
operatorul de la regulatorul de circulatie Sibiu.



C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.89497 sunt din seriile Zas si Zaes si au apartinut
SC Viromet SA Victoria.

Locomotiva
Locomotiva DA 1524

Caracteristici tehnice
= tip LDE 2100 CP

= Formula osiilor - Co-Co

= ecartament - 1435 mm;

= lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm,;
= distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) -12 400 mm;
= ampatamentul unui boghiu - 4100 mm;

= distanta intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;

= fnaltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;

= latimea maxima a locomotiveli - 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.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radio-telefon care au functionat corespunzator.

C.2.5. Declansarea planului de urgengi 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 SC Viromet
SA Victoria (gestionarul de infrastructura feroviara), OIFR in prezent AGIFER, SC Grup Feroviar
Romén SA (operatorul de transport feroviar de marfa), ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana si
ai Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,Tara Barsei” al judetului Brasov — Sectia de Pompieri
Victoria.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viegi omenesti si raniti

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite.



C.3.2. Pagube materiale

Tn urma accidentului feroviar au fost pagube doar la locomotiva DA 1524, valoarea estimativa a
acestora fiind de 33.776,94 lei fara TVA.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului feroviar a fost inchisa circulatia intre statia CFR Ucea si halta de
miscare Victoria intre orele 17:00 — 20:00 fara a fi Tnregistrate intarzieri de trenuri.

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

La data de 22.08.2015, in jurul orei 17:00, vizibilitatea, Tn zona producerii accidentului feroviar,
a fost buna, temperatura in aer de +25°C.

Linia de cale ferata pe sectia pe care s-a produs accidentul a fost uda si acoperita partial cu
frunze datorita precipitatiilor atmosferice.

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

Din marturiile personalului aparfindnd gestionarului de infrastructura feroviara au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

La data de 22.08.2015 in jurul orei 16:40 a fost avizat de mecanicul trenului de marfa nr.89497
despre faptul ca la locomotiva s-a produs un incendiu si a procedat la avizarea pompierilor, a statiei
Ucea de unde s-a expediat trenul si a operatorului RC.

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa au
rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La data de 22.08.2015 personalul de locomotiva a efectuat serviciu cu locomotiva DA 1524 in
regim de tura in vederea remorcarii trenurilor de marfa pe sectia Ucea-Victoria, ultimul tren remorcat
fiind trenul nr.89497.

La ora 16:10, la plecarea din statia CFR Ucea, mecanicul de locomotiva a efectuat ultima
verificare a locomotivei, fara a constata nereguli. Dupa plecarea din statia CFR Ucea si pana la locul
producerii accidentului, datorita ploii cazute si a vegetatiei de pe linie, la locomotiva s-a produs
fenomenul de patinare fapt ce a condus la oprirea si respectiv demararea trenului de mai multe ori.

La apropierea de halta de miscare Victoria mecanicul de locomotiva a simtit un miros de cablaj
electric ars si a observat pe geamul usii de acces in sala masinilor un fum gros in zona ventilatorului. A
luat masuri de oprire a trenului iar seful de tren a procedat la dezlegarea locomotivei pentru efectuarea
unei distante de siguranta fata de vagoane. Dupa efectuarea distantei s-a procedat la oprirea motorului
diesel si deconectarea curentului de la baterii din ntrerupatorul general.

De la aparitia degajarii de fum si pana la oprirea motorului diesel, dispozitivul apel otic nu s-a
aprins si nu a fost semnalata nicio punere la masa, motoarele de tractiune functionand pana la oprirea
trenului. S-a Tncercat stingerea incendiului cu stingatoarele din dotare fara a se reusi acest lucru.



C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului/gestionarului infrastructurii
feroviare

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Viromet SA Victoria in calitate de
administrator/gestionar al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorilor/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatia de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA11003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Roméana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara,

e Autorizatia de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11003 — prin care Autoritatea de
Siguranta  Feroviara Romana, a confirmat acceptarea  dispozitiillor adoptate de
administratorul/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.

Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport feroviar de marfa

La momentul producerii accidentului feroviar SC Grup Feroviar Roman SA 1in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, Tn 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 fiind in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatul de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE R01120140013, valabil pana la
data de 10.04.2016, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana 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;

o Certificatul de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE R0O1220150068, valabil pana la
data de 10.04.2016, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de ntreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua relevanta Tn conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

La data de 08.07.2015, cand locomotiva a efectuat revizie planificata tip R2 Tn cadrul Sectiei
Locomotive Brazi, SC Grup Feroviar Roman SA 1in calitate de operator economic care desfiasoara
activitati conexe si adiacente transportului feroviar detinea urmatoarele:

e Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5912 emisa la data de 15.07.2013 valabila pana la data
de 14.07.2018, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate si reparatii accidentale la
locomotive”;

e Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.954/2012, eliberat la data 21.08.2012, cu valabilitate pana la
data de 20.08.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii tip RI, PTAE, R15, RT, R1, R2, 2R2, R3
si reparatii accidentale la locomotivele diesel electrice LDE 2100 CP”.



La data de 07.02.2012, cand locomotiva a efectuat reparatie tip RR, SC Romania Euroest SA
Constanta in calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului
feroviar detinea urmatoarele:

e Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.4281 emisa la data de 30.07.2009 valabila pana la data
de 29.07.2014, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii si reparatii vagoane, locomotive si alte
vehicule feroviare”;

o Certificatul de Omologare Tehnica Feroviara seria OT nr.265/2009, eliberat la data 06.11.2009, cu
valabilitate pana la data de 05.11.2014, pentru serviciul feroviar critic ,,Reparatii planificate tip RR si
RG la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP”.

Din analiza documentelor puse la dispozifie au fost constatate urmdatoarele aspecte in legatura cu
sistemul de management al sigurantei:

SC Grup Feroviar Roman 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 1524 a efectuat ultima revizie planificata tip R2 la Sectia
Locomotive Brazi apartinand SC Grup Feroviar Roman SA, sectie ce detine Autorizatie de Furnizor
Feroviar si Agrement Tehnic Feroviar pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii tip RI, PTAE, R15, RT,
R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale la locomotivele diesel electrice LDE 2100 CP”.

Conform Specificatiei Tehnice — Revizii intermediare RI, revizii planificate RT, R1, R2, 2R2,
R3 si reparatii accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100CP cod G.4.1.-11 editia 1 revizia
0 din 2013 a SC Grup Feroviar Roman SA, ce constituie document tehnic de referinta al Agrementului
Tehnic Feroviar pentru serviciul feroviar critic mai sus amintit, in cadrul reviziei planificate tip R2,
pentru motoarele de tractiune era prevazut masurarea rezistentei de izolatie si completarea comenzii de
lucru cod: CLU-II-1.

Conform insemnarilor din comanda de lucru cod: CLU-II-1, intocmita la data de 06.07.2015, in
cadrul reviziei planificate tip R2, s-a constatat ca rezistenta de izolatie a motoarelor de tractiune era
corespunzatoare.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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

o Normativul feroviar 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,;

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

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
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e Regulamentul de remorcare si franare nr.006 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului nr.1815 din 26.10.2005;

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

e Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

e Ordinul nr.1260/1390/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati Tn siguranta circulatiei modificat si completat prin Ordinul nr.504/556/2014;

e iIndrumator de exploatare LDE 2100 CP editura ASAB Bucuresti 2006 — aprobat cu
nr.4000/320/2004 de catre AFER,;

o Specificatia tehnica — reparatii planificate tip RR si RG la locomotivele diesel electrice de 1250/2100
CP Cod ST RR-RG LDE 1250/2100 + 01-2009 revizia 0 a SC Romania Euroest SA Constanta;

e Specificatia tehnica — Revizii intermediare RI, revizii planificate RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii
accidentale la locomotivele diesel electrice de 1250/2100CP cod G.4.1.-1l editia 1 revizia 0 din 2013
a SC Grup Feroviar Roman SA.

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii realizate dupa producerea accidentului feroviar;

documente n original si/sau copie depuse la dosarul de investigare;
corespondenta realizata intre comisia de investigare si operatorii economici

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalafii
Nu au fost constatate deficiente in modul de organizare a circulatiei trenurilor.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii
Elementele geometrice ale caii nu au influentat producerea accidentului.
C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.89497
Trenul de marfa nr.89497 a avut in compunere 7 vagoane din seriile Zas si Zaes incarcate cu
metanol. In urma verificarii acestora la fata locului, nu au fost constatate nereguli.

Constatari privind locomotiva DA 1524 ce a remorcat trenul de marfa nr.89497

Data construcyiei si a executarii reparagiilor planificate:

Locomotiva DA 1524 a fost construita in anul 1963, a efectuat reparatie tip RG (reparatie
generala a vehiculului motor, cu ridicarea de pe boghiuri) la data de 02.06.2006 in cadrul SC Reloc SA
Craiova si reparatie tip RR (reparatie cu ridicare a vehiculului motor, cu ridicarea de pe boghiuri) la data
de 07.02.2012 in cadrul SC Romania Euroest SA Constanta, locomotiva efectuand, de la aceasta data si
pana la producerea accidentului un numar de 141.264 km.

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.
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Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si intermediare:
Locomotiva DA 1524 a efectuat ultima revizie planificata tip R2 la data de 08.07.2015 in cadrul
Sectiei Locomotive Brazi, Tnregistrand pana la data producerii accidentului un numar de 7270 km.

Locomotiva DA 1524 a efectuat revizie intermediara tip PTh3 la data de 21.08.2015 in cadrul
sectiei SCRL Brasov.

Istoricul motorului de tragiune nr.4 tip GDTM 533 F cu seria stator 88630 si rotor 869 (991):

- locomotiva DA 1524 a fost achizitionata de SC Grup Feroviar Romén SA n luna octombrie 2005
fiind echipata cu motorul de tractiune cu seria stator 88630 si rotor 869 (991);

- 1n cadrul reparatiei planificate tip RG efectuata la data de 27.04.2006 la SC Reloc SA Craiova,
motorul a fost montat pe pozitia nr.4;

- 1n cadrul reparatiei planificate tip RR efectuata la data de 07.02.2012 la SC Romaénia Euroest SA
Constanta, motorul a fost montat pe pozitia nr.4,

- péna la data producerii accidentului feroviar, nu au fost inregistrate defectiuni in functionarea
motorului de tractiune.

_Constatari efectuate la locomotiva
In urma verificarilor efectuate la locul producerii accidentului au fost constatate urmatoarele:
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) in functie, sigilata si comutata in pozitia
»,M”, corespunzatoare trenului remorcat;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) in functie;
- frdna automata, directa si de mana n stare corespunzatoare;
- instalatia IVMS in stare buna de functionare;
- aparatele de rulare si de ciocnire Tn stare buna de functionare.
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Constatari efectuate la locomotiva DA 1524 in cadrul Sectiei de Locomotive Brazi la data de

24.08.2015:

8 spire din bobinajul rotoric al motorului de tractiune nr.4 in partea opusa colectorului, intrerupte in
zona ndoiturii tehnologice a spirei, din care 4 prezentau urme de arc electric (material topit) — foto
nr.2,3;

izolatia barelor de legatura Tntre polii statorului la partea superioara a motorului de tractiune nr.4 in
zona burdufului canalului de ventilatie era afectata termic;

cablurile de alimentare ale motorului de tractiune nr.4 erau afectate termic, de la aproximativ 50
mm de la carcasa motorului pana la papucii de legatura din placa de borne;

cablurile de alimentare de la placa de borne péana la intrarea in canalul de cabluri erau afectate
termic (izolatie durificata, fara carbonizarea acesteia) pe o lungime de 500 mm — foto nr.4;

burduful de la canalul de ventilatie aferent motorului de tractiune nr.4 era ars complet;

vopseaua de pe canalul de ventilatie a motorului de tractiune nr.4 era afectata termic;

papucii de la cablurile de alimentare ai motorului de tractiune nr.4 nu prezentau urme specifice unui
contact imperfect;

nu au fost constatate urme de frecare intre spirele infasurarii rotorice si elemente ale statorului;

nu au fost constatate urme de afectare termica ale altor componente ale locomotivei.

Foto nr.2 — spirele bobinajului rotoric al motorului de tractiune nr.4
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Foto nr.4 — cablurile de alimentare afectate termic
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Constatari efectuate la locomotiva DA 1524 in cadrul SC Reloc SA Craiova la data de
04.09.2015:
- motorul de tractiune era de tip GDTM 533 F cu seria stator 88630 si rotor 869 (991);
- rotorul avea bobinajul deteriorat mecanic si electric, necesitand rebobinare;
- bobinajul statoric avea izolatia deteriorata, necesitand refacerea acesteia.

C.5.5. Interfafa om-masing-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DA 1524, ce a remorcat trenul de
marfa nr.89497 in conditiile trenului nr.79257a din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov din data de 22.08.2015, a efectuat pana la ora producerii accidentului un
serviciu continuu de 11 ore si 35 minute, aceasta durata Tncadrandu-se in limita admisa de prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstange medicale si personale

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.89497 din data de 22.08.2015, 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

Tn perioada anterioara nu au fost Tnregistrate evenimente cu caracter similar in cadrul
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avéand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la
instalarii 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 feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

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

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei trenului

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

si verificarile efectuate la materialul rulant, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:

= afost respectat ciclul reviziilor si reparatiilor pentru locomotiva DA 1524,

= cu ocazia ultimei verificari a rezistentei de izolatie a motoarelor de tractiune efectuata la data de
06.07.2015 s-a constatat ca aceasta era corespunzatoare;

= cu toate ca locomotiva DA 1524 a fost construita n anul 1963, istoricul motorului de tractiune
implicat n accident nu a putut fi stabilit decat incepand cu anul 2005, data la care locomotiva a fost
achizitionata de operatorul feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.
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C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din declaratiile personalului implicat in conducerea si deservirea locomotivei DA 1524 ce a
remorcat trenul de marfa nr.89497 care a circulat intre statia CFR Ucea si halta de miscare Victoria la
data de 22.08.2015, din verificarile si constatarile efectuate la materialul rulant, comisia de investigare a
concluzionat urmatoarele:

Tn data de 22.08.2015 la ora 10:50 trenul de marfa nr.80572-1 avand 1373 de tone, remorcat cu
locomotiva DA 1524 a sosit in statia CFR Ucea din directia Brasov, avand ca destinatie halta de miscare
Victoria. Datorita faptului ca potrivit Anexei 1 la Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov tonajul maxim admis pe sectia de circulatie Ucea —Victoria in simpla
tractiune era de 611 tone, trenul a fost descompus n vedere remorcarii, in trei cupluri.

Dupa ora 14:07, cénd s-a inceput remorcarea celui de al doilea cuplu avand nr.89495, si pana
ora 17:00 cand s-a produs accidentul (in remorcarea celui de al treilea cuplu cu nr.89497), datorita ploii,
a vegetatiei cazuta pe linie precum si a faptului ca profilul liniei era ih rampa cu o declivitatea de 10 %o,
la locomotiva s-a produs in repetate randuri fenomenul de patinare, care a condus la variatii ale
intensitatii curentului electric pe grupele de motoare si la oprirea completa a trenurilor.

Pentru punerea in miscare, a fost necesar ca trenul sa fie dat Tnapoi pe distante scurte, sa se puna
nisip pe linie si sa se efectueze noi demarari, in acest caz motoarele de tractiune fiind puternic solicitate
la valori si variatii mari ale intensitatii curentului electric din circuitul rotoric.

Datorita acestor solicitari s-a produs Tintreruperea bobinajului rotoric in zona de indoire
tehnologica a spirelor, in partea opusa colectorului. Acest fapt a condus la aparitia unui arc electric intre
capetele spirelor intrerupte, urmat de scantei, care in final au condus la aprinderea burdufului de la
canalul de ventilatie (confectionat din prelata) precum si a izolatiei electrice a cablurilor de alimentare
ale motorului de tractiune.

Propagarea incendiului a fost favorizata de existenta in zona canalului de ventilatie a rezidurilor
petroliere provenite din exploatarea locomotivei precum si de curentul de aer produs de ventilator.

Dupa intreruperea bobinajului rotoric si pana la oprirea motorului diesel nu s-a produs o punere
la masa care sa implice conectarea releului de protectie si aducerea motorului la turatia de mers in gol,
izolatia electrica a cablurilor de alimentare ale motorului de tractiune fiind arsa de flacara produsa
ulterior acestei intreruperi.

C.7. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
C.7.1. Cauza directa, factorii care au contribuit
Cauza directa

Incendiul s-a produs datorita arcului electric survenit in bobinajul rotoric al motorului de
tractiune nr.4 ca urmare a intreruperii acestuia in zona de ndoire tehnologica a spirelor, fapt ce a condus
in final la aprinderea burdufului de la canalul de ventilatie precum si a izolatiei electrice a cablurilor de
alimentare ale motorului de tractiune.

Factorii care au contribuit

Puternica solicitare a motoarelor de tractiune la valori si variatii mari ale intensitatii curentului
electric din circuitul rotoric, pe fondul conditiilor in care s-a efectuat circulatia la data de 22.08.2015
(ploaie, vegetatiei cazuta pe linie, profilul in rampa cu o declivitatea de 10 %o) care au condus la oprirea
trenului, fapt ce a necesitat demarari succesive ale acestuia.
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C.7.2.Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident.
C.7.3.Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.
D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare acestui accident feroviar, in vederea prevenirii aparitiei de incendii la locomotivele
diesel electrice de 2100CP, operatorul de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA a
intreprins urmatoarele masuri:
= mentinerea sub control a echipamentelor cu ocazia efectuarii reviziilor si reparatiilor planificate
conform Ordinului MTI nr.1359 din 30 august 2012;
= cu ocazia efectuarii reparatiilor planificate tip RR/RG se va proceda la nlocuirea cablajului de forta
al locomotivelor cu cablaj nou rezistent la supraincalziri si incendiu si la inlocuirea burdufului pentru
MT din prelata cu burduf din piele.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere cauza si factorii care au condus la producerea acestui accident feroviar, precum
si masurile luate de catre operatorul de transport feroviar in cursul desfasurarii investigatiei, comisia de
investigare considera ca nu este necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara SC Viromet SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

Membrii comisiei de investigare:

Sever PAUL - investigator principal
Tudor CIOLACU - membru
Stefan CIOCHINA - membru
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