MINISTERUL TRANSPORTURILOR
AUTORITATEA FEROVIARA ROMANA

ORGANISMUL DE INVESTIGARE FEROVIAR ROMAN

RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 24.01.2015, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Cluj, Tn H.m. Suncuius, in circulatia trenului de marfa nr.32152, remorcat cu locomotiva DA 1086

Editie finala
12 august 2015



CUPRINS

APREAMBUL ... e 3
N O 111 (0o (ULt T PSSO PPRO 3
A.2. ProCesUl INVESTIGALIEI. ....c.eeiviieiiieie ettt ettt 3
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE........c.....cccciiiinnnnnnn. 4
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE........cccco i 7
C.1. Descrierea acCidentUIUL...........coiiieiie it 7
C.2. Circumstangele acCidentUlUi............cceeoviiiiiiie i 9
C.2.1. Partile IMPIICALE. .......c.oieiie e s 9
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenulUl..........ccocoeeiiniinicnicec e 9
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
o Totor [0 (< 01 (1] USSP PRPRTORRRPR 9
C.2.4. Mijloace de COMUNICAIE. ........ccoieiriiiieie et s 10
C.2.5. Declangarea planului de urgenfd feroviar............coccovevvenenie s 10
C.3. Urmarile acCidentUIUL............ccveiiiii e 10
C.3.1. Pierderi de viefi OMENEsti ST FANI.......ccccveviecieiiii e 11
C.3.2. Pagube Materiale.........ccooviiiiieeie e s 11
C.3.3. Consecingele accidentului Tn traficul feroviar..........ccccoeveeiiie e, 12
C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului...........cccooeviiiniinieiiniie e, 12
C.4. CIrCUMSLANZE EXEEINIE. ... uviiiee sttt ettt ettt st e s be e be e e e e nn e e sbaeanbeente e e 12
C.5. Desfagurarea INVESHIJAFICI........cccueiviiiiiie ettt 12
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului
[110] 0] o= | SRR 12
C.5.2. Sistemul de management al
0 0] =T 01T TSP 13
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru
INVESTIGAIE. ... vttt sttt ettt se et e e e e e es e eb e sbeene e e e e neenbe e 14
C.5.4. Funcrionarea instalayiilor tehnice ale infrastructurii si ale
materialulul FUIANL...........coovii e 14
C.5.4.1. Date constatate cu privire la infrastructura ...........ccccceoevvevenenn 14
C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a
instalagiilor tehnice ale acestuia..........ccccovveiie i 14
C.6. ANANIZA $1 CONCIUZIT......oeeiiie e e 16
C.6.1. Descrierea factorilor cauzali si a lanzului de evenimente ..........ccccoceeeveenne, 16
(O3 O o] o] |14 1 S UPPPR 18
D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULULL......ccoccoooiiiiiiiiiiiiieeeeeeee. 19
[ I O 10 2= W [ =Yox 7 R PRPSPUSRORR 19
D.2. Cauze SUDIACENTE .....ccuveiiie e e 19
D.3. Cauzevprimare .................................................................................................. 20
E. RECOMANDARI DE SIGURANTA .......................................................... 20

A. PREAMBUL




A.l. Introducere

La data de 24.01.2015, ora 05:10, in circulagia trenului de marfa nr.32152, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Cluj, in Halta de miscare Suncuius (denumita in continuare H.m. Suncuius), in capul ,,X”
al statiei, s-a produs un accident feroviar prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1086 .

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

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

Actiunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Roméan se realizeaza
independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii,
obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor
feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand in vedere ca Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat de Revizoratul
General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs
la data de 24.01.2015, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj 1in circulatia trenului de
marfa nr.32152 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM CFR Marfa SA), in H.m.
Suncuius prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1086 si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7-alin(1) lit.e) din
Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
comisiei de investigare.

Ca urmare a producerii acestui accident si in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 si ale
Regulamentului de investigare, directorul OIFR a numit comisia de investigare.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 24.01.2015, ora 05:10, in circulatia trenului de marfa nr.32152, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa SA, pe raza de activitate a Sucursalei
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Regionale CF Cluj, in H.m. Suncuius in capul ,,X” al statiei, s-a produs un accident feroviar prin
declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1086.

Trenul de marfa nr.32152 a fost compus din: 25 de vagoane din care 10 vagoane goale, total 100
de osii, 1346 de tone, lungime 439 metri.

Trenul circula pe relatia Episcopia Bihor — Cluj Napoca -Est.

Locomotiva si personalul care o conducea au apartinut operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM CFR Marfa SA.

De la statia CFR Episcopia Bihor pana la H.m.Suncuius, n circulatia trenului de marfa nr.32152
nu s-au inregistrat incidente.

Trenul de marfa nr.32152 a fost oprit si a stationat 9 minute Tn H.m.Suncuius, dupa care trenul a
fost indrumat spre H.m. Bratca. Dupa 4 minute de la inceperea demararii, trenul a fost oprit de catre
mecanicul de locomotiva din cauza perceperii fumului aparut la locomotiva. Echipa de locomotiva a
intervenit cu stingatoarele de incendiu din dotare pentru stingerea inceputului de incendiu. Tntrucat
actiunea cu stingatoarele asupra inceputului de incendiu timp de cateva minute nu a dat rezultate,
echipa de locomotiva a cerut interventia pompierilor militari si a dat trenul Thapoi Th H.m. Suncuius
pentru a facilita accesul pompierilor la locomotiva.
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Imagineal — Harta cu locul producerii accidentului

Urmarile accidentului
Urmarile incendiului au fost:

La locomotiva

- Cablajul de forta avea izolatia arsa la motorul electric de tractiune nr.4 (denumit Tn continuare
MET 4) ;

- Cablajul de forta avea izolatia arsa la motorul electric de tractiune nr.5 (denumit Tn continuare
MET 5) ;

- Cablajul de inseriere de la grupele de motoare 1-4 si 2-5 avea izolatia arsa;

- Blocul de aparate era ars;

- Panoul cu aparate de control si spraveghere temperatura si presiune, era ars ;

- Instalatiile IVMS, INDUSI, DSV, ICL, CEISA si SRC erau arse, cablajul acestora fiind deteriorat;
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- Motorul electric de ventilatie fortata de la postul de conducere nr.2 si motorul electric pompa
transfer, erau arse, cu cablajul deteriorat;

- Cablajul era afectat termic in zona motorului electric ventilatie fortata post 2 si la generatorul
auxiliar;

- Teava de protectie din otel a cablului de nseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 era
gaurita din cauza scurtcircuitului electric;

- O portiune din cablul de Tnseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 era topita din cauza
scurtcircuitului electric;

Perturbayii in circulazia feroviara

Ca urmare a incendiului produs si interventiei pompierilor militari, circulatia trenurilor a fost oprita
de la ora 05:17 péna la ora 07:43 . Au intarziat 4 trenuri cu un total de 174 de minute.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai:
- Organismului de Investigare Feroviar Roman;
- Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana;
- CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructura feroviara publica);
- SNTFM CFR Marfa SA (operatorul de transport feroviar);

Locomotiva avariata a fost remorcata cu conditii de circulatie speciale pina la Remiza Oradea, in
vederea efectuarii constatarilor tehnice necesare.

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa
Incendiul a fost provocat de un scurtcircuit electric produs intre cablul de Tnseriere dintre bateriile
de acumulatori nr.6 si nr.7 si teava metalica de protectie a acestui cablu.

Factori care au contribuit
- scaderea in timp a rezistentei de izolatie a cablului electric;
- prezenta unor depuneri combustibile pe boghiurile si pe echipamentele locomotivei;

Cauze subiacente

Mentinerea Tn serviciu a locomotivei DA 1086, dupa ce au fost depasite normele de timp sau
Kilometri pentru reparatia planificata, incalcandu-se prevederile Normativului feroviar N.F. 67-
006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparagii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparagiilor planificate™.

Acest fapt a fost favorizat de nerespectarea reglementarilor privitoare la validarea prin semnatura
de catre reprezentantul legal al detinatorului, a inregistrarilor privind duratele si kilometri parcursi ai
locomotivelor, incalcandu-se prevederile Normativului feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparasii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparayiilor planificate" .

Cauze primare



- neaplicarea de catre SNTFM CFR Marfa SA a prevederilor procedurii operationale cod PO
431-SMS, parte a propriului sistem de management al sigurantei. Astfel, nu au fost identificate
si evaluate riscurile de producere a incendiilor la locomotive;

- inexistenta unui circuit decizional privitor la identificarea si emiterea deciziei de retragere din
serviciu a locomotivelor, la care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru
reparatiile planificate;

Grad de severitate

Incendiul produs la locomotiva DA 1086 reprezinta o fapta din categoria celor prevazute la art.
7, alin. (1), lit. e) din Regulamentul de investigare, aprobat prin HG nr. 117/2010, iar in functie de
consecintele inregistrate, faptele produse se clasifica ca accident conform art.7, alin.(2), lit. b) din
acelasi act normativ.

Recomandari de siguranga

Tn urma analizarii activitatilor care au fost desfasurate de catre operatorul de transport feroviar
de marfa implicat in producerea accidentului, a rezultat ca nu a existat o preocupare suficienta privind
identificarea i aplicarea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare, pentru cazul locomotivelor la care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru
reparatia planificatd. Tn consecinta, locomotiva DA 1086 era lasatd in circulatie, chiar daci erau
depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatia planificata.

Din punct de vedere tehnic, investigarea a reliefat ca sistemele electrice de semnalizare si
protectie la scurtcircuit (punere la masa) cu care este dotata din constructie locomotiva, nu sunt
proiectate ca sa semnalizeze, sa se declanseze si sa asigure protectia necesara, in cazul unui scurtcircuit
la conductorul electric care a provocat incendiul.

Din punct de vedere al mentenantei, investigarea a relevat ca in cazul conductorului electric
care a provocat incendiul, cel mai probabil acesta nu a fost nlocuit niciodata de la construirea
locomotivei DA 1086, vechimea cablului fiind de 38 de ani la data producerii incendiului. Cablul de
inseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 nu este accesibil pentru verificarile tehnice uzuale,
din cauza ca este pozitionat in interiorul unei tevi metalice de protectie.

Tn ceea ce priveste repetabilitatea incendiilor, comisia de investigare subliniazi ci s-a produs un
incendiu Tn conditii identice Tn anul 2011 la locomotiva DA 966, tot la cablul de nseriere dintre
bateriile nr.6 si nr.7. Tn acel caz, vechimea cablului era cel mai probabil de 37 de ani.

Din aceasta perspectiva, comisia de investigare a concluzionat ca exista riscuri sistemice de
incendiu la toate locomotivele de acest tip la care vechimea cablului depaseste ,,durata de serviciu” a
locomotivei, asa cum reiese din Normativului feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata.
Tipuri de revizii si reparayii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparagiilor planificate".

Avand Tn vedere aceste aspecte, comisia de investigare emite urmatoarele recomandari, pe care le
adreseaza Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana, pentru identificarea masurilor care trebuiesc
luate sau planificate drept consecinta, dupa cum urmeaza:

1. Includerea in nomenclatoarele de reparayii/revizii planificate de la locomotivele LDE 2100 cp,
a unor prevederi de Tnlocuire preventiva a cablului electric de Tnseriere dintre bateriile de
acumulatori nr.6 si nr.7.

2. Includerea in cadrul acriunilor de audit desfasurate de ASFR, a analizei modului de finere sub
control a riscurilor de producere a incendiilor la locomotivele LDE 2100 cp.



Raportul de investigare se va Tnainta Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana AFER si catre
SNTFM CFR Marfa SA.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 24.01.2015, in jurul orei 05:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, in
H.m. Suncuius, Tn circulatia trenului de marfa nr.32152, apartinand operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM CFR Marfa SA, s-a produs un accident feroviar prin declansarea unui incendiu la
locomotiva DA 1086.

Trenul de marfa nr.32152 avea urmatoarea compunere: 25 de vagoane din care 10 vagoane goale,
total 100 de osii, 1346 de tone, lungime 439 metri. Trenul circula pe relatia Episcopia Bihor — Cluj
Napoca —Est, vagoanele incarcate transportand acid, lesie si fier vechi.

Locomotiva si personalul de tractiune, care a condus-o, apar¢in operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM CFR Marfa SA.

Personalul de tractiune a luat in primire locomotiva DA 1086 in Remiza de locomotive Oradea la
data de 23.01.2015 ora 22:00, locomotiva fiind n stare buna de functionare. De la statia Episcopia
Bihor pana la H.m. Suncuius personalul de locomotiva a condus locomotiva DA 1086 1in conditii
normale si n circulatia trenului de marfa nr. 32152 nu s-au inregistrat incidente.

Trenul a fost oprit la ora 04:52 in H.m. Suncuius, unde a stationat 9 minute, dupa care a fost
indrumat catre H.m Bratca la ora 05:01. Dupa 4 minute de la demararea trenului, aflandu-se pe
sectiunea 1 AD, trenul a fost oprit de catre mecanicul de locomotiva din cauza perceperii fumului
aparut la locomotiva. Personalul de locomotiva a facut verificarea in sala masinilor si a observat o
degajare puternica de fum in zona MET 4 si MET 5.

Personalul de locomotiva a intervenit cu stingatoarele din dotare pentru stingerea inceputului de
incendiu. Tntrucat actiunea cu stingatoarele asupra inceputului de incendiu timp de cateva minute nu a
dat rezultate, echipa de locomotiva a solicitat catre IDM sa apeleze la numarul unic de urgenta 112 ca
sa ceara interventia pompierilor militari si a solicitat parcurs pentru a impinge trenul Tnapoi in H.m.
Suncuius, pentru a facilita accesul pompierilor la locomotiva. IDM de serviciu in H.m. Suncuius a
asigurat parcurs de intrare pentru tren si a apelat la numarul 112 n jurul orei 05:17 .

Dupa pornirea trenului Thapoi spre H.m. Suncuius s-a produs intrarea in actiune a instalatiei DSV
din cauza disparitiei tensiunii pe bateriile de acumulatori sau din cauza extinderii incendiului la
componentele electrice ale locomotivei. Instalatia DSV nu a mai putut fi rearmata si a provocat
franarea automata a trenului, care s-a oprit peste macazurile din capatul X, la ora 05:22.

Tn continuare personalul de locomotivd a oprit motorul Diesel si a deconectat bateriile de
acumulatori ale locomotivei, in vederea interventiei pompierilor militari.
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Imaginea 2 - Pozitia locomotivei incendiate

Dupa sosirea pompierilor militari, acestia au facut recunoasterea in urma careia au constatat ca
ardea compartimentul motor al locomotivei si au declansat interventia de stingere a incendiului, care a
fost stins la ora 06:30.

Pentru eliberarea macazelor de intrare ocupate de trenul de marfa nr.32152, a fost adusa
locomotiva DA 1072, care a retras trenul in H.m. Suncuius la ora 07:43.

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

Halta de miscare Suncuius se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj,
sectia de circulatie Oradea - Cluj.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Cluj. Activitatea de Tntretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului
de Linii Vadu Crisului, apartinand Sectiei L3 Cluj.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) in H.m. Suncuius sunt in administrarea
CNCF,,CFR” S.A. si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Cluj.

Instalatia de comunicatii feroviare din H.m. Suncuius este in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si
este ntretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva DA 1086 ce remorca trenul de marfa nr.32152 este proprietate a operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa SA.

Personalul de locomotiva care a condus locomotiva DA 1086 apartine operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa SA.



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

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.32152 erau din seria Eacs, Rgs si Zas
Tnmatriculate in Roménia, o parte dintre vagoane fiind incarcate cu acid, lesie si fier vechi.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.32152 avea in compunere 25 de vagoane din care 10 vagoane goale, total

100 de osii, 1346 de tone, lungime 439 metri si era remorcat cu locomotiva DA 1086. Trenul avea masa
franata automat dupa livret de 673 t - de fapt 1020t si masa franata de méana dupa livret 162 t - de fapt
439 t.
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
Descrierea traseului caii

Tn zona producerii accidentului (linia nr.1 directa din halta de miscare Suncuius), traseul caii ferate
este Tn aliniament. Tn profilul in lung, zona in care s-a produs accidentul, traseu caii este Tn declivitate
de 4,2 %o (rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este constituita din sine tip 60 montate pe traverse de beton, prindere
indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta era completa si partial colmatata.

Viteza maxima de circulagie in conditiile caruia a circulat trenul de marfa nr.32152, era de 60 km/h.

Situaria liniilor din H.m. Suncuius
La data producerii accidentului grav, in H.m. Suncuius situatia liniilor era urmatoarea:
linii pe care se executa circulagia si manevra feroviara
- linia nr.1 directa ;
- liniile nr.2-5, abatute;

Instalariile feroviare
Circulatia feroviara intre statia H.m. Suncuius si H.m. Bratca se face pe baza de cale libera, prin
ntelegere telefonica.

Locomotiva DA 1086

Locomotiva DA 1086 este de tip LDE 2100 cp si a fost construita la data de 23.02.1976 la
Electroputere Craiova. Locomotiva a afectuat ultima reparatie planificata de tip RR in data de
15.06.2007 la SC RELOC Craiova. Tncepand cu data de 15.06.2012, locomotiva DA 1086 a depasit
norma de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate, fiind mentinuta totusi in exploatare si
efectuindu-se pentru ea numai reviziile planificate.

Ultima revizie planificata a fost 9R1 si a fost facuta la IRLU Oradea .

Ultimul schimb de personal de tractiune s-a efectuat in Remiza Oradea.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.32152
Trenul de marfa nr.32152 avea in compunere 25 de vagoane din care 10 vagoane goale, iar in urma
verificarii acestora la fata locului, nu au fost constatate nereguli legate de starea tehnica a vagoanelor.

C.2.4. Mijloace de comunicare



Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar si avizarea serviciului de urgente 112, s-au
prezentat pompierii militari de la statia Alesd, acestia intervenind cu mijloace specializate pentru
stingerea incendiului.

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

C.3. Urmarile accidentului

Ca urmare a incendiului s-au produs avarii numai la locomotiva astfel:
avarii constatate la locomotiva DA 1086

- Cablajul de forta avea izolatia arsa la MET 4 si MET 5;

- Cablajul de inseriere de la grupele de motoare 1-4 si 2-5 avea izolatia arsa;

- Blocul de aparate era ars;

- Panoul cu aparate de control si spraveghere temperatura si presiune, era ars ;

- Instalatiile IVMS, INDUSI,DSV, ICL, CEISA si SRC erau arse, cablajul acestora fiind deteriorat;

- Motorul electric de ventilatie fortata post 2 si motorul electric pompa transfer, erau arse, cu
cablajul deteriorat;

- Cablajul era afectat termic in zona motorului electric ventilatie fortata post 2 si la generatorul
auxiliar;

- Teava de protectie din otel al cablului de inseriere dintre bateriile nr.6 si nr.7 era gaurita din cauza
scurtcircuitului electric;

- O portiune din cablul de inseriere dintre bateriile nr.6 si nr.7 era topita din cauza scurtcircuitului
electric;
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Imaginea 3 — avarii la interiorul locomotivei

avarii la infrastructura feroviara
Nu au fost avariate elemente ale infrastructurii ferovare.

avarii constatate la instalariile feroviare
Nu au fost avariate elemente ale instalatiilor feroviare.

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost afectate persoane ca urmare a acestui accident.

C.3.2. Pagube materiale
In urma incendiului s-au produs avarii la locomotiva.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de: 248 806 lei

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii accidentului feroviar au intarziat intarziat 4 trenuri cu un total de 174 de minute.

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

C.4. Circumstante externe
La data de 02.08.2014, in jurul orei 05:10, Tn zona producerii accidentului, vizibilitatea era buna.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice Tn vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaragiile si marturiile personalului aparfindnd Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR”
S.A. au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La plecarea din H.m. Suncuius a trenului de marfa nr.32152, trenul a fost defilat de catre IDM,
care nu a constatat nereguli la tren;

IDM din H.m. Suncuius a fost informat de catre personalul de locomotiva de la trenul de marfa
nr.32152 ca s-a declansat un Tnceput incendiu la locomotiva si a fost solicitat sa faca parcurs pentru
darea Tnapoi a trenului si sa apeleze serviciul de urgente 112;

Din declarayiile si marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM CFR Marfa SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

In legdturd cu activitatea personalului de locomotivé implicat Tn accident

Locomotiva DA 1086 s-a comportat normal pana la plecarea din H.m. Suncuius.
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Tn timpul stationarii in H.m. Suncuius, au facut revizie totala in sala masinilor si nu au constatat
nimic anormal;

Dupa demararea din H.m. Suncuius s-a facut simtit miros de fum din sala masinilor;

Au incercat sa stinga inceputul de incendiu Tnsa nu au reusit ;

Au solicitat darea Tnapoi a trenului in H.m. Suncuius si au solicitat interventia pompierilor;

Sistemul de semnalizare al punerilor la masa pe circuitele electrice cu care este dotat
locomotiva, nu s-a declansat.

La darea inapoi a trenului de marfa nr.32152 spre H.m. Suncuius, s-a declansat dispozitivul de
siguranta si vigilenta DSV care a produs franarea automata a trenului. Drept urmare, trenul a ramas
oprit peste macaze.

In legatura cu aplicarea cadrului de reglementare privind reparazia planificatd a locomotivelor i cel
privind siguranta feroviara

Comisia de investigare a constatat ca angajatii SNTFM cunosteau faptul ca locomotiva DA 1086
avea depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatia planificata;

Comisia de investigare a constatat ca angajatii SNTFM nu stiau cine era reprezentantul legal al
SNTFM CFR Marfa SA care trebuia sa valideze prin semnatura inregistrarile si evidentele privind
normele de timp si kilometrii parcursi de locomotive.

Comisia de investigare a constatat ca angajatii SNTFM nu stiau cine era persoana nominalizata ca
sa dispuna retragerea din serviciu a locomotivelor cu normele de timp sau kilometri pentru reparatii
planificate, depasite.

Ca urmare a incendiilor care au avut loc anterior, se fac preventiv la locomotive operatiuni de
curatare a scurgerilor de combustibili si lubrefianti.

Ca urmare a incendiului care a avut loc in anul 2011 la locomotiva DA 966, la unele locomotive
care au facut reparatii RR sau RG la IRLU Dej, a fost inlocuit cablul electric de nseriere dintre
bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 .

Tn cadrul Sistemului de Management al Sigurantei, nu este finalizata si implementata identificarea
si evaluarea riscurilor asociate reparatiilor la locomotive

Scurtcircuitul electric la cablul de inseriere dintre bateriile nr.6 si nr.7, nu este semnalizat si nici nu
intra Tn actiune vreuna dintre instalatiile de protectie cu care este dotata locomotiva de tip DA 2100
Cp.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar implicat Tn

producerea accidentului

SNTFM CFR Marfa SA in 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 si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si
completat prin Ordinul M.T.l. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe ciile ferate din Romania.

Membrii comisiei de investigare au analizat procesele si procedurile privind identificarea si
evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale si organizarea muncii ale SNTFM CFR Marfa SA si au constatat urmatoarele aspecte in
legatura cu sistemul de management al sigurantei:
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1. Nu este procedurat circuitul decizional privitor la retragerea din circulatie a locomotivelor la

care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatii planificate;

2. Nu exista procedura sau instructiune de lucru pentru nominalizarea si desfasuarea activitatii
pentru ,,reprezentantul legal al detinatorului” care trebuie sa valideze prin semnatura registrele
de evidenta sau bazele de date pentru evidenta pe calculator, a numarului de kilometri parcursi
sau a zilelor si a lunilor calendaristice de activitate a locomotivelor;

3. Exista procedura operationala pentru identificarea riscurilor asociate activitatilor feroviare

parte componenta a SMS (PO — 431 SMS), la care se pot face urmatoarele observatii:

> registrele de evidenta a ,,pericolelor” interne si externe ale organizatiei nu sunt completate;

» nu a fost identificat factorul de risc ,,producerea incendiilor la locomotive”, nu a fost
evaluat nivelul acestui risc si nici nu a fost intocmita o fisa de masuri;

» nu a fost identificat factorul de risc ,,neretragerea din serviciu a locomotivelor la care au
fost depasite normele de timp sau kilometri pentru reparayii planificate”, nu a fost evaluat
nivelul acestui risc si nici nu a fost intocmita o fisa de masuri;

Desi operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM CFR Marfa SA a implementat sistemul de

management al sigurantei acceptat de Autoritatea de Siguranta Feroviara, managerul societatii nu a
creat cadrul necesar pentru identificarea integrala a riscurilor si masurile pentru tinerea sub control a
pericolelor.

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

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

Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012.

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la locul producerii accidentului;

acte, documente - copii conform cu originalul,

proceduri care apartin SNTFM CFR Marfa SA;

raspunsuri scrise primite de catre comisia de investigare, de la agenti economici;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, ale infrastructurii si ale materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la infrastructura:

componentele infrastructurii si instalatiile aferente acesteia nu au avut influenta in producerea
incendiului;

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
La locomotiva DA 1086

constatari efectuate la locul producerii accidentului
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Tn urma verificarilor efectuate la locul producerii accidentului s-au constatat urmatoarele:

- cablajul de forta la MET 4 si MET 5 afectat termic ;

- cablajul de comanda afectat termic;

- Instalatiile INDUSI, DSV si ICL afectate termic;

- blocul aparatelor afectat termic;

- geamurile laterale de la sala masinilor erau sparte;

- tuburi arse la instalatia de racire;

- ventilatorul Il de la grupa de motoare afectat termic;

- posturile de conducere erau afectate de fum;

- Motorul Diesel era afectat termic.

Verificari si constatari efectuate in Remiza de Locomotive Oradea apartindnd SNTFM ,,CFR Marfa” SA
Tn Remiza de locomotive Oradea au fost efectuate verificari ale echipamentelor de pe locomotiva,
rezultatul acestora fiind:

e MET 4 si MET 5 care erau afectate termic, au fost alimentate cu tensiune electrica si s-a constatat
ca acestea functioneaza;

e MET 4 si MET 5 aveau urme de ardere la burdufurile instalatiei de ventilatie fortata si prezentau
pe partea colector depuneri de cenusa;

e cablajul de forta de la MET 4 si MET 5 avea izolatia arsa;

e cablajul de inseriere al grupelor de motoare 1-4 si 2-5 prezentau izolatia arsa in jgheabul
canalului de cabluri;

e Dlocul de aparate era ars;

o instalatiile INDUSI, DSV, IVMS, CEISA si ICL erau afectate termic, cablajul acestora fiind
deteriorat ;

e Motorul electric de ventilatie fortata post 2 si motorul electric pompa de transfer, erau arse, cu
cablajul deteriorat;

e Cablajul era afectat termic in zona motorului electric ventilatie fortata post 2 si la generatorul
auxiliar;

e Teava de protectie din otel a cablului de inseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 era
gaurita din cauza scurtcircuitului electric;
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e O portiune din cablul de Tnseriere dintre bateriile nr.6 si nr.7 era topita din cauza scurtcircuitului
electric;

i/

by

Imagine

é5—te

Geamuri la sala masinilor pe ambele parti erau sparte

o Instalatia de aer conditionat era afectata termic;
Motorul Diesel prezenta centrifuge de ulei, baterii de filtre, capace de chiulasa, racorduri
flexibile, mansoane si tuburi argus, deteriorate de incendiu;

Dupa analizarea starii tehnice a locomotivei si a indiciilor tehnice, comisia de investigare a
concluzionat ca incendiul a fost declansat de scurtcircuitul produs la cablul de inseriere dintre
bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7. Cablul electric mentionat are diametrul de 23,5 mm si este
pozitionat in interiorul unei tevi metalice de protectie cu diametrul de 45 mm. Din cauza acestei
pozitionari, cablul este inaccesibil pentru verificarile tehnice uzuale.

La vagoane ~
Trenul de marfa nr. 32152 avea in compunere 10 vagoane goale si 15 incarcate. In urma verificarii

acestora la fata locului, nu au fost constatate nereguli.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Descrierea factorilor cauzali si a lantului de evenimente
Din documentele transmise catre comisia de investigare de catre proprietarul locomotive si de
catre intreprinderi reparatoare, au reiesit urmatoarele:

- locomotiva DA 1086 era lasata in circulatie, chiar daca erau depasite normele de timp sau
kilometri pentru reparatia planificata,

- din nomenclatorul de lucrari pentru reparatii planificate tip RR si RG apartinatoare SNTFM,
lipseste o prevedere expresa privind inlocuirea preventiva a cablului de inseriere dintre bateriile
nr.6 sinr.7,

- pentru prevenirea incendiilor, la locomotiva DA 1086 s-a efectuat in 12.08.2014 o operatiune de
reabilitare a starii tehnice, prin curatarea componentelor de uleiuri, unsori si combustibili;
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birourile T2 din cadrul depourilor de locomotive gestioneaza numai operatiunile de privitoare la

reviziile planificate;

- la SNTFM lipseste validarea evidentelor privind kilometrii parcursi si lunile calendaristice
pentru efectuarea reparatiilor planificate la locomotive, prin semnatura ,,reprezentantului legal
al detinatorului’;

- la SNTFM lipseste procedura de nominalizare a ,,reprezentantului legal al detinatorului” care
valideaza prin semnatura ” evidentele privind kilometrii parcursi si lunile calendaristice” pentru
efectuarea reparatiilor planificate la locomotive;

- la SNTFM lipseste circuitul decizional privitor la retragerea din serviciu a locomotivelor la care
au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatiile planificate;

- 1n evidentele de la SNTFM nu exista informatii privind inlocuirea cablului de inseriere dintre
bateriile nr.6 si nr.7, de la data constructiei locomotivei si pana la data incendiului;

- in evidentele de la SC RELOC Craiova nu exista informatii privind inlocuirea cablului de
inseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7, de la data constructiei locomotivei si pana la
data incendiului;

- caurmare a unei solicitari a comisiei de investigare, IRLU Dej a facut precizarea ca atunci cand

se produce un scurtcircuit la cablul de Tnseriere dintre bateriile nr.6 si nr.7, nici un circuit de

semnalizare si/sau protectie al locomotivei nu se declanseaza, din motive constructive;

Membrii comisiei de investigare au constatat existenta unui scurtcircuit electric in zona afectata
de incendiu, la cablul de Tnseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7.

Din declaratiile date de personalul de locomotiva, din documentele puse la dispozitie si din
analizarea modului de functionare a locomotivei, a rezultat ca scurtcircuitul nu a fost detectat de catre
sistemele electrice de semnalizare si protectie ale locomotivei. Motivul pentru care nu a fost detectat
scurtcircuitul de catre sistemele electrice de semnalizare si protectie ale locomotivei, este de natura
constructiva, locomotiva fiind proiectata si construita in acest mod.

Din documentele avute la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca acel cablu de
inseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7, nu a fost planificat sa fie inlocuit preventiv,
indiferent de vechimea lui, la nici una dintre reviziile sau reparatiile planificate.Totodata, analizand
documentele disponibile, comisia de investigare a concluzionat ca acest cablu de Tnseriere dintre
bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7, cel mai probabil, nu a fost Tnlocuit vreodata de la iesirea din
fabricatie a locomotivei. Ca urmare, la prima defectare a acestui cablu, a fost provocat un incendiu.
Vechimea cablului era cel mai probabil de 38 de ani la data producerii incendiului. Pentru comparatie,
comisia de investigare subliniaza ca ,,durata de serviciu” a locomotivei LDE 2100 cp este de 35 ani in
conformitate cu Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii i
reparayii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparayiilor planificate™

Comisia de investigare considera relevant un alt incendiu, produs la data de 20 august 2011 la
locomotiva DA 966 aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 91901 pe sectia neinteroperabila Vascau
— Holod - Ciumeghiu, intre statiile Beius si Holod Vest, la km 69+500 (Centrul Regional de
Exploatare, Tntretinere si Reparatii Cluj), deoarece s-a produs din cauze identice. La acel accident,
incendiul a fost provocat de ,,un scurtcircuit pe circuitul de 170 V in zona cablului de inseriere dintre
bateriile de acumulatori nr. 6 si nr.7, avand ca urmare topirea de material din feava metalica de
protectie si curgerea acestuia peste cablurile de Tnseriere a motoarelor electrice de tracfiune nr. 4 si 5,
aprinderea izolayiei acestora si a scurgerilor de produse petroliere din vecinatate.”

Din coroborarea informatiilor detinute, se poate concluziona si pentru acest caz, ca vechimea cablului
era cel mai probabil de 37 de ani.
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Factorii cauzali
Dupa analizarea datelor existente, comisia de investigare considera ca initierea, declansarea si
extinderea necontrolata a incendiului a avut urmatorii factori cauzali:

scaderea n timp a rezistentei de izolatie a cablului electric, din cauza Tmbatranirii naturale a
stratului izolator;

scaderea in timp a rezistentei de izolatie a cablului electric, din cauza Tmbatranirii fortate a
stratului izolator, produsa de vibratiile mecanice specifice locomotivelor;

prezenta scurgerilor de produse petroliere provenite din zonele de etansare constructiva a
instalatiilor si ale motorului diesel si depunerea acestora n spatii greu accesibile;

prezenta pe echipamentele din zona boghiurilor a depunerilor combustibile, alcatuite din
particulele exterioare aduse de curentii de aer, formati in timpul mersului locomotivei.

C.6.2. Concluzii

Membrii comisiei de investigare au concluzionat ca dupa demararea trenului de marfa nr.32152
din H.m. Suncuius, s-a produs un scurtcircuit electric intre cablul de inseriere dintre bateriile de
acumulatori nr.6 si nr.7 si teava de otel care protejeaza cablul.

Tn urma producerii scurtcircuitului electric, teava metalica de otel din jurul cablului electric a fost
topita local iar otelul incandescent a cazut pe izolatia cablurilor electrice de dedesubt si pe depunerile
de hidrocarburi si de materii organice acumulate in timp pe aceste cabluri. Aceste materiale s-au
aprins, apoi focul s-a extins la burduful de protectie al cablajelor de forta, respectiv la materialul
electroizolant al celorlalte cabluri electrice. Tn continuare incendiul s-a dezvoltat cuprinzand
echipamentele Thconjuratoare, fiind localizat si stins ca urmare a interventiei pompierilor.

Accidentul feroviar s-a produs in urmatoarele Tmprejurari si conditii:

Nu a fost retrasa din serviciu locomotiva DA 1086, dupa ce au fost depasite normele de timp sau
kilometri pentru reparatia planificata, incalcandu-se prevederile Normativului feroviar N.F. 67-
006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate™ .

Nu au fost semnate de catre reprezentantul legal al detinatorului, evidentele privind duratele si
Kilometrii parcursi ai locomotivelor, incalcandu-se prevederile Normativului feroviar N.F. 67-
006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate™ .

Nu au fost aplicate de catre personalul SNTFM CFR Marfa SA, prevederile procedurii
operationale cod PO 431-SMS, parte a propriului sistem de management al sigurantei. Astfel, nu au
fost identificate si evaluate riscurile de producere a incendiilor la locomotive;

A lipsit un circuit decizional privitor la identificarea si emiterea deciziei de retragere din serviciu
a locomotivelor, la care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatiile planificate;

Au lipsit din nomenclatoarele de reparatii planificate, prevederi care obliga la nlocuirea
preventiva a cablul electric de inseriere dintre bateriile 6 -7;

Locomotiva DA 1086 nu este dotata din constructie cu instalatii electrice care sa asigure protectia
la scurtcircuit, pentru cablul electric care a provocat incendiul,

Operatiunile tehnice uzuale facute cu ocazia reviziilor tehnice la locomotiva DA 1086, nu au
impiedicat formarea unor depuneri combustibile, care au contribuit la propagarea incendiului;

Operatiunea suplimentara de reabilitare a starii tehnice la locomotiva DA 1086, prin curatarea
componentelor de uleiuri, unsori si combustibili, nu a Tmpiedicat formarea unor depuneri
combustibile, care au contribuit la propagarea incendiului;
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Cablul de inseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7, nu este accesibil pentru verificarile
tehnice uzuale, din cauza ca este pozitionat Tn interiorul unei tevi metalice de protectie.

Cablul de inseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 nu a fost inlocuit vreodata, de la
iesirea din fabricatie a locomotivei si pana la prima defectare a acestuia, cand a provocat un incendiu.
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D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Incendiul a fost provocat de un scurtcircuit electric produs intre cablul de inseriere dintre
bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 si teava metalica de protectie a acestui cablu.

Factori care au contribuit
- scaderea Tn timp a rezistentei de izolatie a cablului electric;
- prezenta unor depuneri combustibile pe boghiurile si pe echipamentele locomotivei;

D.2.Cauze subiacente

Mentinerea n serviciu a locomotivei DA 1086, dupa ce au fost depasite normele de timp sau
kilometri pentru reparatia planificata, incalcandu-se prevederile Normativului feroviar N.F. 67-
006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparagii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparagiilor planificate™.

Acest fapt a fost favorizat de nerespectarea reglementarilor privitoare la validarea prin semnatura
de catre reprezentantul legal al detinatorului, a tnregistrarilor privind duratele si kilometri parcursi ai
locomotivelor, incalcandu-se prevederile Normativului feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparayii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparayiilor planificate" .

D.3.Cauze primare
- neaplicarea de catre SNTFM CFR Marfa SA a prevederilor procedurii operationale cod PO
431-SMS, parte a propriului sistem de management al sigurantei. Astfel, nu au fost identificate
si evaluate riscurile de producere a incendiilor la locomotive;
- Inexistenta unui circuit decizional privitor la identificarea si emiterea deciziei de retragere din
serviciu a locomotivelor, la care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru
reparatiile planificate;
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Tn urma analizarii activitatilor care au fost desfasurate de catre operatorul de transport feroviar
de marfa implicat in producerea accidentului, a rezultat ca nu a existat o preocupare suficienta privind
identificarea i aplicarea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare, pentru cazul locomotivelor la care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru
reparatia planificata. Tn consecinta, locomotiva DA 1086 era lasata in circulatie, chiar daca erau
depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatia planificata.

Din punct de vedere tehnic, investigarea a reliefat ca sistemele electrice de semnalizare si
protectie la scurtcircuit (punere la masa) cu care este dotatd din constructie locomotiva, nu sunt
proiectate ca sa semnalizeze, sa se declanseze si sa asigure protectia necesara, in cazul unui scurtcircuit
la conductorul electric care a provocat incendiul.

Din punct de vedere al mentenantei, investigarea a relevat ca in cazul conductorului electric
care a provocat incendiul, cel mai probabil acesta nu a fost Tnlocuit niciodata de la construirea
locomotivei DA 1086, vechimea cablului fiind de 38 de ani la data producerii incendiului. Cablul de
inseriere dintre bateriile de acumulatori nr.6 si nr.7 nu este accesibil pentru verificarile tehnice uzuale,
din cauza ca este pozitionat in interiorul unei tevi metalice de protectie.

Tn ceea ce priveste repetabilitatea incendiilor, comisia de investigare subliniazi ci s-a produs un
incendiu Tn conditii identice Tn anul 2011 la locomotiva DA 966, tot la cablul de Tnseriere dintre
bateriile nr.6 si nr.7. Tn acel caz, vechimea cablului era cel mai probabil de 37 de ani.

Din aceasta perspectiva, comisia de investigare a concluzionat ca exista riscuri sistemice de
incendiu la toate locomotivele de acest tip la care vechimea cablului depaseste ,,durata de serviciu” a
locomotivei, asa cum reiese din Normativului feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata.
Tipuri de revizii si reparayii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparagiilor planificate".

Avand Tn vedere aceste aspecte, comisia de investigare emite urmatoarele recomandari, pe care le
adreseaza Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, pentru identificarea masurilor care trebuiesc
luate sau planificate drept consecinta, dupa cum urmeaza:

1. Includerea in nomenclatoarele de reparayii/revizii planificate de la locomotivele LDE 2100
cp, a unor prevederi de Tnlocuire preventiva a cablului electric de nseriere dintre bateriile
de acumulatori nr.6 si nr.7.

2. Includerea in cadrul acriunilor de audit desfasurate de ASFR, a analizei modului de tinere
sub control a riscurilor de producere a incendiilor la locomotivele LDE 2100 cp.

Raportul de investigare se va Tnainta Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana AFER si catre
SNTFM CFR Marfa SA.

Cristian GROZA investigator - OIFR  investigator principal

Vladimir Macicasan investigator - OIFR  membru

Vasile Grivinca investigator - OIFR  membru
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