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AVIZ

In cazul accidentului produs la data de 11.05.2011, ora 22.30, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Timisoara, in linie curentd fir II (linie dubla electrificatd), intre h.m. Merisor si statia
Banita la km.66+500, printr-un incendiu la locomotiva electricdi EA 40-0791-0 aflatd in remorcarea
trenului de marfa nr. 20936, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata au
fost stranse si analizate informatiile in legdtura cu producerea accidentului, au fost stabilite conditiile §i

determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovdtiei sau a

raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considera necesar a fi luate masuri corective in scopul
imbunatatirii sigurantei feroviare §i prevenirii accidentelor, drept pentru care a emis in prezentul raport o

serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, 16 decembrie 2011

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef

Nicu PALANGEANU

Prezentul aviz face parte integranta din raportul de investigare al accidentului produs la data de
11.05.2011, ora 22.30, pe raza Sucursalei Regionale CF Timisoara, in linie curentd fir II (linie dubla
electrificata), intre hm Merisor si statia Banita la km.66+500, printr-un incendiu la locomotiva electrica
EA 40-0791-0 aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 20936.



CUPRINS

I. Preambul

I.1. Introducere

[.2. Procesul investigatiei

A. Rezumatul accidentului

A.1. Descriere pe scurt

A.2. Cauzele accidentului

A.2.1. Cauza directa. Factori care au contribuit

A.2.2. Cauze subiacente

A.2.3. Cauze primare

A.3. Grad de severitate

A.4. Recomandari de siguranta

B. Raportul de investigare

B.1. Descrierea accidentului

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

B.2.3. Echipamente feroviare

B.2.4. Mijloace de comunicare

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

B.3.2. Pagube materiale

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

B.4. Circumstante externe

B.5. Desfasurarea investigatiel

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
B.5.4. Functionarea materialului rulant

B.5.4.1. Generalitati

B.5.4.2. Convertor static CSA-LE 45 K-1700T

B.5.4.3. Compresorul elicoidal ECE 3,5 LE

B.5.4.4. Echipament de protectie, semnalizare, afisare si inregistrare EPS-LE
B.5.5. Date constatate cu privire la locomotiva EA 40-0791-0
B.5.5.1. Date rezultate din verificarile efectuate la locomotiva

B.5.5.1.1. Cutia locomotivei la exterior

© ©O© 00 00 N N N N g N o o o oo

L e el >~ el el N N T S N N o R N =
© © ©w 0 o o O o o1 U1 B P P P P O O O o o



B.5.5.1.2. Cutia locomotivei in interior si echipamente

B.5.5.1.3. Boghiuri

B.5.5.2. Date rezultate din documentele solicitate operatorului de transport feroviar
B.6. Analiza si concluzii

B.6.1. Analiza privind cablajul de alimentare al electrocompresorului
B.6.2. Analiza privind motorul electric de actionare a electrocompresorului
B.6.3. Analiza privind convertorul static 4XCSA LE 45K-1700T si
echipamentul de protectie, semnalizare, afisare i inregistrare EPS-LE
B.6.4. Concluzii

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa.

B.7.2. Cauze subiacente

B.7.3. Cauze primare

B.7.4. Grad de severitate

C. Recomandari de siguranta

21
28
30
30
30
31

32
33
34
34
34
34
35
35



I. PREAMBUL
I.1. Introducere
Accidentul produs la data de 11.05.2011, ora 22.30 in circulatia trenului de marfa 20396, printr-un
incendiu la locomotiva electrica EA 40-0791-0 reprezintad un accident ce se incadreaza la art. 7, alin. (1),
lit. e) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG

nr. 117/2010 denumit in continuare, in cuprinsul raportului de investigare Regulament.

Avand in vedere cele de mai sus si in temeiul art. 19, alin. (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara, coroborat cu art.48, alin. (1) din Regulament, la nivelul Organismului de Investigare Feroviar

Roman a fost constituitd o comisie de investigare.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu producerea

accidentului, au fost stabilite conditiile §i determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovdtiei sau a

raspunderii in acest caz.

1.2. Procesul investigatiei

La data de 11.05.2011, Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat de catre Revizoratul
Regional de Siguranta Circulatiei din Sucursala Regionald CF Timisoara prin investigatorul responsabil
din structura teritoriald, despre producerea unui accident feroviar in linie curentd fir II (linie dubla
electrificatd), intre h.m. Merisor si statia Banita la km.66+500, printr-un incendiu la locomotiva electrica

EA 40-0791-0 aflatd in remorcarea trenului de marfa nr. 20936

Dupa deplasarea la locul producerii accidentului au fost constatate urmatoarele:

- locomotiva electrica EA 40-0791-0, aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 20396, era opritd in
linie curenta pe fir II la km.66+500 intre h.m. Merisor si statia Banita de pe sectia de circulatie
Simeria - Petrosani;

- cutia locomotivei atat pe partea dreapta cat si pe partea stdnga puternic afectatd termic;

- instalatiile de pe acoperis afectate termic;

- instalatia electrica, aparatele de supraveghere si comanda, elementele din PFL melaminat de pe
peretii interiori s1 podeaua posturilor de conducere al locomotivei, erau arse;

- instalatiile,agregatele,cablajul de forta si auxiliar din sala masinilor arse;

- boghiurile cu urme de afectare termica;



- rezervorul principal si auxiliar de aer,afectate termic;
- cablajul de forta al motoarelor de tractiune cu izolatia arsa;

- linia 1 instalatiile din zona producerii accidentului, nu erau afectate.
In cazul acestui accident nu au fost Inregistrate victime omenesti sau accidentati.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti reprezentanti ai:

e Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd Hunedoara — subunitatea Petrosani;

e Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare;

e Organismului de Investigare Feroviar Roman;

e Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana - Inspectoratul de Sigurantd Feroviard Timisoara;
e Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara;

e Operatorului de transport feroviar SC CARGO TRANS VAGON SA Bucuresti;

Prin Decizia nr. 56 din 12.05. 2011 a directorului OIFR, in conformitate cu prevederile art. 19, alin. (2)
din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art. 48, alin. (1) din Regulament, a fost

numita comisia de investigare formata din:

e Nicu Palangeanu - investigator sef - investigator principal
e Vladimir Mécicdsan - investigator - membru
e Cristian Groza - investigator - membru
e Livius Oltenacu - investigator - membru
e Mircea Mladin - ROCSC SC Cargo Trans Vagon SA Bucuresti - membru

e |ulian Turdean - sef serviciu SC REMARUL 16 februarie Cluj-Napoca - membru

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI
A.1. Descriere pe scurt

In data de 11.05.2011 pentru remorcarea trenului de marfd 20936 pe relatia Cilan Bai-Petrosani a fost
comandata locomotiva electrica EA 40-0791-0 in cap si locomotiva diesel electrica DA 60-0455-0 ca
impingdtoare. Dupa trecerea trenului prin hm Merisor si inscrierea pe fir I la km.66+500, in jurul orei
22.30, mecanicul de pe locomotiva EA 40-0791-0 avizeaza prin statia RER pe impiegatul de miscare din
statia Banita despre declansarea unui incendiu la locomotiva EA 40-0791-0. Acesta avizeaza telefonic la
numarul unic de apel de urgenta 112 solicitand interventia pompierilor din cadrul Inspectoratului pentru

situatii de urgenta Hunedoara. Incendiul este stins in data de 12.05.2011 la ora 03.40

Locomotiva EA 40-0791-0, aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 20936, apartine ,,SC Cargo Trans
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Vagon SA Bucuresti” si a fost condusa in echipa completa de mecanic si mecanic ajutor.

Locomotiva DA 60-0455-0 impingatoare la tren 20396 apartine ,,SC Cargo Trans Vagon SA Bucuresti”
si a fost condusa in echipa completd de mecanic si mecanic ajutor.

Zona producerii accidentului feroviar este situata pe sectia de circulatie Simeria - Petrosani, apartinand
CNCF ,,CFR”-SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Accidentul s-a produs la km.66+500 fir Il pe
linia curentd dintre hm Merisor si statia Banita (linie in curba deviatie dreapta, cu declivitate in rampa de

16,8 %o Tn sensul de mers).

A.2. Cauzele accidentului

A.2.1. Cauza directa. Factori care au contribuit

Cauza directa
Scurtcircuit ntre cablurile electrice de alimentare ale motorului electric de antrenare a
compresorului elicoidal , provocat prin punerea in contact a miezului conductor al cablurilor datorita

supraincalzirii i topirii invelisului izolator .

Factori care au contribuit
- Necorelarea sectiunii de cupru a cablului de alimentare a motorului electric de antrenare a
compresorului (DA General Cable 750VF/1x16 mm? ) cu conditiile de curent , montaj ,
temperatura si ventilatie ale cablului ;

- Neintrarea in actiune a protectiilor convertorului static deoarece valoarea curentului de
intrare in actiune a protectiei interne la supracurent si scurtcircuit era mai mare decét valoarea
curentului maxim suportat de cablul General Cable 750VF/1x16 mm? ;

- Lipsa dispozitivelor de protectie la supracurent si scurtcircuit ale circuitului electric de

alimentare al motorului electric de actionare al compresorului .

A.2.2. Cauze subiacente

Nerespectarea standardului SR EN 50343:2006 Aplicatii feroviare. Material rulant. Reguli pentru
instalarea cablurilor.
A.2.3. Cauze primare
Nu au fost identificate
A.3. Grad de severitate
Conform prevederilor Regulamentului, evenimentul se incadreaza ca accident, clasificat la art. 7. alin.(1)
lit.e.
A.4 Recomandari de siguranta

- Verificarea temperaturii de incalzire a circuitelor electrice ale locomotivelor prin procedeul



termoviziunii, la probele finale dupa reparatiile planificate ;

- Verificarea functiondrii protectiilor pentru circuitele electrice ale locomotivelor la probele finale
dupa reparatiile planificate;

- In specificatiile tehnice privind constructia sau modernizarea materialului rulant sa fie cuprins
standardul SR EN 50343:2006 Aplicatii feroviare. Material rulant. Reguli pentru instalarea
cablurilor.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana,
Organismului Notificat Roman , Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA, societatii comerciale
»5C REMARUL 16 februarie SA” Cluj-Napoca si operatorului de transport feroviar ,,SC Cargo Trans
Vagon SA” Bucuresti.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

In data de 11.05.2011 locomotiva electrica EA 40-0791-0 proprietate SC Cargo Trans Vagon SA
Bucuresti este luata in primire din ,,SC REMARUL 16 februarie SA” Cluj-Napoca unde a efectuat o
reparatie de tip RG cu modernizare, de catre o echipa de locomotiva apartinand operatorului de transport
feroviar SC Cargo Trans Vagon SA” Bucuresti.

La ora 15.45 locomotiva EA 40-0791-0 pleaca din statia Cluj Napoca in trasa izolata ca tren 20934 pe
relatia Cluj Napoca-Coslariu, iar ca tren 20701 pe relatia Coslariu - Célan Bai unde ajunge la ora 19.50.
Locomotiva EA 40-0791-0 este introdusa in capul trenului 20936 iar ca locomotiva impingatoare se
ataseaza locomotiva diesel electricd DA 60-0455-0 circulatia in aceastd compunere urmand sa fie facuta
pe relatia Cédlan Bai - Petrosani.

Trenul 20936 pleacd din statia Calan Bai in data de 11.05.2011 la ora 20.33 iar la ora 22.05 opreste in
hm Merisor unde stationeaza pand la ora 22.11.

Dupa plecarea din hm Merisor si inscrierea pe firul Il de circulatie spre statia Bénita, personalul de
locomotiva sesizeaza miros de fum si flacara in sala masinilor ludnd masuri de franare rapida. Trenul se
opreste la km.66+500 si mecanicul vazand propagarea rapida a incendiului avizeaza la ora 22.30 prin
statia RER a locomotivei pe impiegatul de miscare din statia Banita. Acesta apeleaza telefonic la
numarul unic de apel de urgentd 112 solicitdnd interventia pompierilor din cadrul Inspectoratului pentru
situatii de urgenta Hunedoara.

Incendiul este stins Tn data de 12.05.2011 la ora 03.40

Tn urma producerii incendiului nu au fost persoane decedate sau rinite.
Planul de interventie a serviciilor de salvare si de urgenta
In data de 11.05.2011 la ora 22.30 impiegatul de miscare din statia Banita a fost avizat prin statia RER

de catre mecanicul trenului 20936 despre producerea unui incendiu la locomotiva EA 40-0791-0 si
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acesta la ora 22.35 avizeaza la 112 pompierii din cadrul Inspectoratului pentru situatii de urgentd
Hunedoara care sosesc la locul incendiului la ora 22.55.

La ora 22.52 DEF Deva scoate de sub tensiune linia de contact Banita cap Y-PS Crivadia fir I si I de
circulatie.

La ora 23.43 se permite interventia pompierilor pentru stingerea incendiului care este stins in intregime
n data de 12.05.2011 la ora 03.30.

In data de 12.05.2011 la ora 04.07 se repune sub tensiune linia de contact Banita cap Y-PS Crivadia fir |
de circulatie.

in data de 12.05.2011 la ora 08.40 in urma verificarii liniei de contact la locul incendiului, s-a repus sub

tensiune pentru circulatie cu tractiune electricd linia de contact Banita-Merisor firul II de circulatie.

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

Personalul implicat apartine operatorului de transport feroviar ,,SC Cargo Trans Vagon SA”
Bucuresti.
Locomotiva EA 40-0791-0 este proprietate a ,,SC Cargo Trans Vagon SA” Bucuresti si este intretinuta
de personalul apartinand sectiilor din cadrul SC ,IRLU SA Bucuresti” si SC TEHNOTRANS Srl

Constanta cu care ,,SC Cargo Trans Vagon SA” Bucuresti are incheiate contracte.

Infrastructura feroviard pe care s-a produs accidentul apartine CNCF ,,CFR” SA - Sucursala

Regionald Timisoara si este intretinutd de cdtre personalul Districtului 6 Bénita din cadrul Sectiei L9

Simeria.
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Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicata, este proprietatea ,,SC Cargo Trans
Vagon SA” Bucuresti si este intretinutd de personalul apartinand sectiilor din cadrul SC ,JRLU SA
Bucuresti” si SC TEHNOTRANS Srl Constanta cu care ,,SC Cargo Trans Vagon SA” Bucuresti are
ncheiate contracte.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in conducerea locomotivelor, personalul care a

deservit trenul de marfa nr. 20936 si a luat declaratii de la personalul de serviciu implicat.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 20936 a fost compus din 19 vagoane, 76 osii, avand 1456 tone brute, 1003 tone nete,
masa franata dupa livret - automata 728 t, de mana 218 t si de fapt - automata 913 t, de mana 260 t si a
fost remorcat de locomotiva EA 40-0791-0 in cap si locomotiva DA 60-0455-0 impingatoare legata la
tren si frand, conducerea fiind asiguratd de echipe complete formate din mecanic $i mecanic ajutor.
Locomotiva EA 40-0791-0 implicata in accidentul produs apartine operatorului de transport feroviar
»SC Cargo Trans Vagon SA” Bucuresti.

Dispozitivul de sigurantd si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop
(INDUSI) din dotarea locomotivei EA 40-0791-0 de la posturile de conducere I si I au ars Tn intregime,
iar la locomotiva impingdtoare DA 60-0455-0 dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) a fost in

functie.

B.2.3. Echipamente feroviare

Infrastructura feroviara implicatd este in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionald CF

Timisoara si este intretinuta de Districtului 6 Banita din cadrul Sectiei L9 Simeria.

Linia curenta fir II intre hm Merisor si statia Banita, in zona km. 66+500 este electrificatd, 1n
curbd deviatie dreapta, cu declivitate in rampa de 16,8 %o 1n sensul de mers, cu sind tip 49, traverse de

lemn si prindere indirecta tip K.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Legatura intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatia de

radiotelefon.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
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Tn urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.
B.3.2. Pagube materiale
Urmare a incendiului, pagubele produse si cheltuielile facute au fost in valoare de............ , detaliate

dupa cum urmeaza:

" la locomotiva — 758 504 lei conform devizului nr. 108/410/2011 din REMARUL 16 Februarie
S.A. Cluj
. intarzieri de trenuri — conform devizului nr. 1855/2011 al Sucursalei Regionale CF Timisoara —

Divizia Trafic, cu valoarea de 1938,13 lei ;

. la linii conform devizului nr.1032/2011al sectiei L9 Simeria — nu au fost;

. la instalatii conform devizului nr.659/2011 al sectiei CT4 Deva — nu au fost;

. la asistenta tehnica pentru repunerea sub tensiune a firului de contact conform deviz
nr.2/2/3/4/310/2011 al Centrului de electrificare Deva — 3437,80 lei

. la mediu — nu au fost;

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linia curentd fir I pe distanta intre h.m.Merisor si statia Banita a fost inchisd pentru circulatia feroviara
din data de 11.05.2011 ora 22.30 pana in data de 12.05.2011 ora 04.07

Linia curenta fir II pe distanta dintre intre h.m.Merisor si statia Bénita a fost inchisa pentru circulatia

feroviara din data de 11.05.2011 ora 22.30 pana in data de 12.05.2011 ora 08.40

Trenuri intarziate:
Tn urma producerii acestui accident au intarziat 4 trenuri de calitori si 12 trenuri de marfi cu un total de

5350 min.

B.4. Circumstante externe

La data de 11.05.2011, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost buna, cerul senin, cu
vant moderat iar temperatura aerului a fost de aproximativ 18° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost asiguratd conform prevederilor reglementarilor specifice in

vigoare.

Accidentul s-a produs in linie curenta dubla electrificata pe firul II de circulatie intre intre h.m.Merisor
si statia Banita, in zona km. 66+500, in curba deviatie dreapta, cu declivitate in rampa de 16,8 %o 1in

sensul de mers, construita cu sind cu sind tip 49, traverse de lemn si prindere indirecta tip K.

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

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 791, a declarat urmatoarele:
11



pe tot parcursul s-a simtit miros puternic de vopsea proaspata si tiner care a provocat usturimi la
ochi . A circulat cu fereastra la postul de conducere deschisa

la statia Merisor a oprit 1 minut 1 deoarece nu a observat nimic deosebit , a continuat mersul
spre statia Banita

la intrare in tunel deoarece mecanicul ajutor a observat fum si arc de foc , a oprit trenul si a
intervenit cu stingatoarele si au fost anuntati pompierii care au venit in circa 10 minute

reviziile facute de mecanicul ajutor in sala masinilor s-au facut vizual , fara a se intra in sala
magsinilor datoritd mirosului puternic de vopsea

n timpul parcursului nu a intrat nici o protectie si nu a aparut nici o semnalizare pe display
inainte de statia Merisor , a vorbit cu seful de tren la telefon care a comunicat ci observa fum . In
urma convorbirii , a verificat in sala masinilor si nu a observat nimic deosebit. Apoi a oprit trenul
si a verificat la exterior locomotiuva in zona boghiurilor dar nu a observat nimic deosebit

la luarea locomotivei in primire in REMARUL Clu;j , meseriasii au mai facut lucrari de
vopsitorie si montaj la partea mecanica si instalatiile electrice

la laurea in primire a locomotivei s-au mai facut unele probe de functionare a locomotivei

in timpul parcursului a aparut o functionare anormala a instalatiet DSV , a telefonat la
REMARUL Cluyj si apoi mecanicul a desfacut 1 cablu electric de la sonerie deoarece instalatia
DSV nu s-a deconectat de la siguranta automata

inainte de hm Merisor nu au fost probleme cu conectarea si deconectarea disjunctorului si nu au

fost sesizate fenomene de patinare ale rotilor

Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva EA 791, a declarat urmatoarele:

circuland spre statia Banita , la km. 66+500 a observat pe geamul lateral in dreptul motorului 4
flacara de sub locomotiva , a luat masuri de oprire a trenului si a intervenit cu stingdtoare

n timpul parcursului a facut revizii totale si partiale . La revizia totala efectuata inainte de statia
Merisor , nu a constatat fum sau miros de izolatie arsd , locomotiva fiind in stare normald de
functionare

in hm Merisor a verificat locomotiva la exterior

la luarea in primire a locomotivei in REMARUL Cluj , au mai fost facute lucrari de vopsitorie si
lucrari de montaj la instalatii electrice si la partea mecanica

dupad plecarea cu locomotiva din REMARUL Cluj , a intrat in actiune fard motiv instalatia DSV.
Soneria de la instalatia DSV suna permanent si nu a reusit sa o decupleze din siguranta automata

DSV, fiind necesar sa demonteze un cablu electric de la sonerie

Revizorul tehnic de vagoane care a insotit trenul nr. 20936, a declarat urmaétoarele:

se afla in postul opus sensului de mers al locomotivei EA 791 impreuna cu seful de tren
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mecanicul locomotivei EA 791 a oprit trenul in statia Merisor pentru a verifica locomotiva de sub
care iesea putin fum . Dupa verificare , au plecat mai departe .

dupa circa 10 minute de la plecarea din st. Merisor , a auzit la radiotelefon pe mecanuicul
locomotivei EA 791 strigand ca este foc

pe geamul dinspre sala masinilor a observat ceva asemanator cu 2-3 rezistente de resou dispuse
transversal pe culoar

in locomotiva s-a simtit tot timpul miros de vopsea proaspata

mecanicii au Incercat sa stingd focul cu stingatoarele din dotare

mirosul de fum s-a simtit dupa plecarea din statia Merisor

oprirea din statia Merisor si verificarea locomotivei, s-a facut ca urmare faptului ca seful de tren

a comunicat mecanicului locomotivei EA 791 ca se vede ceva fum la locomotiva

Seful de tren de serviciu la trenul nr. 20936, a declarat urmatoarele:

la plecarea din statia Calan Bai a simtit in locomotiva miros puternic de vopsea

dupa trecerea de zona neutra dinainte de statia Merisor , a sesizat fum la locomotiva si l-a avizat
pe mecanic la telefon

mecanicul de locomotiva a verificat locomotiva si a considerat ca poate continua mersul

la intrare in tunelul de la Banita trenul s-a oprit si cAnd s-a dat jos a vazut ca picura material
incandescent

a asigurat trenul contra pornirii din loc dupa ce acesta a fost tras inapoi de cétre locomotiva
impingdtoare

pe tot parcursul trenului a stat la postul opus sensului de mers impreuna cu revizorul tehnic de
vagoane

in statia Merisor a observat la locomotiva degajare de fum fara flacara pe 1langd boghiul din fata
in statia Merigsor mecanicul s-a uitat de jur imprejur si a considerat ca poate continua mersul

a sesizat prima datd degajare de fum cand s-a uitat pe geam dupa zona neutra si a simtit doar

miros de vopsea proaspata , fard sa simta miros de izolatie arsa

Mecanicul ajutor de la locomotiva impingatoare LDE 455, a declarat urmitoarele:

nu cunoaste cauzele care au produs incendiul

a auzit de la mecanicul locomotivei EA 791 ca aceasta a luat foc fara sa semnalizeze la bord sau
sa intre vreo protectie

A auzit la radiotelefon de la un tren de marfa care a trecut in sens opus ca iese fum de la

locomotiva EA 791 si mecanicul acesteia a luat masuri imediate de oprire a trenului

Mecanicul de locomotiva de la locomotiva impingatoare LDE 455, a declarat urmaétoarele
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trenul a circulat In conditii bune pana la statia Banita , unde mecanicul locomotivei EA 791 i-a
comunicat sa preia conducerea trenului pentru ca are incendiu la locomotiva

a dat trenul pana la un pasaj pentru accesul pompierilor

trenul a fost oprit in statia Merisor , dar nu stie motivul pentru cd nu a auzit convorbiri la

radiotelefon

Dispecerul Energetic Feroviar de la Centrul de electrificare Deva, a declarat urmitoarele:

a fost avizat la ora 22.50 ca a luat foc locomotiva EA 791 pe distanta Banita - Merisor

dupd convorbire cu IDM din statia Banita , a scos de sub tensiune linia de contact la ora 22.52

la ora 22.53 avizeaza pe Seful Centrului de Electrificare Deva si pe mecanicul de

drezind-pantograf pentru iesire la locul incendiului

la ora 22.56 Seful de turd de la Regulatorul de Circulatie solicitd repunerea sub tensiune a liniei
de contact pentru gararea unui tren ramas peste macaze in statia Merisor

dupd convorbire cu IDM din statia Bénita , repune sub tensiune linia de contact si confirma
telefonic acest lucru la ora 22.59 Sefului de tura de la Regulatorul de Circulatie

la ora 23.05 Operatorul de la Regulatorul de Circulatie , solicita in scris scoaterea de sub tensiune
a liniei de contact

la ora 23.05 scoate de sub tensiune linia de contact si aviz'\eaza in scris Regulatorul de Circulatie
despre scoaterea de sub tensiune la ora 23.08 si mentioneaza ca linia de contact nu este legata la
sind pana la sosirea drezinei-pantograf

toate manevrele de scoatere si punere sub tensiune le-a realizat prin IDM din statia Banita
drezina pantograf a ajuns la statia Banita la 23.42

la ora 23.43 a transmis admiterea la lucru a echipei de pompieri pentru stingerea incendiului cu
toate mijloacele

la ora 4.07 ca urmare a retragerii echipei de pompieri, repune sub tensiune linia de contact
inainte de producerea incendiului , nu a avut semnalizdri pe panoul sinoptic §i nici declansari prin

protectie ale fiderilor de alimentare din substatia Petrosani

IDM de serviciu in statia Merisor , a declarat urmétoarele:

la defilarea trenului 20936 a simtit miros puternic de vopsea incinsa

mecanicul de locomotiva a declarat ca nu are probleme si ca mirosul este din cauza ca
locomotiva este proaspat vopsita

trenul a oprit 1n statia Merisor la ora 22.00 si a plecat la ora 22.14

n jurul orei 22.30 a auzit pe mecanicul trenului 20936 solicitand statiei Banita sa sune la 112 si
sa cheme pompierii pentru cd a luat locomotiva foc

a avizat imediat pe Seful de statie si pe Seful de turd de la RC
14



B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilititilor sale, administratorul de infrastructura feroviara publica
(CNCF “CFR” SA - Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Cluj) si operatorul de
transport feroviar (SC Cargo Trans Vagon SA Bucuresti) aveau implementat propriul sistem de
management al sigurantei.

In acest context, CNCF “CFR” SA si SC Cargo Trans Vagon SA Bucuresti asigura controlul

riscurilor asociate cu activitatea de administrator, respectiv operator de transport

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

La investigarea accidentelor feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:

= procesele verbale incheiate in comisie la fata locului cu privire la starea materialului rulant, liniei
sl instalatiilor ;

= fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentului, efectuate de membrii comisiei de
investigare;

= declaratiile mecanicului de locomotivd si a mecanicului ajutor de la locomotiva incendiatd , a
martorilor care calatoreau la postul opus sensului de mers , a personalului de locomotiva de la
locomotiva Impingatoare si a personalului din ramurile Miscare si Electrificare de serviciu la data
producerii accidentului ;

= chestionarele personalului de exploatare a materialului rulant implicat;

= fotografii si procese verbale Intocmite de catre membrii comisiei de investigare dupad producerea
accidentului;

= documentele privitoare la reparatia locomotivei, puse la dispozitiec de uzina reparatoare si de
furnizorii de echipamente ;

= examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident;

= Raport de incercari 3052-040 din 14.09.2011 privitor la cablurile electrice utilizate ;

= SR EN 50343:2006 Aplicatii feroviare. Material rulant. Reguli pentru instalarea cablurilor

= Specificatie de echipamente- instalatia electrica LE 5100 kw cu integrare echipamente INDA

B.5.4. Functionarea materialului rulant

B.5.4.1. Generalitati

Locomotiva EA 40-0791-0 a fost modernizata cu ocazia reparatiei de tip RG. Printre echipamentele de
tip nou montate pe locomotiva se retin urmdtoarele :

- Convertorul static CSA-LE 45 K-1700T pentru alimentarea motoarelor serviciilor auxiliare

- Compresorul elicoidal ECE 3,5 LE

- Echipament de protectie, semnalizare, afisare si inregistrare EPS-LE

B.5.4.2. Convertor static CSA-LE 45 K-1700T

Motoarele asincrone pentru antrenarea serviciilor auxiliare se impart in 4 grupe:

e motor compresor elicoidal

e motoventilator compresor, motoventilatoare transformator principal, motor pompa de ulei

transformator principal
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-motoventilator rezistente franare bloc S9, motoventilatoare din grupa I blocurile S1-S6
-motoventilator rezistente franare bloc S10, motoventilatoare din grupa Il blocurile S1-S6

Motoarele serviciilor auxiliare sunt alimentate de un convertizor static de frecventa cu puterea
nominald de 45 KW. Convertizorul e alimentat prin cablurile 103 (priza d3), 105 (priza d5), 110 (priza e)
de la infagurarea de alimentare a serviciilor auxiliare T1.12. Convertizorul debiteaza un sistem trifazat
simetric cu frecventa
(0-50 Hz) si tensiune (0-380 V) variabile.

Pe panoul frontal al convertizorului sunt montate diode electroluminiscente, pentru semnalizarea
urmatoarelor situatii de avarie:
-SUPRATENSIUNE- tensiunea in circuitul intermediar peste limita admisa, punere la masa
-SCURTCIRCUIT- scurtcircuit pe iesire, punere la masa pe iesire
-SUPRASARCINA- motor blocat mecanic
-SUPRATEMPERATURA- temperatura maxima admisi pe radiatoarele componentelor electronice de
putere a fost depasita

Convertorul primeste de pe pupitrele de comanda ale locomotivei, comenzile:
-PORNIT/ OPRIT
-INTERBLOCARE, prin care se conditioneaza pornirea convertorului, de realizarea schemei de
actionare in locomotiva

Caracteristici tehnice principale

Marimi de intrare:

-tensiunea nominala: 662 V+20%, 50 Hz+2%
-curent maxim absorbit: 75 A

Marimi de iesire:

-tensiunea de iesire: 3X (0-380 Vi)

-puterea de iesire: 45 KW

-curent nominal de sarcina: 91 A

-curent maxim: 136 A, 10 secunde
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NOTA : Conform schemei electrice , motorul electric de actionare a compresorului elicoidal este
legat electric direct la bornele de iesire ale convertorului static. Astfel, se constata ca circuitul electric
al motorului compresorului elicoidal nu este prevazut cu contactor cu protectie termica sau alt tip de

siguranta la supracurent sau scurcircuit.

B.5.4.3. Compresorul elicoidal ECE 3,5 LE

Compresorul s1 motorul electric de actionare sunt agezati pe un sasiu comun si cuplati prin
intermediul unui cuplaj elastic cu bolturi si inele de cauciuc. Sasiul e realizat In constructie sudata din
laminate de otel. Compresorul si motorul electric au axele in prelungire si paralele cu axa sasiului. Cele
doua semicuple sunt centrate reciproc prin deplasarea relativa a compresorului si motorului electric si
apoi fixate.

Aspiratia si evacuarea aerului de racire se fac printr-un circuit fortat prin intermediul unui ventilator
montat pe arborele unui motor electric cu ax vertical, montat deasupra racitorului de aer si de ulei.
Récitorul este agezat inclinat cu 5 grade fata de orizontala, iar aerul de racire circuld de sus in jos prin
racitor. Aerul de racire este evacuat in jos, prin doud tubulaturi ce ocolesc motorul electric principal. Pe
locomotiva, aerul de racire este canalizat la ventilator si racitor din exteriorul locomotivei printr-o
tubulatura speciald cu diametrul de 430 mm si evacuat prin podea sub locomotiva, prin tubulatura
compresorului ce ocoleste motorul electric principal.

Electrocompresorul are un tablou de comanda compact, care cuprinde aparatajul de comanda,
protectie si semnalizare al electrocompresorului. Punerea in functiune si oprirea se realizeaza de la

bordul locomotivei.

Caracteristici tehnice principale

-sistem de racire: cu ulei recirculat

-debit teoretic aer racire necesar: 6720 kg/h

-puterea motorului ventilatorului: ~2 KW

-tip transmisie intre motor si compresor: cuplaj elastic cu bolturi

-regim de functionare: intermitent sarcina/gol si oprire dupa un timp prereglat de mers in gol
-timp de mers in gol: ~5 minute

B.5.4.4. Echipament de protectie, semnalizare, afisare si inregistrare EPS-LE

Echipamentul monitorizeazd i memoreaza protectiile achizitionate, realizand aceasta prin
intermediul unei interfete cu utilizatorul. Interfata e asigurata de un ecran, de tip grafic si color, pentru
afisarea diferitelor informatii despre starea de functionare a locomotivei, patru taste operationale pentru
administrarea informatiilor si pentru validarea unor actiuni, doud taste pentru reglajul calitatii imaginii si

un senzor pentru reglaj automat al luminozitatii, in functie de mediul ambiant. Operatiunile de
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afisare, rearmare §1 descarcare a memoriei sunt disponibile de la unitatile plasate in fiecare post de
conducere. Memorarea se face pe tip de protectie, impreuna cu momentul de timp in care protectia a fost
actionata, respectiv a fost rearmatd, cu posibilitatea de investigare ulterioara. Rearmarea sistemului din
posturile de conducere elimind inconvenientul deplasarii mecanicului in sala masinilor. Echipamentul nu
modifica si nu influenteaza prioritatea elementelor de protectie ce deconecteaza disjunctorul,
deconectarea acestuia in cazul unui defect nefiind influentatd de functionarea sa.

Echipamentul e alcatuit din: unitate centrala de comanda (UCC), doua unitati de semnalizare si
dialog (USD), montate Tn posturile de conducere.

Marimi si evenimente afisate: treapta graduator, curent incalzire tren, tensiune retea, parametri
caracteristici motoarelor de tractiune (curent mediu, curent consumat de fiecare motor, patinare,
tensiune), curent servicii auxiliare.

Se pot inregistra aproximativ 3000 de echipamente. Se memoreaza: denumirea protectiei activate,

momentul activarii/dezactivarii/rearmarii protectiei, date legate de producerea evenimentelor.

Caracteristici tehnice principale

-tensiune nominala: 110 V. (-30% + 25 %)

-putere: 15 W (unitatea centrald), 5 W (fiecare unitate de semnalizare si dialog)
-caracteristici ceas timp real: an, luna, zi, ora, minut, secunda

-precizie masurare si inregistrare: 4 secunde/ 24 ore

-capacitate de memorare: peste 3000 evenimente

-semnale numerice intrare UCC: 48 intrari digitale/max 400 mA

-semnale analogice de intrare UCC: 12 intrari analogice

-semnale numerice iesire/ 8 iesiri digitale

-transfer date: serial cu calculator portabil (notebook)

B.5.5. Date constatate de comisia de investigare cu privire la locomotiva EA 40-0791-0

B.5.5.1. Date rezultate din verificarile efectuate la locomotiva

B.5.5.1.1 Cutia locomotivei la exterior (Foto 1)

- partea frontala aferenta posturilor de conducere in jumatatea superioard prezinta vopseaua arsa si tabla
deformata termic iar sticla ferestrelor este sparta; (Foto 1)

- In partea laterala, cutia este afectatd termic de la sasiu in sus, cu vopseaua arsa si tabla deformata;

- zona laterala a cutiei locomotivei cea mai afectata termic (pe partea stanga si dreapta a locomotivei)
este situata inspre postul 2, deasupra MET 4;

- la partea superioara, acoperisul este afectat termic, pantograful 1 afectat termic pronuntat si pantograful

2 mai putin afectat termic;
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Foto 1 — Cutia locomotivei la exterior

Acoperisul locomotivei

- pantograful nr.1 este afectat termic, nemaiputand fi utilizat; (Foto 2)

- pantograful nr.2 si izolatorii de sustinere sunt in stare corespunzatoare;

- disjunctorul afectat termic la partea de comanda;

- descarcatorul, dupa aspect, corespunde;

- barele de legatura sunt corespunzatoare;

- transformatorul de masura suprasarcina 25 KV cu carcasa topita, nemaiputand fi utilizat;
- izolatorul de trecere spart;

- separatorii de acoperis sunt corespunzatori;

- izolatorii de sustinere pantograf nr.1 deteriorati;

- izolatorii de sustinere bara deteriorati;

- tabla de pe acoperis si peretii laterali, afectate termic si deformate.
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Foto 2 - Pantograful nr. 1

B.5.5.1.2 Cutia locomotivei in interior si echipamente

- toate cablajele (de fortd, auxiliare i comanda) prezinta izolatia arsa; (Foto 3)

- posturile de conducere prezinta podeaua, peretii, acoperisul, aparatura si

cablajele afectate termic; (Foto 4)

- posturile de conducere, cu toate componentele si cablurile cu care au fost echipate arse in totalitate;

- in interiorul salii masinilor toate echipamentele, podeaua, peretii si acoperisul sunt afectate termic;

- blocurile S1....S10, prezinta toate cablurile si componentele cu care au fost echipate afectate termic

(arse) in totalitate, nemaiputand fi utilizate. ( Foto 5)
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Foto 3 - Cablajele cu izolatia arsa

o z bl )

Foto 4 - Post de conducere
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Foto 5 - Blocurile S1- S10 arse

Compresorul principal de aer (Foto 6)

- carcasa compresorului este supraincalzita si n interior cu urme de rugind;

- blocul de comanda a avut toate componentele arse si deteriorate;

- aparatura aferentd functionarii si protectiei lui (filtre, supape, presostat, combistat, etc.) deteriorate
complet, majoritatea fiind arse;

- rotorii elicoidali (melcii) compresorului prezinta urme de supraincalzire si rugind;

- rulmentii rotorilor elicoidali afectati termic din cauza incendiului, unul prezentand urme de
supraincalzire fiind albastrit (NSK HM 88649 JAPAN), altul avand urme de rugind si tendintd de
blocare (SKF M 8454842 MEXICO) si unul fiind blocat pe ax (nu s-a putut demonta);

- carcasele rulmentilor supraincalzite si fara urme de frecare sau rizuri.
Motorul electric al compresorului

- placa de borne este arsa in totalitate;

- izolatia de pe cablurile din placa de borne este arsa in totalitate;

- rulmentii rotorului afectati termic in urma incendiului;

- izolatia din bobinajul statorului arsa;

Motorul electric al ventilatorului

- la demontarea motorului electric, statorul a ramas blocat pe rotor;
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- rotorul supraincalzit, avand barele din aluminiu topite si aluminiul scurs in partea de jos a
motorului (in scutul dinspre ventilator);

- paletele din material plastic ale ventilatorului lipsa datorita topirii in totalitate a acestora;

- izolatia bobinajului statoric arsa;

- rulmentii de pe axul rotorului afectati termic in urma incendiului, unul fiind blocat (NSK 6206 Z

POLAND).

Foto 6 - Electrocompresorul elicoidal ECE 3,5 LE

Transformatorul principal (Foto 7)

- TP a fost gasit cu ulei pana la nivelul vanei superioare;

- In exterior are cablajul ars in totalitate si conductele afectate termic;

- izolatorii de iesire sparti datoritd supraincalzirii;

- contactorii K1...K4 afectati termic si camerele de stingere arse complet;

- rezistenta de comutare T4.1 afectata termic;

- hota de racire a uleiului trafo afectata termic (verificata prin demontare);

- selectorul 1n interior nu prezintd urme de functionare anormald;

- bobinajul transformatorului principal nu prezintd urme de supraincalzire (verificare facuta prin
capacul de vizitare);

- selful de netezire este afectat termic, cu placile de conexiune dezlipite datoritd incendiului
(verificat prin demontare);

- motoarele pentru ventilatoarele de racire: AMV 1.1, AMV 1.2, AMV 1.3 sunt afectate termic. ”



AMYV 1.1 s-a demontat si nu s-au observat urme de functionare anormala.

Foto 7 - Transformatorul principal

Cablajele serviciilor auxiliare :

Cablajul de cupru multifilar de sectiune 16 mmZ cu numerele 2061, 2062 ,2063 in schema electrica,
cabluri care alimenteaza motorul electric de actionare al compresorului principal , au izolatia arsa in
proportie de 100%.

Cablajul mentionat este legat la regleta de conexiuni din blocul S8 , parcurge canalul de cabluri aflat
deasupra culoarului de acces partea dreapta a locomotivei , pana in dreptul compresorului , unde se
intrerup . Tn acest punct de interupere , cablurile mentionate prezinta topitura de cupru acumulata in
picaturi si doua sunt sudate intre ele (Foto 8). Portiunea dintre canalul de cabluri si bateria de silicagel ,
lipseste pe 0 lungime estimata intre 7cm si 15 ¢cm si continua pe bateria de silicagel unde prezinta in
partea de inceput acelasi tip de topitura de cupru acumulata in picaturi (Foto 9) . Cablajul continua
pana la iesirea de pe bateria de silicagel unde se intrerupe din nou si prezinta topitura de cupru
acumulata in picaturi.

La verificarea cablurilor de alimentare a motorului electric de ventilatie a compresorului cu numerele
2051, 2052 si 2053, cu sectiunea de 4 mm?Z si a cablurilor de la panoul de supraveghere a functionarii
compresorului cu sectiunea de 1,5 mm 2 se constatd ca deasupra bateriei de silicagel , sunt intrerupte
n 7 puncte cu topitura de cupru acumulata in picaturi.

Pe podea , sub bateria de silicagel a fost identificat un manunchi de cabluri din circuitul de alimentare a
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motorului electric ventilatie compresor si din circuitul de supraveghere a functionarii compresorului,
topite si sudate intre ele de cuprul topit (Foto 10) .

Fenomenul de topire al cablurilor si de acumulare in picaturi a cuprului topit , provine cel mai probabil
de la producerea unui arc electric.

Mentionam ca in urma verificarilor, nu au mai fost identificate pe alte circuite electrice ( forta , auxiliare

si comandd) fenomenul de topire a cablurilor si de acumulare in picaturi a cuprului topit .

Foto 8 - Cablurile motorului electric de actionare a compresorului — sudate

deasupra culoarului de acces
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Foto 9 - Cablurile motorului electric de actionare a compresorului -
amplasate deasupra bateriei de silicagel — prezinta topitura de cupru

Foto 10 - Manunchi de cabluri din circuitul de alimentare a motorului electric

ventilatie compresor si din circuitul de supraveghere a functionarii compresorului,

topite si sudate intre ele de cuprul topit
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B.5.5.1.3 Boghiuri

- timoneria de frana si partea de rulare nu prezinta indicii de incalzire anormala;

- rama boghiului II prezintd urme de ardere in partea superioara, in zona MET 4 (Foto 11);

- bandajele de la rotile osiilor 3 si 4 prezinta urme de fum (Foto 12) ;

Foto 11 - rama boghiului II prezinta urme de ardere 1n partea superioara, in zona MET 4
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Foto 12 - bandajele de la rotile osiilor 3 si 4 prezinta urme de fum

Motoarele de tractiune MT1....MT6, au cablurile de alimentare cu izolatia arsa in totalitate.

Rotoarele de la toate MT-urile sunt corespunzatoare, neavand urme de incalzire sau ciupituri pe
colectoare, nu prezintd urme de functionare anormala la periile colectoare ( Foto 13) .

Carcasele de la MT3 si MT4, in partea superioara, prezintd o incdlzire mai pronuntatd datoritd
temperaturii existente in sala maginilor (Foto 14 ).

La statoarele MT-urilor nu s-a observat nimic deosebit.

Foto 13 - Rotor de la motor de tractiune
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Foto 14 - stator de la motor de tractiune

B.5.5.2. Date rezultate din documentele solicitate operatorului de transport feroviar:

ultima reparatie de tip RG a fost efectuata la data de 11.05.2011 la SC REMARUL 16 februarie Cluj-
Napoca .
Locomotiva a fost utilizatd fara a avea Autorizatie de punere in functie a subsistemului structural

,,Locomotiva LE modernizata” .
B.6. Analiza si concluzii

B.6.1. Analiza privind cablajul de alimentare al electrocompresorului

Intensitatea maxim admisibila a curentului pentru cablul DA General Cable 750VF/1x16 mm?
utilizat pe circuitul de alimentare a compresorului este de 83A / 40 ° C ( pag. 3 din Oferta tehnica

614/15.12.2004 a SC Venus 2000 ) ;

Cablurile electrice de forta si comanda ale electrocompresorului au fost trase in manunchi , printr-o

tubulatura (Foto 15)
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Foto 15 - Cablurile electrice au fost trase in manunchi , printr-o tubulatura ( Fotografie facuta in

timpul montarii electrocompresorului)

In conditiile utilizarii in arbori de cablu cu ricire insuficientd a conductoarelor de cupru stanat
multifilare izolate in PVC , densitatea de curent este 1....2 A / mm? cu conditia ca temperatura de lucru
maximi si nu fie depasitd (cf. pag. 5 din Raport de incercari 3052-040 din 14.09.2011) . Tn cazul

investigat rezulta Curentul admisibil =16 mm*X 2 A=32A:

Cablul DA General Cable 750VF/1x16 mm? pentru alimentarea motorului electric al compresorului are
un numar de 118 conductoare de cupru stanate , mai mic decat conditiile impuse de fisa UIC895
OR:1976 de minim 126 conductoare ( pag. 3 din Raport de incercari 3052-040 din 14.09.2011) ;

Cablul DA General Cable 750VF/1x16 mm? pentru alimentarea motorului electric al compresorului
are sectiunea totald de 14,83 mm?, mai mica decat sectiunea inscrisi de 16 mm? ( pag. 3 din Raport de
incercari 3052-040 din 14.09.2011) rezultand un Curent admisibil =14,83 mm?x 2A =29,66 A

B.6.2. Analiza privind motorul electric de actionare a electrocompresorului

Curentul nominal ( de catalog ) al motorului electric utilizat pentru antrenarea compresorului este
de 71 A (pag. 6 din ST 373 -2001 );

Curentul absorbit de motorul electric, la probele de receptie din SC Timpuri Noi S.A. , este de 50
A la presiunea de refulare de 10 bar ( Protocol probe receptie din 2.09.2010 al electrocompresorului
seria 614 ) ;
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Curentul maxim admis ce poate fi absorbit de motorul electric, la presiunea de refulare de 10 bar ,
poate fi 56 A ( Protocol probe receptie din 2.09.2010 al electrocompresorului seria 614 ) ;

Nu este mentionat in documente curentul maxim absorbit de motorul electric in intervalul de timp

necesar pentru demararea electrocompresorului ;

Pe circuitul electric de alimentare a electrocompresorului nu sunt montate dispozitive de protectie
la supracurent si scurtcircuit , dimensionate proportional cu curentii de lucru ai electrocompresorului (cf.

desen CMCJ 3071/ E.06 si desen CMCJ 3071/ E.07 conceput de SC REMARUL 16 Februarie SA) ;

Specificatiile tehnice ale echipamentelor noi, montate cu ocazia lucrarilor de modernizare a
locomotivei sunt documente de referinti la fabricatie ( conform SPECIFICATIE TEHNICA Cod: ST
LE 5100 RRRGM . LOCOMOTIVA ELECTRICA DE 5100 kW . PRESCRIPTII TEHNICE
PENTRU REPARATII PLANIFICATE TIP RR, RG SI MODERNIZARI )

In schema electrica de montaj a compresorului se mentioneazi ci partea de fortd si protectie a
motoarelor electrice trebuie asigurata de catre fabricantul locomotivei ( Conform NOTEI cuprinse in
schema electricda desfaguratda , Anexa 1 pag. 1/3 din Specificatia Tehnica S.T. 373-2011 a
compresorului elicoidal )

Intreruptorul automat (pentru protectia la scurtcircuit ) si releul termic (pentru protectia la
suprasarcind ) ale electrocompresorului , trebuie sa fie cuprinse in documentatia LE 5100 kW a
fabricantului locomotivei (Conform NOTEI cuprinse in schema electrica desfasurata , Anexa 1 pag.

2/3 si 3/3 din Specificatia Tehnica S.T. 373-2011 a compresorului elicoidal )

Protectia la suprasarcind si scurtcircuit pe circuitul motorului electric de actionare a compresorului
este asiguratd doar de protectia internd la iesire a convertorului static ( pct. 7 din actul SC Timpuri Noi
intrat in AFER cu nr. 16068 / 10.08.2011 si pct. 2.4 din Carte Tehnica 0710D00003-martie 2011 a
Convertorului 4XCSA LE 45K-1700T ) ;

B.6.3. Analiza privind convertorul static 4XCSA LE 45K-1700T si echipamentul de protectie,

semnalizare, afisare si inregistrare EPS-LE
Convertorul este protejat la aparitia accidentald a scurtcircuitului pe iesirea de curent alternativ si la
aparitia accidentald a suprasarcinii pe iesirea de curent alternativ (pct. 2.4. din Carte Tehnica

0710D00003-martie 2011 a Convertorului 4XCSA LE 45K-1700T ) ;
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Curentul nominal de sarcina este 91 A la iesirea convertorului ;

Curentul maxim la iesire pe convertor este 1,5 X IN /7 sec. adica 136,5 A / 10 sec. (pct. 2.2. din
Carte Tehnica 0710D00003-martie 2011 a Convertorului 4XCSA LE 45K-1700T ) ;

Curentul de scurtcircuit la iesirea convertorului nu este mentionat in documentele existente ;

Metoda de reglaj la demararea motorului electric de la compresor este PWM cu mentinerea constanta
a fluxului prin masina (pct. 2.3. din Carte Tehnica 0710D00003-martie 2011 a Convertorului 4XCSA LE
45K-1700T) .

Din declaratiile martorilor reiese cd nu au intrat in functiune protectiile de supracurent si

scurtcircuit pe iesire ale Convertorului static CSA-LE 45 K-1700T

Din declaratiile martorilor reiese ca au lipsit mesajele de atentionare la aparitia supracurentului si a

scurtcircuitului , din partea echipamentului de protectie, semnalizare, afisare si inregistrare EPS-LE ;

B.6.4. Concluzii

Curentul maxim suportat de cablul DA General Cable 750VF/1x16 mm® de alimentare a motorului
electric de la compresor are valoarea mai mica decat pragul de protectie la supracurent pe iesire de la
convertorul static CSA-LE 45 K-1700T ;

Curentul maxim admisibil declarat de producator (83 A la 40 grd. Celsius ) de la cablul de
alimentare a motorului electric al compresorului principal de aer este mai mic decat curentul de intrare
in functiune a protectiilor interne de la convertorul static (1,5X 91 = 136,5 A/ 10 sec ) . In acest caz ,

cablurile se pot supraincalzi fard sa intre in functiune protectiile de supracurent.

Cablul DA General Cable 750VF/1x16 mm?® de alimentare a motorului electric de la compresor
prezintad o sectiune insuficienta fata de conditiile de curent , montaj si ventilare.(Raport de incercari
3052-040 din 14.09.2011)

Cablul de alimentare a motorului electric al compresorului rezista la un curent maxim de 83 A daca
este montat singular si ventilat . Montarea cablului Tn tubulaturda micsoreaza curentul maxim admisibil
datorita racirii insuficiente . 1Tn acest caz curentul suportat scade la 36 A si este mai mic decat
curentul nominal absorbit de motorul electric pe care il alimenteazd ( 50 A ) si poate produce

supraincalzirea cablurilor .
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Cablul DA General Cable 750VF/1x16 mm? de alimentare a motorului electric de la compresor are
sectiune insuficienta fatd de conditiile de temperatura ambientala.

Temperatura normald de lucru a compresorului de 70 °C - 110° C si temperatura de lucru a
convertorului static de 70 ° C in imediata vecindtate a acestuia , combinate cu degajarile de caldura
produse in interiorul cablurilor de catre curentul electric , au condus la incdlzirea cablurilor peste
temperatura de lucru prescrisd de 40 °C , conducand la ambalarea termica a cablurilor si afectarea

izolatiei din PVC.

Lipsesc  dispozitivele de protectie la supracurent si scurtcircuit montate pe circuitul electric al
motorului electric de actionare al compresorului , lucru care rezulta si din schemele de integrare a
echipamentelor INDA in instalatia electrica LE 5100 kw .

Specificatia tehnica a electrocompresorului , ale carei prevederi sunt obligatorii pentru fabricantul
locomotivei , prevede montarea unor dispozitive de protectie la supracurent si scurtcircuit , pe circuitele
electrice ale electromotorului. Existenta acestor dispozitive ar fi intrerupt alimentarea electricd in caz de

functionare anormald a electrocompresorului sau in cazul aparitiei unui scurtcircuit la cablurile electrice.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa. Factori care au contribuit

Cauza directa
Scurtcircuit intre cablurile electrice de alimentare ale motorului electric de antrenare a
compresorului elicoidal , provocat prin punerea in contact a miezului conductor al cablurilor datorita

supraincalzirii si topirii invelisului izolator .

Factori care au contribuit
- Necorelarea sectiunii de cupru a cablului de alimentare a motorului electric de antrenare a
compresorului (DA General Cable 750VF/1x16 mm? ) cu conditiile de curent , montaj ,
temperatura si ventilatie ale cablului ;

- Neintrarea 1n actiune a protectiilor convertorului static deoarece valoarea curentului de
intrare in actiune a protectiei interne la supracurent si scurtcircuit era mai mare decét valoarea
curentului maxim suportat de cablul General Cable 750VF/1x16 mm? ;

- Lipsa dispozitivelor de protectie la supracurent si scurtcircuit ale circuitului electric de

alimentare al motorului electric de actionare al compresorului .

B.7.2. Cauze subiacente

Nerespectarea standardului SR EN 50343:2006 Aplicatii feroviare. Material rulant. Reguli pentru
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instalarea cablurilor.

B.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate
B.7.4. Grad de severitate
Conform prevederilor Regulamentului, evenimentul se incadreaza ca accident, clasificat la art. 7. alin.(1)
lit.e.
C. Recomandairi de siguranta

- Verificarea temperaturii de incalzire a circuitelor electrice ale locomotivelor prin procedeul
termoviziunii, la probele finale dupa reparatiile planificate ;

- Verificarea functiondrii protectiilor pentru circuitele electrice ale locomotivelor la probele finale
dupa reparatiile planificate;
- In specificatiile tehnice privind constructia sau modernizarea materialului rulant sa fie cuprins

standardul SR EN 50343:2006 Aplicatii feroviare. Material rulant. Reguli pentru instalarea
cablurilor.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Roména, Companiei
Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA, societatii ,,SC REMARUL 16 februarie” SA Cluj-Napoca si
operatorului de transport feroviar ,,SC Cargo Trans Vagon SA” Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:

e Nicu Palangeanu - investigator sef - investigator principal
e Vladimir Mécicdsan - investigator - membru
e Cristian Groza - investigator - membru
e Livius Oltenacu - investigator - membru
e Mircea Mladin - ROCSC SC Cargo Trans Vagon SA Bucuresti - membru

e |ulian Turdean - sef serviciu SC REMARUL 16 februarie Cluj-Napoca - membru
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