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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara-denumita n
continuare Legea privind siguranga feroviara-,precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010 - denumit in continuare
Regulament de investigare, Agentia de Investigare Feroviara Roména - denumita in continuare
AGIFER - desfasoara actiuni de investigare al caror obiectiv 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea accidentelor si incidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, al.(2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, Tn cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, AGIFER
1i revine obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii
unor accidente/incidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand n vedere fisa de avizare nr.603 din data de 29.11.2015 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat faptul
ca in statia CFR Filiasi, de pe sectia de circulatie Strehaia — Craiova, s-a produs un incident feroviar
prin lovirea capacelor dispozitivului ajutator de manevrare (DAM) de la macazele 4, 18 si a dalelor de
beton de la pasajele de trecere pietonale de la km 286+080, km 285+850 si km 285+950, de catre
locomotiva trenului de marfa nr.93754 apartinand operatorului de transport S.N.T.F.M. “CFR Marfa”
S.A,, si luand in considerare ca faptele produse si constatate se incadrau conform prevederilor art.8,
grupa A, pct.1.10. din Regulamentul de investigare, prin Nota nr. 1.101/2015 a Directorului General
Adjunct a fost desemnat ca investigator principal dl. Dan CIUCEA, investigator in cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, prin Decizia nr. 1122/005/2015 investigatorul principal a numit comisia de investigare, Tn
urmatoarea componenta:

= Mirel UNTESU - revizor regional SC L, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Craiova;
= Costel BALU - revizor regional SC T, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Craiova;
= Ovidiu MURGAN - revizor SC T, SNTFM ,,CFR Marfa” SA - Sucursala BANAT-OLTENIA.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 28.11.2015, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Strehaia — Craiova, la trecerea trenului de marfa nr.93754 prin statia CFR Filiasi s-a produs
lovirea capacelor de protectie ale dispozitivelor ajutatoare de manevrare cu arc (DAM) aferente
macazurilor nr.4 si 18 si a dalelor de beton la pasajele de trecere pietonale pe linia 111 directa de la km
286+080, km 285+850 si km 285+950 de catre regulatorul automat de timonerie tip RL2-350 de la
osia nr.6 a locomotivei electrice EA 314 aflata Tn remorcarea acestui tren.
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Locul producerii incidentului

Nu au fost trenuri intarziate sau anulate.
Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau accidentati.

Cauza directa

Cauza producerii incidentului feroviar o constituie iesirea din gabaritul CFR de locomotiva a
regulatorului automat de timonerie de la osia nr.6 ca urmare a ruperii bulonului de fixare al acesteia.

Factori care au contribuit

= existenta unei fisuri vechi in zona de partii filetate a bulonului de fixare a urechii corpului
regulatorului automat de timonerie tip RL2-350, pe circa 20% din sectiunea transversala a acestuia;

= absenta lubrefierii suprafetei bulonului de fixare a urechii corpului regulatorului automat de
timonerie tip RL2-350;

= |ungimea mare a cablului de siguranta a regulatorului automat de timonerie tip RL2-350, fapt ce a
permis iesirea urechii corpului acestuia din gabaritul CFR de locomotiva.
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Cauze subiacente

= nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la locomotiva, conform prevederilor Normativului
feroviar NF 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 nr.1359/2012 al Ministrului Transporturilor si Infrastructurii.

= neefectuarea ungerii bulonului de fixare a capatului corpului (a urechii corpului) regulatorului
automat de timonerie tip RL2-350, contrar prevederilor specificatiei tehnice cod ST LE REV 1-
5/05-2011.

Cauzele primare

Absenta unor reglementari referitoare la lungimea cablului de siguranta necesara asigurarii
contra iesirii din gabaritul CFR de locomotiva a regulatorului automat al timoneriei de frana tip RL2-
350, n cazul ruperii acestuia.

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, lovirea lucrarilor de arta,
constructiilor, instalatiilor de catre piese sau subansambluri ale vehiculelor feroviare, in urma carora
nu au fost Tnregistrate deraieri de vehicule feroviare, se clasifica Tn conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare ca incident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.10.

Recomandairi de siguranta

Tn cazul incidentului produs n circulatia trenului de marfa nr.93754 remorcat cu locomotiva
electrica EA 314 s-a constatat ca ruperea bulonului de fixare a urechii corpului regulatorului automat
de timonerie tip RL2-350 s-a produs datorita existentei unei fisuri vechi pe circa 20% din sectiunea
transversala a acestuia.

Aparitia fisurii transversale la bulonul timoneriei de frana putea fi identificatd cu ocazia
reparatiilor planificate in conditiile Tn care se respectau normele de timp sau kilometrii impuse de
Normativul feroviar NF 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".

De asemenea aparitia fisurii precum si propagarea acesteia a fost favorizata de absenta
lubrefierii suprafetei bulonului de fixare a urechii corpului regulatorului automat de timonerie tip RL2-
350, fapt care a creat tensiuni suplimentare in corpul acestuia.

Dupa ruperea bulonului de fixare al regulatorului automat de timonerie, iesirea acestuia din
gabaritul CFR de locomotiva a fost posibila datorita faptului ca cablului de siguranta nu asigura
mentinerea regulatorului in gabarit.

Tn contextul celor prezentate, comisia de investigare considera necesara emiterea urmatoarelor
recomandari de siguranta:

1. Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va dispune ca SNTFM “CFR Marfa” SA, in calitatea sa
de operator de transport feroviar, in cadrul procesului de management al sigurantei, sa-si
reanalizeze procesul de intretinere a locomotivelor si sa Tsi stabileasca masurile de siguranta ce
trebuiesc implementate pentru a se asigura ca, In cadrul acestui proces sunt respectate toate normele
nationale de siguranta, inclusiv normativul feroviar NF 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".

2. Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va dispune ca SNTFM “CFR Marfa” SA completarea
documentatiei privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotivele electrice de 5100 KW cu
prevederi clare referitoare la lungimea cablului de siguranta al regulatorului automat de timonerie,
n cazul ruperii, acesta sa nu iasa din gabaritul de locomotiva CFR.

3. Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana va dispune furnizorului de servicii feroviare critice SC
,,CFR-IRLU” SA sa-si reanalizeze procesele de efectuare a lucrarilor de revizii si reparatii la
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locomotivele electrice de 5100 KW, astfel incat sa se asigure ca in cadrul acestor procese se
efectueaza, n totalitate, lucrarilor prevazute in specificatiile tehnice sau caietele de sarcini.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 28.11.2015, trenul de marfa nr.93754 remorcat de locomotiva EA 314 a fost
expediat din stagia CFR Motru Est, la ora 00.20 si a circulat n conditii normale péana la statia CFR
Filiagi.

La trecerea prin stagia CFR Filiasi, Tn capatul ,,Y” al statiei, locomotiva trenului de marfa
nr.93754 a lovit cu o parte a corpului regulatorului automat de timonerie tip RL2-350 de la osia nr. 6,
capacelor de protectie ale dispozitivelor ajutatoare de manevrare cu arc (DAM) aferente macazurilor
nr.4 si 18, precum si prima dala la pasajele de trecere pietonale de la km 286+080, km 285+950 si km
285+850.

Tn momentul trecerii prin statia CFR Filiasi mecanicul de locomotiva a sesizat un zgomot
anormal sub locomotiva, a luat imediat masuri de franare si a oprit trenul la ora 02.19 pe linia 11l
directa.

Dupa oprirea trenului, mecanicul de locomotiva a efectuat verificarea locomotivei, ocazie in
care a constatat ca regulatorul de timonerie tip RL2-350 de la osia nr. 6 era desfacut de la un capat,
indoit si dat peste cap (rotit fata de traversa romboidali la 180") cu urme de lovituri, motiv pentru care
a declarat locomotiva defecta si a solicitat locomotiva de ajutor.

Dupa ce s-a asigurat ca nu sunt probleme le partea de rulare, mecanicul de locomotiva a
demontat splintul si bulonul din capatul furcat al regulatorului automat de timonerie de pe traversa
romboidala, a luat regulatorul automat de timonerie si I-a urcat in postul de conducere al locomotivei,
apoi a comunicat prin statia de radio telefon catre impiegatul de miscare din statia CFR Filiasi ca
renunta la locomotiva de ajutor si ca trenul isi poate continua mersul.

Astfel, trenul de marfa nr.93754 a plecat din statia CFR Filiasi la ora 02.42 si a ajuns in statia
CFR lsalnita la ora 04.30, iar la ora 04.32, dupa schimbarea personalului de locomotiva, a fost
expediat ca tren de marfa nr.93752 pana la statia CFR Cernele unde a sosit la ora 04.56.

Locomotiva electrica EA 314 care a asigurat remorcarea trenului de marfa nr.93754/93752 in
data de 28.11.2015 a plecat din statia CFR Cernele ca tren nr.97492 — locomotiva izolata la ora 05.14
si a sosit 1n statia CFR Craiova la ora 05.28, dupa care a fost introdusa in depoul Craiova.

Tn urma verificarilor efectuate In depoul Craiova s-a constatat faptul ca regulatorul automat de
timonerie de la osia nr.6 (Fig.1) era lovit, indoit si demontat de pe timoneria de frana (se afla in postul
de conducere al locomotivei) iar cablului de siguranta a regulatorului (sufa), tija de reglaj a
portsabotului, arcul, surubul tijei de reglaj si bulonul pentru fixarea urechii corpului regulatorului
automat de parghia timoneriei lipseau.

o

Fig.1. Regulatorul automat d timonerie tip RL2-350 de la sia n.6 a locomotivei electrice EA 314
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La verificarea efectuata in data de 29.11.2015 in jurul orei 09.20, in capatul Y al statiei CFR
Filiasi de catre revizorul de cale, s-a constatat capacele de protectie a dispozitivului ajutator de
manevrare cu arc (DAM) aferent macazurilor nr.4 si 18 si prima dala la pasajele de trecere pietonale de
la km 286+080, km 285+950 si km 285+850 lovite de un corp strain.

Dupa pasajul de trecere pietonal de la km 285+850 pe linia Il directa, intre firele caii, revizorul
de cale a gasit o tija de reglaj a portsabotului, un arc elicoidal si un surub cu saiba apartinénd tijei de
reglaj, cablul de siguranta a regulatorului iar la circa 300 metri dupa pasaj un bulon pentru fixarea
urechii corpului regulatorului automat de timonerie care avea partea cu filet lipsa (ruptura 20% veche).

Tn urma producerii incidentului, n data 28.11.2015, circulatia feroviara intre statiile CFR
Filiasi si Craiova nu a fost inchisa si nu au fost anulari sau intarzieri de trenuri.

Locul producerii incidentului in statia CFR Filiasi este prezentat in figura nr.2.

Statia FILIASI-cap Y
CED+NEC

locul undc a fost gisit boltul - km.286+150 locul unde au fost gisite piese de la
timoneria de frini - km.285+§52 + LOCUL PRODUCERII INCIDENTULUI
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Fig.2 Locul producerii incidentului

Nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si este ntretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de salariatii Sectiei L6 Craiova - Districtul Linii nr. 8 Filiasi din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Strehaia — Filiasi — Craiova sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai
Ferate Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 4 Craiova — Districtul SCB
Filiasi.

Instalatia de comunicatii feroviare este Th administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.



Locomotiva EA 314 este proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM “CFR Marfa”
SA fiind repartizata Depoului Craiova.

Vagoanele din compunerea garniturii trenului de marfa nr.93754 apartin operatorului de
Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.93754 a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 314 apartinand Depoului
Craiova condusa si deservita de mecanic de locomotiva si mecanic ajutor, salariati ai depoului de
locomotive Craiova si a fost compus din 40 vagoane, 160 osii, cu o lungime de 628 m, avand conform
formularului “Aratarea VVagoanelor”:

- tonajul brut 3103 tone,

- tonajul net 2128 tone,

- tonajul necesar de franat automat/de méana 1552/310,
- tonajul franat real automat/de méana 1716/583.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Pe sectia de circulatie Strehaia — Filiasi — Craiova, 1n statia CFR Filiasi, Tn zona producerii
incidentului, traseul in plan al caii ferate este in aliniament, declivitatea cea mai mare a liniei directe
111 fiind de 6,6% intre km 286+200 - 286+275 — in zona producerii lovirii capacelor DAM si a dalelor
de beton linia este n palier.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii Tn statia CFR Filiasi pe linia I11 directa este alcatuita din sine tip 65 montate
pe traverse speciale de beton T 26, prindere indirecta tip K. Schimbatorul de cale nr.4 este tip 60,
traverse lemn, R = 300, Tg 1/9, deviatie stanga, ace flexibile iar schimbatorul de calenr.18 este tip 60,
traverse lemn, R = 300, Tg 1/9, deviatie dreapta, ace flexibile.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Statia CFR Filiasi este inzestrata cu instalatie de centralizarea CED+NEC, iar pe distanta
Strehaia — Filiasi — Craiova circulatia trenurilor se efectueaza pe baza de bloc de linie automat (BLA).

C.2.3.3 Locomotiva de remorcare

Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 314 sunt urmatoarele:
- putere - 5100 Kw;
- lungime peste tampoane - 19,8 m;
- greutatea totala - 120 t;
- sarcina pe osie - 20 t;
- tensiunea de alimentare — 25 kV, 50 Hz;
- formula osiilor — Co-Co;
- viteza maxima — 120 km/h;
- Tnaltimea peste pantograful coborat — 4.500 mm;
- ampatamentul locomotivei — 10,3 m;
- data constructiei — 30.08.1977 la I.E.P.C. Craiova;
- ultima reparatie — 09.05.2000, RK, I.E.P.C. Craiova,
- kilometri parcursi de la ultima reparatie tip RK — 510.630;
- ultima revizie — 19-20.11.2015, R2, SC CFR IRLU SA - Sectia IRLU Craiova;
- kilometri parcursi de la ultima revizie tip R2 — 357.

C.2.4. Mijloace de comunicare

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



C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Tn urma avizarii producerii acestui incident feroviar, la fata locului s-au deplasat specialisti ai
AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, denumita in continuare ASFR, reprezentanti ai
administratorului de infrastructura feroviara din CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Craiova
si ai operatorului de transport implicat - SNTFM ,,CFR Marfa” SA (Sucursala BANAT-OLTENIA).

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.
C.3.2. Pagube materiale

Prin actul nr.R.C./051/2016 Sectia IRLU Craiova a comunicat ca valoarea interventiei la
locomotiva electrica EA 314 care a fost remediata pe canal proces tehnologic de echipare a
locomotivelor la data de 28.11.2015, se incadreaza in valoarea Contractului Full-Service nr.275/2011,
atat ca valoare de materiale cat si ca manopera si ca, in cadrul acestui contract, nu se mai intocmesc
devize de lucrari.

C.3.3. Consecintele incidentului n traficul feroviar
Tn urma producerii acestui incident nu au fost Tnregistrate Tntarzieri sau anuliri de trenuri.

C.4. Circumstante externe

La data 28 noiembrie 2015, in intervalul orar 15:00 — 17:30 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperatura a fost de aproximativ 12° C.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 314 in

remorcarea trenului de marfa nr.93754 din data 28.11.2015, se pot retine urmatoarele:

= Ja data de 28.11.2015 a condus trenul de marfa nr.93754 cu plecare din statia CFR Motru Est la ora
00:15;

= |a trecerea prin statia CFR Filiasi Tn timpul parcursului a sesizat un zgomot anormal sub
locomotiva;

= aluat masuri de oprire a trenului de marfa nr.93754 in statia CFR Filiasi;

= a efectuat o revizie la exteriorul locomotivei unde la osia nr.6 a depistat regulatorul automat de
timonerie desfacut de la un capat, indoit si dat peste cap;

= a demontat regulatorul automat de timonerie din capatul de pe traversa romboidala si la urcat in
postul de conducere;

= a luat decizia de renuntare la locomotiva de ajutor pe care o solicitase prin statia de radiotelefon;

= a continuat mersul cu trenul de marfa nr.93754 pana la statia CFR lsalnita;

= aavizat seful de tura de la depoul Craiova si ulterior, a intocmit raport de eveniment.

Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva EA 314 in remorcarea

trenului de marfa nr.93754 din data 28.11.2015, se pot retine urmatoarele:

= Jadata de 28.11.2015 a deservit trenul de marfa nr.93754 cu plecare din statia CFR Motru Est la ora
00:15;

= |a trecerea prin statia CFR Filiasi Tn timpul parcursului a sesizat un zgomot anormal sub
locomotiva;

= s-a anuntat prin statia radiotelefon pe impiegatul de miscare din statia CFR Filiasi ca trenul urmeaza
sa opreasca pentru verificari la locomotiva;

= s-au luat masuri de oprire a trenului de marfa nr.93754 in statia CFR Filiasi;
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a efectuat o revizie la exteriorul locomotivei unde la osia nr.6 a depistat regulatorul automat de
timonerie tip RL2-350 desfacut de la un capat, indoit si dat peste cap;

a demontat Tmpreuna cu mecanicul de locomotiva regulatorul automat de timonerie din capatul de
pe traversa romboidala si la urcat in postul de conducere;

s-a luat decizia de renuntare la locomotiva de ajutor pe care o solicitasera anterior;

a continuat mersul cu trenul de marfa nr.93754 pana la statia CFR Isalnita.

Din cele declarate de revizorul de locomotiva care, la data 28.11.2015 a fost de serviciu in

depoul Craiova, se pot retine urmatoarele:

la data de 28.11.2015 a fost de serviciu la canalul de revizie proces tehnologic, alimentare si
echipare locomotive din depoul Craiova;

a efectuat constatarea la locomotiva EA 314 pe canalul de revizie proces tehnologic de alimentare si
echipare a locomotivelor;

a constatat lipsa regulatorului automat de timonerie de la osia nr.6, regulator care se afla in postul
de conducere al locomotivei;

a mai constatat lipsa Tntinzator portsabot osia nr.6, cablul de siguranta a regulatorului automat de
timonerie si bolt fixare corp regulator de levierele (parghia) timoneriei;

s-au remediat defectele constatate iar locomotiva a fost pusa in exploatare.

Din cele declarate de revizorul de cale care, la data 29.11.2015 a efectuat revizie la linii si

aparatele de cale, se pot retine urmatoarele:

la data de 29.11.2015 a efectuat revizie la linii si aparatele de cale de la km 286+000 la km
290+000;

la efectuarea reviziei a constatat in capatul Y al statiei CFR Filiasi capacele de protectie ale
dispozitivului ajutator de manevrare cu arc (DAM) aferente macazurilor nr.4 si nr.18 lovite;

a avizat pe seful de district si pe seful de echipa de la districtul de linii din statia CFR Filiasi;

s-a deplasat impreuna cu acestia unde au mai constatat prima dala la pasajele de trecere pietonale de
la km 286+080 si km 285+950 lovite;

au mai constatat la pasajul de trecere pietonal de la km 285+850 prima dala lovita iar langa aceasta
piese de material rulant cazute.

Din cele declarate de impiegatul de miscare exterior care, la data 27/28.11.2015 a fost de

serviciu in statiei CFR Filiasi, se pot retine urmatoarele:

la data de 27/28.11.2015 a fost de serviciu in statia CFR Filiasi;

trenul de marfa nr.93754 a avut parcurs de trecere pe linia I11 directa;

a primit comunicare prin statia de radiotelefon de la mecanicul de locomotiva ca va opri trenul
deoarece are probleme la locomotiva, iar in functie de cele constatate va solicita sau nu locomotiva
de ajutor;

n jurul orei 02.19 mecanicul de locomotiva a solicitat locomotiva de ajutor, mentionand ca defect
la locomotiva ,,bara portsabot desprinsa”;

in cursul trecerii si opririi trenului de marfa nr.93754 prin fata biroului de miscare a auzit un
zgomot;

dupa oprirea trenului s-a dus si a verificat inductorul de la linia 11 directa care era intact.

Din cele declarate de impiegatul de miscare dispozitor care, la data 27/28.11.2015 a fost de

serviciu in statia CFR Filiasi, se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.93754 a avut parcurs de trecere pe linia 11 directa;

a primit comunicare prin statia de radiotelefon de la mecanicul de locomotiva ca v-a opri trenul
deoarece are probleme la locomotiva, iar in functie de cele constatate va solicita sau nu locomotiva
de ajutor;

n jurul orei 02.19 mecanicul de locomotiva a solicitat locomotiva de ajutor mentionand ca defect la
locomotiva ,,bara portsabot desprinsa”;

cererea a fost consemnata in registrul de dispozitii, confirmata cu numar si ora;

in jurul orei 02.31 a rupt sigiliile CT de la sectiunea izolata pentru parcursul de iesire in vederea
anularii parcursului facut, consemnat in registrul SC;
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in jurul orei 02.42 mecanicul de locomotiva aflat in conducerea trenului de marfa nr.93754 a
comunicat prin statia de radiotelefon ca renunta la locomotiva de ajutor, mentionand ca a demontat
bara portsabotului si a urcat-o pe locomotiva;

I-a intrebat pe mecanicul de locomotiva prin statia de radiotelefon daca sunt probleme din punct de
vedere al sigurantei circulatiei iar acesta i-a confirmat ca nu sunt probleme;

a comunicat prin statia de radiotelefon cu urmatorul tren de marfa (nr.60867-2) care a trecut pe linia
Il directa si i-a solicitat mecanicului de locomotiva aflat Tn conducerea acestui tren sa verifice
vizual daca observa nereguli la linie si instalatii acesta confirmédnd ca nu a observat nimic n
neregula.

Din cele declarate de impiegatul de miscare localist care in data 27/28.11.2015 a fost de

serviciu in statiei CFR Filiasi, se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.93754 a avut parcurs de trecere pe linia 11 directa;

a primit comunicare prin statia de radiotelefon de la mecanicul de locomotiva ca va opri trenul
deoarece are probleme la locomotiva, iar in functie de cele constatate va solicita sau nu locomotiva
de ajutor;

n jurul orei 02.15 mecanicul de locomotiva a solicitat locomotiva de ajutor mentionand ca defect la
locomotiva ,,bara portsabot desprinsa”;

a transmis solicitarea facuta de mecanicul de locomotiva pentru trenul de marfa nr.93754 ramas
defect pe linia 111 directa operatorului din regulatorul de circulatie;

in jurul orei 02.42 mecanicul de locomotiva aflat in conducerea trenului de marfa nr.93754 a
comunicat prin statia RTF ca renunta la locomotiva de ajutor, mentionand ca a demontat bara
portsabotului si a urcat-o pe locomotiva;

a transmis operatorului din regulatorul de circulatie faptul ca mecanicul de locomotiva a renuntat la
locomotiva de ajutor si ca trenul poate sa continue mersul,

trenul de marfa nr.93754 a plecat din statia CFR Filiasi in jurul orei 02.50.

Din cele declarate de impiegatul de miscare exterior care la data 28.11.2015 a fost de

serviciu in statiei CFR Filiasi, se pot retine urmatoarele:

la intrarea in serviciu a plecat la revizia liniilor de circulatie Tn capatul Y al statiei CFR Filiasi;

la revizia instalatiilor SCB si ale postului de bariera B 2 din capatul Y al statiei CFR Filiasi nu a
constatat nimic deosebit;

a mentionat ca la verificarea instalatiilor SCB, ale postului de bariera B 2 si a aparatelor de cale
starea de functionare a fost buna;

nu a observat DAM-urile lovite.

Din cele declarate de impiegatul de miscare exterior care la data 28/29.11.2015 a fost de

serviciu in statiei CFR Filiasi, se pot retine urmatoarele:

la intrarea n serviciu s-a deplasat pe drumul de acces la revizia liniilor de circulatie in capatul Y al
statiei CFR Filiasi;

a verificat macazurile si postul de bariera B 2 din capatul Y al statiei CFR Filiasi si nu a constatat
nimic deosebit;

a verificat apoi asigurarea vagoanelor, starea de liber si de ocupare a liniilor din statie;

la verificarea macazurilor nu a observat DAM-urile lovite.

Din cele declarate de impiegatul de miscare exterior care la data 29.11.2015 a fost de serviciu

n statiei CFR Filiasi, se pot retine urmatoarele:

la intrarea n serviciu s-a deplasat pe drumul de acces la revizia liniilor de circulatie in capatul Y al
statiei CFR Filiasi;

a verificat liniile, instalatiile SCB si postul de bariera B 2 din capatul Y al statiei CFR Filiasi si nu a
constatat nimic deosebit;

la verificarea macazurilor nu a observat DAM-urile lovite.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul gestionarului de infrastructura feroviara

La data producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator de
infrastructura feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile legislative in vigoare, si detinea:

- Autorizatia de siguranta - Partea A nr ASA09002, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului
de infrastructura feroviara in conformitate cu legislatia nationala;

- Autorizatia de siguranta - Partea B nr ASB09007, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roména din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura
pentru a ndeplini cerintele specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la
nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii inclusive, unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare in conformitate cu legislatia nationala.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu normele legislative in vigoare, si detinea: -

- Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE R0O1120150019, valabil pana la
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

- Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220150100, valabil pana la
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila;

Tn Certificatul de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220150100, n Anexa
nr.1l — “Vehicule feroviare cu care operatorul de transport feroviar este autorizat sa efectueze servicii
de transport feroviar pe sectiile de circulatie, liniile de cale ferata, zonele de manevra feroviara si linii
ferate industrial”, pct.1. — “Vehicule feroviare pentru efectuarea de operatiuni de transport de tip B”, la
pozitia 83 a fost mentionata locomotiva electrica EA 314, locomotiva care trebuia retrasa din circulatie
fiind scadenta la reparatie planificata tip RR din luna mai 2005.

Tn baza actului nr.E.1.2/175 din 08.05.2010 al Serviciului Exploatare Locomotive — SNTFM
“CFR Marfa” SA, locomotiva electrica EA 314 a fost retrasa din exploatare si introdusa in conservare,
iar in baza actului nr.A/4.7/649 din 16.11.2015 a Serviciului MR — Sucursala BANAT - OLTENIA,
locomotiva a fost scoasa din conservare si indrumata la depoul Craiova in vederea efectuarii reviziei
tip R2 si introducerii in exploatare ea nefiind indrumata la reparatie planificata, nerespectandu-se astfel
prevederile punctului 3.1. din 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”, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul nr.1359/2012 al Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra locomotivei implicate Tn incident au
rezultat neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat
daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca:
= determinarea cerintelor/standardelor/proceselor de intretinere pe baza datelor privind siguranta si a

repartizarii materialului rulant;
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= adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere in functie de tipul si de amploarea serviciilor
prestate si/sau de datele privind materialul rulant;

= responsabilitatea intretinerii este clar definita, pentru a identifica competentelor necesare pentru
posturile din domeniul intretinerii si pentru a repartiza in mod adecvat responsabilitatile.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor
interesati procedura Procedura Operationala cod PO 74.3. ,Intretinere si Reparatii material rulant de
tractiune”.

Analizand prevederile procedurii cod PO 74.3. ,intretinere si Reparatii material rulant de
tractiune”, comisia de investigare a constatat faptul ca, in cazul locomotivelor scadente la reparatii
planificate, Tn Anexa 3 din aceasta procedura este mentionat cine decide, aproba, raspunde,
colaboreaza si este informat Tn vederea introducerii acestora la reparatii, dar nu este mentionat cum se
procedeaza cu locomotivele aflate Tn exploatare care sunt scadente la reparatii planificate si cine decide
retragerea lor din circulatie.

La momentul producerii incidentului feroviar SC IRLU ,,CFR IRLU” SA - Sectia IRLU
Craiova, in calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului
feroviar detine urmatoarele:
= Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5051 emisa la data de 20.05.2011 valabila pana la data
de 19.05.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Reparatii planificate, revizii planificate si reparatii
accidentale la material rulant motor”;

= Agrement Tehnic seria AT nr.740/2011, eliberat la data 04.08.2011, cu valabilitate pana la data de
03.08.2015, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTAE (PTH3), R15, RI, RT, R1,
R2, 2R2 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de 5100 KW”.

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

Norme si reglementdri:
= Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 ;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehicolelor feroviare nr.005/2005 ;

= Instructia de reparare a locomotivelor electrice tip Co-Co de 5100 kw, nr.938/1995 ;

= Cartea mecanicului de locomotive electrice, editia 1980 ;

= Normativul feroviar NF 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;

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/17.02.2010;

» Specificatia Tehnica cod ST LE REV 1-5/05-2011 elaborata de catre operatorul de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Surse si referinge pentru investigare:

= copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

» fotografii realizate imediat dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de investigare;

= rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la suprastructura
caii si la locomotiva implicata in incident;

= examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate n incident: infrastructura si
suprastructura caii ferate, instalatii feroviare, materialul rulant si tren;

= declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Statia CFR Filiasi este Tnzestrata cu instalagie de centralizare tip CED+NEC, iar pe distanta
Strehaia — Filiasi — Craiova circulatia trenurilor se efectueaza pe baza de bloc de linie automat (BLA).

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii si instalatii

Incidentul s-a produs ntr-o zona in care traseul caii ferate este in palier si aliniament. Tn zona
producerii incidentului, comisia a constatat urmatoarele:
= capacul de protectie al dispozitivului ajutator de manevrare cu arc (DAM) aferent macazului nr.4,
cap Y statia CFR Filiasi, cu urme de lovituri (Fig.3);
= capacul de protectie al dispozitivului ajutator de manevrare cu arc (DAM) aferent macazului nr.18
cap Y statia CFR Filiasi, cu urme de lovituri (Fig.4);
= prima dala a pasajului de trecere pietonal de la km 286+080 lovita (Fig.5)
= prima dala a pasajului de trecere pietonal de la km 285+950 lovita (Fig.6)
= prima dala a pasajului de trecere pietonal de la km 285+850 lovita (Fig.7)

.3 Disozitivul ajutator de manevrare cu Fig. Dispozitivul ajutator de manevrare cu
arc (DAM) aferent macazului nr.4 arc (DAM) aferent macazului nr.18

| Fig.' Prima dala a pasajului de trecere pietonal  Fig.6 Prima dala a pasajului de trecere pietonal
De la km 286+080 lovita. de la km 285+950 lovita.
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Fig.7 prima dala a pasajului de trecere pietonal de la
km 285+850 lovita.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva EA 314

Locomotiva EA 314 apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA — Depoul Craiova a fost verificata la

data de 28.11.2015 in depoul Craiova, pe canalul de revizie proces tehnologic de echipare a

locomotivelor unde au fost constatate urmatoarele:

= frdna pneumatica functiona corespunzator;

= frana de mana functiona corespunzator;

= compresorul de aer functiona normal ;

= starea manometrelor de aer era buna si erau verificate metrologic.

= etanseitatea instalatiei de frana era buna ;

» instalatia de siguranta si vigilenta era sigilata si in functie;

= instalatia de control punctual a vitezei INDUSI era sigilata si in functie;

= instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS era in functie;

= statia de radiotelefon era in functie;

= regulatorul automat de timonerie de la osia nr.6 era lovit, indoit si demontat de pe timoneria de
frana, aflandu-se in postul de conducere al locomotivei;

= cablul de siguranta a regulatorului (sufa), tija de reglaj a portsabotului, arcul, surubul tijei de reglaj
si bulon pentru fixarea urechii corpului regulatorului de parghia timoneriei de frana lipseau.

La data de 29.11.2015, cu ocazia verificarii in comisie, n statia CFR Filiasi au fost gasite cablul
de siguranta a regulatorului, tija de reglaj a portsabotului, arcul, surubul tijei de reglaj si bulonul pentru
fixarea urechii corpului regulatorului de parghia timoneriei de frana care era rupt in zona partii filetate,
avand lipsa zona filetata cu piulita si splintul de siguranta contrarotirii piulitei (Fig. 8 si 9).

Urechea regulatorului de timonerie

Locul bulonului care asigura fixarea urechii
corpului r latorului de ti ie de parghie

Capatul furcat al regulatorului de timoneri
care este fixat pe traversa romboidala

Corpul ( )r ului de ti ie

Regulatorul de timonerie tip SAB RL2-350

Fig. 8. Regulatorul automat de timonerie tip RL2-350
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Fig. 9. Ansamblul de fixare a corpului regulatorului de timonerie tip RL2-350 de parghia
timoneriei de frana.

Tn urma verificariilor si masuratorilor efectuate In comisie la piesele recuperate din statia CFR
Filiasi s-a constatat:
= bulonul pentru fixarea urechii corpului regulatorului de parghia timoneriei de frAna prezenta in zona
ruperii o fisura veche de aproximativ 20% 1in sectiune transversala, partea cu filet, piulita si splint
lipsa (Fig.10 si 12), urme de frecare uscata si rugina pe suprafata activa, crusta de mizerie pe capul
gresorului si orificiul pentru gresare infundat (Fig.11) fapt ce denota ca nu s-a efectuat gresarea
bulonului cu ocazia reviziei tip R2;

Fig.10. Bulonul de fixare a urechii corpului regulatorului automat de timonerie tip RL2-350 de parghia
timoneriei de frAna — prezentare fisura.
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Orificiul pentru gresare bulon infundat

Urme de frecare uscata

Crusta de mizerie din capul gresorului - nu s-a efe
bulonului la revizie

Fig.11. Bulonul de fixare a urechii corpului regulatorului automat de timonerie tip RL2-350 de péarghia
timoneriei de frana — lipsa ungere (gresare).

Zona de rupere a bulonului

Fig.12. Zona in care s-a produs ruperea

= cablul de siguranta avea o lungime de 67 cm fata de lungimea de 43 cm necesara asigurari corpului
regulatorului contra iesirii din gabaritul CFR de locomotiva (Fig.13).

Rt : : Y R A : : =
; S50, g = S - : S
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Conform specificatiei tehnice cod ST LE REV 1-5/05-2011 elaborata de catre operatorul de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, cu ocazia reviziilor planificate tip RT, R1 si R2 trebuie
efectuate la regulatorul timoneriei de frana de tip RL urmatoarele operatii:
= control fixare cablu de siguranta, cilindru de frana, eclise si curatirea acestora;
= reglarea cursei pistonului cilindrului de frana;
= ungerea tijei cilindrului;
= ungerea buloanelor cu nipluri, ghidaje, echere, role, la regulatorul RL;
= control vizual regulatoare de frana (se executa inclusiv la Pth3).

Conform caietului de sarcini nr.133/2013, pentru ,Reparatii tip RR, RG la locomotivele
electrice 5100 KW”, la capitolul 11 ,,Boghiuri”, sunt mentionate urmatoarele lucrari si operatii:
= constatari si reparatii la timoneria de frana si verificari la toate reperele componente;
= Tnlocuirea buloanelor bucselor a caror uzuri depasesc cotele din documentatie;
= repararea si verificarea pe stand a regulatoarele pentru cursa la cilindrii de frana (SAB sau RL).
Regulatoarele (SAB sau RL) care nu se pot repara trebuie inlocuiti.

Tncepand cu data de 10.05.2005, locomotiva electrica EA 314 a depasit norma de timp pentru
efectuarea reparatiilor planificate, filnd mentinuta totusi in exploatare si efectuandu-se la aceasta
numai reviziile planificate.

Tn data de 01.06.2010 in baza actului nr.E.1.2/175/08.05.2010 al Serviciului Exploatare
Locomotive — SNTFM “CFR Marfa” SA, locomotiva electrica EA 314 a fost retrasa din exploatare si
introdusa Tn conservare in remiza de locomotive Rosiori.

La data de 18.11.2015, in baza actului nr.A 4.7/649 din 16.11.2015 a Serviciului MR -
Sucursala BANAT-OLTENIA, locomotiva a fost scoasa din conservare si indrumata la depoul Craiova
n vederea efectuarii reviziei tip R2 si introducerii ih exploatare.

La masuratorile efectuate in depoul Craiova la locomotiva electrica EA 314 in data de
18.01.2015 s-a constatat faptul ca, dupa indepartarea bulonului care fixa urechea regulatorului automat
de pirghia timoneriei de la osia nr.6, corpul regulatorului s-a sprijinit pe cablul de siguranta de 430 mm
lungime, limitatorul urechii regulatorului a coborat la o distanta de 110 mm deasupra suprafetei de
rulare a sinei rezultand ca, in aceste conditii, regulatorul nu putea iesii din gabaritul CFR de
locomotiva (Fig.14).

Fig.14 Distanta de la suprafata de rulare a sinei la capatul cu ureche al regulatorului automat de
timonerie tip RL2-350 atunci cand se sprijina pe legatura de siguranta de 430 mm.

Dupa schimbarea legaturii de siguranta de 430 mm lungime cu cablul de siguranta de 670 mm
lungime (cablu care se afla montat la osia nr.6 a locomotivei in momentul producerii incidentului) s-a
constatat ca, dupa sprijinirea corpului regulatorului pe cablul de siguranta, limitatorul urechii
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regulatorului a coborét la o distanta de 70 mm sub suprafata de rulare a sinei rezultand iesirea acesteli
piese din gabaritul CFR de locomotiva (Fig.15).

Fig.15 Distanta de la suprafata de rulare a sinei la capatul cu ureche al regulatorului automat de
timonerie tip RL2-350 atunci cand se sprijina pe legatura de siguranta de 670 mm.
Mentionam faptul ca, in documentatia pusa la dispozitia comisiei de investigare nu este
stabilita lungimea maxima pe care trebuie sa o aiba acest cablul de siguranta.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

La verificarea instalatiilor de frana ale vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.93754
S-au constatat urmatoarele:
= 34 de vagoane aveau frana automata in actiune;
= 6 vagoane aveau frana automata izolata;
= 10 vagoane aveau frana de mana defecta.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Locomotiva de remorcare a trenului implicat n incident era deservitd in echipa completa
(mecanic si mecanic ajutor).

-

(mecanic si mecanic ajutor) efectua serviciul in regim de turnus, fara depasirea duratei de lucru
reglementata, era autorizat/atestat profesional si detinea avize medicale si psihologice in termenul de
valabilitate.

Tn timpul investigarii nu au fost depistate circumstante medicale si personale cu influenta
asupra incidentului feroviar, inclusiv existenta stresului fizic sau psihologic sau deficiente privind
proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om - masina.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

1. Ladata de 30.11.2014, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de ciculatie
Pantelimon — Ciulnita (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Lehliu, dupa trecerea trenului
nr.1986 (apartindind SNTFC CFR ,,CFR Cilatori” SA), s-a constatat ca dispozitivul ajutator de
manevrare cu arc (DAM) si traversele din zona macazului nr.3 au fost lovite de catre regulatorul
automat de timonerie tip SAB de la osia nr.3 a locomotivei EA 613 care a remorcat trenul nr.1986.

2. Ladata de 03.12.2014, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Craiova - Filiasi (linie dubla, electrificatd), in statia Filiasi, la revizia zilnica efectuata de catre
electromecanic SCB 1, in capatul X al statiei, a observat lipsa a 2 capace ale dispozitivelor
ajutatoare de manevrare cu arc (DAM) de la macazele nr.7 si 15, capacul de protectie de la
dispozitivul ajutator de manevrare cu arc (DAM) de la macazul nr.11 era lovit, iar la circa 25 metri
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de macazul nr.15 s-a gasit un corp de regulator automat de timonerie tip SAB din dotarea
locomotivelor electrice de 5100 KW. Mentiondm ca in acest caz un a fost identificata locomotiva de
la care provenea acest subansamblu.

3. La data de 06.04.2015, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Targu Jiu — Filiasi — Craiova, la trecerea trenului de calatori nr.2022 prin statiile CFR Turburea si
Cernele s-a produs lovirea capacelor de protectie ale dispozitivelor ajutatoare de manevrare cu arc
(DAM) aferente macazelor nr.3 respectiv, nr.14 de catre regulatorul automat de timonerie tip SAB
de la osia nr.4 a locomotivei EA 059 aflata in remorcarea acestui tren.

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

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.1.Date constatate cu privire
la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand n vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la instalayii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile efectuate la locomotiva EA 314, prezentate la capitolul C.5.4.3.

Date constatate cu privire la locomotiva se pot concluziona urmatoarele:

= |ocomotiva EA 314 a efectuat ultima reparatie planificata tip RK la data de 09.05.2000 in cadrul
I.E.P.C. Craiova ;

= de la aceasta data si pana la data producerii incidentului locomotiva nu a mai efectuat reparatii
planificate cu toate ca in conformitate cu Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate” scadenta la reparatie planificata este stabilita la 5+1 ani sau
600.000 km. Mentionam faptul ca, de la data de 09.05.2000 si pana la data producerii incidentului
locomotiva a parcurs un numar de 510.630 kilometri;

= |a data de 01.06.2010 in baza actului nr.E.1.2/175/08.05.2010 al Serviciului Exploatare Locomotive
— SNTFM “CFR Marfa” SA, locomotiva electrica EA 314 a fost retrasa din exploatare si introdusa
n conservare in remiza de locomotive Rosiori;

» |a data de 18.11.2015 in baza actului nr.A 4.7/649 din 16.11.2015 a Serviciului MR — Sucursala
BANAT-OLTENIA, locomotiva a fost scoasa din conservare si indrumata la depoul Craiova n
vederea efectuarii reviziei tip R2 si introducerii n exploatare;

= in perioada 19-20.11.2015 locomotiva EA 314 a efectuat revizie tip R2 in cadrul SC CFR IRLU SA
— Sectia IRLU Craiova. Dupa efectuarea revizie tip R2 si pana la data producerii incidentului
locomotiva a parcurs un numar de 357 kilometri ;

= in Anexa nr.ll a Certificatului de Siguranta - Partea B detinut de catre SNTFM “CFR Marfa” SA
(eliberat la data de 10.11.2015), la pct.1 “Vehicule feroviare pentru efectuarea de operatiuni de
transport de tip B” la pozitia 83 a fost mentionata locomotiva electrica EA 314, desi locomotiva
trebuia retrasa din circulatie fiind scadenta la reparatie planificata tip RR inca din luna mai 2005;

= in conformitate cu prevederile specificatiei tehnice cod ST LE REV 1-5/05-2011, cu ocazia
reviziilor planificate tip RT, R1 si R2, la regulatorul timoneriei de frana RL sunt prevazute
urmatoarele operatii:

- control fixare cablu de siguranta, cilindru de frana, eclise si curatirea acestora;
- reglarea cursei pistonului cilindrului de frana;

- ungerea tijei cilindruluti;

- ungerea buloanelor cu nipluri, ghidaje, echere, role, la regulatorul RL;

- control vizual regulatoare de frana.
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= cu toate acestea, desi locomotiva a efectuat revizia de tip R2 la SC CFR IRLU SA - Sectia IRLU
Craiova in perioada 19-20.11.2015, dupa producerea incidentului (la doar 357 de kilometri parcursi)
comsia de investigare a constatat ca bulonul de fixare a urechii corpului regulatorului automat de
timonerie tip RL2-350 prezenta o fisura veche in proportie de 20% si de asemenea, acesta nu a fost
gresat iar cablul de siguranta avea o lungime care permitea iesirea din gabaritul CFR de locomotiva
a regulatorului in cazul ruperii sau desprinderii acestuia.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la locomotiva, dupa producerea
incidentului, se poate afirma ca starea tehnica a acesteia a determinat producerea incidentului, aceasta
producandu-se ca urmare a iesirii din gabaritul CFR de locomotiva a regulatorului automat de
timonerie de la osia nr.6 n urma ruperii bulonului de fixare al acesteia.

Acest lucru s-a produs n conditiile Tn care, in cazul locomotivei EA 314 nu a fost respectat
ciclul de reparatii obligatorii prevazut in 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” si nu a fost efectuata ungerea bulonului de fixare
a urechii corpului regulatorului automat de timonerie tip RL2-350, contrar prevederilor specificatiei
tehnice cod ST LE REV 1-5/05-2011.

C.6.4. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand Tn vedere cele prezentate in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane, se
poate afirma ca starea tehnica a vagoanelor nu a influentat producerea acestui incident feroviar.

C.6.5. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, a starii tehnice a
locomotivei, a liniei, a fotografiilor efectuate la locul faptei, precum si a marturiilor salariatilor
implicati, se poate concluziona ca incidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:
= existenta Tn zona partii filetate a bulonului de fixare a urechii corpului regulatorului automat de
timonerie unei fisuri vechi in proportie de 20%, nedepistatd cu ocazia reparatiilor planificate,
precum si lipsa gresarii suprafetei de contact a bulonului (operatie ce trebuia efectuata in cadrul
reviziilor planificate) a condus la producerea de eforturi suplimentare in corpul bulonului si in final
la ruperea acestuia;

= dupa ruperea bulonului de fixare acesta a cazut iar apoi, regulatorul automat de timonerie tip RL2-
350 s-a desprins de parghia timoneriei si a cazut pe cablul de siguranta;

= intrucat, In documentatia pusa la dispozitia comisiei de investigare lungimea maxima pe care
trebuie sa o aiba acest cablul de siguranta nu este stabilita, regulatorul de automat de timonerie tip
RL2-350 de la locomotiva EA 314 era asigurat printr-un cablu de siguranta cu o lungime de 670
mm;

= in aceste conditii, dupa desprinderea din parghia timoneriei regulatorului automat de timonerie
acesta a iesit din gabaritul CFR de locomotiva si apoi a lovit capacelor de protectie ale
dispozitivelori DAM de la macazurile nr.4, nr.18 si a dalelor de beton la pasajele de trecere
pietonale de pe linia 111 de la km 286+080, km 285+950 si km 285+850.

C.7. Cauzele incidentului
C.7.1. Cauza directa

Cauza producerii incidentului feroviar o constituie iesirea din gabaritul CFR de locomotiva a
regulatorului automat de timonerie de la osia nr.6 ca urmare a ruperii bulonului de fixare al acesteia.

Factori care au contribuit

= existenta unei fisuri vechi in zona de partii filetate a bulonului de fixare a urechii corpului
regulatorului automat de timonerie tip RL2-350, pe circa 20% din sectiunea transversala a acestuia;

= absenta lubrefierii suprafetei bulonului de fixare a urechii corpului regulatorului automat de
timonerie tip RL2-350;
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= |ungimea mare a cablului de siguranta a regulatorului automat de timonerie tip RL2-350, fapt ce a
permis iesirea urechii corpului acestuia din gabaritul CFR de locomotiva.

C.7.2. Cauze subiacente

= nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la locomotiva, conform prevederilor Normativului
feroviar NF 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 nr.1359/2012 al Ministrului Transporturilor si Infrastructurii.

= neefectuarea ungerii bulonului de fixare a capatului corpului (a urechi corpului) regulatorului
automat de timonerie tip RL2-350, contrar prevederilor specificatiei tehnice cod ST LE REV 1-
5/05-2011.

C.7.3. Cauzele primare

Absenta unor reglementari referitoare la lungimea cablului de siguranta necesara asigurarii
contra iesirii din gabaritul CFR de locomotiva a regulatorului automat al timoneriei de frana tip RL2-
350, 1n cazul ruperii acestuia.

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate urmatoarele deficiente fara
relevanta asupra cauzelor producerii accidentului:

= dupa producerea incidentului mecanicul de locomotiva nu a intocmit raport de eveniment prin care
sa avizeze statia conform art.22, alin.(1) si (2) din Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010 si art.9, alin.(1), lit.i din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007.

= dupa avizarea facuta de catre mecanic prin statia de radiotelefon la statia CFR Filiasi referitor la
problemele care le-a avut la locomotiva, impiegatul de miscare de serviciu pe tura din
27/28.11.2015 nu a avizat incidentul produs, acesta fiind depistat si avizat in data de 29.11.2015, de
asemenea, nu a dispus verificarea parcursului si aparatelor din cale, in conditiile In care impiegatul
de miscare exterior a auzit zgomot la locomotiva in timpul defilarii trenului, fapt ce contravine
prevederilor art.22, alin.(1) din Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbundatatire a siguransei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010;

» impiegatii de miscare exterior de serviciu in datele de 28, 28/29 si 29.11.2015 nu au verificat
corespunzator starea aparatelor de cale din capatul Y al statiei CFR Filiasi la luarea in primire a
serviciului conform art.23, alin.(5), lit.c din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehicolelor feroviare nr.005/2005.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare producerii acestui incident feroviar, pana la data finalizarii rapotului de investigare, nu
au fost dispuse masuri de catre partile implicate.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Tn cazul incidentului produs n circulatia trenului de marfa nr.93754 remorcat cu locomotiva
electrica EA 314 s-a constatat ca ruperea bulonului de fixare a urechii corpului regulatorului automat
de timonerie tip RL2-350 s-a produs datorita existentei unei fisuri vechi pe circa 20% din sectiunea
transversala a acestuia.

Aparitia fisurii transversale la bulonul timoneriei de frana putea fi identificata cu ocazia
reparatiilor planificate in conditiile in care se respectau normele de timp sau kilometrii impuse de
Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
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planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate".

De asemenea aparitia fisurii precum si propagarea acesteia a fost favorizata de absenta

lubrefierii suprafetei bulonului de fixare a urechii corpului regulatorului automat de timonerie tip RL2-
350, fapt care a creat tensiuni suplimentare in corpul acestuia.

Dupa ruperea bulonului de fixare al regulatorului automat de timonerie, iesirea acestuia din

gabaritul CFR de locomotiva a fost posibila datorita faptului ca cablul de siguranta nu asigura
mentinerea regulatorului in gabarit.

Tn contextul celor prezentate, comisia de investigare considera necesara emiterea urmatoarelor

recomandari de siguranta:

1.

3.

-

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va dispune ca SNTFM “CFR Marfa” SA, in calitatea sa
de operator de transport feroviar, in cadrul procesului de management al sigurantei, sa-si
reanalizeze procesul de intretinere a locomotivelor si sa Tsi stabileasca masurile de siguranta ce
trebuiesc implementate pentru a se asigura ca, in cadrul acestui proces sunt respectate toate normele
nationale de siguranta, inclusiv normativul feroviar NF 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".

Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana va dispune ca SNTFM “CFR Marfa” SA sa completeze
documentatia privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotivele electrice de 5100 KW cu
prevederi clare referitoare la lungimea cablului de siguranta al regulatorului automat de timonerie,
n cazul ruperii, acesta sa nu iasa din gabaritul de locomotiva CFR.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va dispune furnizorului de servicii feroviare critice SC
,CFR-IRLU” SA sa-si reanalizeze procesele de efectuare a lucrarilor de revizii si reparatii la
locomotivele electrice de 5100 KW, astfel incat sa se asigure ca in cadrul acestor procese se
efectueaza, in totalitate, lucrarilor prevazute in specificatiile tehnice sau caietele de sarcini.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,

administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
SNTFM. ,,CFR Marfa” S.A. si operatorului economic SC ,,CFR-IRLU” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Dan CIUCEA - investigator principal ...
Mirel UNTESU -membru
Costel BALU - membru

Ovidiu MURGAN -membru
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