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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

La data de 27.12.2016 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala C.F. lasi, prin fisa nr.994 a avizat faptul ca la locomotiva DA 863 (apartindnd Depoului
Galati) s-a desprins o piesa care a lovit inductorii de 500 Hz si 1000/2000 Hz ai semnalului de trecere
BL5 al blocului de linie automat Tutova - Bérlad, pe partea dreapta a sensului de mers. Locomotiva a
remorcat trenul de calatori IR nr.1831, care a circulat la data de din 27.12.2016 pe distanta Galati — lasi,
fiind condusa de la postul nr. 11.

Lovirea a fost constatata dupa deplasarea la teren a organelor CT in urma franarii de urgenta
produsa la trecerea a trenului IR nr.10661, (la ora 10.07) peste inductorul de 1000/2000 Hz aferent
semnalului de trecere BL5 al blocului de linie automat Tutova — Bérlad. La data de 27.12.2016, la
sosirea in depoul lasi, s-a constatat lipsa mecanismului de actionare dispozitivului de uns buza
bandajelor.

Agentia de Investigare Feroviara Roméania — AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii de guvern
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtzayire a sigurangei feroviare pe caile
ferate si pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotardrea de Guvern
nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de Investigare.

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviari, coroborat cu art.48, din
Regulamentul de Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare
si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si daca este cazul, emiterea unor
recomandari de siguranta tn scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru Tmbunatatirea
sigurantei feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate lasi, cu privire la incidentul feroviar produs la data de 27.12.2016, in
jurul orei 8:25 pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate lasi, intre Hm Tutova si statia
CFR Barlad, prin lovirea a 2 inductori de cale de o piesa desprinsa de la locomotiva de remorcare a
trenului de calatori nr.1831 (apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Cilatori” SA), remorcat cu locomotiva DA 863 si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca incident in conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.10 din Regulamentul de
investigare, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea investigatorului
principal al comisiei de investigare.

Prin NOTA nr.1.116/05.07.2016 a Directorului General Adjunct, a fost desemnat ca investigator
principal al comisiei de investigare domnul Spiridon PITICARI, investigator in cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, domnul Spiridon PITICARI, in calitate de investigator principal, prin Decizia nr.
1126/32/2016, a numit comisia de investigare formata din:



Vasile GRIVINCA Investigator AGIFER - membru
lonel FLOREA Rev. Reg. SC RRSC SRCF lasi - membru

Dorin GALAT Rev. Reg. SC RRSC SRTFC Galati - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 27.12.2016, o piesa a locomotivei DA 863, care a remorcat trenul de calatori IR
nr.1831, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a lovit, in
trecere, 2 inductori de cale pe distanta Tutova - Barlad.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei RCF lasi, pe sectia de
circulatie Frunzeasca — lasi.

Cauzele producerii incidentului, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie intrarea in gabaritul CFR de libera trecere
a unei parti din componenta ansamblului de antrenare a pompei de uns buza bandajelor.

Factori care au contribuit
Factorul care a contribuit la producerea incidentului feroviar a fost mentinerea in exploatare a
locomotivei DA 863 peste durata normei de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate, fapt ce a
condus la:
® uzura de peste 60% a filetului de la surubul axului de antrenare a dispozitivului pentru uns buza
bandajelor;
® desfacerea piulitei de fixare a mecanismului de antrenare a pompei de ungere si a ruperii boltului
care articuleaza biela de parghia de comanda a pompei;
® deformarea Tn zona filetata a axului de antrenare al pompei de uns buza bandajului prin care se
asigura legatura mobila dintre piesele componente ale ansamblului;
® modificarea ansamblului de antrenare al pompei prin acoperirea rulmentului cu un disc metalic
pozitionat peste locasul rulmentului.

Cauze subiacente
8 nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la locomotiva, conform prevederilor Normativului

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

- subpunctul 3.1, in sensul cd locomotiva DA 863 nu a fost retrasa din circulatie la
realizarea normei de timp prevazuta pentru efectuarea reparatiilor planificate;

- tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.3, in sensul ca nu a fost respectat ciclul de reparatii
planificate pentru locomotiva DA 863;

8 nerespectarea prevederilor din ,,Nomenclatorul de lucrari” din specificatia tehnica cod ST 6 —
2004 editia 2 Revizia 1 ,,Revizii planificate tip PTh3, RT, R1, R2, 2R2 si R3 la locomotivele
Diesel-electrice de 2100 CP”, in sensul ca, Tn cadrul reviziilor planificate nu s-au efectuat toate
operatiile consemnate la punctul 15;

8 nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006, aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv
art.41 alin. (4) si (5), cu privire la defectarea locomotivei;



§ nerespectarea prevederilor din Regulamentul de investigare art. 16. pct.a si pct.b, art. 22 alin. (2)
si alin (4).

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate
Conform clasificarii incidentelor prevazuta la art.8 din Regulament, avand n vedere activitatea in
care s-a produs, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.10.

Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Trenul de calatori IR nr.1831, remorcat cu locomotiva DA 863 (Depoul Galati), deservita in
sistem simplificat de mecanic din Depoul Galati, a plecat din Statia CFR Galati in data 27.12.2016 la
ora 06:01 (dupa livret 06:00).

Tn Statia CFR Tecuci, trenul calatori IR nr.1831 a sosit la ora 07:39 si a plecat la ora 07:46, dupi o
stationare de 7 minute.

Tn Hm Tutova, trenul de calitori IR nr.1831 a sosit la ora 08:16°36” (dupa livret 08:15°) si a plecat
la ora 08:21°06” (dupa livret 08:20’), dupa o stationare de 4 minute si 30 secunde.

Pe distanta Galati — lasi, n remorcarea trenului calatori IR nr.1831, locomotiva DA 863 a fost
deservita n sistem simplificat de personal de locomotiva din Depoul Galati. Personalul de tren apartine
SRTFC Galati - Statia Galati.

Trenul de calatori IR nr.1831 a circulat fara oprire prin Hm Ghidigeni si a fost supravegheat prin
defilare de catre IDM care se afla in fata biroului de miscare, pe partea dreapta a sensului de mers. La
defilare, IDM nu a observat nimic la tren si nici nu a auzit zgomote.

Dupa parcurgerea unei distante de cca. 6,5 km, la intrare in Hm Tutova, Tn zona pasajului de la
km 272+340, seful de echipa L2, aflat cu echipa pe partea dreapta a sensului de mers, a auzit un zgomot
suspect si a observat o tija metalica care atarna de la locomotiva, la aproximativ 30 cm fata de sol si 15
cm fata de sina.

Imediat, Tn timp ce trenul calatori IR nr.1831 a intrat la linia 3 abatuta, seful de echipa a anuntat
pe IDM din Hm Tutova despre cele constatate.

Trenul calatori IR nr.1831 a oprit la linia 3, urmand sa astepte incrucisarea itinerarica cu trenul
de calatori IR nr.1662 si a stationat 5 minute iar IDM a solicitat mecanicului sa faca o revizie
amanuntita la locomotiva pentru ca seful de echipa L a observat o tija metalica care atarna.

Dupa trecerea trenului de calatori IR nr.1662 prin Hm Tutova, IDM a apelat prin RTF pe
mecanicul trenului calatori IR nr.1831 si I-a intrebat daca isi poate continua mersul si totul este in regula
la locomotiva. Mecanicul a comunicat ca a totul e in regula si ca isi poate continua mersul, drept pentru
care IDM a expediat trenul inspre Statia CFR Barlad.

Tn timpul stationarii trenului de calatori IR nr.1831 in Hm Tutova, mecanicul a avut o interventie
la locomotiva.

Halta de miscare Tutova se afla pe partea stdnga a sensului de deplasare a trenului de calatori IR
nr.1831.

Din Hm Tutova trenul calatori IR nr.1831 a circulat fara oprire, pe baza indicatiilor semnalelor
BLA, pana la Statia CFR Barlad, IDM extern a observat ca a sosit timpuriu, cu un avans de cca. 3-4
minute si ca mecanicul a intervenit la locomotiva pe partea opusa statiei (pe partea dreapta a sensului de
mers). Tntre Hm Tutova si statia CFR Barlad nu au fost depasita viteza de circulatie prevazuta in livretul
de mers.



Tn Statia CFR Barlad, trenul de calatori IR nr.1831 a sosit Tn data 27.12.2016 la ora 08:32°47”
(dupa livret 08:36°) si a plecat la ora 08:38°13 (dupa livret 08:38), dupa o stationare de 5 minute si 26
de secunde.

Tnainte cu un minut de expedierea trenului de calatori IR nr.1831 din statia CFR Barlad,
mecanicul s-a deplasat la toaleta primului vagon pentru a se spala pe maini si pentru alte necesitati
firesti.

Tn continuare, trenul de calatori IR nr.1831 a circulat conform livretului de mers si in statia CFR
lasi a sosit la ora 10:30.

La data 27.12.2016 ora 10:07, dupa aproximativ 90 de minute de la trecerea trenului de calatori
IR nr.1831 prin dreptul semnalului de trecere BL5 al blocului de linie automat Tutova — Bérlad, trenul
de calatori IR nr.10661 a fost franat de urgenta la inductorul de 1000/2000 Hz aferent semnalului BL5.

Dupa verificarea pe teren efectuata de catre personalul de specialitate SCB incepand cu ora
12:40, s-a constatat ca inductorii de 500 Hz si 1000/2000 Hz aferenti semnalului de trecere BLS5, au
urme de lovituri proaspete si firele de legatura dintre picheti si inductori rupte, iar franarea trenului de
calatori IR nr.10661 s-a datorat ruperii conexiunilor electrice de la inductorul de 1000/2000 Hz al
semnalului BL5 de catre o piesa de la locomotiva trenului 1831, conform inscrisului din fisa de avizare.

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

Schita nr 1
Locul producerii incidentului
Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala C.F. lasi pe
sectia de circulatie Frunzeasca — lasi, pe linie simpla, neelectrificata.
Zona producerii incidentului este in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala C.F.
lasi si este intretinuta de salariatii din cadrul Sectiei L1 lasi.
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Trenul de calatori IR nr. 1831, apartine operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA.

Vagoanele si locomotiva de remorcare apartin operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA Bucuresti - SRTF Calatori Galati si sunt intretinute si revizuite de salariatii
sal. Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare cét si personalul de tren
(sef tren si conductor) apartin aceluiasi operator de transport feroviar de calatori.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. lasi.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe sectia de circulatie Frunzeasca -
lasi sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sucursalei Regionala C.F. lasi.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.

Revizuirea si verificarea pe proces tehnologic a locomotivei a fost efectuata de catre personal
apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.

Reviziile periodice si reparatiile accidentale la locomotiva au fost efectuate de personal
apartinand SC RL Brasov — Sectia de Reparatii Locomotive Galati.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1831 a fost compus in statia CFR Galati si a fost format din 4 vagoane, 16
osii, 160 tone, 125 m. A fost remorcat cu locomotiva DA 863 ce apartine operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Depoul Galati, deservita de personal de tractiune ce
apartine SRTFC Galati.

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

Pe distanta Tutova — Bérlad, traseul in plan al caii ferate este constituit dintr-o succesiune de
aliniamente si curbe, viteza maxima de circulatie fiind de 120 km/h.

Tn zona producerii incidentului linia este Tn aliniament si palier, linie simpla alcatuita din sine tip
65 montate pe traverse de beton T17, prindere indirecta tip K.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia intre Hm Tutova si statia CFR Barlad se face pe baza informatiei semnalelor de trecere
ale blocului de linie automat banalizat.
Instalatiile sunt intretinute de salariatii sectiei CT 1 lasi din cadrul Sucursalei Regionala C.F. lasi.
Schita nr. 2
Instalatiile de semnalizare si autostop de pe distanta Tutova - Birlad
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C.2.3.3. Locomotive

Caracteristicile tehnice ale locomotivei DA 863:

- Tip: LDE 2100 CP;

- Putere: 2100 CP;

- Lungime peste tampoane: 17 000 mm;

- Greutate (2/3 alimentata): 116 t;

- Sarcina pe osie: 19t;

- Formula osiilor: Co’- Co’;

- Viteza maxima: 100 km/h;

- Tnaltimea: 4.500 mm;

- Ampatamentul locomotivei: 12,4 m;

- Ultima reparatie: 23.11.2006-RR la RELOC Craiova, de la care locomotiva a parcurs
581.748 km;

- Ultimarevizie: 03.11.2016 — RT — SC RL Brasov — Sectia de Reparatii Locomotive Galati;

- Ultima verificare periodica: (PTh3) din 25.12.2016 SC RL Brasov — Sectia de Reparatii
Locomotive Galati.

Starea tehnica a locomotivei:
- Instalatiile de frana directa si automata - functionale;
- Instalatia de siguranta si vigilenta era functionala la ambele posturi de conducere;
- Instalatia de control punctual al vitezei era functionala si sigilata;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare s-a facut prin statiile radio-telefon,
acestea functionand satisfacator.

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

Tn urma producerii incidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu devizele intocmite si transmise de citre proprietarul materialului rulant implicat
n producerea incidentului feroviar si administratorul infrastructurii feroviare pe care acesta s-a produs,
valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport de investigare este de
6401,91 lei cu TVA, urmand ca valoarea finala sa fie stabilita dupa evaluarea si repararea inductorilor
din cale afectati de catre o societate cu specific, autorizata si agrementata AFER.

C.3.3. Consecintele in traficul feroviar
Incidentul nu a avut consecinte in traficul feroviar.

C.4. Circumstante externe

La data de 27.12.2016, in jurul orei 8:00, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost buna,
cer Tnnorat, fara vant, cu temperatura in aer de 2 .°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conforma cu prevederile reglementarilor
specifice Tn vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
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C.5.1.1. Revizorul de locomotive de serviciu in Depoul Galayi in tura din 26/27.12.2016, a declarat
urmatoarele:

- nu s-a constatat nicio deficienta la iesirea locomotivei din depou;
- mecanicul de la locomotiva trenului IR nr.1832-1 nu a comunicat ca ar fi ceva deosebit la

locomotiva;

- la iegirea locomotivei din depou dispozitivul de uns buza bandajelor era functional;

- a verificat functionarea dispozitivului prin punerea locomotivei in miscare;

- instalatia era completa si functionala;

- la iegirea locomotivei DA 863 din revizie a verificat vizual dispozitivul de uns buza bandajelor;

C.5.1.2. Mecanicul de locomotiva de serviciu in remorcarea trenului de calatori IR nr.1831 din
27.12.2016 cu locomotiva DA 863, a declarat urmaitoarele:

a verificat locomotiva inainte de iesire din depou;

locomotiva a fost condusa de la postul 2;

in timpul parcursului nu a auzit zgomote anormale si nici nu au fost nereguli in functionarea
locomotivei;

a fost avizat prin RTF de catre IDM din HM Tutova ca sunt probleme la locomotiva (are o piesa
care atarna);

in HM Tutova a facut o revizie la locomotiva si a constatat ca bara dispozitivului de uns buza
bandajelor era prinsa numai intr-un capat;

a urcat din nou pe locomotiva si a luat cheia de 18/19 si un patent dupa care a desfacut bara care
era Indoita si Indreptata in sus catre cutia locomotivei;

bara de la dispozitiv nu putea sa cada din pozitia in care se afla;

a demontat surubul de prindere si a scos bara din locasul ei prin tragere;

Tn momentul demontarii barei aceasta era deformata in sus spre cutia locomotivei;

n statia CFR Tecuci a efectuat revizie exterioara la locomotiva si nu a constatat nimic deosebit;

n statia CFR Barlad a efectuat revizia exterioara la locomotiva si nu a constatat alte probleme;
dupa revizie a mers la primul vagon pentru a se spala pe maini fiind murdar de vaseling;

dupa demontarea barei a comunicat IDM din HM Tutova ca totul este in regula si ca poate
continua mersul fara probleme;

la comunicarea cu IDM din Hm Tutova prin aparat RTF nu se auzea bine (intrerupt);

nu a afirmat ca a legat bara cu sarma;

n statia CFR Barlad nu a constatat nicio alta problema;

nu a mai avut interventii tehnice la locomotiva;

n statia CFR Barlad seful de tren se afla pe peron, pe partea dreapta in dreptul primului vagon, la
usa dinspre vagonul 2;

nu a solicitat prezenta sefului de tren Tn postul de conducere pentru supravegherea locomotivei in
timp ce a mers la toaleta primului vagon din tren;

nu a avut nicio discutie cu IDM expeditor din statia CFR Barlad de la sosirea trenului si pana la
plecarea din statie;

nu poate explica lovirea inductorilor;

nu poate explica modul in care s-a putut deforma bara de la dispozitivul de uns buza bandajelor;

in Hm Tutova a constatat ca bara dispozitivului de uns buza bandajelor era prinsa doar intr-un
capat, iar cealalta parte a dispozitivului era cazuta;

la demontare in Hm Tutova, bara dispozitivului era indoita spre rama boghiului si nu iesea din
gabaritul locomotivei;

bara era indreptata in partea de sus, nu era intepenita si cutia prezenta numeroase lovituri

nu a intervenit asupra geometriei barei;

la Hm Tutova a coborat de pe locomotiva, a constatat ca bara este desprinsa dintr-un capat, apoi a
urcat pe locomotiva pentru a lua sculele, a demontat piulita, a luat bara, a urcat pe locomotiva si a
urmarit IDM pentru a vedea semnalul plecarea trenului;

in conformitate cu ghidurile de depanare, avea obligatia de a interveni la locomotiva in acest caz;

a comunicat prin RTF la IDM din Hm Tutova ca totul s-a rezolvat, ca trenul Tsi poate continua
mersul si ca nu sunt alte probleme;



- nu avea formular ,,condica rapoarte de eveniment” pe locomotiva si astfel nu a putut face avizare;

C.5.1.3.8eful de tren de serviciu la trenul de calatori IR nr.1831 din 27.12.2016 a declarat urmatoarele:
— In Hm Tutova a avut probleme la locomotiva trenului IR nr.1831;
- nu stie ce fel de probleme au fost la locomotiva si ca el a tinut patentul si cheia, mecanicul stie;
- nu stie ce fel de sarma s-a folosit pentru asigurarea piesei care atarna la locomotiva;
- mecanicul trenului a desfacut o piesa si i-a spus ca totul este in requla;
- nu aauzit comunicatiile prin RTF intre IDM si mecanicul de locomotiva;
- nu a vazut daca in statia CFR Barlad mecanicul a facut revizie la locomotiva, intrucat trebuia sa
dea analiza trenului la IDM si se afla Tn dreptul usii dinspre cel de-al doilea vagon;
- Instatia CFR Barlad nu a fost solicitat de mecanic sa se urce in postul locomotivei;
- In statia CFR Bérlad s-a urcat pe locomotiva in postul de conducere din proprie initiativa;
- nu stie cat timp a stat in postul de conducere;
- nu stie cum era instalatia de uns buza bandajelor cand a ajutat mecanicul la interventia din Hm
Tutova;
- 1n statia CFR Bérlad mecanicul s-a spalat pe maini si ca sa nu ramana locomotiva
nesupravegheata, a fost acolo, (pe locomotiva n.n) deoarece la intrarea Tn statie a auzit un harait la
RTF si a crezut ca mecanicul 1l solicita pe locomotiva.
Cu ocazia chestionarii a dat dovada de lipsa de cooperare, a evitat raspunsurile clare, la obiect si
a dat raspunsuri contradictorii.

C.5.1.4. IDM de serviciu la Hm Ghidigeni, in tura din 27.12.2016, a declarat urmatoarele:

- nu a observat nimic neconform la defilarea trenului IR nr.1831;
nu a auzit comunicatiile prin RTF dintre mecanicul trenului IR nr.1831 si IDM din HM Tutova sau cu
alt salariat CFR.

C.5.1.5. Seful de echipa L2 Hm Bérlad, de serviciu in ziua de 27.12.2016, a declarat urmatoarele:

- seaflain capatul X al HM Tutova cu echipa L;

- a auzit un zgomot suspect la locomotiva si a vazut ca atarna o tija metalica de grosimea unui
deget;

- a avizat prin RTF pe IDM din Hm Tutova;

- a receptionat convorbirile purtate intre IDM si mecanicul trenului IR nr.1832-1, intre care faptul
ca mecanicul a comunicat ca este in regula si poate pleca;

- tija atarna la o distanta de aproximativ 30 cm. fata de sol si la 15 cm. fata de ciuperca sinei;

- nu atingea traversele;

- nuavazut ca mecanicul a intervenit la locomotiva pentru ca distanta era prea mare.

C.5.1.6. IDM de serviciu la Hm Tutova, in tura din 27.12.2016, a declarat urmatoarele:

- adefilat trenul IR nr.1831 la primire;

- nu aobservat nimic in neregula la tren;

- afost sesizat de seful de echipa L ca la locomotiva trenului IR nr.1831 este o0 piesa desprinsa care
provoaca o bataie;

- asolicitat mecanicului trenului sa faca o revizie la locomotiva, sa vada ce este in neregula;

- aefectuat operatiile legate de trecerea prin statie a trenului IR nr.1862;

- a luat legatura cu mecanicul trenului si I-a intrebat de 3 ori prin RTF daca isi poate continua
mersul;

- mecanicul a confirmat ca totul este in regula si poate pleca;

- apus semnalul de iesire pe liber si a expediat trenul conform graficului de circulatie;

- cand a iesit din biroul de miscare pentru a expedia trenul a vazut ca mecanicul era in usa
locomotivei si se spala sau se stergea pe maini;

- cand mecanicul a raspuns a doua oara ca totul este in regula, acesta a mai comunicat ceva ce IDM
nu a inteles, electromecanicul SCB afirmand ca mecanicul a comunicat ca ar fi legat, asigurat cu
sarma, dupa care mecanicul a mai confirmat inca o data ca totul este in regula.

10



C.5.1.7. IDM de serviciu la stagia CFR Barlad, in tura din 27.12.2016, a declarat urmatoarele:
- nu aauzit comunicatiile dintre IDM din Tutova si mecanicul trenului IR nr.1831;
- la sosirea trenului IR nr.10661 in statie, a primit avizarea pentru franarea de urgenta la inductorul
1000/2000Hz, aferent semnalului de trecere BL 5.
- aavizat organul CT despre franarea de urgenta;
- aaflat de la electromecanicul SCB ca inductorii de 500Hz si 1000/2000Hz aferenti semnalului de
trecere BL5 sunt avariati;

C.5.1.8. IDM expeditor la stagia CFR Barlad, in tura din 27.12.2016, a declarat urmatoarele:

- adefilat trenul IR nr.1831 la intrare in statia CFR Bérlad;

- trenul IR nr.1831 a sosit in statia CFR Barlad timpuriu si a stationat aproximativ 5 min;

- aluat analiza trenului de la seful de tren;

- Tnainte cu 1 minut de plecare, mecanicul trenului s-a urcat la primul vagon la WC, fiind murdar pe
maini, pentru a se spala si a ntrebat daca are suficient timp intrucat a intervenit la locomotiva;

- a primit nota de avizare a franarii de urgenta la semnalul BL5 de la mecanicul trenului IR
nr.10661;

C.5.1.9. Electromecanicul de serviciu la Districtul SCB Béarlad si Hm Tutova in 27.12.2016, a
declarat urmatoarele:

- Aauzit o persoana care a comunicat cu IDM ;

- IDM a’intrebat mecanicul locomotivei daca a rezolvat problema iar mecanicul a raspuns ca a legat
CU 0 sarma;

— 1Tn jurul orei 10:00, dupa ce a trecut urmatorul tren prin statie, a auzit ca trenul a fost franat la
semnalul de trecere BL5 al blocului de linie automat Tutova — Barlad;

- Dupa 20 de minute a fost intrebat de seful de district SCB prin telefonul mobil, daca stie ceva
despere franarea de urgenta;

- S-a prezentat la deranjamentul manifestat la semnalul de trecere BL5 al blocului de linie automat
Tutova - Barlad si a constatat ca inductorul de 1000/2000 Hz avea lipsa furtunul de protectie
dintre pichet si inductor si firele rupte;

- A verificat inductorul si a constatat ca acesta este activ;

- Agasit furtunul de protectie la o distanta de 5,60 metri dupa semnalul de trecere BLA,;

- Arreparat provizoriu inductorul;

- Seful de district a verificat inductorul de 500 Hz si a constatat ca este avariat mai tare decat cel de
1000/2000 Hz si nu se putea remedia;

- La deplasarea spre statia CFR Barlad s-au verificat instalatiile din linie curenta si nu s-au mai
constatat alte avarii;

- Ulterior din statia CFR Barlad a plecat o echipa SCB care a inlocuit cei doi inductori si au refacut
conexiunile.

C.5.2. Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare. Astfel la intrarea locomotivei DA 863 in Depoul lasi, pentru primele
constatari si prelevarea de probe, s-au prezentat investigator AGIFER si reprezentanti ai operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. - SRTFC lasi. La locul producerii incidentului (pe
sectie, intre Hm Tutova si statia CFR Barlad), s-au prezentat reprezentanti ai gestionarului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. lasi pentru constatare
defectiuni si remediere. Ulterior, locul producerii incidentului a fost inspectat in comisie de catre
investigatori AGIFER, reprezentantii ai operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. -
SRTFC Galati si reprezentanti ai gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A. —
Sucursala Regionala CF lasi.
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C.5.3. Sistemul de management al sigurangei

A. La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

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

- Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, ntretinerii si
exploatarii, inclusiv unde este cazul, al ntretinerii si exploatarii sistemului de control al
traficului si de semnalizare.

La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

- manualul de management;

- obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;

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

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cii Ferate
lasi, au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare™ pentru perioada 2014 — 2017.

B. La momentul producerii incidentului feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, Tn calitate de
operator de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.l. nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romania si detinea:

Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0018 prin care Autoritatea

de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management

al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala
aplicabila;

Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0099 prin care Autoritatea

de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de

intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala aplicabila;

Comisia de investigare a analizat Procedura Operationala PO-0-8.5.3-05, ,,Managementul riscurilor
asociate sigurantei feroviare” si a constatat ca la nivelul subunitatii detinatoare a locomotivei, in cadrul
fisei de identificare pericole/evaluare riscuri generate, nu a fost identificat factorul de risc ,,mentinerea
in serviciu a locomotivelor la care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatii
planificate”, nu a fost evaluat nivelul acestui risc si nici nu a fost intocmita o fisa de masuri.

C. La momentul producerii incidentului feroviar SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia de
reparatii locomotive Galati, Tn calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si
adiacente transportului feroviar detinea:

“CERTIFICAT PENTRU FUNCTII DE INTRETINERE care confirma acceptarea sistemului de
intretinere in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015 ” valabil de la data de 10.05.2016
pana la data de 09.05.2017.

C.5.4. Norme si reglementari. Surse gi referinge pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat ih considerare urmatoarele norme si reglementari:
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Legea privind siguranta feroviara;

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.

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007;
Norma pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ale vehiculelor feroviare si
periodicitatea acestora nr.67-005/2008;

OMTI nr.1359/2012, care reglementeaza periodicitatea reparatilor planificate, tip RR, RG si RK;
Ordinul MT nr. 256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive Tn sistemul
feroviar din Romania;

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

Dispozitia 5/28.02.2002 a Directorului General al SNTFC ,,CFR Calatori” SA privind lucrarile
care se executa de catre personalul de atelier de pe procesul tehnologic si intervalele la care se
executa reviziile tehnice la locomotivele SNTFC ,,CFR Calatori” SA;

Instructia pentru intretinerea tehnica si reparare a instalagiilor SCB nr. 351.

Instructia instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor si autostop tip INDUSI -
echipamentul din cale;

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinge:

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
cdii si la locomotiva implicata in incident;

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructura,
instalagii feroviare si tren;

chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

C.5.5. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.5.1. Date constatate cu privire la instalasii

Pe distanta de circulatie Tutova — Bérlad statiile CFR sunt dotate cu instalatii CED, dependenta

dintre acestea fiind realizata prin BLA.

Cu ocazia verificarilor s-a constatat ca inductorii prezentau deteriorari provocate de lovirea cu un

corp dur, fara a fi deplasati de la cotele geometrice, care erau in limite normale.

Inductorii loviti sunt urmatorii:

BLA Tutova - Bérlad:

Inductorul de 500 Hz, aferent semnalului BL5, prezinta capacul si cutia de borne sparte Foto 1;




Inductorul de 1000/2000 Hz, aferent semnalului BL5 prezinta cutia de borne sparta Foto 2;

Foto 2
Pe distanta de circulatie Tutova — Barlad sunt inca 16 inductori care nu au fost avariati:
De la Hm Tutova pana la locul inductorilor avariati sunt amplasati Tnca 6 inductori (3 x 500 Hz, 3 x
1000/2000 Hz);
De la locul inductorilor avariati pana la stagia CFR Barlad sunt amplasati inca 10 inductori (5 x 500
Hz, 5 x 1000/2000 Hz);

C.5.5.2. Date constatate cu privire la linii

Incidentul s-a produs pe o sectie de circulatie pe care viteza maxima de circulatie a trenului,
conform Livretului Central cu mersul trenurilor de Calatori de rang Il si I, este de 120 km/h.

Sectia de circulatie Tecuci — Barlad, are suprastructura caii formata din linie simpla, alcatuita din
sine tip 65 montate pe traverse de beton T17, prindere indirecta tip K, n stare activa si completa.

C.5.5.3. Date constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
La locomotiva

La locomotiva DA 863 65-1324-6, apartindnd operatorului SNTFC ,,CFR Calatori” SA -
SRTFC lasi - Depoul Galati, a fost efectuata reparatie tip RR cu modernizare la SC Electroputere SA
Craiova la data 23.11.2006, data de la care a parcurs 581.748 km. pana la momentul defectarii.

Ultima revizie RT s-a efectuat la data de 03.11.2016 de personal care apartine de SC RL Brasov
— Sectia de Reparatii Locomotive Galati.

Ultima verificare periodica PTh3 a fost efectuata in data 25.12.2016 de personal care apartine de
SC RL Bragov — Sectia de Reparatii Locomotive Galati, in Depoul Galati.

Conform Procesului verbal de citire si interpretare a datelor Tinregistrate de IVMS
nr.1S2/T1/3/3/1094/2015, intocmit de Depoul Galati, in data 27.11.2016 trenul de calatori IR nr.1831 a
circulat conform livretului, cu respectarea vitezelor maxime de circulatie, pe distanta Frunzeasca —
Barlad, viteza maxima de circulatie fiind 120 km/h.

Cu ocazia verificarilor efectuate vizual si prin demontare la locomotiva DA 863 de catre
personalul specializat din cadrul SCRL Brasov SA - Sectia RL Galati (Proces verbal de constatare
tehnica nr.254/64/2015), in prezenta investigatorului AGIFER si a sefului de depou Galati, au fost
constatate urmatoarele:

- Surubul axului dispozitivului pentru uns buza bandajelor (cap antrenare manivela) cu filetul uzat

in proportie de 60% (Foto nr.3, 4);

- Surubul axului dispozitivului pentru uns buza bandajelor (cap antrenare manivela) prezinta urme

de lovituri pe ax in zonele de filetare si fretare (Foto nr. 3, 4);

- Surubul axului dispozitivului pentru uns buza bandajelor (cap antrenare maniveld) prezinta in
gaura pentru splint asigurare piulita, o sarma cu diametru de cca 3 mm si lungime egala cu
diametrul axului filetat, cu urme de forfecare (Foto nr.8);
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- Vopseaua razuita, chitul spart, circular pe cutia locomotivei (partea inferioara — zona curbata in
dreptul osiei nr. 3, urmare loviturilor produse de bieleta dispozitivului prin rotirea acesteia in
plan vertical, n prinderea din capul osiei (Foto nr.7);

- Bieleta pentru actionarea dispozitivului de uns buza bandajelor, deformata Tn exteriorul
locomotivei cu 43 cm. fata de pozitia normala de functionare (Foto nr.6);

- Distanta dintre capetele bieletei dispozitivului de uns buza bandajelor, in stare deformata, este de
58 cm (Foto nr. 5).

Foto 3 Foto 4

Foto 6

Foto 7 Foto 8
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Conform declaratiilor revizorului de locomotiva si a mecanicului de locomotiva, a inscrisurilor din
carnetul de bord al locomotivei, din procesul verbal de citire a benzii de vitezometru, locomotiva DA
863 a corespuns din punct de vedere tehnic la iesirea din Depoul Galati si a functionat in conditii
normale pana la hm Tutova.

La vagoane
Nu s-au semnalat probleme tehnice (defectiuni) la vagoanele din compunerea trenului de calatori
IR nr.1831.

C.5.6. Interfara om — masina — organizatie

Personalul feroviar implicat n producerea incidentului (mecanic, sef tren si conductor) se afla n
prima parte a timpului de efectuare a serviciului comandat si detinea avize de aptitudine medicala si
psihologica n termen, necesare pentru exercitarea functiilor.

Incidentul feroviar produs in linie curenta Hm CFR Tutova — Statia CFR Barlad a constat in
lovirea si avarierea a doi inductori de cale din componenta instalatiei BLA pe distanta respectiva.
Lovirea inductorilor s-a produs ca urmare a defectarii in parcurs a dispozitivului de uns buza bandajelor,
prin desprinderea bratelor de angrenare a pompei rezervorului, intrarea in gabaritul de libera trecere.

Prima eroare umana Tn lantul de erori si violari de norme si instructii care s-au produs in cazul
acestui incident, a constat in nerespectarea ciclului de reparatie tip RG la locomotiva DA 863, aceasta
avand norma de timp depasita cu 6 (sase) ani, 1 (una) luna si 4 (patru) zile de la data la care ar fi trebuit
retrasa din circulatie si introdusa in reparatie, prilej cu care, conform nomenclatoarelor de lucrari n
vigoare, la dispozitivul de uns buza bandajelor, prin demontarea acestuia, ar fi putut fi depistate si
Tnlaturate defectele si uzurile care au favorizat desprinderea bratelor de angrenare a pompei rezervorului.

Faptul ca, la nivel organizational, prin politica economica deficitara cauzata de situatia financiara
precara a operatorului de transport feroviar, nu se asigura o stare tehnica a parcului de locomotive prin
activitatea personalului prin care se asigura mentenanta intre doua reparatii mari.

Acest lucru favorizeaza producerea de erori umane in lant, de la personalul ce trebuie sa asigure
interventiile la revizii planificate si PTH3 pe procesul tehnologic de echipare, la revizor de locomotiva si
pana la personalul de exploatare (mecanic).

Din parcul inventar de 7 (sapte) locomotive diesel de 2100 C.P., aflat in gestiunea SRTFC Galati -
Depoul Galati, toate au termenul de scadenta la RG (de 4 ani) depasit cu durate de timp cuprinse intre 4
si 7 ani.

Situatia este la fel de grava si la parcul de locomotive diesel hidraulice, toate cele 5 locomotive
aflate in exploatare avand termenul de reparatie ciclica la 3 ani, depasit cu durate de timp de la 4 la 10
ani.

Aproape aceeasi situatie se prezinta si Th cazul parcului de locomotive electrice, din 30 de
locomotive aflate in parcul inventar, doar 3 (trei) sunt apte de serviciu, fara norma de timp (de 5 ani)
depasita.

C.5.7. Incidente anterioare cu caracter similar

Un incident feroviar cu caracter similar, cu implicare de personal si mijloc de remorcare din
depoul lasi, de aceeasi gravitate ca Tncadrare in Regulament si cu pagube materiale Tnsemnate, s-a
produs n data de 06/07.08.2015, cand o furca de suspensie rupta la locomotiva de remorcare DA 1324 a
trenului de calatori nr. IR 1962, a provocat lovirea si distrugerea a 39 de inductori din cale, pe distanta
Scanteia — Frunzeasca (Sucursala Regionala C.F. lasi) si a 37 de inductori din cale pe distanta Tecuci
Nord — Barbosi (Sucursala Regionala C.F. Galati).

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

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.5.2. Date constatate cu privire la linii, dupa
producerea incidentului, membrii comisiei de investigare au concluzionat ca starea tehnica a caii de
rulare nu a constituit o cauza sau un factor in producerea incidentului.
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C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.5.3. Date constatate la funcrionarea
materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia - Constatari efectuate la locomotiva DA 863,
dupa producerea incidentului feroviar, membrii comisiei de investigare au concluzionat ca starea tehnica
a locomotivei a influentat producerea incidentului feroviar manifestat prin lovirea inductorilor din cale
pozitionati pe partea dreapta a sensului de mers al acesteia.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Din analiza faptelor constatate la fata locului, si anume:
existenta urmelor de lovire, constatate la inductorii de 500 Hz si de 1000/2000 Hz, aferenti
semnalului de trecere BL5, aflati n cale pe partea dreapta a sensului de mers intre Hm Tutova si
statia CFR Baérlad;
surubul axului de antrenare a pompei, cu filetul uzat in proportie de 60%;
surubul axului dispozitivului pentru uns buza bandajelor (cap antrenare manivela) prezinta urme
de lovituri pe ax in zonele de filetare si fretare (Foto nr. 3, 4);
surubul axului dispozitivului pentru uns buza bandajelor (cap antrenare maniveld) prezinta in
gaura pentru splint asigurare piulita o sarma cu diametru de 3 mm si lungime egala cu diametrul
axului filetat, cu urme de forfecare (Foto nr. 8);
de la Hm Tutova, pana la locul inductorilor avariati sunt amplasati ihca 6 inductori (3 x 500 Hz,
3 x 1000/2000 Hz), care nu au fost afectati (Schita nr.2);
inductorul de 500 Hz, aferent semnalului BL5, prezinta capacul si cutia de borne sparte (Foto
nr.l);
inductorul de 1000/2000 Hz, aferent semnalului BL5 prezinta cutia de borne sparta (Foto nr.2);
de la locul inductorilor avariati pana la statia CFR Barlad sunt amplasati inca 10 inductori (5 x
500 Hz, 5 x 1000/2000 Hz), care nu au fost afectati;
existenta urmelor de lovire a bielei de antrenare a dispozitivului, pe cutia locomotivei;
posibilitatea rotirii cu usurinta a bielei de antrenare a dispozitivului de uns buza bandajelor;
incovoierea si forma finala a bielei, asa cum a fost constatata de comisie,

membrii comisiei de investigare au concluzionat ca lovirea inductorilor din cale pozitionati pe partea
dreapta a sensului de mers al trenului, se datoreaza desprinderii unei piese din ansamblul care actiona
pompa dispozitivului de uns buza bandajelor.

Dupa plecarea trenului de calatori IR nr.1831 din Hm Tutova, la km 278+095 o piesa din
componenta sistemului de uns buza bandajelor, intrata n gabaritului de libera trecere, a lovit carcasa si
a smuls firele de legatura si cutia de borne ale inductorului de 500 Hz aferent semnalului BL5 iar la km
278+373 a smuls firele de legatura si capacul cutiei de borne ale inductorului de 1000/2000 Hz aferent
aceluiasi semnal BL5.

Comisia considera ca exista probabilitatea rezonabila ca evenimentele sa fi decurs cronologic
astfel:

- biela, Tmpreuna cu tija de actionare a dispozitivului de uns buza bandajelor, s-a desprins de pe
axul pompei dupa trecerea de zona celor 6 inductori din cale neafectati;

- biela, impreuna cu tija de actionare a dispozitivului de uns buza bandajelor, a lovit inductorii de
500 Hz si 1000/2000 Hz de la semnal BL5 Tutova - Barlad, cu smulgerea firelor dintre picheti si
inductori, deplasarea pichetului si a tuburilor de legatura nspre Bérlad;

- ulterior s-a desprins si tija de actionare de biela dispozitivului de uns buza bandajelor;

- biela dispozitivului de uns buza bandajelor s-a rotit in sensul de mers (sensul de rotire al osiei 3),
producand lovituri pe suprafata exterioara a cutiei locomotivei;

- biela dispozitivului de uns buza bandajelor a lovit traversele si prisma de balast deformandu-se
inspre exteriorul locomotivei si ih afara zonei de amplasare a inductorilor din cale, astfel incat
urmatorii inductori pana la Statia CFR Barlad nu au fost afectati;

- 1n Statia CFR Barlad mecanicul a demontat biela deformata de la dispozitivul de uns buza
bandajelor.
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La ora 10:07, dupa aproximativ 90 de minute de la trecerea trenului calatori IR nr.1831 prin
dreptul semnalului de trecere BL5 al blocului de linie automat, trenul de calatori IR nr.10661 a fost
franat de urgenta la inductorul de 1000/2000 Hz, aferent semnalului BL5.

Dupa verificarea pe teren efectuata de cate personalul de specialitate SCB, incepénd cu ora
12:40, s-a constatat ca inductorii de 500 Hz si 1000/2000 Hz aferenti semnalului de trecere BLS5, au
urme proaspete de lovituri si firele de legatura dintre picheti si inductori rupte, iar franarea trenului de
calatori IR nr.10661 s-a datorat ruperii conexiunilor electrice de la inductorul de 1000/2000 Hz al
semnalului BL5, de catre o piesa de la locomotiva trenului de calatori IR nr.1831.

La ora 13:40 organul CT a inscris in RRLISC din statia CFR Bérlad faptul ca cei doi inductori
sunt loviti si necesita Tnlocuire.

Primele urme de loviri ale inductorilor din cale au fost constatate de catre electromecanic SCB
la inductorul de 500 Hz al semnalului de trecere BL5 pe distanta de circulatie Tutova — Bérlad.

La data de 27.12.2016 ora 15:30 acest caz a fost avizat ca incident feroviar conform prevederilor
art.8, grupa A, pct.1.10. din Regulament.

Nu s-a putut stabili forma si pozitionarea barei (bielei) instalatiei de uns buza bandajelor la
demontarea acesteia in jurul orei 8:20, intrucat aceasta a fost ih posesia mecanicului de locomotiva,
pana la sosirea trenului in statia terminus si implicit a investigatorului AGIFER in jurul orei 17:00 in
Depoul lasi.

Tn timpul desfasurarii procesului de investigare nu s-au gasit probe sau indicii ci cei doi
inductori au fost lovitii de alt material rulant.

Tn zona producerii incidentului s-au constatat urme de lovire intr-un mod neregulat a traverselor
din cale (Foto nr.9, 10, 11 si 12).

Tn data de 27.12.2016, intre orele 8:20 (inainte de circulatia trenului de calatori IR nr.1831) si
10:07 (cand trenul de calatori IR nr.10661 a fost franat de urgenta la BL5), nu au mai fost avizate alte
defectiuni la materialul rulant sau deranjamente la BLA.

La sosirea trenului de calatori IR nr 1831 in statia CFR lasi, dupa remizare in Depoul lasi, dupa
intoarcere si remizarea locomotivei in Depoul Galati, precum si la actiunea de investigare din statia CFR
Barlad, mecanicul de locomotiva nu a facut nicio referire si nicio avizare referitoare la cealalta piesa din
ansamblul dispozitivului de uns buza bandajelor, despre care sustine ulterior (la data de 22.02.2017) ca
ar fi cazut in parcurs.

Se poate face si 0 analiza prin eliminarea celorlalte ipoteze posibile:
Ipoteza nr.1: Distrugere de catre persoane straine

Analiza cazuri similare:

- distrugeri frecvente sunt Tnregistrate ca ruperi de fire de la cablul de legatura dintre pichet si
inductor;

- au fost cazuri de distrugeri ale carcaselor si cutiilor de borne n anii anteriori. Aceste cazuri s-au
produs Tnainte de introducerea masiva a inductorilor cu carcasa de plastic (anul 2003) si vizau
sustragerea aluminiului de la carcasele inductorilor;

- cazurile de vandalizari vizau toate elementele SCB din zona afectata. Tn acest caz, inductorul
vecin de 1000/2000 Hz nu a avut nici o0 urma de agresiune;

- nu a fost vandalizat inductorul vecin, ci inductorul aflat la 250 m. distanta;

Concluzie: Distrugerea celor doi inductori de catre persoane straine este foarte putin probabila.

Ipoteza nr.2: Lovirea inductorilor de catre un corp desprins din materialul rulant in miscare
Analiza cazuri similare:

-n anii 2016 si 2015 au fost cazuri similare pe raza SRCF lasi cu avarii asemanatoare la
instalatiile autostop afectate (lovirea si spargerea carcaselor, ruperea cutiilor de borne si
smulgerea tuburilor de legatura);

- dinamica loviturilor, succesiunea acestora si afectarea pe un singur sens de mers a instalatiei din
cale, induce cu o mare probabilitate ca acelasi element (corp) sa fi actionat asupra ambilor
inductori;

- corpul care a lovit inductorii apartinea cu certitudine unui material rulant in miscare — lovire
verticala in regim dinamic;
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- ultimul material rulant care a circulat pe aceasta distanta si nu a fost franat de instalatia autostop
afectata, a fost trenul de calatori IR nr.1831;

- singurul material rulant care a avut probleme tehnice a fost trenul de calatori IR nr.1831, iar
acestea au fost sesizate Tnainte de trecerea trenului de Hm Tutova, ultima oprire Thainte de zona
afectata;

Concluzie: Consideram ca inductorii de 500 Hz si 1000/2000 Hz, aferenti semnalului de trecere BL5, au
fost loviti de un corp ce apartinea locomotivei trenului de calatori IR nr.1831.

Urme pe traverse in zona inductorilor loviti:

Foto 9 Foto 10

Foto 11 Foto 12
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D. Cauzele producerii accidentului
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie intrarea in gabaritul CFR de libera trecere
a ansamblului de antrenare a pompei de uns buza bandajelor.
Factori care au contribuit
Factorul care a contribuit la producerea incidentului feroviar a fost mentinerea in exploatare a
locomotivei DA 863 peste durata normei de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate, fapt ce a
condus la:
® uzura de peste 60% a filetului de la surubul axului de antrenare a dispozitivului pentru uns buza
bandajelor;
® desfacerea piulitei de fixare a mecanismului de antrenare a pompei de ungere si a ruperii bolgului
care articuleaza biela de parghia de comanda a pompei;
® deformarea in zona filetata a axului de antrenare al pompei de uns buza bandajului prin care se
asigura legatura mobila dintre piesele componente ale ansamblului;
® modificarea ansamblului de antrenare al pompei prin acoperirea rulmentului cu un disc metalic
pozitionat peste locasul rulmentului.

D.2. Cauze subiacente

§ nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la locomotiva, conform prevederilor Normativului
feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparaii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparayiilor
planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr.315/2011,
modificat si completat prin Ordinul nr.1359/2012 al Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
astfel:

- subpunctul 3.1, in sensul cd locomotiva DA 863 nu a fost retrasa din circulatie la
realizarea normei de timp prevazuta pentru efectuarea reparatiilor planificate;

- tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.3, in sensul ca nu a fost respectat ciclul de reparatii
planificate pentru locomotiva DA 863;

8 nerespectarea prevederilor din ,,Nomenclatorul de lucrari” din specificatia tehnica cod ST 6 —
2004 editia 2 Revizia 1 ,,Revizii planificate tip PTh3, RT, R1, R2, 2R2 si R3 la locomotivele
Diesel-electrice de 2100 CP”, in sensul ca, Tn cadrul reviziilor planificate nu s-au efectuat toate
operatiile consemnate la punctul 15;

8 nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2006, aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv
art.41 alin.(4) si (5), cu privire la defectarea locomotivei;

§ nerespectarea prevederilor din Regulamentul de investigare art. 16. pct.a si pct.b, art. 22 alin. (2)
si alin.(4).

D.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta la art. 8 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs si anume in circulatia trenurilor, fapta se clasifica, ca incident
feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.10.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

20



Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. si SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
Membrii comisiei de investigare:

Spiridon PITICARI - investigator principal
Vasile GRIVINCA - membru
lonel FLOREA - membru
Dorin GALAT - membru
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