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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in
urma activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de cétre un investigator principal,
numitd de prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane —
AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determindrii factorilor ce au
condus la producerea acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romadnia, Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru
modificarea si completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42
din 22 martie 2016.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitati
individuale sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reald a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinti, utilizarea acestuia RAPORT 1n alte scopuri decat cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce
la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.




A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului
Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, 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 sigurantd in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciard 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

La data de 01.02.2019 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala C.F. lasi, prin fisa de avizare nr.176, a prezentat cazul de cadere a inductorului din
partea dreapta in sensul de mers, de la locomotiva DA1272, aflatd in stare remorcata (la roate) in
compunerea trenului de caldtori Regio nr.5421 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.), acesta fiind in circulatie pe linia curenta I intre statia CFR Mircesti si
halta de miscare Muncel. Incidentul feroviar a avut, ca consecintd directa si imediata, lovirea
bobinei de joanti din dreptul semnalului BL17, de la km.367"*°, producand un deranjament prin
intreruperea circuitului din cale. Deranjamentul a fost remediat de catre salariati ai Sectiei CT2
Bacau, fara ca prin producerea incidentului feroviar sa fie afectata circulatia trenurilor.

Luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident produs in
circulatia trenurilor, 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.1.147/01.02.2019 a Directorului General Adjunct, a fost desemnat investigatorul
principal al comisiei de investigare, un salariat din cadrul AGIFER, cu atributii si competente in
acest sens.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate — Sucursala Regionala C.F. lasi si respectiv
SRTFC lasi -, conform prevederilor din Regulamentul de investigare, investigatorul principal, prin
Decizia nr. 1126/06/2019, a numit comisia de investigare, aceasta avand in compunere, ca membrii,
cate un salariat de la cele doua entitati.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 01.02.2019, trenul de calatori Regio nr.5421, remorcat cu locomotiva EA815, avand
in compunere 2 vagoane + 1 locomotiva (DA1272) la roate in stare rece, 6 (serviciu) + 8 (clasd)
osii, 234 tone brute, personal si material rulant care apartine de SNTFC ,,CFR Calatori” — Sucursala
Regionala de Transport Feroviar de Calatori - SRTFC lasi, a circulat pe sectia Bacau — Pascani —
Iasi, linie dubla electrificata.
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In circulatia trenului de cilitori Regio nr.5421, pe linia I curenti intre punctele de sectionare
Mircesti si  Muncel, dupa plecarea din statia CFR Mircesti, la ora 5:58°:25” si parcurgerea a
aproximativ 4500 metri, la ora 06:03’, se produce un deranjament prin lovirea bobinei de joanta la
km. 367" din dreptul semnalului BL17. La deplasarea pe teren a electromecanicului SCB de
serviciu, acesta a constatat deranjamentul, a comunicat acest lucru impiegatului de miscare din
stafia CFR Mircesti si apoi a trecut la remediere. Prin consultare cu operatorul RC, dupa
identificarea trenurilor care au trecut prin locul in care s-a produs deranjamentul, evenimentul
feroviar a fost avizat in scris ca fiind produs la ora 06:50°, conform fisei de avizare.

Locul producerii incidentului este prezentat in schita de mai jos si se afla situat pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala Cai Ferate Iasi.
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Schita nr.1 - Locul producerii incidentului — pozitionare pe harta retelei feroviare din Romania
Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie intrarea in gabaritul CFR de libera
trecere a inductorului locomotivei.

Factorul care a contribuit la producerea incidentului feroviar a fost mentinerea in exploatare a
locomotivei DA1272 peste durata normei de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate, fapt ce a
condus la:

- aparitia unor fisuri, cu evolutie In timp sub actiunea fenomenului de oboseala (unele vechi
de aproximativ 25% 1n sectiunea de rupere), in corpul furcii de suspensie, in zona de curbura
dintre latura orizontala si unul din bratele verticale,

- ruperea (sectionarea) ambelor brate ale furcii de suspensie de la boghiul II partea stanga,
lasarea traversei (balansierului) pe inductor, avand ca consecintd spargerea si expulzarea
acestuia in afara gabaritului de material rulant;

Cauze subiacente
e nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la locomotivda, conform prevederilor din
Normativul feroviar N.F.67-006:2011 ,,Vehicule de cale feratad. Tipuri de revizii si reparatii
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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 Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, astfel:
- subpunctul 3.1, 1n sensul ca locomotiva DA1272 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 cad nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate
pentru locomotiva DA1272.

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

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta in Regulamentul de investigare, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A,
pct.1.10.

Recomandari de siguranta

Avand in vedere nomenclatorul de lucrari la partea mecanica, cu ocazia reviziilor planificate, in
Sectiile de reparatii locomotive ale SC RL Brasov nu se pot depista la furcile de suspensii defecte
(inceputuri de fisuri, deformari, etc.) care sa impuna inlocuirea acestora. Acest lucru se poate realiza
doar cu ocaziile reparatiilor de tip RR sau RG, atunci cand elementele constitutive ale partii
mecanice $i de suspensie se demonteaza pentru a fi degresate, In vederea verificarii vizualei. Prin
nomenclatorul de lucrari, furca de suspensie este aspectata vizual si, daca prezintd uzuri la bucsele
cementate si/sau Tn zona de sprijin sau fisuri in zonele de racordare, aceasta se inlocuieste.

Tinand cont de faptul ca locomotiva DA1272 a efectuat ultima reparatie de tip RR la data de
19.07.2007, are termenul de scadentd pentru efectuarea reparatiei tip RG depdsit cu 7 ani, 4 luni si
12 zile. Neefectuarea la timp a reparatiei tip RG si mentinerea in circulatie a locomotivei, a condus,
sub actiunea fenomenului de oboseala, la aparitia in timp a fisurilor in corpul furcii de suspensie,
nedepistabile prin ciclul de revizii tip RT, R1 sau R2, favorizind ruperea acesteia sub actiunea
fortelor dinamice.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considerd cd nu este oportuna
emiterea de recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” S.A. si operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Cailétori” S.A.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 01.02.2019, trenul de calatori Regio nr.5421, remorcat cu locomotiva EA815, avand
in compunere 2 vagoane + 1 locomotiva la roate in stare rece, 6 (serviciu) + 8 (clasd) osii, 234 tone
brute, personal si material rulant care apartine de SNTFC ,,CFR Calatori” — Sucursala Regionala de
Transport Feroviar de Calatori - SRTFC lasi, a circulat pe sectia Bacau — Pascani — lasi, linie dubla
electrificata.

in compunerea trenului, la roate in stare rece, a fost indrumata, pentru interventii tehnice la
Depoul lasi, locomotiva DA1272.

Trenul de calatori Regio nr.5421 a plecat din Bacau la ora 04:49 si a circulat cu viteze
cuprinse Intre 80 si 97 km/h (viteza maxima de circulatie conform livretului este de 100 km/h), cu
opriri §i stationari In punctele de sectionare prevazute in livretul de mers, pana la statia CFR
Mircesti unde a ajuns la ora 05:56’:37”, intarziat cu peste 4 (patru) minute.

Dupa plecarea din statia CFR Mircesti, la ora 05:58°:25”, 1n circulatia trenului de calatori Regio
nr.5421, pe linia I curentd intre punctele de sectionare Mircesti si Muncel, dupd un parcurs de
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aproximativ 4500 metri, la ora 06:03°, s-a produs un deranjament prin lovirea bobinei de joanta la
km. 367" din dreptul semnalului BL17, acesta constind in agitarea firelor electrice de un corp
iesit din gabaritul de material rulant si punerea 1n scurtcircuit a bornelor de legatura.

Foto nr.1 — iocul producerii incidentului, linia curenta I, intre Mircesti si Muncel, km.36

7+850

La deplasarea pe teren a electromecanicului SCB de serviciu, acesta a constatat deranjamentul,
a comunicat acest lucru impiegatului de miscare din statia CFR Mircesti si apoi a trecut la
remediere.

. h'e .. B = <
Foto nr.2 — Bobina de joanti de la km.367"%%°, cu cabluri smulse, conexiuni de deformate, carcasi

lovita
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Tot de catre electromecanicul SCB, au fost constatate (gasite) pe teren, bucati provenite de la
un inductor de locomotiva, dispersate spre exteriorul (mai mult) dar si pe interiorul caii ferate, pe o
distantd de aproximativ 20 de metri in sensul de mers, Incepand din dreptul bobinei de joantd
afectate, pana dupa pasajul trecerii la nivel cu calea feratd situat in imediata apropiere.

-
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5
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Foto nr.3 — Segment din inductorul distrus al 1c0motivei DA1272, pozitionat pe carcasa bobinei de
joanta

\".

' -
- .
.

»
< »

= ' | 3
= d . L
¢ . ¢

5\
LN
s A Y &

< " '\-(h.o . ~’- &
Foto nr.4 — Segmente din inductorul distrus al locomotivei DA1272, partea (fata) inferioara si
partial partea superioara
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Foto nr.5 — Partea (fata) inferioara din inductorul distrus al locomotivei DA1272, asa cum a fost
constatatd in zona pasajului de trecere la nivel cu calea ferata

Prin consultare cu operatorul RC, dupa identificarea trenurilor care au trecut prin locul in care
s-a produs deranjamentul, evenimentul feroviar a fost avizat in scris ca fiind produs la ora 06:40°,
conform fisei de avizare.

Trenul de calatori Regio nr.5421, a circulat in continuare, cu opriri prevazute in livret, in
punctele de sectionare Stolniceni si Pascani Triaj, pana la statia CFR Pagcani.

In statia CFR Pascani, trenul a fost primit si garat la linia nr.5 cu o intarziere de 3 minute, iar
dupa rebrusarea celor doua locomotive (EA815 titulara, de remorcare si DA1272 remorcatd in
corpul trenului, la roate) si aranjarea lor in ordine inversa, trenul de calatori Regio nr.5421-2 a fost
expediat (cu o intarziere de 4 minute) in directia lasi, cu opriri in fiecare punct de sectionare din
parcurs.

In circulatia ca tren nr.5421 pana la statia CFR Pascani si apoi ca tren nr.5421-2 pani la statia
CFR Iasi, nu s-au mai produs si alte deranjamente la calea ferata si instalatiile aferente, care sa puna
in pericol siguranta circulatiei.

La sosirea trenului de calatori Regio nr.5421-2 in statia terminus CFR Iasi, urmare informarilor
telefonice, la peronul liniei 3C, pentru primele constatdri, prelevarea de probe si consemnarea
acestora in proces verbal, s-au prezentat un investigator AGIFER (ulterior numit in comisia de
investigare ca investigator principal), reprezentanti ai operatorului de transport feroviar SNTFC
,»CFR Cilatori” S.A. - SRTFC Iasi, IDM extern si reprezentanti ai RRSC - Sucursala Regionala
C.F. Iasi.

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

Zona de producere a incidentului este situata pe linii aflate in administrarea CN CF ,,CFR”
S.A. — Sucursala Regionala C.F. lasi si intretinute de salariatii din cadrul Sectiei L3 Roman.

Instalatiile liniilor de contact in zona producerii incidentului, sunt intretinute de SC
Electrificare CFR S.A. — Sucursala lasi, prin salariati de la Districtul LC Bacau.




Trenul de célatori R nr.5421 / 5421-2, apartine operatorului de transport feroviar de caldtori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Vagoanele, locomotiva de remorcare i locomotiva remorcata in stare rece in corpul trenului,
aparfin operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA Bucuresti —
Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Calatori, denumita in continuare SRTFC lasi si sunt
intretinute si revizuite de salariatii sai.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare EASIS,
personalul care a insotit locomotiva DA 1272 in stare rece cat si personalul de tren, apartin aceluiasi
operator de transport feroviar de calatori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe sectia de circulatie Bacau —
Pascani sunt in administrarea CN CF ,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. lasi si intretinute de
salariati din cadrul Sectiei CT 2 Bacau.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar.

Revizuirea si verificarea pe proces tehnologic a locomotivei implicate a fost efectuata de catre
personal apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. iar reviziile periodice si reparatiile accidentale la
locomotiva au fost efectuate de personal apartinaind SC RL Brasov — Sectia de Reparatii
Locomotive Iasi.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori R nr.5421 / 5421-2 a fost compus in statia CFR Bacau, a fost format din 2
vagoane + 1 locomotiva (DA1272) la roate 1n stare rece, 6 (serviciu) + 8 (clasd) osii, 234 tone brute
si a circulat pe sectia Bacau — Pagcani — Iasi, linie dubla electrificata.

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

Descrierea traseului caii

Intre punctele de sectionare statia CFR Mircesti si halta de miscare Muncel, linia este in rampa
de 1,11%o intre km.367"°%si pani la km.367*, locul producerii incidentului, in aliniament, viteza
maxima de circulatie fiind de 120 km/h pentru trenurile de calatori si 80 km/h pentru trenurile de
marfa.
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura cdii ferate este construitd din sine tip 65, cale cu joante, traverse de beton T17 cu
prindere indirecta tip K. Prisma de piatra spartd este completa si necolmatata.

C.2.3.2. Instalatii

Pe sectia Bacau - Pascani, statiile CFR sunt dotate cu instalatii CED, circulatia feroviara se
efectueaza in baza indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

Instalatiile sunt intretinute de salariatii sectiei CT 2 Bacau din cadrul Sucursalei Regionala C.F.
lasi.

C.2.3.3. Locomotiva

Caracteristicile tehnice ale locomotivei DAI272
- tip LDE (locomotiva diesel electricd)
- constructie noua: 18.10.1978 la ELECTROPUTERE Craiova;
- putere: 2100 C.P.;
- lungime peste tampoane: 17.000 mm;
- latime maxima: 3090 mm.
- inaltime maxima: 4500 mm;
- ampatamentul locomotivei: 12.400 mm
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- greutatea totald (2/3 alimentatd) : 117 t;
- sarcina pe osie - 20 t;
- formula osiilor — Co’-Co’;
- viteza maxima — 100 Km/h;
- ecartament - 1435 mm,;
- ultima reparatie — 19.09.2007, tip RR, efectuata la SC RL Brasov SA — RELOC Craiova,;
- kilometri parcursi de la ultima reparatie tip RR — 604.000;
- scadenta la reparatie tip RG din data de 18.09.2011 ;
- ultima revizie — 29.10.2018, tip R3 efectuata la SC RL Brasov SA — Sectia Reparatii Locomotive
lasi;
- ultima verificare periodica tip PTh3 efectuatd la 31.01.2019 1n Depoul Iasi.
Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA815 — nu este cazul, nu a fost locomotiva implicata
direct in producerea incidentului;
Starea tehnica a locomotivei de remorcare EA815:
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 tip INDUSI, era functionala si sigilat;
Instalatia de vitezometru de tip IVMS, in functie 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 corespunzator.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
transmise intre impiegatul de miscare, electromecanicul SCB ca organ de interventie si operatorul
de circulatie.

Comisia de investigare apreciazd cd, prin transmiterea cu intarziere a fisei de avizare a
incidentului feroviar la Revizoratul Regional SC de la Sucursala Regionala C.F. Iasi (la ora 08:45 si
retransmisd la RGSCF Bucuresti la ora 09:05), in intervalul de timp de la ora 06:40 si pana la
sosirea §i gararea in statia CFR Iasi a trenului de calatori Regio nr.5421 / 5421-2, lipsa transmiterii
operative a informatiilor a condus la neluarea unor masuri suplimentare de verificare amanungita la
exterior a starii tehnice a locomotivei DA1272, ceea ce ar fi putut afecta grav siguranta feroviara.

La sosirea trenului de célatori Regio nr.5421-2 in statia terminus CFR Iasi, urmare informarilor
telefonice, la peronul liniei 3C, pentru primele constatdri, prelevarea de probe si consemnarea
acestora in procese verbale, s-au prezentat un investigator AGIFER (ulterior numit in comisia de
investigare ca investigator principal), reprezentanti ai operatorului de transport feroviar SNTFC
,»CFR Cilatori” S.A. - SRTFC Iasi, IDM extern si reprezentanti ai RRSC - Sucursala Regionala
C.F. Iasi.

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

In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu devizele intocmite si transmise de catre proprietarul locomotivei DA1272
(depoul Iasi ca gestionar de parc) implicatd in producerea incidentului feroviar, valoarea pagubelor
a fost de 1.422,14 lei. Devizul de calcul pentru materii prime si manopera in vederea inlaturarii
deranjamentului la instalatii este de 0 lei.

11



C.3.3. Consecintele in traficul feroviar

Incidentul produs la data de 01.02.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala C.F. Iasi,
in circulatia trenului de calatori Regio nr.5421, intre statia CFR Mircesti si halta de miscare Muncel,
prin lovirea bobinei de joantd din dreptul semnalului BL17, de catre inductorul locomotivei DA
1272, nu a avut consecinte asupra traficului feroviar.

Intarzierile la sosire in statia CFR Pagcani ca tren nr.5421 cu +3 minute si in statia CER lasi ca
tren 5421-2 cu +4 minute, au fost cauzate de prelungirea timpilor de mers 1n parcurs, respectiv de
expedierea Intarziata a trenului.

C.3.4. Consecintele asupra mediului
In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 01.02.2019, 1n jurul orei 06:30, intre statia CFR Mircesti si halta de miscare Muncel,
vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost scazutd datorita in special fenomenului de ceata,
vant usor cu tendintd de viscolire a stratului de zapada de aproximativ 10 cm. depus in zilele
anterioare, ger cu temperatura in aer de minus 9°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost buna, in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice 1n vigoare.

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

C.5.1.1. Mecanicul de locomotiva care a deservit locomotiva DAI272 aflata la roate, in

compunerea trenului R nr.5421, la data de 01.02.2019, a declarat urmatoarele:
a luat locomotiva in primire in statia CFR Bacau, in tranzit si la verificarea documentelor de
bord si efectuarea reviziei exterioare nu a constatat nimic deosebit;
a efectuat revizia exterioara la partea de rulare, impreuna cu mecanicul care a predat locomotiva;
pe timpul deplasdrii de la Bacdu la Pagcani, nu a sesizat nereguli sau zgomote anormale la partea
de rulare a locomotivei;
in statia CFR Pascani, declard cd, la operatiunea de manevra pentru rebrusarea celor doua
locomotive si rearanjarea acestora prin inversare la trenul de céldtori R nr.5421-2, lucrarile de
dezlegare / legare au fost efectuate de catre partida de manevr3;
declara ca dupa cuplarea celor doud locomotive la tren, a verificat modul de legare si a efectuat
revizie la partea de rulare a locomotivei DA1272 doar pe o singurd parte, cea cu peron $i nu a
putut sa vada defectiunea produsa 1n parcurs prin ruperea furcii de suspensie de la boghiul nr.2
aflata pe partea opusa;
fiind chestionat, recunoaste ca, conform responsabilitatilor functiei de mecanic, avea
obligativitatea sa efectueze revizia exterioara la partea de rulare a locomotivei, motivand ca nu a
facut acest lucru din lipséd de timp;
in deplasarea trenului de la Pagcani la lasi nu a auzit zgomote anormale in rulajul locomotivei;
a aflat despre defectiunea produsa in parcursul trenului, la sosire in statia CFR lasi, la gararea
trenului, de la salariatii SRTFC si AGIFER care asteptau pe peron.

C.5.1.2. Mecanicul de locomotiva care a deservit locomotiva EA815, aflata in remorcarea trenului
de calatori R nr.5421 la data de 01.02.2019, a declarat urmatoarele:
a aflat despre defectiunea produsa in parcursul trenului si implicit de producerea evenimentului
feroviar, la sosire in statia CFR Iasi, la gararea trenului, de la salariatii SRTFC si AGIFER care
asteptau pe peron;
pe timpul deplasarii de la Bacau la Pagcani si ulterior de la Pascani la lasi, nu a sesizat nereguli
sau zgomote anormale la partea de rulare a locomotivei pe care o deservea in conducerea
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trenului si nici la locomotiva DA1272 aflatd in stare rece, remorcatd la roate in compunerea
trenului;

declara ca in statia CFR Pascani, la cele doua operatiuni de manevra pentru rebrusare in capul
trenului, a verificat modul de legare al lucratorilor feroviari din partida de manevra;

a efectuat revizie exterioard la locomotiva EA815, pe ambele parti, fard sa vada defectiunea
produsa la locomotiva remorcata, DA1272.

C.5.1.3. Mecanicul de locomotiva care a deservit locomotiva DA1272 §i a efectuat manevra in
statia CFR Bacau cu locomotiva DAI1272 in tura din 31.01/01.01.2019, a declarat urmatoarele:

a luat locomotiva in primire in Sectia de Exploatare Locomotive Bacau de la seful de turd cu
care a efectuat revizie la canal, verificand si partea mecanica a locomotivei, declarand ca nu a
constatat nereguli care sa nu permita iesirea afard din unitatea de tractiune a locomotivei,

pe timpul turei de serviciu la manevra, in pauzele de activitate, a efectuat revizii exterioare la
locomotiva, fara sa constate defectiuni;

la predarea locomotivei in dimineata zilei de 01.02.2019, impreuna cu mecanicul care a preluat
locomotiva, a efectuat revizie exterioara la locomotiva, fard sa fie constatate nereguli care sa
puna in pericol siguranta circulatiei.

C.5.1.4. Seful de tren care a deservit publicul calator din trenul de calatori R nr.5421 din
01.02.2019, a declarat urmatoarele:

nu a avut cunostintd de producerea evenimentului feroviar pe timpul parcursului de la Bacau la
Pascani si in continuare la lasi, decat la gararea trenului in statia CFR Iasi, afland acest lucru de
la organele de control ale SRTFC Iasi, care au asteptat trenul la peron;

fiind chestionat, declard ca nu a efectuat legarea celor doud locomotive la tren in statia de
formare (Bacau), aceste operatiuni fiind efectuate de partida de manevra.

C.5.1.5. Electromecanicul SCB de la Sectia CT2 Bacau care a fost de serviciu la statia CFR
Mircesti in data de 01.02.2019, a declarat urmatoarele:

a fost avizat initial despre producerea deranjamentului si apoi a evenimentului feroviar de
catre impiegatul de miscare de serviciu, la sosirea in unitate, anume cd sectiunea izolata
YF4AD este defecta;

la deplasarea pe teren pentru verificari si masurdtori, a constatat la semnalul BL17 de la
km.367"%7° bobina de joantd cu bornele in scurt, fiind lovitd de un inductor de locomotivi;
declard ca bucitile din inductorul gasit erau dispersate pe o distantd de aproximativ 20 metri
intre firele s1 in lungul caii ferate;

a efectuat poze la bobina de joantd lovitd si la inductorul cazut si distrus, cu telefonul
personal;

imediat a avizat prin telefon seful de district si impiegatul de miscare din statia CFR Mircesti;
a trecut la remedierea deranjamentului, la finalizare, pentru efectuarea probelor a luat din nou
legatura cu seful direct si impiegatul de miscare, acesta din urma confirmand ca
deranjamentul a fost remediat;

declard cd identificarea trenului care a produs deranjamentul a fost facutd de catre impiegatul
de miscare.

C.5.1.6. Impiegatul de migcare (IDM) din statia CFR Mircesti, de serviciu in tura din
31.01/01.02.2019, a declarat urmatoarele:

dupa primirea avizului de plecare a trenului de calatori R nr.5421 de la IDM din halta de
migcare Sabdoani, a executat comanda de intrare pentru tren la linia nr.3 directa din statie si a
iesit la intdmpinarea prin defilare a acestuia, fara sa constate nereguli la partea de rulare a
trenului;

a efectuat comanda de iesire pentru expediere a trenului din statie, a defilat trenul la plecare si
a intrat in biroul de miscare de unde a transmis avizul de plecare citre IDM din halta de
miscare Muncel;
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— a efectuat predarea serviciului catre colegul care a sosit la schimb, fara sa a fi sesizat
producerea deranjamentului.

C.5.1.7. Impiegatul de migcare (IDM) din statia CFR Mircesti, de serviciu in data de 01.02.2019, a
declarat urmatoarele:

— In timpul gararii trenului de calatori R nr.5421 1n statie se afla pe partea opusa statiei pentru
revizia instalatiilor la luarea 1n primire a serviciului;

— a avizat verbal despre producerea deranjamentului pe electromecanicul SCB dupa care, tot
verbal a instiintat operatorul RC, seful de turd RC si seful de statie;

— la momentul intrarii trenului in statie, se afla in capatul X si declara ca nu a observat nimic in
nereguld la trecerea trenului prin zona in care se afla;

— dupa remedierea deranjamentului, intoarcerea de pe teren a electromecanicului SCB si
efectuarea de catre acesta din urma a inscrisurilor in Registrul de Revizia Liniilor si a
Instalatiilor la Siguranta Circulatiei, a intocmit si transmis 1n scris avizarea incidentului catre
seful de tura RC.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, ca proprietar si
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 feroviard si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania, aflandu-se in posesia:

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructurd feroviard, acordata la data
de 21.12.2009, cu termen de valabilitate prelungit pand la data de 21.12.2019;

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Roména din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare, acordata la data de 17.12.2015, cu
termen de valabilitate prelungit pana la data de 21.12.2019;

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.

In 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 2018 — 2022.

B. La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in 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 feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

e Certificatul de sigurantd — Partea A, cu numar de identificare RO1120170021 prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului
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de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu
legislatia nationala aplicabila;

e Certificatul de sigurantd — Partea B, cu numar de identificare RO1220170104 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER certificdi acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviarda pentru a indeplini cerinfele specifice
necesare pentru functionarea 1n sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia
nationala aplicabila;

Comisia de investigare a analizat Procedura Operationalda PO-0-8.5.3-05 ,,Managementul
riscurilor asociate sigurantei feroviare” si a constatat cd la nivelul subunitatii detinatoare a
locomotivei cu termenul de scadentd la reparatii depasit (DA1272), 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 depdsite 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, in calitate de
operator economic care desfagoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar detinea:

“CERTIFICAT PENTRU FUNCTII DE INTRETINERE care confirmi acceptarea sistemului
de intretinere in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015 valabil de la data de
05.10.2018 pana la data de 06.06.2019.

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

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

— Legea privind siguranta feroviara;

— Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile 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;

— Indrumatorul de exploatare si intretinere a locomotivei diesel-electrice 060-DA, de 2100 CP,
vol. 1, editia 1967;

— Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

— Normativul feroviar N.F. 67-006/20011 ,, Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor §i
reparatiilor planificate”, aprobat prin OMTI nr.315/2011, modificat si completat prin OMTI
nr.1359/2012 si 1255/2014;

— Ordinul MT nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport
feroviar si a certificatelor de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romania;

— 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 in
sistemul feroviar din Romania;

— Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

— Ordinul MT nr. 290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate
feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

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

La investigarea incidentelor feroviare s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:
— acte, documente, fotografii si schite puse la dispozitie de entitatile implicate;
— fotografii realizate dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de investigare;
— rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la instalatiile
din cale si la locomotiva implicata;
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— procese verbale de constatare locomotiva implicata, instalatii afectate si cele pentru verificarea si
citirea benzilor de vitezometru;

— declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii §i instalatii

Statia CFR Mircesti este dotata cu instalatie CED tip CR2, aflatd in parametrii de buna
functionare la data producerii incidentului. Calea feratd este dubla, electrificatd. Pe sectia de
circulatie Bacau — Pascani, linia este dubla, electrificata pe toatd distanta, statiile sunt dotate cu
instalatii CED, cu bloc de linie automat banalizat in linie curentd. Pe traseul unde s-a produs
incidentul, intre punctele de sectionare statia CFR Mircesti si halta de miscare Muncel, linia este in
rampi de 1,11%o de la km.3675si pani la km.3677%, locul producerii incidentului, in aliniament,
viteza maxima de circulatie fiind de 120 km/h pentru trenurile de calatori si 80 km/h pentru
trenurile de marfa.

Prin producerea incidentului, la sectiunea izolantd YF 4 AD s-a constatat bobina de joanta (din
dreptul semnalului BL17 la km.367%°) lovitd, cabluri smulse si cu bornele acesteia puse in scurt.
Deasemenea, in zond au fost gasite bucati din inductorul locomotivei DA1272, dispersate in lungul
caii ferate, pe exterior dar si intre firele caii, pe o distanta de aproximativ 20 metri.

_
Foto nr.6 — Bobina de joanti (din dreptul semnalului BL17 de la km.367*3%) loviti, cabluri smulse

C.5.4.2. Date constatate cu privire la locomotiva DA1272 (implicata)

Instalatiile de frana directa si automata - functionale;

Instalatia de sigurantd si vigilenta era nefunctionald (scoasa din functie, fiind locomotiva rece in
corpul trenului) la ambele posturi de conducere;

Constructie nouda — 18.10.1978 — ELECTROPUTERE Craiova;

Ultima reparatie — 19.09.2007, tip RR la SC RELOC Craiova S.A.;
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Kilometri parcursi de la RR — 604.000;

Ultima revizie periodica — 29.10.2018 — tip R3 la SC RL Brasov S.A. — Sectia de Reparatii
Locomotive Iasi;

Ultima verificare periodica tip Pth3 — 31.01.2019 la Sectia de Exploatare Locomotive Bacau -
Depoul Iasi.

In cazul ruperii furcii de suspensie la locomotiva DA1272, prin constatirile ficute la fata
locului cat si la verificari efectuate ulterior de comisia de investigare in Depoul lasi, au fost
constatate:

e furca de suspensie de la boghiul II partea stdngd, prezintd ambele brate verticale rupte si

ramase in pozitie, cu siguranta in stare buna;

e Dbalansierul de la boghiul II dinspre PC1, partea stinga, lasat peste restul de inductor ramas si

fara lovituri la partea inferioara, ceea ce inseamna ca nu a lovit parti componente ale caii
ferate sau instalatiilor din cale;

N\
suspensie rupta

~
=l

e

e unul din bratele furcii de suspensie, prezinta in sectiunea de rupere fisurd veche, aproximativ
25% din suprafata;
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Foto nr.8 — Furca de suspensie rupta, cu ruptura veche de 25% din suprafata sectiunii

e inductorul de la PC2 spart, ramas in proportie de 10% din corpul sau, restul fiind in bucati
dispersat in lungul caii ferate, pe o distanta de 20 metri, Tn zona producerii incidentului;

’

: - o |
Foto nr.9 +12 — Resturi din inductorul locomotivei DA1272, constatate la locul producerii
incidentului
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva de remorcare si vagoanele din compunerea
trenului

Locomotiva EA815, aflatd la remorcare in capul trenului, avea instalatiile de frana directa si
automata functionale, de asemenea instalatia de siguranta si vigilenta era functionala.

Atat la locomotiva de remorcare, cat si la vagoanele din compunerea trenului R nr. 5421, nu s-
au semnalat probleme tehnice care ar fi putut influenta producerea incidentului si nici defectiuni in
urma producerii acestuia.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Personalul feroviar implicat in producerea incidentului investigat - mecanici, sef tren,
conductori, impiegati de miscare, electromecanic SCB, se aflau in timpul reglementar de efectuare a
serviciului comandat si detineau avize de aptitudine medicala si psihologica in termen, necesare
pentru exercitarea functiilor.

Incidentul feroviar produs in linia curenta I, dintre punctele de sectionare Mircesti si Muncel, a
constat in iesirea din gabaritul de material rulant a unuia din inductorii locomotivei DA1272, aflata
in stare rece si remorcata la roate in corpul trenului de calatori Regio nr.5421 si lovirea bobinei de
joantd de la sectiunea izolantd YF 4 AD, avand consecintd directd punerea bornelor acesteia in
scurtcircuit. Inductorul a iesit din gabaritul de material rulant urmare faptului cd, prin ruperea furcii
de suspensie, capatul balansierului transversal, s-a deplasat in jos, pe inductor, sub efectul fortei de
greutate preluatd de la locomotiva si, prin socurile dinamice transmise, l-a expulzat in afara
gabaritului, primele elemente de infrastructura feroviara intalnite fiind afectate.

Partea de inductor iesitd din gabaritul de material rulant, a fost distrusa, bucati din partea
inferioara a acestuia fiind expulzate in zona de producere a incidentului. Ulterior in parcurs, ceea ce
a mai rdmas din corpul acestuia, s-a incadrat In gabaritul de material rulant si nu a mai lovit
elemente de cale sau instalatii aferente, pana la statia terminus.

Comisia de investigare apreciaza cd incidentul putea fi evitat in conditiile In care ar fi fost
respectat termenul de retragere din exploatare si introducere in reparatie tip RG a locomotivei,
singura situatie Tn care ar fi putut fi depistata fisura (cauzata de aparitia fenomenului de oboseala a
materialului) care a favorizat ruperea completa a celor doud brate ale furcii de suspensie.

C.5.6. Incidente anterioare cu caracter similar

Cazuri de ruperi de furci de suspensie, avand ca urmari deranjamente si defectiuni produse la
instalatiile din cale, cu consecinte in siguranta feroviara si implicit si Tn regularitatea circulatiei, nu
au mai fost in ultimii doi ani calendaristici. A fost un caz de incident produs ,,prin lovirea
lucrarilor de arta, constructiilor, instalatiilor..... de catre piese sau subansambluri ale vehiculelor
feroviare....” si incadrat la art.8 grupa A, punctul 1.10 din Regulament, prin caderea de piese de la
dispozitivul de uns buza bandajului, avand consecintd distrugerea de inductori din cale, incident
prin a carui investigare s-a constatat ca, in mod similar cazului investigat, locomotiva DA 863, de
la care s-au desprins piesele la data de 27.12.2016, avea termenul de retragere din circulatie si
introducere la reparatie tip RG, mult depasit.

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

Avand in vedere mentiunile consemnate la capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii
si instalatii dupa producerea incidentului, comisia de investigare apreciaza starea tehnicd a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea incidentului.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei implicate

Urmare constatarilor, efectuate dupa producerea incidentului feroviar, de catre salariati
responsabili ai depoului care gestioneaza locomotiva implicatd, in prezenfa membrilor comisiei de
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investigare, s-a concluzionat cd, din punct de vedere al stirii tehnice la partea mecanica, a
echipamentului de suspensie cu rol de sprijinire elastica a cutiei locomotivei pe boghiuri, incidentul
s-a produs prin ruperea ambelor brate ale furcii de suspensie de la boghiul II partea stanga.

Deoarece furca de suspensie, in sectiunea de rupere prezintd fisurd veche de 25%, comisia de
investigare apreciaza cd aceasta s-a rupt pe toatd sectiunea la rularea locomotivei pe aparatele de
cale si joantele din parcursul ultim efectuat Tnainte de producerea incidentului, la intrare / iesire din
statia CFR Mircesti.

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

Locomotiva DA1272 a efectuat ultima reparatie de tip RR la data de 19.07.2007, avand
termenul de scadentd pentru efectuarea reparatiei tip RG depasit cu 7 ani, 4 luni si 12 zile.
Neefectuarea la timp a reparatiei tip RG si mentinerea in circulatie a locomotivei, a condus la
aparitia, in timp, a fenomenului de oboseald, favorizand aparitia fisurilor in corpul furcii de
suspensie, nedepistabile prin ciclul de revizii tip RT, R1 sau R2, culminand in final cu sectionarea
acesteia.

Foto nr.13 +14 — Fisura veche pe latura mica, partea superioara a furcii de suspensie

Prin sectionarea furcii de suspensie, 1/8 din greutatea cutiei si a echipamentului inclus in
aceasta, s-au transmis prin capatul balansierului transversal pe partea superioara a inductorului de la
postul de conducere II partea stangd. Astfel inductorul s-a deplasat pe verticald in jos, din
dispozitivul de fixare, o parte din corpul sau a iesit din gabaritul de material rulant si a lovit in
carcasa bobinei de joantd si a cablurilor de legdturd, provocand deranjamentul §i implicit
incidentului feroviar.

Tindnd cont de duritatea, rigiditatea si rezistenta la rupere a materialelor din care sunt
confectionate cele doua corpuri care au intrat in coliziune, anume inductorul locomotivei (materiale
usoare, din aluminiu, textolit si bobine, putin rezistente la lovituri) si carcasa bobinei de joanta
(confectionatd din fontd), au facut ca primul sd cedeze si sa se fractureze n bucati.
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Foto nr.15 <16 — Partea de inductor ramasa in dispozitivul de fixare

Partea superioara a inductorului (aproximativ 10%) a ramas suspendata in dispozitivul de fixare
si mufa de legatura electrica, fara a iesi din gabaritul de material rulant. De asemenea, la verificari
in depoul lasi, s-a constatat cd nici balansierul transversal nu era iesit din gabaritul de material
rulant si nu prezenta urme de lovituri pe partea inferioara.

- A
Foto nr.17 +18 — Balansierului transversal fara urme de lovituri pe partea inferioara

Comisia de investigare apreciaza cd incidentul putea fi evitat in conditiile in care ar fi fost
respectat termenul de retragere din exploatare si introducere in reparatie tip RG a locomotivei,
singura situatie in care ar fi putut fi depistata fisura (cauzata de fortele dinamice sub actiunea in
timp a fenomenului de oboseala a materialului) care a favorizat ruperea completa a celor doua brate
ale furcii de suspensie.

D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI

D.1. Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie intrarea in gabaritul CFR de libera
trecere a inductorului locomotivei.

Factorul care a contribuit la producerea incidentului feroviar a fost mentinerea in exploatare a
locomotivei DA1272 peste durata normei de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate, fapt ce a
condus la:

- aparitia unor fisuri, cu evolutie n timp sub actiunea fenomenului de oboseala (unele vechi
de aproximativ 25% 1n sectiunea de rupere), in corpul furcii de suspensie, in zona de curbura
dintre latura orizontala si unul din bratele verticale,

- ruperea (sectionarea) ambelor brate ale furcii de suspensie de la boghiul II partea stanga,
lasarea traversei (balansierului) pe inductor, avand ca consecintd spargerea si expulzarea
acestuia in afara gabaritului de material rulant;
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D.2. Cauze subiacente
e nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la locomotivd, conform prevederilor din
Normativul feroviar N.F.67-006:2011 ,,Vehicule de cale feratad. 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 Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, astfel:
- subpunctul 3.1, 1n sensul ca locomotiva DA1272 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 cad nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate
pentru locomotiva DA1272.

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta in Regulamentul de investigare, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A,
pct.1.10.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand 1n vedere nomenclatorul de lucrari la partea mecanica, cu ocazia reviziilor planificate, in
Sectiile de reparatii locomotive ale SC RL Brasov S.A., nu se pot depista la furcile de suspensii
defecte (inceputuri de fisuri, deformari, etc.) care sa impuna inlocuirea acestora. Acest lucru se
poate realiza doar cu ocaziile reparatiilor de tip RR sau RG, atunci cand elementele constitutive ale
partii mecanice si de suspensie se demonteaza pentru a fi degresate, in vederea verificarii vizualei.
Prin nomenclatorul de lucrdri, furca de suspensie este aspectatd vizual si, dacd prezintd uzuri la
bucsele cementate si/sau in zona de sprijin sau fisuri in zonele de racordare, aceasta se inlocuieste.

Tinand cont de faptul ca locomotiva DA1272 a efectuat ultima reparatie de tip RR la data de
19.07.2007, are termenul de scadenta depasit pentru efectuarea reparatiei tip RG, cu 7 ani, 4 luni
si 12 zile. Neefectuarea la timp a reparatiei tip RG si mentinerea in circulatie a locomotivei, a
condus, sub actiunea fenomenului de oboseald a materialului, la aparitia in timp a fisurilor in corpul
furcii de suspensie, nedepistabile prin ciclul de revizii tip RT, R1 sau R2, favorizand ruperea
acesteia sub actiunea fortelor dinamice.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considerd cd nu este oportuna
emiterea de recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana,
administratorului de infrastructura feroviarda CNCF ,,CFR” S.A. si operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.
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