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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006, privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a siguransei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de investigare.

Actiunea de investigare a OIFR are ca scop Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentului de investigare, Organismul de Investigare Feroviar Roman, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa
constituie comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor
recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR”SA, din data de 18.12.2014, precum si avizarea Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala CF Timisoara, privind incidentul produs la data de
18.12.2014, n jurul orei 13:02, sectia de circulatie Lugoj — Buzias (linie simpla neelectrificata), prin
lovirea inductorului de cale al semnalului luminos YPL1 al statiei CFR Lugoj, de catre inductorul
automotorului AM 952, din compunerea trenului Regio nr.9615, apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori”
S.A. si luand n considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident h conformitate
cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.10 din Regulamentul de investigare, OIFR a decis deschiderea
unei actiuni de investigare si numirea investigatorului principal al comisiei de investigare.

Prin Nota nr.4110/177/19.01.2014 a Investigatorului Sef, a fost desemnat ca investigator
principal al comisiei de investigare domnul MOVILEANU Toma, investigator in cadrul OIFR.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, domnul MOVILEANU Toma, in calitate de investigator principal, prin Decizia
nr.4130/2696/2014, a numit comisia de investigare formata din:

e OLTENACU Livius - Investigator OIFR
e NEMES Liviu - Revizor SC, RRSC din cadrul Sucursala Regionala CF Timisoara;

e FLEANCU Constantin - Sef Serviciu, STSC din cadrul SRTF Calatori Timisoara



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 18.12.2014 in jurul orei 13:02, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF
Timisoara, sectia de circulatie Lugoj — Buzias (linie simpla neelectrificata) - fig.1, la trecerea trenului
de calatori regio nr.9615, format din automotoarele AM 952 si AM 954 apartindnd operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A., prin dreptul semnalului luminos YPL1 al statiei CFR
Lugoj, s-a produs lovirea si ruperea inductorului de cale al instalatiei autostop de la semnalul luminos
YPL1 de catre inductorul instalatiei autostop al automotorului AM 952, primul in sensul de mers.
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Au fost inregistrate avarii prin distrugerea inductorului de cale a instalatiei autostop a
semnalului YPL1 al statiei CFR Lugoj si a inductorului instalatiei autostop de pe automotorul AM
952.

Trenul de calatori regio nr.9615 a intarziat 11 minute.
Nu s-au nregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauza directa:

Depagirea gabaritului de material rulant de catre inductorul instalatiei autostop de la postul |
de conducere al automotorului AM 952, urmati de lovirea inductorului de cale aferent semnalului
luminos YPLL1 al statiei CFR Lugoj.

Factori care au contribuit.

- uzuri ale ansamblului de prindere — sustinere al inductorului de la instalatia autostop de la
postul I de conducere al automotorului AM 952

- fixarea suportului de sustinere al inductorului de la automotorul AM 952 fara elementul
distantier dintre cutia de osie si suportul de sustinere al inductorului

Cauze subiacente.

Mentinerea in exploatare a automotorului AM 952 cu norma de km si timp pentru efectuarea
reviziei de tip RG depasita fata de reglementarile prevazute in Ordinul MT nr.1359/2012

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, fapta se clasifica ca incident feroviar conform art.8, grupa A
pct.1.10.

Recomandari de siguranta.
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Trenurile de calatori regio nr.9614 si nr.9615 din data de 18.12.2015 de pe relatia Timisoara
Nord — Buzias - Lugoj si retur au fost formate din cuplul de automotoare AM 952 si AM 954.

Ambele automotoare au functionat ca automotor motor, cu actionare individuala, fiind
deservite fiecare de catre un mecanic de automotor.

Trenul de calatori Regio nr.9614 a plecat din statia CFR Timisoara Nord la ora 07:08, avand
automotorul AM 954 automotor conducator (in capul trenului) si automotorul AM 952 la roata.
Trenul a sosit Tn statia CFR Lugoj la o ora 08:31 in conditii normale de circulatie.

Dupa sosirea in statia CFR Lugoj, cuplul de automotoare AM 952 si AM 954 solicita intrarea
in remiza Lugoj pentru remedierea pierderilor de apa la motorul diesel al automotorului AM 954,
dupa care revin in statie pentru formarea trenului de calatori Regio nr.9615

La ora 12:59, conform citirii benzii de vitezometru, trenul de calatori regio nr.9615, compus
din automotorul AM 952 ca automotor conducator (in capul trenului) si automotorul AM 954 la roata
a plecat de la linia 4 a statiei CFR Lugoj pe relatia Lugoj - Buzias — Timisoara Nord, fara ca
inductorul de cale al semnalului luminos de iesire Y4 sa fie lovit de inductorul post | de pe
automotorul AM 952.

Dupa parcurgerea unei distante de 957 m de la plecare, la viteza de 29 km/h, la trecerea
trenului de calatori regio nr.9615 pe langa semnalul luminos YPL1 al statiei CFR Lugoj, care a avut
indicatia ,,verde” si inductorul de cale a acestuia, de 1000/2000Hz, cu ambele bobine pasive,
mecanicul automotorului conducator AM 952 a auzit o pocnitura, dupa care s-a produs franarea de
urgenta a trenului. De la plecarea din statia CFR Lugoj si pana la oprirea neitinerarica a trenului,
datorita producerii unei franari de urgenta, instalatiile INDUSI si DSV de pe automotorul AM 952 au
fost n functie, si nu au fost Tnregistrate influente inductor cu manipularea buton ,,Atentie” sau
,,Depasire Ordonata”.

La verificarea pe teren, echipa de deservire a trenului a constatat ca inductorul instalatiei
autostop post | de pe automotorul AM 952 a lovit inductorul de cale de la instalatia autostop a
semnalului luminos YPLL.

Mecanicul automotorului AM 952 a anuntat, prin statia RER, impiegatul dispozitor al statiei
CFR Lugoj despre incidentul produs, a luat masuri de asigurare, Tmpotriva caderii, a bratului de
sustinere al inductorului de pe automotor, iar dupa izolarea instalatiei INDUSI a automotorului, a
continuat mersul trenului pana la statia de destinatie Timisoara Nord, cu o intarziere de 11 minute.

Lucrarile de remediere si verificare a instalatiei autostop a semnalului luminos YPL1 al statiei
CFR Lugoj au fost finalizate in aceeasi zi, la ora 16:15.

Trenul de calatori regio nr.9615 a intarziat 11 minute.



Tn urma producerii acestui incident feroviar, circulatia feroviara nu a fost afectata pe aceasta
sectie de circulatie.

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau raniri de persoane.

Tn urma avizarii producerii acestui incident feroviar, conform prevederilor reglementarilor
specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare Feroviar Roman -
OIFR, si ai gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A. — Sucursala
Regionala CFR Timisoara.

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, lovirea inductorului de la
instalagia autostop din cale, a semnalului luminos YPL1 al statiei CFR Lugoj, de catre inductorul
instalatiei autostop de pe automotorul AM 952, aflat in compunerea trenului regio nr.9615, din data
de 18.12.2014, este clasificat ca incident feroviar si se incadreaza la art.8, grupa A, pct.1.10.

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

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF
Timisoara, in statia CFR Lugoj.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Activitatea de intretinere este
efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.2 Lugoj, apartindnd Sectiei L2
Lugo;j.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Lugoj sunt 1n
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.7 SCB
Lugoj, apartindnd Sectiei CT1 Timisoara, Sucursala Regionala CF Timisoara.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Lugoj este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe automotorul AM 952 este proprietatea operatorului
de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinutd de salariatii SC ,,CFR-SCRL
Brasov” SA - Sectia Reparatii Timisoara.

Automotoarele AM 952 si AM 954 din compunerea trenului de calatori regio nr.9615 sunt in
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, iar activitatea de
intretinere a acestora si efectuare a reviziilor planificate este asigurata de catre personalul specializat
al SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA — Sectia Reparatii Timisoara.

Personalul de conducere, respectiv deservire a trenului regio nr.9615 din data de 18.12.2014,
mecanici automotor si sef de tren, apartineau operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,CFR Calatori” SA - Sucursala de Transport Feroviar de Calatori Timisoara, Depoul Timisoara.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori regio nr.9615 a fost compus din automotoarele AM 952 si AM 954, ambele
automotoare functionand ca automotor motor, actionate individual, deservite fiecare de catre un
mecanic de automotor, a avut tonajul brut 60 tone, tonajul net 12 tone, 4 osii, masa franata automata
necesara dupa livret 38 tone, real 38 tone, si masa franata de mana necesara dupa livret 5 tone, real
30 tone si 0 lungime de 30 metri.



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

Tn zona de producere a incidentului traseul in planul orizontal al caii este constituit dintr-o
curba circulara, cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, cu raza de 235 m, de la km 83+460
pana la km 83+820. Pozitia kilometrica a inductorului de cale de la semnalul luminos YPF1 al statiei
CFR Lugoj se afla la km 83+803. Suprainaltarea este constanta pe lungimea curbei circulare si are
valoarea h=40 mm, supralargirea este s=20 mm.

Suprastructura caii pe zona unde s-a produs incidentul feroviar este alcatuita din sina tip 49,
pe traverse din lemn, prindere indirecta activa, viteza de circulatie 30 km/h.

C.2.3.2 Instalayii

Statia CFR Lugoj este dotata cu instalatie de centralizare electronica tip SPTW - L 90 RO cu
interfata HIS, iar circulatia si manevra in statie se realizeaza pe baza semnalelor luminoase de
circulatie si manevra.

Instalatia autostop a semnalului luminos YPL1 a fost montata de firma THALES in anul 2010
cu ocazia punerii in functie a instalatiei tip CE din statia CFR Lugoj.

Inductorul de cale 1000/2000Hz este in carcasa nemetalica, cu suportii de fixare ai
inductorului standardizati pentru sina tip 49, cotele de gabarit fiind asigurate din constructie

C.2.3.3 Locomotive

Trenul de calatori regio nr.9615 a fost compus din automotoarele AM 952 si AM 954, ambele
automotoare functionand ca automotor motor, actionate individual de catre un mecanic de automotor.

Automotorul AM 952.
= automotor pe 2 osii (0 osie motoare), seria 900;

= ampatament - 8.490 mm;
= |ungimea intre fetele tampoanelor - 15.190 mm;
= diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1.000 mm;
= greutatea in stare de serviciu fara calatori - 21.500 kg;

= greutatea in stare de serviciu cu calatori - 30.000 kg;

= sarcina maxima pe osie - 15.000 kg;

= viteza maxima in regim autopropulsat - 70 km/h;

= tip motor - RABA - 120 CP;

= tip cutie viteza - mecanica, in 4 trepte de viteza;

= tip atac de osie — Mylius 200, cu roti dintate conice si inversor incorporat;

= instalatia de control punctual al vitezei, de tip INDUSI si cea de siguranta si vigilenta, de tip DSV;
= instalatia de vitezometru, de tip IVMS, sigilata si in stare normala de functionare.

Automotorul AM 954.
= automotor pe 2 osii, seria 900, cu aceleasi caracteristici tehnice ca si AM 952;

C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
Inlaturarea pagubelor si restabilirea circulagiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
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CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice si a Organismului de Investigare
Feroviar Roman — OIFR.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi
Tn urma producerii incidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Ca urmare a producerii incidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la automotorul
AM 952 prin distrugerea inductorului de la postul I de conducere, iar la instalatia autostop a
semnalului YPL1 a statiei CFR Lugoj prin distrugerea inductorului de cale de 1000/2000Hz.
Valoarea totala estimata a pagubelor este de 4.600 lei

C.3.3. Consecingele incidentului in traficul feroviar
Tn urma incidentului feroviar trenul de cilitori Regio nr.9615 a intarziat 11 minute.

C.3.4. Consecingele incidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 18.12.2014, in jurul orei 13.00, vizibilitatea ih zona producerii incidentului a fost
buna, cer senin, soare, temperatura in aer de +7°C.

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

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratiile personalului de intretinere a instalatiilor de semnalizare, centralizare si
bloc (SCB) a statiei CFR Lugoj, se pot retine urmatoarele:
dupa ce au fost avizati de catre impiegatul dispozitor al statiei Lugoj, de producerea
incidentului, s-au deplasat la fata locului pentru constatarea celor sesizate;

- la fata locului au constatat inductorul de cale al semnalului luminos YPLL1 al statiei Lugoj
rupt din suruburile de fixare, iar suportii de prindere ai inductorului de cale apropiati ca
urmare a unei lovituri mecanice primite din exterior;

- suportii de prindere ai inductorului de cale sunt specifici pentru tipul de sina 49, ceea ce
elimina posibilitatea intrarii inductorului de cale in gabaritul de libera trecere ca urmare a
unui montaj gresit;

Din declaratiile personalului de exploatare a automotoarelor se pot retine urmatoarele:

- larevizia efectuata pe procesul tehnologic de echipare a automotoarelor, inainte de iesirea
acestora din depou, nu au constatat nimic deosebit care sia Tmpiedice iesirea
automotoarelor din depou;

- In parcurs pe relatia Timisoara — Buzias — Lugoj, automotoarele s-au comportat normal,
fara a fi sesizate nereguli privind siguranta circulatiei;

- dupa impactul inductorului de pe automotorul AM 952 cu inductorul de cale al semnalului
luminos YPL1 al statiei CFR Lugoj, mecanicul automotorului din capul trenului a anuntat
IDM dispozitor al statiei CFR Lugoj despre incidentul produs, a luat masuri de a asigura
impotriva caderii componentele de pe automotor afectate de impactul cu inductorul de
cale, dupa care si-a continuat mersul,



- nu a avut probleme in exploatare cu nici unul din tipurile de sisteme de prindere a
inductoarelor de la instalatia autostop a automotoarelor seria 900;

- nu a sesizat la nici un automotor seria 900 deficiente sau nereguli Tn ceea ce priveste
prinderea inductoarelor;

Din declaratiile personalului desemnat cu intretinerea si repararea automotoarelor se

pot retine urmatoarele:

- automotorul AM 952 a efectuat revizia de tip R1 la data de 24.11.2014 iar PTh3 la data de
18.12.2014 fara a fi consemnate probleme deosebite, automotorul fiind redat Tin
exploatare;

- nu au fost probleme tehnice legate de sistemul de prindere a inductoarelor de la instalatia
autostop a automotorului;

- la masuratorile de gabarit efectuate la inductor, acestea au corespuns:

- nu au o explicatie a cauzei care a dus la modificarea distantei dintre inductorul de pe
automotor si cel al instalatiei din cale, urmata de impactul dintre cei doi inductori, dar
presupun ca e un cumul de factori: uzuri mecanice aparute la sistemul de prindere a
inductorului, reducerea elasticitatii arcului in foi, regimul de lucru al automotorului
(tractiune — franare) ;

- considera ca elementul distantier existent la alte automotoare, la sistemul de prindere al
suportului de sustinere al inductorului, nu a fost montat de la sosirea de la atelierele
reparatoare, Tntrucat elementul respectiv este parte componenta a ansamblului de prindere
al inductorului si nu era nici un motiv sa fie detasat daca se intervenea la osia montata, sau
la sistemul de prindere al inductorului;

- au participat la constatarea tehnica din depou efectuata la automotorul AM 952;

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” S.A., in calitate de gestionar 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 (OMT)
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, valabila pana la data
de 21.12.2019 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006, valabila pana la data
de 21.12.2019 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat
acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara 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.

La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, n conformitate cu prevederile Legii privind sigurana feroviara si ale Ordinului
Ministrului ~ Transporturilor nr.535/2007, modificat si completat cu Ordinul Ministrului
Transporturilor si Infrastructurii nr.884/2011 si Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.2179/2012 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a



certificatelor 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.0021 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

- Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0179 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor
adoptate de intreprinderea feroviara pentru a fndeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea n siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

La momentul producerii incidentului feroviar SC ,,CFR - SCRL Brasov” SA - Sectia de
reparatii Timisoara, in calitate de agent economic autorizat, furnizor de servicii feroviare critice
detinea urmatoarele:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.6128 emisa la data de 20.01.2014 valabila
pana la data de 09.01.2019, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii si reparatii la materialul rulant
motor”;

- Agrement Tehnic seria AT nr.281, eliberat la data 29.02.2012, cu valabilitate pana la data
de 28.02.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTH3, RT,R1, R2, reparatii
accidentale si pregatiri de iarna la automotoarele seria 900.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse gi referinge pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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

* Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin OMLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

* Regulamentul de semnalizare nr.004 aprobat prin OMTCT nr.1482 din 04.08.2006;

* Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin OMTCT nr.2229 din 23.11.2006;

» Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005 aprobat
prin OMTCT nr.1816 din 26.10.2005;

* Instructia instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor si autostop tip INDUSI -
echipamentul din cale — ed. 1972,

 Regulamentul de intretinere a instalatiilor de centralizare si telecomanda nr.351/1998;

e Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359 din 30/08/2012 pentru
modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor
si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011;

» Specificatia Tehnica, cod ST8 — 2004, ,,Revizii planificate tip RT, R1, R2, RM, la
automotoarele seria 700-900-1000”, precum si Listele de modificari la ST8 — 2004, cod LM8 — 2009
si cod LM 8/1 — 2009;

* Dispozitia nr.5/28.02.2002 a conducerii SNTFC ,,CFR Calatori” SA;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989;
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surse si referinge

» fotografiile realizate imediat dupa producerea incidentului, efectuate de membrii comisiei de
investigare;

* copii ale unor Tnscrisuri si documente depuse ca anexe la dosarul de investigare;

» chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

» nota de constatare tehnica a instalagiei autostop din cale a semnalului luminos YPL1 al
statiei CFR Lugoj;

* proces verbal constatare linii;

» procesul verbal de constatare tehnica a automotorului AM 952;

» procesul verbal de citire a benzii de vitezometru.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si @ materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii

Punctul de amplasare a inductorului de cale, al semnalului luminos YPL1 al statiei CFR
Lugoj, este pe o portiune de curba circulara cu raza de 235 m, cu deviatie dreapta pe sensul de mers
al trenului.

La o distanta de 1m in fata inductorului de cale pe sensul de mers al trenului, se afla o joanta
— foto nr.1, linia avand in acest punct valorile de ecartament si nivel E/N: +19/+38, corespunzatoare
valorilor prevazuta in Instrucgia de norme si toleranse pentru constructia si intreginerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989.

Joanta

Suport'prindere inductor

Inductor dizlocat

Foto nr.1
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalayii

Statia CFR Lugoj este dotata cu instalatie CE tip SPTW — L90 RO cu interfata HIS in stare
normala de functionare la momentul producerii incidentului.

- Semnalul luminos de parcurs YPL1 la momentul trecerii trenului regio nr.9615 era cu
indicatia ,,verde”, iar inductorul acestuia de 1000/2000 Hz cu ambele bobine pasive;
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- inductorul de cale 1000/2000 Hz, pozitionat pe curba interioara a caii, in carcasa din
material plastic, productie Tehnoton lasi, dizlocat de pe suportul de prindere (clesti),
carcasa sparta si bobina degradata ca urme a unei lovituri mecanice exterioare — foto nr.1;

- suportii de fixare ai inductorului de cale (clestii) specifici pentru prinderea de sina tip 49,
confectionati de SPIACT Galati, apropiati ca urmare a unei lovituri mecanice primite din
exterior - foto nr.2

- piulitele de prindere a inductorului pe suportii de fixare stranse fara a prezenta urme de
slabire;

)

uctor

Urme deplasarejsuport imﬁ

o0 """-_‘ 5 ‘\.

Foto nr.2
Ultimul tren care a trecut peste inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului luminos YPL1,
fnaintea producerii incidentului, a fost trenul IR 1837 cu plecare din statia CFR Lugoj la ora 12:44,

care a depasit semnalul luminos YPL1 cu indicatia ,,verde” fara a fi sesizate nereguli la instalatia
autostop a semnalului;

C.5.4.3. Date constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale
acestuia

Constatari efectuate la automotorul AM 952:

Data constructiei si a executarii reparagiilor planificate:

= construit in anul 1937 la uzinele ,,Nicolae Malaxa” Bucuresti;

= ultima reparatie generala de tip RG a fost efectuata la data de 06.10.2007, la SC MARUB SA
Brasov, data de la care automotorul a parcurs 458.842 km;

= automotorul este scadent la reparatia de tip RG. Conform prevederilor Ordinului MT nr.1359/2012
de aprobare a Normativului Feroviar ,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, reparatia generala de tip RG la automotoarele seria 900 se efectueaza la
3+1 ani, sau 250.000 km.

= osia motoare nr.25262, sarja nr.6009/2002, impreuna cu ansamblul atac de osie, cutii de osie si
suport sustinere inductor, a fost montata la automotorul AM 952 la data de 09.05.2014. Aceasta
osie a intrat in evidentele depoului Timisoara la data de 12.05.2005 odata cu sosirea automotorului
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AM 918 de la reparatii generale. De la sosirea din reparatii, aceasta osie motoare a rulat sub
diferite automotoare ale depoului Timisoara acumuland 485.262 km;

Data si locul executarii ultimilor revizii planificate:

= revizia de tip R1 a fost efectuata la data de 24.11.2014;
= revizia de tip PTH3 a fost efectuata la data de 18.12.2014;

Ambele revizii au fost efectuate la depoul Timisoara, de catre personalul specializat al ,,CFR -
SCRL Brasov” SA — Sectia de Reparatii Timigoara.

Constatari efectuate la automotor in depoul Timigoara, Tn urma producerii incidentului —

- inductorul automotorului AM 952 smuls din suruburile talpilor de fixare;

- carcasa inductorului sparta, deformata mecanic, cu urme de lovire la partea frontala;

- talpile de fixare a inductorului cu suruburile de prindere de la partea superioara forfecate,
fiind rasucite spre inapoi, in jurul suruburilor de fixare de la partea inferioara —foto nr.3;

e

Foto nr.3

- suruburile de fixare a suportului inductorului pe cutia de osie a automotorului AM 952,
fortate, ca urmare a impactului dintre cei doi inductori;

- urme de frecare dintre arcul in foi si suportul de prindere al furcii de ghidare spate — foto
nr.4, generate de rotirea, spre sensul Thainte, pe fusul de osie, a intregului ansamblu arc n
foi — cutie de osie — suport inductor — inductor;
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- la aspectarea ansamblului arc in foi — cutie de osie — suport inductor — inductor, montat la
osia libera, s-au putut constata aceleasi urme de frecare a foii de arc de suportul de
prindere al furcii de ghidare spate;

- urmele de frecare de suportul de prindere al furcii de ghidare spate s-au putut observa doar

pe partea unde a fost montat suportul de sustinere al inductorului;

Tn urma ridicarii pe vinciuri, scoaterii osiei motoare de la automotorul AM 952 si a
demontarii ansamblului suport prindere — inductor, s-au constatat:
- gaurile de pe cutia de osie, de fixare a suportului de sustinere a inductorului, ovalizate,
avind marimea de 25 mm fata de 20 mm diametrul normal al gaurii de trecere — foto nr.5;

AA

‘l)gri ovalizate

Foto nr.5
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- urme de lovitura, la partea superioara, pe cutia de osie, ca urmare a contactului mecanic
(lovire) cu furca de ghidare fata;

- suportul de fixare a bratului de sustinere a inductorului pe cutia de osie nu avea un unghi
de 90° intre placa de fixare de cutia de osie si placa pe care se fixeaza bratul de prindere al
inductorului - foto nr.6;

Foto nr.6

- au fost identificate urmele de prindere a talpilor de fixare a inductorului de bratul de
sustinere, lucru care a permis efectuarea masuratorilor si reconstituirea ansamblului la
cotele de fixare si exploatare initiale;

- dupa reconstituirea ansamblu inductor — suport — cutie de osie s-a putut constata o
inclinare spre partea inainte a pozitiei inductorului fata de orizontala, masuratorile
efectuate la inductor au corespuns valorilor admise;

- au mai fost masurate:

o distanta din axul cutiei de osie la capatul din fata al bragului de sustinere al
inductorului — 960 mm;
o distanta intre furcile de ghidare a cutiei de osie — 313 mm;
o0 latimea cutiei de osie 260 mm;
rezultand un joc lateral intre cutia de osie si furcile de ghidare de 53 mm;

- ansamblul de sustinere a inductorului (suport fixare pe cutia de osie — brat sustinere
inductor — talpi fixare inductor — inductor), prin modul n care este fixat, functioneaza ca o
grinda in consola, cu tendinta de rotire in sensul acelor de ceasornic, avand momentul
incovoietor maxim in centrul de simetrie al cutiei de osie

La verificarea efectuata in depoul Timisoara la sistemului de prindere al inductoarelor la alte
automotoare din seria 900, s-a constatat ca acest sistem de prindere are un element distantier montat
la partea inferioara intre suportul de sustinere al inductorului si cutia de osie - foto nr.8, element pe
care suportul de sustinere al inductorului de la automotorul AM 952 nu-I avea la nici unul din cele
doua posturi de conducere - foto nr.7.
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Foto nr.8

Depoul Timisoara si Sectia de Reparatii Locomotive Timisoara nu sunt Th posesia unui desen
de ansamblu al acestui sistem de prindere al inductorului din care sa rezulte clar reperele care
compun acest ansamblu.

Din punct de vedere constructiv, ansamblul suport de sustinere al inductorului de la
automotorul AM 952, la ambele posturi de conducere, era prevazut cu orificiu de trecere pentru
fixarea elementului distantier.
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C.5.5. Interfara om — masina - organizatie

Personalul implicat in producerea incidentului detinea avizele de aptitudine medicala si
psihologica pentru functia pe care o exercita si acestea erau n termen.

Serviciul continuu maxim admis pe locomotiva (automotor) si timpul de odihna la domiciliu a
fost respectat de personalul de automotor.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Nu au fost evidentiate incidente anterioare cu caracter similar pe raza Sucursala Regionala
CFR Timsoara.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Din constatarile si masuratorile efectuate la linie, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date
constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a fost in
parametrii instructionali de exploatare si nu a influentat lovirea inductorului de cale al semnalului
YPLL1 de la statia CFR Lugoj.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalagiilor feroviare

Instalatiile feroviare au fost in parametrii instructionali de exploatare si nu au avut influenta
asupra producerii acestui incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a automotorului AM 952

Avand 1n vedere constatarile efectuate la automotorul AM 952 in urma producerii
incidentului si prezentate in cap C 5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a
instalayiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a automotorului AM 952 a condus
la iesirea din gabaritul de material rulant a inductorului de pe automotor si lovirea inductorului de
cale al semnalului luminos YPL1 de la statia CFR Lugoj.

Functie de dinamica automotorului in exploatare, momentul incovoietor care actioneaza la un
moment dat asupra ansamblului de sustinere al inductorului, produce rotirea pe sensul Tnainte pe
fusul de osie a intregului ansamblu cutie de osie — suport prindere inductor — inductor.

Gradul de rotire maxim al ansamblului cutie de osie — suport prindere inductor — inductor, in
conditiile Tn care arcul in foi permite aceasta rotire, este dat de jocul dintre cutia de osie si furcile de
ghidare ale cutiei de osie — fig. nr.2.

i
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Fig. nr.2
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e tgoa=265mm/130 mm = 0,203 - corespunzator unui unghi de 11° - 12°,

de unde rezulta o deplasare Tn jos (Spre ciuperca sinei) a extremitatii fata, a bratului de sustinere a
inductorului, cu o valoare de max: x = tg a X 960 mm = 0,203 x 960 mm = 195 mm.

Ca extremitatea fata a bratului de sustinere a inductorului sa coboare pana la nivelul ciupercii
sinei, este necesar ca unghiul de rotire a cutiei de osie pe fusul de osie sa fie de:

e tg a = inaltimea de la ciuperca sinei la inductor / lungime brat inductor =
150 mm /960 mm = 0,156 - corespunzator unui unghi de 9°

Avand in vedere ca inductorul de cale, conform reglementarilor in vigoare, se monteaza la 35
+ 2 mm deasupra ciupercii sinei, face ca distanta dintre inductorul de cale si inductorul de pe
automotor sa fie de 115 mm, distamta care poate fi compensata printr-o rotire a cutiei de osie pe fusul
osie cu un unghi de:

e tga=115mm/960 mm = 0,119 - corespunzator unui unghi de 6° - 7°

Calculul matematic arata ca in conditiile Tn care arcul in foi permite rotirea cutiei de osie pe
fusul de osie, jocul mecanic dintre cutia de osie si furcile de ghidare ale cutiei de osie permite rotirea
astfel ca extremitatea fata a inductorului sa poata sa coboare sub nivelul de fixare al inductorului de
cale si chiar al ciupercii sinei.

Gradul de rotire al ansamblului cutie de osie — suport prindere inductor — inductor, a fost
favorizat de: elasticitatea arcului in foi, uzura elementelor de la sistemul de sustinere al inductorului
si de faptul ca ansamblul nu avea montat elementul distantier dintre suport si cutia de osie, ceea ce a
dus la oscilatia pe verticala a bratului de sustinere a inductorului, iesirea inductorului din gabaritul de
material rulant, urmata de lovirea inductorului de cale.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, a starii tehnice a
automotorului implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca
incidentul feroviar generat prin lovirea inductorului de cale de la semnalul luminous YPLL1 al statiei
CFR Lugoj, de catre inductorul automotorului AM 952, s-a produs in urmatoarele circumstante:

e Uzura unor subansamble a automotorului AM 952, pe fondul scadentei la reparatii
generale a automotorului:

- ovalizarea gaurilor de trecere a suruburilor de fixare a suportului inductor, pe cutia de
osie, ceea ce a permis o inclinare spre inainte a ansamblului suport sustinere inductor —
inductor;

- suportul de fixare a bratului de sustinere a inductorului pe cutia de osie nu avea un unghi
de 90° intre placa de fixare de cutia de osie si placa pe care se fixeaza bratul de prindere al
inductorului, ceea ce a permis o inclinare spre nainte a ansamblului suport sustinere
inductor — inductor;

- elasticitatea arcului in foi, care a permis o rotatie sporita in jurul fusului de osie a
ansamblului cutie de osie — suport sustinere inductor — inductor;

Automotorul este scadent la reparatia de tip RG avand 458.842 km efectuati si 7 ani si 2 luni
de functionare, iar osia motoare care echipa automotorul AM 952 la data producerii incidentului avea
485.262 km rulati si 9 ani si 6 luni de functionare. Conform prevederilor Ordinului MT nr.1359/2012
de aprobare a Normativului Feroviar ,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, reparatia generala de tip RG la automotoarele seria 900 se efectueaza la 3+1
ani, sau 250.000 km.
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e suportul de fixare al bratului de sustinere al inductorului pe cutia de osie montat fara
elementul distantier si de prindere dintre suport si cutia de osie, ceea ce a permis
oscilatia pe verticala a bratului de sustinere a inductorului;

Rotirea ansamblului cutie de osie — suport prindere inductor — inductor, data de momentul
incovoietor care a actionat asupta sistemului de prindere al inductorului, a fost favorizata de
ansamblul factorilor constatati la automotor si de regimul dinamic in exploatare al automotorului
generat de contactul roata — sina, care a dus la iesirea din gabaritul de material rulant a inductorului
de la postul I de conducere al automotorului AM 952 si lovirea inductorului de cale al semnalului
luminos YPL1 al statiei CFR Lugoj.

D. CAUZELE INCIDENTULUI

Depasirea gabaritului de material rulant de catre inductorul de la postul I de conducere al
automotorului AM 952, urmata de lovirea inductorului de cale aferent semnalului luminos YPL1.

Factori care au contribuit.

- uzuri ale ansamblului de prindere — sustinere al inductorului de la instalatia autostop a
automotorului AM 952

- fixarea suportului de sustinere al inductorului de la automotorul AM 952 fara elementul
distantier dintre cutia de osie si suportul de sustinere al inductorului

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

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

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Automotorul AM 952 a fost retras din circulatie, urmand a fi programat la reparatii generale.

A fost verificat intregul parc de automotoare seria 900 al depoului Timisoara, astfel ca toate
automotoarele care au acest sistem de prindere a inductoarelor, sa aibe montat elementul distantier
dintre suport si cutia de osie.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A., operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR CALATORI” S.A. si societatii reparatoare SC ,,CFR — SCRL
Brasov” S.A.

Membrii comisiei de investigare:

e MOVILEANU Toma - investigator principal
e OLTENACU Livius - membru
e NEMES LIVIU - membru
e FLEANCU Constantin - membru

20



