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AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si Tmbunatarire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investigare Feroviar Roman, in
prezent Agentia de Investigare Feroviara Romana, a desfasurat o actiune de investigare in cazul
incidentului feroviar produs la data de 12.03.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Filiasi - Orgova (linie dubla electrificata), la km 304+000, fir II,
ntre statia CFR Strehaia si halta de miscare Butoiesti.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea incidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.
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dr. ing. Vasile BELIBOU
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legale privind desfagurarea actiunii de
investigare si Tntocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 12.03.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, pe
sectia de circulasie Filiasi - Orsova la km 304+000, fir Il, fintre stazia CFR Strehaia si halta de
migcare Butoiesti, prin lovirea unei eclise aflate in gabaritul de libera trecere al liniei, de catre
locomotiva trenului de calatori nr. 9502 aparfindnd operatorului national de transport calatori
S.N.T.F.C. “CFR Calatori’ S.A.
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

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

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

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand in vedere fisa de avizare nr.110 din data de 12.03.2016 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat faptul
ca intre statia CF Strehaia si halta de miscare Butoiesti, de pe sectia de circulatie Filiasi - Orsova, s-a
produs un incident feroviar prin lovirea unei eclise aflate ih gabaritul liniei, de catre locomotiva
trenului de calatori nr.9502 apartindnd operatorului national de transport calatori S.N.T.F.C. “CFR
Calatori” S.A. si luand in considerare ca faptele produse si constatate se incadrau conform prevederilor
art.8, grupa A, pct.1.14. din Regulamentul de investigare, prin Decizia nr. 196/15.03.2016 a
Directorului General a fost desemnata, comisia de investigare, astfel:

§ Ovidiu ROSA - investigator principal,
§ Alin RADOVICI - membru comisie;
§ Dan CIUCEA - membru comisie.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 12.03.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie electrificata Filiasi - Orsova, la trecerea trenului de calatori regio nr.9502 pe podul de la km
303+982, fir Il, intre statia CF Strehaia si halta de miscare Butoiesti, locomotiva acestuia a lovit o
eclisa metalica de joanta, ce afecta gabaritul de libera trecere al liniei. Eclisa metalica era din
compunerea joantei de la km 304+000, partea dreapta in sensul de mers al trenului. Trenul a fost oprit
la circa 300 metri de pod, pentru verificarea instalatiilor de siguranta si constatarea sumara a pagubelor
de catre seful de tren si mecanicul locomotivei, dupa care si-a continuat mersul, ajungand in halta de
miscare Butoiesti cu o intarziere de 17 minute.
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Nu au fost alte trenuri intarziate sau anulate.

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau accidentati.

Linia curenta Butoiesti-Ciochiuta, firul 11, a fost inchisa pentru circulatia trenurilor de la ora
06.32, dupa sosirea trenului in HM Butoiesti si pana la ora 07.06, cand in urma reviziei si a lucrarilor
efectuate de catre personalul responsabil cu intretinerea caii al Sucursalei Regionale CF Craiova s-a
redeschis linia pentru circulatia trenurilor cu restrictia de viteza nemodificata de 70 km/h de la km
303+850 la km 304+100. Se face mentiunea ca viteza stabilita a liniei, pe distanta Gura Motrului —
Strehaia, fir 11, este de 120 km/h.

Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie afectarea gabaritului CFR de libera
trecere de catre eclisa metalica tip 65, dispusa la interiorul caii, pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului.

Factori care au contribuit

8 ruperea prin forfecare a celor 3 suruburi orizontale de tip PM 27x170, ce asigurau fixarea eclisei tip
65 la joanta dispusa pe partea dreapta a caii, avand ca referinta sensul de mers al trenului, la km
304+000, firul 11 de circulatie al liniei Bucuresti Nord-Timisoara Nord-sectia de circulatie Filiasi —
Orsova.

§ existenta in corpul prismei de piatra sparta a unei zone noroioase, care a favorizat sub efectul
dinamic produs de materialul rulant aflat Tn circulatie, producerea unor deplasari repetate in plan
vertical ale ansamblului joantei, afectand astfel rezistenta mecanica la forfecare a celor 3 suruburi
orizontale de tip PM 27x170 ce asigurau fixarea ecliselor.

Cauze subiacente

§ nerespectarea codurilor de bune practici in ce priveste mentenanta suprastructurii feroviare;
8 nerespectarea prevederilor OMT 490/2000, Anexa 1- "Instrucyiuni privind tratarea defectelor unor
produse feroviare critice aflate n termen de garanyie" — 906, art. 4(1);
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Cauzele primare
§ Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, lovirea de catre trenuri a
vehiculelor feroviare care se pot scoate de pe linie cu bratele, a materialelor, utilajelor, dispozitivelor,
pieselor si instalatiilor aflate Tn gabaritul de libera trecere, in urma carora nu au avut loc deraieri de
vehicule feroviare, se clasifica in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare ca
incident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.14.

Recomandari de siguranta

Avand n vedere ca producerea incidentului a avut la baza cauze si factori generati de abateri de la
codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea operatorilor economici din sistemul de
transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména — ASFR, comisia de
investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 12.03.2016, trenul de calatori Regio nr.9502, circuland pe relatia Drobeta Turnu
Severin - Craiova, apartinand S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A — S.R.T.F.C. Craiova remorcat de
locomotiva EA 329 apartinand S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A — Depoul Timisoara, a fost expediat din
statia CFR Drobeta Turnu Severin, la ora 04.20 si a circulat Tn conditii normale péana la statia CFR
Strehaia.

PLAN SCHEMATIC AL ZONEI PRODUCERIT INCIDENTULUI
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Figura 2

La ora 05.50, conform graficului de circulatie, trenul a plecat din statia CFR Strehaia spre halta
de miscare Butoiesti, pe firul Il de circulatie, iar pe podul peste raul Motru, la km 304+000, in jurul
orei 06.00, a lovit o eclisa metalica de joanta aflata in gabaritul de libera trecere. Sesizdnd zgomotul
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puternic produs de lovitura, mecanicul a luat masuri de franare si a oprit trenul la circa 300 metri de
capatul X al podului.

POD KM 303+982FIR 11
LINIA CF FILIASI — ORS0OVA

. ORSOVA FILLAS] -

Loc producere incident

K 304+000

Figura 3

Dupa oprirea trenului, seful de tren si mecanicul locomotivei au verificat instalatiile de
siguranta ale locomotivei si au constatat sumar pagubele produse in urma lovirii eclisei. Considerand
ca In urma incidentului nu au fost afectate instalatiile de siguranta si nici aparatul de rulare la
materialului rulant motor si tractat, acestia au stabilit continuarea mersului. Trenul a ajuns in halta de
miscare Butoiesti la ora 06.25, cu o intéarziere de 17 minute. Aici, mecanicul trenului a avizat IDM din
halta de miscare Butoiesti, consemnand acest lucru si in Registrul RRSC al statiei. La ora 06.32 linia
curenta Butoiesti — Strehaia fir 1l a fost inchisa pentru revizia liniei si efectuarea lucrarilor de
remediere a neconformitatilor. Tn acest sens, la fata locului s-a deplasat seful de district L nr.1
Butoiesti Tnsotit de un revizor de cale, acestia constatand ca, la km 303+982, fir 1, la sina din partea
dreapta (avand ca referinta sensul de mers al trenului), eclisa din interiorul caii a unei joante, era la
aproximativ 5 metri liniari fata de joanta, intre cele 2 fire ale caii. Cealalta eclisa din compunerea
joantei se afla la exteriorul caii, in pozitia de montaj. Langa joanta au fost gasite sectionate 3 suruburi
orizontale de tip PM 27x170, ce asigurau fixarea ecliselor de tip 65. Planul de rupere a celor 3 suruburi
orizontale prezenta un aspect cristalin stralucitor. Dupa efectuarea lucrarilor la linie, s-a procedat la
redeschiderea circulatiei trenurilor cu restrictia de viteza nemodificata de 70 Km/h (conditii de
circulatie existente Tnaintea producerii incidentului feroviar) la ora 07.06, fara alte consecinte in
circulatia trenurilor.



Foto 1- buloanele orizontale sectionate

Trenul 9502 a circulat normal pana la destinatie, statia CFR Craiova, unde mecanicul trenului a
intocmit Raportul de eveniment nr. 2/12.03.2016. Locomotiva EA 329 a fost introdusa in Depoul
Craiova pentru verificari amanuntite, intocmindu-se Procesul Verbal de constatare tehnica numarul
5048/2016, din care au reiesit urmatoarele defectiuni:

- plug post conducere 11, partea mecanic ajutor lovit si rupt in partea inferioara;
- cutitul plugului de pe partea mecanicului ajutor deteriorat, avand rupte doua din prezoanele de
prindere.

Locomotiva a fost indrumata catre depoul de domiciliu Timisoara.

Garnitura trenului a fost indrumata la canalul de revizie din Grupa Tehnica Craiova in vederea
verificarii, s-a intocmit un Proces Verbal de constatare tehnica, fara numar de Tnregistrare, din care au
reiesit urmatoarele defectiuni, la vagonul numarul 2616064-3:

- capac priza IT lipsa;
- surub brat radial lovit si indoit;
- lovitura axa triunghiulara, fara deformarea acesteia;
- conducta secundara de aer rupta.
Nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.



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

Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA —
Sucursala Regionala CFR Craiova.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionala CFR Craiova si sunt ntretinute de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin - Districtul Linii
nr. 1 Butoiesti din cadrul Diviziei Linii Craiova.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Strehaia — Filiagi — Craiova sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai
Ferate Craiova si sunt intretinute de catre Sectia CT 1 Craiova — Districtul SCB Tamna.

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

Locomotiva EA 329 este proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori S.N.T.F.C.
“CFR Calatori” S.A fiind repartizata Depoului Timisoara.

Vagoanele din compunerea garniturii trenului de marfa nr.9502 apartin operatorului de
transport feroviar de calatori S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.9502 a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 329 apartinand Depoului
Timisoara condusa si deservita de mecanic de locomotiva, salariat al S.R.T.F.C. Craiova si a fost
compus din 2 vagoane, 8 osii, cu o lungime de 79 m, avand:

- tonajul brut 116 tone;
- tonajul dupa livret de franat automat/de méana 99/23;
- tonajul franat real automat/de méana 148/30.

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

Pe sectia de circulatie electrificata Strehaia — Filiasi — Craiova, intre statia CFR Strehaia si halta
de miscare Butoiesti, firul Il, in zona producerii incidentului, traseul caii ferate este in aliniament si
palier. Infrastructura feroviara este alcatuita dintr-un pe un pod tip GZCJ (grinzi cu zabrele cale jos)
cu cuva de balast din beton armat, avand urmatoarele caracteristici:

- deschidere teoretica: 2x45,50 metri;
- lumina: 2x44,30 metri;
- lungime totala: 101,90 metri, de la km 303+935,75 la km 304+028,75;
- greutate tablier: 300 tone;
- suprafata tablier: 3700 mp;
- anul constructiei/introducerii in cale: 2006.
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii pe podul de la km 303+982, firul Il, pe relatia Strehaia - Butoiesti este
alcatuita din sina tip 65 montata pe traverse speciale de beton TP1 si TP2, prevazute cu placi pentru
contrasine, cu traverse de lemn si placi pod la joante, prindere indirecta tip K.

C.2.3.2 Instalatii feroviare



Sectia de circulatie Strehaia — Filiasi — Craiova ete alcatuita din linie dubla electrificata,
Tnzestrata cu instalatie bloc de linie automat (BLA).

C.2.3.3 Locomotiva de remorcare

Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 314 sunt urmatoarele:
- putere - 5100 Kw;
- lungime peste tampoane - 19,8 m;
- greutatea totala - 120 t;
- sarcina pe osie - 20 t;
- tensiunea de alimentare — 25 kV, 50 Hz;
- formula osiilor — Co-Co;
- viteza maxima — 120 km/h;
- Tnaltimea peste pantograful coborat — 4.500 mm;
- ampatamentul locomotivei — 10,3 m;
- data constructiei — 10.12.1977 la I.E.P.C. Craiova;
- ultima reparatie — 11.04.2008, RR la SC RELOC SA Craiova;
- kilometri parcursi de la ultima reparatie tip RR — 1.091.662;
- ultima revizie — 04.03.2016, R2 la Depoul Calatori Timisoara,;
- kilometri parcursi de la ultima revizie tip R2 — 4876.

C.2.3.4. Vagonul implicat Tn incident
Caracteristicile tehnice ale vagonului numarul 26160643:
- ecartament 1435 mm;
- lungimea peste fetele tampoanelor necomprimate 26800 mm;
- lungimea cutiei vagonului peste peretii frontali 26400 mm;
- distanta intre pivoti i crapodinelor 19500 mm;
- lungimea cutiei vagonului 25500 mm;
- latimea cutiei vagonului 2780 mm;
- Tnaltimea maxima a vagonului 4630 mm;
- Tnaltimea nominala a tampoanelor de la nivelul superior al sinei 1060 mm;
- inaltimea planseului de la nivelul superior al sinei:
- etaj inferior 360 mm;
- etaj superior 24 70 mm;
- spatiul cu un singur etaj 1255 mm;
- tipul boghiului Gorlitz VI,
- ampatamentul boghiului 2500 mm;
- diametrul cercului de rulare (nou) 0 920 + 4 mm;
- sarcina maxima pe osie max.16 t;
- tara vagonului 47 t;
- viteza maxima de circulatie 120 km/h;
- aparat de tractiune Fisa UIC 520;
- aparat de legare Fisa UIC 520;
- aparat de ciocnire Fisa UIC 528;
- raza minima de Tnscriere in curba:
- linii curente 150 m;
- linii de garare (pt. vagon necuplat si neincarcat) 90 m;
- instalatia de frana KE - P-A;
- alimentarea cu energie electrica 1500 V/50 Hz;
- intercomunicatia SR 8117/1, 2-2000.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva, respectiv personalul de tren si impiegatul de
miscare a fost asigurata prin instalatiile de radiotelefon.
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C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Tn urma avizarii producerii acestui incident feroviar, la fata locului s-a deplasat personalul
apartinand Districtului L nr. 1 Butoiesti — Sectia L4 Drobeta Turnu Severin, acesta luand si masurile de
restabilire a circulatiei.

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

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

Prin actul nr.204/835/2015 SCRL Brasov — Sectia Reparatii Timisoara a comunicat ca in
perioada 04.03.2016 — 15.04.2016 locomotiva EA 329 nu a intrat in Depoul Timisoara si nu a avut
comenzi de reparatii iar in perioada 15.04.2016 — 20.04.2016 a efectuat o revizie de tipul RT la Depoul
Timisoara. Nu au fost inregistrate alte remedieri si Th consecinta nici pagube materiale.

Prin actul nr. V21/10/CL/4786/2016 SRTFC Craiova — Revizia de Vagoane Craiova a
comunicat ca la vagonul 50532616064-3 aflat in compunerea trenului Regio nr. 9502 din data de
12.03.2016 si implicat in incident nu s-au nregistrat pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar

Tn urma producerii acestui incident trenul Regio 9502, implicat in incident, a Intarziat 17
minute. Nu au fost Tnregistrate alte Tntarzieri sau anulari de trenuri.

C.4. Circumstante externe

La ora si locul producerii incidentului feroviar vizibilitatea a fost corespunzatoare, temperatura
in mediul ambiant a fost de aproximativ 4° C iar temperatura inregistrata in sina de cale ferata a fost de
aproximativ 1°C.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 329 in

remorcarea trenului de calatori regio nr.9502 din data 12.03.2016, se pot retine urmatoarele:

§ la trecerea trenului pe podul de peste raul Motru, km 304+000, firul 1l in timpul parcursului a
sesizat un zgomot anormal sub locomotiva, in partea din spate;

8 seful de tren i-a adus de asemenea la cunostinta ca a auzit un zgomot puternic la primul vagon din
compunerea trenului;

§ aluat masuri de oprire a trenului in cel mai scurt timp;

§ a efectuat o verificare vizuala la exteriorul locomotivei, constatdnd cutitul plugului inferior
deteriorat;

§ n HM Butoiesti a adus la cunostinta IDM -ului acest lucru si a consemnat in registrul statiei;

§ si-a continuat mersul catre statia Craiova unde a intocmit un Raport de eveniment.

Din cele declarate de seful de tren care a deservit trenul Regio 9502 din data 12.03.2016, se
pot retine urmatoarele:
8 la data de 12.03.2016 a deservit trenul de calatori Regio nr.9502 pe relatia Drobeta Turnu Severin -
Craiova;
§ latrecerea trenului peste raul Motru, in timpul parcursului, a sesizat o lovitura puternica;
§ asolicitat mecanicului de locomotiva prin statia de emisie-receptie sa opreasca intrucét a lovit ceva,;
8§ la circa 200-300 de metri de capatul podului mecanicul a oprit trenul;
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§ la examinarea vizuala a locomotivei si a primului vagon, a constatat la locomotiva ruptura plugului
din spate precum si a aparatorii acestuia iar la primul vagon lipsa capac cupla electrica si emisie de
aer,

§ a avizat telefonic seful statiei de calatori Drobeta Turnu Severin, seful statiei infrastructura Strehaia
si dispecerul de serviciu;

8§ intorcandu-se pe pod a constatat lipsa unei eclise metalice de la 0 joanta, regasind-o la circa 15-20
de metri de locul lovirii, spre Butoiesti;

8 a avizat inca o data seful statiei de calatori Drobeta Turnu Severin, seful statiei infrastructura

Strehaia si dispecerul de serviciu despre cele constatate la fata locului;

in HM Butoiesti a avizat IDM de serviciu despre cele intdmplate prin Raport de eveniment;

a fost izolat primul boghiu de la primul vagon de la siguranta din tren;

a continuat mersul cu trenul de calatori Regio nr. 9502 pana la destinatie.

wn W W

Din cele declarate de seful de district L 1 Butoiesti se pot retine urmatoarele:

§ la data de 12.03.2016, in jurul orei 06.10, a fost avizat de catre IDM din HM Butoiesti ca trenul
9502, care circula dinspre statia CFR Strehaia spre halta de miscare Butoiesti, pe firul 1l de
circulatie, a lovit o eclisa metalica la trecerea pe podul ce traversa raul Motru;

§ s-a deplasat la fata locului cu masina personala si a constatat ca pe podul peste raul Motru, fir 11, la

a doua joanta pe partea stanga, lipseste eclisa de interior, aceasta aflandu-se la circa 5 metri spre

mijlocul caii, iar eclisa corespondenta de exterior era pe pozitie de montaj;

suruburile orizontale din compunerea joantei erau cu capetele rupte, langa sina;

a luat legatura cu IDM de serviciu al HM Butoiesti in vederea interzicerii circulatiei;

s-a Thapoiat la district Tn vederea aprovizionarii cu materialele necesare, a revenit la fata locului si a

remediat defectiunea, redeschizand circulatia in jurul orei 7.00;

8 a pus producerea incidentului pe seama calitatii defectuoase a suruburilor orizontale din cuprinsul
joantei;

§ pe podul in cauza viteza de circulatie era restrictionata la 70 km/h.

wn W W

Din cele declarate de seful de echipa L 1 Butoiesti se pot retine urmatoarele:

§ nu a sesizat probleme deosebite la ultima revizie chenzinala efectuata pe podul peste raul Motru, FIl
privind joantele sau prinderea acestora;

8 a pus producerea incidentului pe seama calitatii defectuoase a suruburilor orizontale din cuprinsul
joantei;

§ s-a confruntat frecvent cu ruperi de suruburi orizontale.

Din cele declarate de revizorul de cale din cadrul Districtului L1 Butoiesti se pot retine
urmatoarele:
8 la data de 11.03.2016 a efectuat revizia tehnica a liniei pe podul de la km 304+000, F II, nu a
constatat nimic anormal pe aceasta distanta;
8 a pus producerea incidentului pe seama calitatii defectuoase a suruburilor orizontale din cuprinsul
joantei;
8 s-a confruntat destul de des cu ruperi de suruburi orizontale la joante.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

- Autorizatia de siguranta - Partea A nr ASA09002, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului
de infrastructura feroviara in conformitate cu legislatia nationala;
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- Autorizatia de siguranta - Partea B nr ASB09007, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roména din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura
pentru a ndeplini cerintele specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la
nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii inclusive, unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare in conformitate cu legislatia nationala.

Tn cadrul sistemului propriu de management al sigurantei feroviare, denumit in continuare
SMS, CNCF ,,CFR” SA exista implementata Procedura Operationala "Verificarea produselor utilizate
n regim propriu sau de parti terte pentru intretinerea si repararea infrastructurii feroviare™ cod PO
SMS 0-4.11, editia 1, revizuita la data de 01.12.2011. Aceasta procedura are ca scop stabilirea unui
sistem unitar pentru programarea, pregatirea si efectuarea inspectiei tehnice a produselor feroviare
critice utilizate n regim propriu sau de parti terte pentru intretinerea si reparatia infrastructurii
feroviare, pentru asigurarea faptului ca acestea sunt omologate/certificate si sunt insotite de certificate
de calitate, conformitate si garantie conform legislatiei in vigoare. De asemenea, procedura stabileste
elementele generale ale metodologiei de inspectie a produselor contractate si/sau comandate la
furnizorul de produse/servicii, de tratare a neconformitatilor in timpul inspectiei tehnice, utilizarii Tn
cadrul lucrarilor de constructii si in perioada de garantie, in scopul asigurarii produselor/serviciilor
conforme sigurantei circulatiei feroviare la lucrari de investitii si de interventii (de modernizare,
modificare, transformare, reabilitare, consolidare, reparatii, revizii, imbunatatire teren fundare precum
si alte categorii de natura acestora) la infrastructura feroviara.

Aceasta procedura operationala nu face nicio referire la prevederile OMT 490/2000, Anexa-
"Instructiuni privind tratarea defectelor unor produse feroviare critice aflate in termen de garantie" —
906. Astfel, in PO SMS 0-4.11., la cap. 5, pct. 5.6 - "Tratarea neconformitatilor. Constatarea in termen
de garantie" cazurile de neconformitati sau defecte in termen de garantie sunt tratate nefacandu-se
nicio referire la registrul special referitoare la elementele de identificare ale produsului feroviar critic
aflat in termenul de garantie, asa cum reiese din OMT 490/2000, Anexa, art. 4.

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

La data producerii accidentului 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 normele legislative in vigoare, si detinea: -

- Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120150018, valabil pana la
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

- Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220150099, valabil pana la
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

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

Norme si reglementdri:

§ Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007;

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

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

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

§ Instructia de ntretinere a liniilor ferate nr. 300/1982;
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OMT 290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii in
activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si a
materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

OMT 490/2000 - "Instructiuni privind tratarea defectelor unor produse feroviare critice aflate in
termen de garantie™ — 906;

Surse gi referinge pentru investigare:

§
§
§

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii realizate dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de investigare;
rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la suprastructura
caii si la locomotiva implicata in incident;

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

declaratiile 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 linie

Incidentul s-a produs Tntr-o zona in care traseul ciii ferate este in palier si aliniament. Tn zona

producerii incidentului, comisia a constatat urmatoarele:

8 producerea incidentului feroviar a avut loc pe Sectia de circulatie Strehaia — Filiasi — Craiova,
Fir 11 de circulatie, la km 304+000, pe podul metalic care asigura traversarea caii ferate peste
raul Motru. Podul metalic este tip GZCJ (grinzi cu zabrele cale jos) si este prevazut cu cuva de
balast fabricata din beton armat;
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Foto 2 — tablier pod

§ suprastructura caii era formata din cale cu joante avand o lungime a panourilor de 25 metri, cu
sina tip 65, pe traverse de beton tip TP1 si TP2 prevazute cu placi pentru contrasine. La joante
suprastructura feroviara era prevazuta cu traverse normale de lemn cu placa pod tip 60C,
prindere indirecta de tip K si contrasine montate la interiorul caii pe pod iar la capete atét pe
interiorul cét si pe exteriorul caii;

§ Tn anul 2006, anul introducerii in cale a noului tablier, sinele existente au fost pastrate si
reintroduse in cale;

§ prismul de piatra sparta era completa si prezenta din loc n loc zone noroioase, inclusiv in zona

joantei unde s-a produs incidentul feroviar

Foto 3- zona noroioasa
§ la joanta implicata in incident prinderea era asigurata de doar 3 din cele 4 suruburi orizontale
prevazute constructiv la joanta; suruburile existe erau de tipul PM 27x170 cu piulitele si
inelele resort aferente;

§ joanta era rezemata pe traverse de lemn cu placa pod tip 60C, traversele ajutatoare fiind de
beton de tipul TP1;
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Foto 4 — joanta km 304+000( < sens mers tren)

§ din data de 19.01.2016, de la km 303+850 la km 304+100 a fost introdusa a restrictie de viteza
de 70 km/h avand drept cauza colmatarea prismei de piatra sparta pe zona podului;

§ ultima interventie la linie Tn zona producerii incidentului a avut loc pe data de 22.12.2015 cénd
au fost executate lucrari de buraj mecanizat cu masina Plasser 09-2760;

§ la data de 24.03.2016, dupa producerea incidentului, au fost masurate rosturile de dilatatie pe
distanta de la km 303+850 la km 304+100, fir Il, ocazie cu care nu s-au constatat
neconformitati.

§ ultima masuratoare cu VMC Tnainte de producerea incidentului a avut loc la data de
26.11.2015, pe zona podului au fost inregistrate 2 defecte de gradul 3 de tipul J3 (joante cazute)
la km 303+850, respectiv 304+080, acestea fiind remediate la data de 22.12.2015 cand au fost
executate lucrari de buraj mecanizat cu masina Plasser 09-2760;

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatii

Intervalul Strehaia — Butoiesti este alcatuit din linie dubla-electrificata iar circulatia trenurilor
se efectueaza pe baza de bloc de linie automat (BLA).

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva EA 329

Locomotiva EA 329 apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA — Depoul Timisoara a fost
verificata la data de 12.03.2016 n depoul Craiova, pe canalul de revizie proces tehnologic de echipare
a locomotivelor unde au fost constatate urmatoarele:

§ frana pneumatica functiona corespunzator;
§ frana de mana functiona corespunzator;
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compresorul de aer functiona normal ;

starea manometrelor de aer era buna si erau verificate metrologic.

etanseitatea instalatiei de frana era buna ;

instalagia de siguranta si vigilenta era sigilata si in functie;

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

instalatia de Tnregistrare a vitezei tip IVMS era in functie;

statia de radiotelefon era in functie;

plugul PC 11, pe partea mecanicului ajutor, lovit si rupt in partea inferioara;

cutitul plugului PC 11, pe partea mecanicului ajutor, deteriorat, avand rupte 2 prezoane de prindere.

wn W W N LN LN LN LN LN

Dupa incheierea actiunii de constatare tehnica si intocmirea procesului verbal, locomotiva a fost
indrumata la depoul de domiciliu.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

La verificarea vagonului nr. 2616064-3 din compunerea trenului de calatori nr.9502 s-au
constatat urmatoarele:
§ capac priza IT lipsa;
§ surub brat radial lovit si indoit;
8 lovitura axa triunghiulara, fara deformare;
8 conducta secundara de aer rupta.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Locomotiva de remorcare a trenului implicat in incident era deservita in sistem simplificat
(mecanic).

-

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

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

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Nu au fost Tnregistrate evenimente cu caracter similar Tn ultimii ani.

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

Avand n vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.1.Date constatate cu
privire la linie cét si alte documente solicitate si puse la dispozitie pe perioada investigarii, se pot
concluziona urmatoarele:

§ Tnanul 2006, cand a fost introdus 1n cale podul de la km 303+982, a fost inlocuita si suprastructura
caii cu exceptia sinelor de cale ferata, pastrandu-se cele existente (tip 65, lungime 25 de metri, an
fabricatie 1988);

§ de la data darii in exploatare pana la data incidentului nu au fost programate/executate lucrari de
reparatie periodica a liniei, mecanizat sau manual si nici sudarea sinelor pe lungimea podului.
Acest lucru a condus, de-a lungul timpului, la formarea de zone noroioase in cuprinsul platformei
caii, o amplificare a fenomenului fiind posibil cauzata si de colmatarea gurilor de scurgere
prevazute constructiv la cuva de balast. La data de 19.01.2016 a fost introdusa o restrictie de viteza
de 70 km/h de la km 303+850 la km 304+100 avand drept cauza linia colmatata pe zona podului;

§ n cursul anului 2015 au fost executate lucrari de reparatie periodica mecanizata pe linia curenta
Butoiesti — Strehaia fir 11, fara a se ciurui prismul de piatra sparta din cuva de balastare a podului de
la km 303+982;

§ zona noroioasa existenta Tn sectiunea transversala a caii in dreptul joantei unde s-a produs incidentul
feroviar a favorizat crearea unui punct slabit (lasatura oarba), care sub efectul dinamic al
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materialului rulant aflat in circulatie, a condus la producerea unor deplasari repetitive in plan
vertical ale ansamblului joantei, afectand astfel rezistenta mecanica la forfecare a celor 3 suruburi
orizontale de tip PM 27x170 ce asigurau constructiv fixarea ecliselor metalice la joanta;

§ din analizele suprafetelor sectiunilor transversale de rupere, ale caror planuri de alunecare nu
prezinta un aspect mat-fibros, specific ruperilor ductile care se produc transcristalin, si luand in
considerare aspectul cristalin stralucitor al intregii suprafete a sectiunii de rupere de la aceste
suruburi orizontale, se poate afirma ca ruperea prin forfecare a acestor suruburi s-a produs cu o
viteza de propagare accelerata. Se face mentiunea ca la data producerii incidentului feroviar,
suruburile de tip PM 27x170, care se incadreaza in registrul materialelor feroviare critice la clasa de
risc 1A, se aflau in termen de garantie.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

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

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile efectuate la locomotiva EA 329, prezentate la capitolul C.5.4.3.
Date constatate cu privire la locomotiva, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat
producerea acestui incident feroviar.
C.6.4. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

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

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, a starii tehnice a locomotivei, a
liniei, a fotografiilor efectuate la locul faptei, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca incidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

Din anul 2006, anul darii Tn folosinta a noului tablier si pana la data de 12.03.2016, data producerii
incidentului feroviar, podul de la km 303+982 nu a fost programat in vederea executarii de reparatii si
modernizari ale suprastructurii caii care sa-i asigure un regim normal de functionare. Astfel, nu au fost
programate lucrari de resudare a sinelor pe zona podului, fapt cauzat in principal de vechimea mare a
acestora, pastrand deci joantele existente de la darea in folosinta a noului tablier. De asemenea, din
anul 2006 nu au fost programate si executate lucrari de reparatie periodica in executie mecanizata sau
manuala pe zona podului, fapt ce a condus la colmatarea materialului de balastare si pierderea
calitatilor drenante ale acestuia, ducand astfel la aparitia si ulterior agravarea zonelor noroioase in
cuprinsul cuvei de balast a podului, in special in zona joantelor.

Astfel, zona noroioasa existenta la joanta la care a avut loc desprinderea eclisei metalice a favorizat
aparitia unui punct slabit (lasatura oarba), care sub efectul dinamic al materialul rulant aflat n
circulatie, a dus la producerea unor deplasari repetate in plan vertical a ansamblului joanta, deplasari
care au afectat rezistenta mecanica la forfecare a celor 3 suruburi orizontale de tip PM 27x170 ce
asigurau prinderea ecliselor.

Tn anul 2015 au fost efectuate lucrari de reparatie periodica mecanizati pe zonele adiacente podului

de la km 303+982, fir Il, dar din cauza imposibilitatii evacuarii deseurilor rezultate Tn urma lucrarilor

b

din zona podului, lucrarea a fost sistata pe toata lungimea acestuia.
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Pe de alta parte, personalul districtului a declarat ca suruburile orizontale PM 27x170 aprovizionate
prezentau evidente probleme de calitate, aducand ca argument faptul ca la sediul Districtului nr. 1
Butoiesti existau depozitate sute de suruburi orizontale PM 27x170 sectionate Tn urma utilizarii.

Foto 5- suruburi orizontale secrionate
Desi personalul districtului s-a confruntat cu aceste probleme privind calitatea suruburilor
orizontale PM 27x170 utilizate, suruburi aflate in termen de garantie, nici Districtul 1 Butoiesti si nici
Sectia L4 Drobeta Turnu Severin nu au luat masuri de avizare a Sucursalei Regionale CFR Craiova
asupra acestor deficiente. De altfel, la nivelul sectiei exista Tntocmit registrul special de evidenta a
defectelor produselor feroviare critice aflate in termen de garantie, conform prevederilor OMT
490/2000, Anexa 1- "Instructiuni privind tratarea defectelor unor produse feroviare critice aflate n
termen de garangie” — 906, art. 4(1) inca din anul 2003, insa in acesta nu exista niciun nscris privind
posibilele defecte inregistrate la produsele feroviare critice folosite si aflate in termen de garantie.

Tnainte de producerea incidentului, la joanta implicata existau doar 3 din cele 4 suruburi orizontale
cu piulita PM 27x170 prevazute constructiv la alcatuirea joantei. Acest fapt a influentat intr-o oarecare
masura producerea incidentului, existenta a doar 3 suruburi orizontale ducand la cresterea actiunii
fortelor de forfecare asupra fiecarui surub in parte.

Prin urmare comisia de investigare poate concluziona ca atat defectarea prin rupere a suruburilor de
tip PM 27x170 cét si intretinerea necorespunzatoare, respectiv neefectuarea la timp a ciclului de
reparatii periodice impuse ale caii pe podul metalic in dreptul joantei mecanice existente la km
304+000, au facut posibila afectarea (sub efectul dinamic al materialului rulant motor) gabaritului de
libera trecere de catre eclisa metalica tip 65 montata la interiorul joantei.

C.7. Cauzele incidentului

C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie afectarea gabaritului CFR de libera
trecere de catre eclisa metalica tip 65, dispusa la interiorul caii, pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului.

Factori care au contribuit
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§ ruperea prin forfecare a celor 3 suruburi orizontale de tip PM 27x170, ce asigurau fixarea eclisei tip
65 la joanta aflata pe partea dreapta a caii, avand ca referinta sensul de mers al trenului, la km
304+000 Firul Il de circulatie al liniei Bucuresti Nord-Timisoara Nord-sectia de circulatie Filiasi —
Orsova.

§ existenta in corpul prismei de piatra sparta a unei zone noroioase, care a favorizat sub efectul
dinamic produs de materialul rulant aflat in circulatie, producerea unor deplasari repetate in plan
vertical a ansamblului joantei; afectand astfel rezistenta mecanica la forfecare a celor 3 suruburi
orizontale de tip PM 27x170 ce asigurau prinderea ecliselor.

C.7.2. Cauze subiacente

§ nerespectarea codurilor de bune practici in ce priveste mentenanta suprastructurii feroviare;

8 nerespectarea prevederilor OMT 490/2000, Anexa 1- "Instructiuni privind tratarea defectelor unor
produse feroviare critice aflate in termen de garangie™ — 906, art. 4(1), in ce priveste materialul
marunt de prindere aprovizionat si utilizat la fixarea ecliselor;

C.7.3.Cauzele primare
§ Nu au fost identificate cauze primare.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate o serie de deficiente, fara o
legatura directa cu producerea incidentului:

§ 1n "Contractul de furnizare produse suruburi orizontale cu piulita” nr.138/06.10.2014 incheiat intre
Compania Nationala de Cai Ferate "CFR" SA si SC GINARD COM SRL Téargu Jiu, la Cap. 8,
punctul 8.4 are urmatorul enunt:

- Furnizorul va fabrica produsele din materiale cu caracteristicile conform....

Din documentele puse la dispozitie reiese ca furnizorul doar a comercializat produsele feroviare

critice, obiect al contractului, acestea au fost fabricate de catre o alta societate;

§ in "Contractul de furnizare produse suruburi orizontale cu piulita" nr.138/06.10.2014 incheiat intre
Compania Nationala de Cai Ferate "CFR" SA si SC GINARD COM SRL Targu Jiu, la Cap. 13,
punctul 13.13 are urmatorul enunt:

- (1) Furnizorul are obligaria de a garanta prin certificat de garangie ca niciunul dintre
produsele furnizate prin contract nu va avea niciun defect ca urmare a proiectului,
materialelor sau manoperei sau oricaror altor actiuni sau omisiuni ale Furnizorului si ca
aceste produse Tndeplinesc caietul de sarcini.

- (2) Perioada de garantie acordata produselor de catre Furnizor este de 5 ani, cu excepria
anului livrarii.

Din documentele puse la dispozitie nu reiese faptul ca Furnizorul, in speta SC GINARD COM

SRL, a emis certificatele de calitate pentru produsele furnizate, fiind emise doar de catre

producator, in speta SC ORGANE DE ASAMBLARE SA, Declaratii de conformitate vizate de

inspectia tehnica din cadrul AFER;

§ in "Contractul de furnizare produse suruburi orizontale cu piulita" nr.138/06.10.2014 incheiat intre
Compania Nationala de Cai Ferate "CFR" SA si SC GINARD COM SRL Targu Jiu, la Cap. 17,
punctul 17.1 are urmatorul enunt:

"Furnizorul are obligasia de a nu incheia contracte cu subcontractanyi*

Acest punct nu a fost respectat, furnizorul produselor feroviare obiect al contractului avand o

relatie contractuala cu producatorul acestora.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare producerii acestui incident feroviar, linia curenta Butoiesti — Ciochiuta fir Il a fost
inchisa la ora 06.32 pentru remedierea neconformitatilor, personalul responsabil cu mentenanta liniilor
a readus eclisa in pozitia constructiva si a asigurat prinderea la joanta prin inlocuirea suruburilor
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orizontale sectionate cu altele noi, linia fiind redeschisa circulatiei trenurilor la ora 07.06 cu restrictia
de viteza de 70 km/h, nemodificata, de la km 303+850 la km 304+100.

Pana la data finalizarii raportului de investigare, nu au mai fost dispuse alte masuri de catre
partile implicate.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere ca producerea incidentului a avut la baza cauze si factori generati de abateri de la
codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea operatorilor economici din sistemul de
transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, comisia de
investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,CFR” SA si operatorului national de
transport feroviar S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A.

Membrii comisiei de investigare:

Ovidiu ROSA - investigator principal ...
Alin RADOVICI -membru
Dan CIUCEA -membru
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