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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia
de Investigare Feroviara Romana-AGIFER denumita Tn continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015
privind organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatrdrire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului
nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR in prezent AGIFER este Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigariei

Tn temeiul art.19, alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.49 din
Regulamentul de investigare, OIFR in prezent AGIFER, n cazul producerii unor defectiuni tehnice
ale subsistemelor structurale sau ale constituentilor de interoperabilitate, poate 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 sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere argumentarea din Nota de Fundamentare nr.2/20.02.2015 a sefului de
serviciu Investigare Defectiuni Subsisteme Structurale si Constituenti Interoperabilitate privind
deschiderea unei actiuni de investigare pentru defectiunea tehnica a elementului constitutiv de
interoperabilitate ,,0sie montata automotor” care in conditii usor diferite ar fi putut duce la
producerea unui accident, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.164 din data de 20.02.2015 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare formata din personal apartinand OIFR Tn prezent AGIFER, dupa cum urmeaza:

Marian ZAMFIRACHE investigator - investigator principal
Tudor CIOLACU investigator - membru
Dan CIUCEA investigator - membru
Mitu-Costel AFANASE investigator - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 17.02.2015, in jurul orei 11:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, in circulatia trenului de calatori Regio nr.2455 (apartinand operatorului de transport
feroviar calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), in statia CFR Dragasani, la km 240+600 s-a produs
ruperea fusului de osie apartinand osiei nr.1 (partea stanga in sensul de mers) a automotorului AM
917, intre schimbatorul de cale nr.2 si semaforul de intrare Y al acestei statii.

Locul producerii defectiunii tehnice este prezentat in fig.1.
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Fig.1. Locul producerii defectiunii tehnice

Din primele verificari efectuate, s-a constatat ruperea fusului la partea scurta a osiei motoare.

Trenul de calatori Regio nr.2455 a fost compus din automotorul AM 917 condus de la postul |
de conducere, primul in sensul de mers.

Automotorul AM 917 ce a format trenul de calatori Regio nr.2455, precum si personalul de
conducere si de deservire a trenului, mecanic in conducere simplificata si sef de tren, apartin
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Ca urmare a defectiunii tehnice a elementului constitutiv de interoperabilitate ,,0sie montata
automotor”, linia curenta Dragasani — Zavideni a fost inchisa in intervalul orar 11.57-15.21.

Nu au fost Tnregistrate avarii la linii sau instalatii.

La automotorul AM 917, a fost necesara inlocuirea osiei motoare (osia nr.1).
Au fost inregistrate perturbatii in circulatia trenurilor.

Nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau raniti.

Cauzele si factori care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie depasirea limitei de oboseala a
materialului din care a fost fabricata osia motoare nr.25083, ih conditii de suprasolicitare sub eforturi
compuse de tractiune-compresiune si incovoiere rotativa.



Factori care au contribuit:

= aparitia concentratorilor de tensiune sub forma de cavitati si microfisuri care, in timp au condus la
aparitia fisurilor transversale de oboseala pe suprafata fusului osiei spre racordarea cu tronsonul de
diametru 133 mm;

= efectuarea controlui ultrasonic la osia motoare nr.25083 fara verificarea zonelor fusurilor de osii.

Cauza subiacenta

Neefectuarea controlului ultrasonic pe suprafetele fusurilor de osie pentru depistarea fisurilor
transversale de oboseala, amorsate la suprafata, contrar prevederilor pct. 3.1 din ,,Instructiuni pentru
controlul ultrasonic al osiilor de automotor” — elaborate de catre ICPTT in anul 1975. Acest lucru a
fost posibil in conditiile Th care Sectia reparatii Pitesti din cadrul SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA nu
detinea dotarea tehnica necesara realizarii acestui control ultrasonic.

Cauza primara

Ambiguitatea prevederilor din Specificatia Tehnica Cod ST8 — 2004 ,,Revizii planificate tip
Pth3, RT, R1, R2, RM la automotoare seria 700-900-1000", referitoare la periodicitatea si locul unde
se efectueaza controlul ultrasonic al osiilor de automotoare.

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazute la art.8 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
reeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010, avand in vedere
activitatea Tn care s-a produs, defectiunea tehnica a elementului constitutiv de interoperabilitate ,,0sie
montata automotor”, se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa C, pct.3.16, lit.a).

Recomandari de siguran¢a

Tn cazul incidentului produs in circulatia trenului de calatori Regio nr.2455 s-a constatat ci
ruperea osiei motoare a automotorului AM 917 s-a produs la oboseala, in conditiile aparitiei pe
suprafata fusului osiei a concentratorilor de tensiune sub forma de cavitati si microfisuri care, in timp
au condus la aparitia fisurilor transversale de oboseala pe suprafata fusului osiei.

Fisurile transversale de oboseala ar fi putut fi identificate in conditiile in care, controale
ultrasonice efectuate la osia motoare nr.25083 ar fi acoperit si zona fusurilor de osie. Acest lucru a
fost posibil in conditiile Tn care Sectia reparatii Pitesti din cadrul SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA nu
detinea dotarea tehnica necesara realizarii acestui control ultrasonic.

Avéand in vedere cele mentionate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca:

1. furnizorul de servicii feroviare critice SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA, va revizui documentul de
referinta utilizat la reviziile planificate efectuate la automotoare seria 700-900-1000, astfel Tncat
acesta sa fie pus in concordanta cu dispozitiile si reglementarile existente referitoare la controlul
ultrasonic al osiilor de automotoare. Tn acest sens documentul de referinta va contine prevederi
clare referitoare la periodicitatea si locul unde se efectueaza controlul ultrasonic al acestor osii.

2. cadrul de reglementare aplicabil activitatilor de revizii/reparatii automotoare are prevederi
suficiente pentru a garanta ca:
= operatorii economici ce furnizeaza acest tip de servicii utilizeaza dotarea tehnica necesara

pentru realizarea tuturor lucrarilor prevazute in documentele de referinta aplicabile;
= supravegherea acestor operatori economici este una eficienta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 17.02.2015 trenul de calatori Regio nr.2455, format din automotorul AM 917 urma
sa circule conform ,,Livretului cu mersul trenurilor Regio pe Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova” - valabil pentru perioada 2014/2015”, de la statia de compunere Dragasani pana la statia
CFR Ré&mnicu Valcea.

La ora 11:05 trenul de calatori Regio nr.2455 format din automotorul AM 917 a fost expediat
din statia CFR Dragasani de la linia nr.2 in directia Zavideni. Dupa plecarea trenului din statia CFR
Dragasani intre schimbatorul de cale nr.2 si semaforul de intrare Y al statiei CFR Dragasani, s-a
produs ruperea fusului osiei motoare, prima in sensul de deplasare, fig.2.
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Fig.2. Locul producerii incidentului in statia CFR Dragasani

La verificarea vizuala a osiei motoare s-a constatat ruperea fusului de osie din partea stanga a
sensului de mers respectiv din partea scurta a osiei — foto nr.1.

Foto nr.1 — ruperea fusului de osie din partea stanga in sensul de mers respectiv din partea scurta a
osiei motoare

Viteza maxima de circulatie pe zona unde s-a produs ruperea fusului osiei motoare era de 70
km/h.



Ruperea fusului osiei motoare s-a produs la viteza de 28 km/h, automotorul AM 917 fiind
oprit la ora 11:07:16, la km 240+600, dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 113 metri de la
plecarea din statia CFR Dragasani.

Deplasarea automotorului AM 917, de la statia CFR Dragasani la Depoul Pitesti, s-a facut
dupa nlocuirea osiei motoare.

Redeschiderea circulatiei feroviare pe linia curenta intre statiile CFR Dragasani si Zavideni
s-a efectuat la data de 17.02.2015, ora 15:21.

Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui incident.

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.2
Dragasani, aparginand Sectiei L3 Ramnicu Valcea.

Instalatia de semnalizare centralizare blocare (SCB) din statia CFR Dragasani de tip SBW se
afla in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinutid de catre salariati din cadrul Districtului
SCB Piatra Olt, apartinand Sectiei CT1 Craiova, Sucursala Regionala Cai Ferate Craiova.

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

Instalatia de comunicatii feroviare de pe automotorul AM 917 este proprietatea operatorului
de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinuta de salariatii SC ,,CFR-SCRL
Brasov” SA — Sectia Pitesti.

Automotorul AM 917 ce a format trenul de calatori Regio nr.2455 este in proprietatea
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, iar activitatea de ntretinere a acestuia
si efectuare a reviziilor planificate este asigurata de catre personalul specializal al SC ,,CFR-SCRL
Brasov” SA - Sectia Pitesti.

Personalul de conducere, respectiv deservire a trenului Regio nr.2455, din data de 17.02.2015,
respectiv mecanic si sef de tren, apartineau operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,CFR Calatori” SA - Sucursala de Transport Feroviar de Calatori Craiova.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori Regio nr.2455 format din automotorul AM 917 avea urmatoarea
compunere: tonajul brut 30 tone, 2 osii, masa franata automata necesara dupa livret 19 tone, real 19
tone, si masa franata de mana necesara dupa livret 3 tone, real 15 tone si 0 lungime de 14 metri.

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

Tn zona producerii incidentului, traseul In planul orizontal al ciii este in aliniament iar in
profilul in lung este in palier.

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii incidentului suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 65, cale
fara joante, traverse de beton T 17, prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta era completa.



Tn zona producerii incidentului, km 240+600, viteza maxima admisa de circulatie conform
,Livretului cu mersul trenurilor Regio pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova” - valabil
pentru perioada 2014/2015”, pentru trenul de calatori nr.2455 era de 70 km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Statia CFR Dragasani este dotata cu instalatie SCB tip SBW, iar circulatia si manevra in statie
se realizeaza pe baza semafoarelor si a semnalelor date de agenti cu instrumente portative.

Circulatia trenurilor ntre statii se efectueaza pe baza de cale libera.
C.2.3.3. Materialul rulant

Automotorul AM 917:

= automotor pe 2 osii (0 osie motoare), seria 900;

= ampatament 8.490 mm;
= |ungimea intre fetele tampoanelor 15.200 mm,;
= diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1.000 mm,;

= greutatea in stare de serviciu fara calatori - 21.000 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 - VOLVO PENTA TAD 720 VE - 169 kw;

= cutie viteza — ALLISON 3000 SP — este de tipul automat in 4 trepte si convertizor hidraulic pentru
demaraj;

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

= osia motoare, fabricata tn anul 1991, are numarul de parc CFR 25083, seria 46, provine din sarja S
77918/91 si este fabricata din material 34 MOCTrNi 15X;

= osia libera, fabricata in anul 1982, are numarul de parc CFR 24905 provine din sarja 35195/82 si
este fabricata din material 34 MOCTINi 15X;

= robinetul franei automate, tip St-60, cu manerul robinetului mecanicului se aflau n pozitia de
franare rapida;

= instalatia de control punctual al vitezei de tip INDUSI si cea de siguranta si vigilenta de tip DSV
erau in functiune si sigilate;

= instalatia de vitezometru, de tip IVMS, era sigilata si in stare normala de functionare.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
istalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea ruperii fusului de osie, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, Tn urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER.

Trenul de calatori Regio nr.2455 a fost anulat pe distanta Dragasani — Ramnicu Valcea iar
pasagerii au fost preluati de trenul suplimentar nr.11295 care s-a format din statia CFR Dragasani.

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

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



C.3.2. Pagube materiale

Tn urma incidentului feroviar au fost nregistrate pagube doar la automotorul AM 917,
valoarea estimativa a acestora fiind de 11.808,88 lei fara TVA.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar

Tn urma incidentului feroviar au fost Tnregistrate Intarzieri de trenuri dupa cum urmeaza:

= trenul de calatori Regio nr.2075 anulat pe distanta Dragasani — Rimnicul Valcea si a circulat
suplimentar trenul de calatori nr.11297 pe distanta Zavideni - Raureni;

= trenul de calatori Regio nr.2076 anulat pe distanta Zavideni — Piatra Olt si a circulat suplimentar
trenul de calatori nr.12292 pe distanta Dragasani — Piatra Olt;

= trenul de calatori Regio nr.1521 anulat pe distanta Dragasani — Pausa si a circulat suplimentar
trenul de calatori nr.11295 pe distanta Zavideni — Pausa;

= trenul de calatori Regio nr.1522 anulat pe distanta Pausa — Bucuresti Nord si a circulat suplimentar
trenul de calatori nr.11294 pe aceeasi distanta;

= trenul de calatori nr.11295 a intarziat 54 minute;

= trenul de calatori nr.11292 a intarziat 86 minute;

= trenul de calatori nr.9485 a intarziat 24 minute.

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

C.4. Circumstante externe

La data de 17.02.2015, in jurul orei 11.00, vizibilitatea Th zona producerii incidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer de +12°C.

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

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

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,»CFR Calatori” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

In legdturd cu activitate de exploatare

Dupa plecarea de la linia 11 din statia CFR Dragasani la ora 11:05 a trenului de calatori Regio
nr.2455 si trecerea automotorului AM 917 peste macazul nr.2, s-a auzit o bubuitura in partea stanga a
postului de conducere nr.l (postul activ) urmare careia au fost luate masuri de oprire. Dupa
verificarea efectuata s-a constatat ca osia motoare era rupta in partea stanga.

Tn legdturd cu activitatea conducerii Depoului Pitesti

Se cunosc prevederile Instructiunilor pentru controlul ultrasonic al osiilor de automotoare
elaborate de catre ICPTT in anul 1975, precum si faptul ca, in cadrul sectiei de reparatii Pitesti nu se
efectueaza depresarea rulmentilor si nici demontarea atacului de osie. Aceste aspecte nu au fost aduse
la cunostinta superiorilor.

Din marturiile personalului aparginand administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF
,»CFR” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Dupa comanda data pentru iesirea trenului de calatori Regio nr.2455 de la linia Il si punerea
semaforului de iesire pe liber, in timpul defilarii s-a constatat oprirea trenului dupa depasirea cu



aproximativ 100 de metri a postului de miscare nr.2. La ora 11:43 automotorul AM 917 a fost
declarat defect.

Din marturiile personalului aparginand operatorului economic SC ,,CFR-SCRL Brasov”
SA - Secria Pitesti ce asigura activitatea de Tntreginere a automotorului AM 917 au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

Personalul care efectueaza si controleaza modul de efectuare al controlului ultrasonic
cunoaste prevederile Instructiunilor pentru controlul ultrasonic al osiilor de automotoare elaborate de
catre ICPTT in anul 1975. Ultimul control ultrasonic la osia rupta s-a efectuat la data de 05.05.2014
in hala de reparatii a depoului Pitesti. Pentru efectuarea controlului ultrasonic la osia motoare aceasta
a fost dezlegata, scoasa de sub automotorul 917 si curatata fara demontarea cutiilor de osie, respectiv
depresarea rulmentilor de pe fusul osiei.

Controlul ultrasonic s-a efectuat cu un aparat USN 50 si palpatori tip WB 45° si WB 60°.
Pentru verificarea zonei butucului rotii s-a utilizat palpatorul tip WB 45°, iar pentru zona atacului de
osie palpatoare tip WB 45° si WB 60°. Fusul de osie, respectiv zona in care s-a produs ruperea
acestuia, nu a fost verificata in vederea identificarii eventualelor fisuri transversale de oboseala,
datorita faptului ca nu au fost demontate cutiile de unsoare si a lipsei din dotare a palpatorului tip WB
35°. S-a incercat o verificare a zonelor 3 si 4 cu un palpator tip WB 60° aplicat pe corpul osiei n
spatele butucului rotii, prin comparare intre cele doua fusuri de osie, fara a se evidentia ecou de
defect, Tnsa acest mod de lucru nu este prevazut n instructiuni.

La data de 05.06.2012 s-a efectuat controlul ultrasonic al acestei osii, fara a se evidentia ecou
de defect, ca urmare a implicarii automotorului intr-o coliziune cu stanci prabusite.

Controlul ultrasonic la osiile de automotoare nu se face cu repectarea in totalitate a
prevederilor din Instructiunile pentru controlul ultrasonic al osiilor de automotoare elaborate de catre
ICPTT in anul 1975 datorita faptului ca in cadrul Sectiei de Reparatii Pitesti nu exista posibilitatea
depresarii rulmentilor de pe fusurile de osie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
Sistemul de management al sigurangei al administratorului infrastructurii feroviare

La momentul producerii incidentului CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului Transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru Tndeplinirea 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.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de calatori

La momentul producerii incidentului 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
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comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului Transporturilor

nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.l. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I

nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de

transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE R0O1120130021 emis de
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména prin care se confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE R0O1220140077 emis de
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate
de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

La momentul producerii incidentului SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia de reparatii
Pitesti, Tn calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului
feroviar detine urmatoarele:
= Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.6102 emisa la data de 13.12.2013 valabila péana la
data de 12.12.2018, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii si reparatii la materialul rulant motor”;

= Agrement Tehnic seria AT nr.1107, eliberat la data 04.10.2012, cu valabilitate pana la data de
03.10.2016 pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTH3, RT, R1, R2, RM,
reparatii accidentale si pregatiri pentru iarna la automotoare seria 900”.

Modul Tn care este reglementatg efectuarea controlului ultrasonic (CUS) la osiile de la
automotor seria 900 prin normele si reglementarile specifice

Instructiunile pentru controlul ultrasonic al osiilor de automotoare, elaborate de ICPTT in

anul 1975, prevad urmatoarele:

= instructiunile se aplica Tn Intreprinderea Mecanica de Material Rulant Brasov. De asemenea,
instructiunile se pot aplica si in depourile in care se executa reparatii cu ridicarea de pe osii a
automotoarelor (Cap.1.1. Domeniul de aplicare, scopul);

= pentru executarea CUS cu unde transversale Tn incidenta inclinata pe suprafata laterala a osiei este
necesara demontarea bucselor de pe fusuri si bucsele obturatoare (Cap.1.1. Domeniul de aplicare,
scopul);

= CUS cu unde transversale inclinate al suprafetelor fusurilor se executa cu palpatorul de 35°
(WB35) pentru identificarea fisurilor aferente defectului nr.3, corespunzator zonei in care s-a
produs ruperea fusului de osie Tn cazul investigat;

Dispozitia conducerii SNTFC ,,CFR Calatori” SA nr.5/28.02.2002 (ce apare ca document de
referinta la Specificatia Tehnica cod ST8-2004 - ,,Revizii Planificate tip Pth3, RT, R1, R2, la
automotoarele seria 700-900-1000”) la Anexa 7 precizeaza ca, la automotoarele seria 900 intervalul
de RR, RG, RK este de 24 luni, respectiv 106.000 km, iar ,,controlul ultrasonic se efectueaza
obligatoriu la 2 ani in cadrul Intreprinderilor reparatoare (MARUB Brasov). Tn cazul depasirii acestui
termen si neefectuarii reparatiei programate, depoul va emite comanda catre SC MARUB Brasov,
pentru efectuare CUS”.

Conform Notei SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Serviciul SC PM All nr.12/271/2003,
verificarile CUS se vor efectua conform Dispozitiei conducerii SNTFC ,,CFR Calatori” SA
nr.5/28.02.2002, respectiv la 2 ani sau la atingerea normei de 106.000km. Verificarile CUS vor fi
efectuate Tn MARUB sau in depouri numai cu osia dezlegata, de catre personal apartinand MARUB
sau SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA. Pentru verificarile CUS se vor aplica prevederile existente Tn
Instructiunile pentru controlul ultrasonic al osiilor de automotoare - elaborate de catre ICPTT in anul
1975.

Normativul feroviar ,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor

10



planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat
si completat de Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012,
prevede efectuarea doar a reparatiilor de tip RG la 3+1ani/250mii km.

Specificatia Tehnica Cod ST8 — 2004 completata cu listele de modificari LM 8 — 2009 si LM
8/1 — 2009 (lista ce nu este mentionata in Anexa la Agrementul Tehnic Feroviar) si LM 8/2-2011 -
document de referinta ce a stat la baza emiterii Agrementului Tehnic Feroviar seria AT nr.1107/2012,
la cap.5 ,,Nomenclator de revizii automotoare” nu mentioneaza la conginutul lucrarilor efectuate la
aceste automotoare, la niciun tip de revizii, efectuarea CUS la osiile montate. In schimb, la cap.9
,Documente si nregistrari care se intocmesc dupa revizii”, se precizeaza ca ,,Buletinul CUS — ST8 -
R02” se intocmeste dupa fiecare tip de revizie, iar la cap.7 ,Lista laboratoarelor, standurilor si
dispozitivelor speciale utilizate la verificarea si controlul principalelor caracteristici” este mentionat
la pct.1 ,,Aparat control CUS”.

Conform Notei din fisa ST8-R02 ,,Buletinul controlului ultrasonic” anexa la Specificatia
Tehnica cod ST8-2004 - ,,Revizii Planificate tip Pth3, RT, R1, R2 la automotoarele seria 700-900-
10007, ,,CUS la automotoare se executa la SC MARUB Brasov, conform Dispozitiei 5/2000” (din
verificarile efectuate de comisia de investigare a reiesit ca numarul dispozitiei la care se face trimitere
in nota sus mentionata este de fapt 5/2002, fisa ST8-R02, continand din acest punct de vedere o
greseala de redactare).

Tn ,,Instrucfia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare” nr.931/1986, la
Anexa 2 - ,,Controlul ultrasonic al osiilor montate” se prevede efectuarea CUS la osiile pentru
automotoare ,,la repararea osiilor cu dezlegare”, conform ,,Instructiunilor pentru controlul ultrasonic,
al osiilor montate de automotoare” si faptul ca ,,se executa CUS complet”.

Din analiza documentelor puse la dispozifie au fost constatate urmatoarele aspecte n

legatura cu sistemul de management al sigurangei:

= SNTFC ,,CFR Calatori” SA, In calitate de operator de transport feroviar de calatori avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare si utilizeaza in activitatile de
transport pe care le desfasoara, automotoare pe care le repara/revizuieste la diversi operatori
economici, operatori ce sunt autorizati si agrementati tehnic de catre Autoritatea Feroviara
Roména — AFER;

= in cazul investigat automotorul AM 917 a fost reparat/revizuit de catre operatorul economic SC
,,CFR-SCRL Brasov” SA prin Sectia reparatii Pitesti, sectie ce detine Autorizatie de Furnizor
Feroviar si Agrement Tehnic Feroviar pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip
PTH3, RT, R1, R2, RM, reparatii accidentale si pregatiri pentru iarna la automotoare seria 900”;

= conform Specificatiei Tehnice cod ST8-2004 - ,,Revizii Planificate tip Pth3, RT, R1, R2, la
automotoarele seria 700-900-1000” ce se constituie ca document tehnic de referinta la acordarea
Agrementului Tehnic Feroviar seria AT nr.1107 pentru serviciul feroviar critic mai sus amintit,
CUS al osiilor de automotoare se efectueaza in conformitate cu prevederile Instrucziunilor pentru
controlul ultrasonic al osiilor de automotoare, elaborate de ICPTT in anul 1975;

= in urma vizitelor efectuate la sediul SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia reparatii Pitesti si a
informatiilor furnizate de catre reprezentantii acestui operator economic s-a constatat faptul ca,
urmare a unei dotari tehnice insuficiente (lipsa dispozitivelor pentru depresarea rulmentilor si a
bucselor de pe fusul de osie, precum si a palpatorului inclinat de 35° - WB 35), la osiile motoare
de la automotoarele seria 900 din parcul depoului Pitesti nu s-a efectuat controlul ultrasonic cu
unde transversale cu incidenta inclinata pe suprafetelor fusurilor pentru identificarea fisurilor
transversale de oboseala, amorsate la suprafata, operatie ce este prevazuta la pct 3.1. din
Instructiunile pentru controlul ultrasonic al osiilor de automotoare, elaborate de ICPTT in anul
1975.

Tn concluzie, prevederile cuprinse Tn Specificatia Tehnica cod ST8-2004 - ,,Revizii Planificate

tip Pth3, RT, R1, R2, la automotoarele seria 700-900-1000” sunt ambigue, nespecificandu-se clar:
» intervalul de timp la care se executa controlul ultrasonic, deoarece, la cap.9 ,,Documente si
inregistrari care se intocmesc dupa revizii”, se precizeaza ca ,,Buletinul CUS — ST8 — R02” se
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intocmeste dupa fiecare tip de revizie, iar in Dispozitia Directorului General al SNTFC ,,CFR
Calatori” SA nr.5/2002 (document de referinta al acestei specificatii tehnice) se precizeaza ca,
controlul ultrasonic se efectueaza la 2 ani;

locul unde se efectueaza controlul ultrasonic, deoarece, Conform Notei din fisa ST8-R02
,,Buletinul controlului ultrasonic” anexa la Specificatia Tehnica cod ST8-2004, ,,CUS la
automotoare se executa la SC MARUB Bragsov, conform Dispozigiei 5/2000”, iar la cap.7 ,,Lista
laboratoarelor, standurilor si dispozitivelor speciale utilizate la verificarea si controlul
principalelor caracteristici” la pozitia 1 este mentionat ,,Aparat control CUS™.

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

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

norme si reglementari:

Instructiuni pentru controlul ultrasonic al osiilor de automotoare - elaborate de catre ICPTT 1in
anul 1975;

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

Nota SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Serviciul SCPMAII nr.12/271/2003;

Normativul 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,

Ordinul  Ministrului  Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012 pentru
modificarea si completarea Normativului feroviar ,,VVehicule 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 Pth3, RT, R1, R2, la automotoarele
seria 700-900-1000”, precum si Listele de modificari la ST8 — 2004, cod LM8 — 2009, cod LM 8/1
— 2009 si cod LM 8/2-2011;

Ordinul nr.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,;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002, aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986;

Norma Tehnica Feroviara NTF 81-002:2004 ,,Vehicule de cale ferata. Osii montate conditii
tehnice generale de calitate”, aprobate prin Ordinul MTCT nr.1826 din 07.10.2004;

Instructiuni de expoatare si intretinere automotoare pe 2 osii seria 900 cu motor Volvo Penta si
cutie de viteza automata Allison — 2008 - editia 2, emise de SC MARUB SA Brasov;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva Tn transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010.

surse si referinge:

declaratiile salariagilor implicati in producerea incidentului feroviar;

acte si documente puse la dispozitie de operatorii economici implicati;

procese verbale, incheiate la fata locului si in depoul Pitesti;

fotografii efectuate la automotorul AM 917 in depoul Pitesti si la locul producerii incidentului;
Raportul de incercari nr.3011-016 din 25.08.2015 intocmit de catre Serviciul Laborator Material
Rulant din cadrul Organismului Notificat Feroviar Roman.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
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C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Nu au fost efectuate masuratori la linie, deoarece starea tehnica a acesteia nu a influentat

ruperea fusului de osie al automotorului AM 917.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalayiile feroviare

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare - SCB din statia CFR Dragasani au fost

constatate in stare buna de functionare.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari efectuate la automotorul AM 917:

Data construcriei si a executarii reparagiilor planificate:

construit in data de 02.12.1935 la uzinele ,,Nicolae Malaxa” Bucuresti;

ultima reparatia planificata de tip RG - reparatie generala a vehiculului motor, cu ridicarea de pe
osii/boghiuri, a fost efectuata la data de 20.04.2011, la SC PETROUTILAJ SA Cémpina, data de
la care automotorul a parcurs 218.138 km. Conform Normativului feroviar "Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” scadenta la reparatie planificata este stabilita
la 3+1 an sau 250.000 km.

Data si locul executarii ultimilor revizii planificate:

revizia planificata de tip RT in depoul Pitesti a fost efectuata la data de 27.01.2015, automotorul
fiind pus in circulatie la data de 30.01.2015. Intre 30.01.2015 si 17.02.2015 automotorul a parcurs
2.778 km;

revizia intermediara de tip Pth3 a fost efectuata la data de 16.02.2015 n depoul Pitesti;

Constatari efectuate la automotor la locul producerii incidentului:

osia motoare (osia nr.1), prima in sensul de mers, rupta in zona fusului de osie n partea stanga;
robinetul mecanicului tip St-60 aflat in pozitie de franare rapida;

instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei trenului, DSV si INDUSI in functie si
sigilate;

Constatari efectuate la depoul Pitesti, in urma dezlegarii osiei montate si a demontarii atacului

de osie:

profilul bandajelor corespundeau conditiilor impuse de prevederile art.221 din Regulamentul de
Exploatare Tehnica Feroviara nr. 002/2001,;

angrenajul dintat dintre pinionul conic de antrenare si coroanele dintate, montate pe corpul osiei,
fara dinti afectati, urme de pitting sau uzuri pe flancul activ al dintilor;

dantura interioara a coroanelor dintate si a mufei culisante pentru schimbarea sensului de mers,
aveau aspect normal, fara urme de lovire, bavuri sau pitting;

rulmentii de sprijin ai carcasei atacului de osie, cuzinetii de sprijin ai coroanelor dintate pe osie,
precum si rulmentii de sprijin ai cutiilor de unsoare pe fusul de osie erau in conditii normale de
functionare, fara urme de Tncalzire;

uleiul de angrenaj din atacul de osie avea un aspect corespunzator, fara urme de apa sau pilitura;
osia prezinta ruptura 100% noua in zona fusului partea stanga a sensului de mers (foto nr.2);
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Foto nr.2 — sectiunea de rupere a fusului de osie

= sectiunea de rupere este usor inclinata si are urmatoarele cote spatiale:
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distanta maxima fata de obada rotii 70 mm;

distanta minima fata de obada rotii 50 mm;

distanta maxima dintre zona de rupere si zona de racordare dintre fusul de osie si zona inelului
de etansare 40 mm;

distanta minima dintre zona de rupere si zona de racordare dintre fusul de osie si zona inelului
de etansare 20 mm.

Zona de rupere a osiei 20

Fig.3 Zona in care s-a produs ruperea

= axa osiei motoare are numarul de parc CFR 25083, provine din sarja S 77918/91 seria 46 si este
fabricata din material 34 MOCTrNi 15X in anul 1991 (foto nr.3).
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Foto nr.3 — capatul osiei motoare

Data si modul de executare a controalelor ultrasonice (CUS) de la data ultimei reparayii generale
de tip RG pana la momentul ruperii axei osiei:

= 25.11.2010, la SC PETROUTILAJ SA Campina, cu ocazia efectuarii reparatiei generale de tip
RG;

= 05.06.2012, la depoul Pitesti de catre personalul apartinand SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia
reparatii Pitesti, dupa un parcurs de 64.225 km de la sosirea de la RG, ca urmare a implicarii
automotorului Tntr-o coliziune cu stanci prabusite;

= (05.05.2014, la depoul Pitesti de catre personalul apartinand SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia
reparatii Pitesti, cu ocazia reviziei de tip RT, dupa un parcurs de 166.300 km de la sosirea de la
RG, respectiv dupa un parcurs de 102.075 km de la precedentul CUS efectuat;

Controlul ultrasonic la osia motoare efectuat in depoul Pitesti de catre personalul apartinand
SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia reparatii Pitesti s-a facut partial deoarece nu au fost demontate
cutiile de osie, respectiv nu au fost depresati rulmentii de pe fusul de osie. Tn aceste conditii nu s-au
putut identifica aparitia unor eventuale fisuri initiate pe suprafata fusul de osie.

Constatari efectuate la axa osiei motoare - numar de parc CER 25083, seria 46, sarja S 77918/91

Tntrucat, la nivelul operatorului de transport (SNTFC ,,CFR Calatori” SA) nu existi o bazi de
date de evidenta a trasabilitatii osiilor montate de la vehiculele feroviare motoare, nu s-a putut obtine
0 evolutie a osiei in exploatare decat incepand cu data de 20.04.2002, din baza de date a depoului
Pitesti.

Astfel, trasabilitatea osiei motoare fabricata Tn anul 1991, cu numarul de parc CFR 25083,
seria 46, provine din sarja S 77918/91, fabricata din material 34 MOCrNi 15X, dupa anul 2002 este
urmatoarea:
= |a data de 20.04.2002 a sosit la depoul Pitesti odata cu automotorul AM 932 de la reparatia de tip

RG, efectuata la SC MARUB SA Brasov;

= |a data de 25.02.2003 automotorul AM 932 a fost introdus la SC MARUB SA Brasov pentru
inlocuire motor diesel, ocazie cu care la aceasta osie a fost efectuat control ultrasonic dupa un
parcurs de 35.000 km;

» |a data de 27.11.2003 dupa un parcurs de 80.900 km, automotorul AM 932 a fost introdus in
depoul Pitesti cu atacul de osie defect, osia fiind trimisa la SC MARUB SA Brasov pentru
reparatie;

= la data de 06.05.2004 dupa reparatia atacului de osie si efectuarea controlului ultrasonic osia a fost
introdusa la automotorul AM 926;

= |a data de 08.02.2005 s-a efectuat control ultrasonic la aceasta osie in depoul Pitesti de catre
personal apartinand SC MARUB SA Brasov;
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= |a data de 01.11.2006 s-a efectuat control ultrasonic la aceasta osie in depoul Pitesti de catre
personal apartindnd SC MARUB SA Brasov;

= |a data de 10.09.2007 dupa un parcurs de 326.000 km, datorita defectarii atacului de osie s-a
efectuat schimbarea osiilor intre automotorul AM 926 si AM 997, automotor ce se afla defect in
depoul Pitesti cu cutia de viteze;

= |a data de 19.05.2009 automotorul AM 997 a fost indrumat la RG la SC MARUB SA Brasov iar
ulterior la SC PETROUTILAJ SA Campina;

= |a data de 20.04.2011 osia motoare cu numarul de parc CFR 25083, seria 46, sarja S 77918/91 s-a
reintors la depoul Pitesti montata la automotorul AM 917 care a efectuat RG la SC
PETROUTILAJ SA Campina;

= dupa efectuarea reparatiei de tip RG si pana la data ruperii fusului de osie automotorul AM 917 a
parcurs 218.135 km.

Date rezultate din expertiza tehnica efectuata la osia numdar de parc CFR 25083, sarja S
77918/91:

Pentru stabilirea cat mai exactd a cauzelor care au condus la ruperea fusului de osie,
Organismul de Investigare Feroviar Roman in conformitate cu prevederile art.52, alin.(1), lit.b) si d)
din Regulamentul de investigare, a solicitat la SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin adresa nr.4110/ 666 /
2015, efectuarea unei expertize tehnice a sectiunii de rupere a osiei.

Raportul de Tncercari, al expertizei tehnice efectuate de AFER — ONFR — Serviciul Laborator
Material Rulant, cu privire la incercarile mecanice, analize chimice si examinari metalografice pentru
osia motoare, seria 46, sarja S 77918/91, marca de otel 34MoCN15X a evidentiat urmatoarele
aspecte:
= masurarea rugozitatii si examinarea macroscopica a zonei de rupere:

- Tn urma masurarii rugozitatii s-au constatat depasiri ale valorilor impuse de desenul de executie
S-404A pe intreaga suprafata a fusului de osie;

- ruperea osiei s-a produs in plan cvasitransversal pe axa acesteia, prin fusul de diametru 110
mm, rezultand o portiune complet desprinsa a fusului de lungime aprox. 250 mm. Distanta fata
de inceputul tronsonului de diametru 133 mm variaza de la 18 mm la 30 mm. Cele doua
suprafete ale rupturii indica o rupere la oboseala (progresiva) in proportie de cca. 80% din
totalul suprafetei;

- pe suprafata exterioara a fusului de osie desprins, s-a constatat atat prezenta petelor de rugina
pe conturul rupturii si la capetele bucselor montate pe fus, cét si a urmelor de frecare/zgariere
lasate de bucsele de extractie, situate pe lungimea primei bucse dinspre ruptura. Aceleasi urme
(pete rosiatice de rugina) au fost regasite la marginile bucsei de extractie situatd Tn dreptul
rupturii fusului. Aceeasi pata n corespondenta cu gruparea de rizuri de pe fus s-a regasit si pe
suprafata interioara a bucsei de extractie de unde s-a dedus ca inelul a avut o deplasare usoara
in lungul generatoarei fusului, probabil si o rotire pe fus. In plus, pe suprafata fusului rupt se
remarca prezenta unor pete circulare de arsura, de culoare alba-cenusie, ceea ce dovedeste o
interventie termica asupra materialului, probabil de la un arc electric;

- suprafata de rupere (casura de pe fusul desprins) prezinta un aspect preponderent de rupere la
oboseala (progresiva). Acest aspect este tipic cazului cand ruperea a nceput prin solicitari mari
si s-a Incheiat prin solicitari mici. Tn partea inferioara se observa zona ruperii finale, probabil cu
smulgere de material, care a fost tasata si lustruita n timpul contactelor repetate. Pe conturul
neted al sectiunii se observa numeroase “rizuri” (mici pliuri) radiale, care formeaza o zona de
initiere a ruperii de la suprafata exterioara, sub solicitarea la intindere-compresiune a osiei.
Perioadele de subsolicitare (din timpul deschiderii fisurii) se observa pe ruptura la oboseala sub
forma unor “linii de intarire”. Forma acestor linii tradeaza solicitarea la care a fost supusa osia
(intinderea-compresiunea, amintita mai sus). Linia de front formata din suprapunerea partiala a
doua campuri de initiere a ruperii, a pornit cu alura concava in raport cu focarul initial. Pe
masura ce ruperea a avansat, linia s-a orizontalizat, apoi a devenit ondulata spre capetele ei si
s-a transformat n linia convexa pana spre finalul ruperii, ceea ce denota si o solicitare de
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Tncovoiere rotativa a osiei. Pe conturul suprafetei de rupere (casura opusa a fusului ramas in
roata) nu au mai fost puse in evidenta amorsele de rupere ale osiei, din cauza imprimarii de
material si a tasarii acestuia dupa rupere. Este, insa, mai clar vizibila ultima portiune a ruperii
finale, cu textura granulara a materialului. Materialul deformat este transportat, depus si presat
sub forma unor cruste oxidate pe marginile casurilor;
= examinarea macrografica (amprenta de sulf prin metoda Baumann), efectuata pe o felie
transversala prelevata din imediata vecinatate a zonei de rupere, a relevat puncte de sulf relativ
uniform distribuite, fara segregatii, starea de fapt fiind calificata ca acceptabila;
= examinarea macroscopica (atacul la cald in solutie de HCI 50%) efectuata pe o felie transversala
prelevata din imediata vecinatate a zonei de rupere a evidentiat 0 usoara porozitate generala, al
carei punctaj corespunde cifrei 1, conform anexei A, scara ,,2” din STAS 11961/1-83;
= determinarea compozitiei chimice a materialului prin metoda spectrala, efectuata pe un esantion
prelevat de la jumatatea razei sectiunii osiei, a relevat ca valorile determinate se Tncadreaza ntre

valorile impuse de STAS 1947-71;

= incercarea la tractiune, efectuata pe trei epruvete prin aplicarea unei forte de tractiune asupra unei
epruvete pana la rupere, pentru determinarea caracteristicilor mecanice (limita de curgere
conventionala, rezistenta la rupere, alungirea la rupere si gatuirea la rupere), a aratat ca valorile
obtinute se Tncadreaza in valorile impuse, coeficientul de calitate fiind peste valoarea de referinta
impusa;

= incercarea la incovoiere prin soc (rezilienta), prin utilizarea a 6 epruvete, 3 prelevate in directie
longitudinala si 3 prelevate in directie transversala, realizata prin ruperea, dintr-o singura lovitura,
cu un ciocan-pendul, a unei epruvete standardizate cu canal la mijloc, asezata liber pe doua
reazeme, a dus la obtinerea de valori peste limita valorilor impuse pentru rezilienta;

= incercarea de duritate Brinell pe sectiune transversala s-a efectuat prin determinarea valorilor
duritatii Brinell in 24 puncte dispuse pe directia a doua diametre. Diferentele de duritate Brinell
dintre punctele de incercare de la marginea sectiunii si cele pozitionate spre centru denota o usoara
neomogenitate a structurii materialului aceasta fiind insa nesemnificativa;

= examinarea microscopica (microstructura, grad de puritate) a scos in evidenta:

- 1n apropierea zonei rupturii, straturi superficiale ecruisate suprapuse si pliuri de material,
rezultate dupa deformari si gripari ale inelului interior (bucsei de extractie) pe osie. 1In
materialul puternic distorsionat, intre straturile ecruisate sunt dezvoltate numeroase microfisuri,
aproximativ paralele cu suprafata osiei;

- la suprafata exterioara a sectiunii in zona micro corespunzatoare petelor de ,arsura” se
evidentiaza microfisuri pe traiectoria carora se observa tendinta de exfoliere a materialului pe
suprafata osiei,

- straturile ecruisate continua in profunzime pe adancimi de 1,5...2,0 mm. Imediat sub straturile
ecruisate, microstructura prezinta structura aciculara de martensita, constituent specific unei
microcaliri superficiale. Profunzimea stratului de martensita atinge 0,35...0,50 mm. Acest
constituent fragil — martensita - favorizeaza aparitia cavitatilor si microfisurilor la suprafata
osiei, ce se propaga spre mijlocul sectiunii, devenind amorse de rupere;

- aspectul micro al rizurilor depistate macroscopic arata formarea unor margini colturoase in
suprafata fusului, favorabile si ele deschiderii microfisurilor si ruperii;

- retelele de microfisuri pornite din marginile afectate mecanic si termic ale fusului prezinta
propagare inter si intra cristalina spre centrul sectiunii;

- 1n centrul sectiunii, structura este preponderent sorbito-bainitica, fiind rezultata Th urma unui
tratament de cilire si revenire Tnalti. Tn apropierea zonei de rupere (la 17 mm de casuri),
constituentii sorbitici sunt mai grosolani si neuniformi decéat cei fini din mijlocul sectiunii;

- marimea granulatiei structurale, analizata la marimea 100:1, corespunde indicilor 8,0-8,5-7,5,
conform SR EN ISO 643:2013;

- gradul de puritate, cu indicele punctajului maxim pe tipuri de incluziuni, pe campuri micro
diferite, mai mic deat cel maxim admis pentru osiile din otel aliat.
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Tn concluzie, rezultatele obginute Tn urma examindrilor si Tncercdrilor efectuate releva

urmatoarele:

= ruperea osiei s-a produs la oboseala Tn conditii de suprasolicitare (sub eforturi compuse de
tractiune-compresiune si incovoiere rotativa), fiind initiata din cavitati si microfisuri situate pe
suprafata fusului spre racordarea cu tronsonul de diametru 133 mm;

= cauzele aparitiei concentratorilor de tensiune au fost puternicele deformari cu transport de
material, pliere, ecruisare de material si rizari (aschiere fina din material), rezultate din
griparea/rotirea inelului interior, corelate cu succesiuni de supraincalziri (influenta termica) si
raciri locale, care au transformat structura de suprafata a fusului intr-o structura de calire, fragila.
O influenta nefavorabila, cu fisurare superficiala a materialului, au avut si petele de arsura
provenite, probabil, de la un arc electric.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Mecanicul care a condus automotorul AM 917 ce a format trenul de calatori Regio nr.2455
din data de 17.02.2015 detinea permis de conducere valabil pentru automotor seria 900 si autorizatie
pentru conducerea trenurilor de calatori n sistem simplificat. Totodata, conform avizelor medical si
psihologic, acesta era apt pentru funtia de mecanic locomotiva-automotor.

Lacatusul — operator CUS din cadrul SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia reparatii Pitesti,
care a efectuat, in depoul Pitesti, ultimul CUS al osiei motoare nr.25083, sarja 77918/91, de la
automotorul AM 917, este autorizat pentru a efectua ,,Controlul ultrasonic al elementelor de material
rulant utilizand defectoscopul USN-50 pentru controlul: osiilor montate de automotoare, LDE, LDH,
bandajelor pentru defecte la fabricatie, rotilor monobloc montate”, conform autorizatiei seria CN
nr.219 din data de 26.11.2013, valabila pana la data de 26.11.2014. Defectoscopul utilizat tip USN-
50 are ,,Atestat de verificare tehnica” nr.93/05.12.2013 valabil pana la data de 04.12.2014.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 07.05.2014, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara,
n circulatia trenului de calatori Regio nr.9612 (apartinand operatorului de transport feroviar calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA), in statia CFR Timisoara Nord, km 1+775, linia nr.124, s-a produs un
accident feroviar manifestat prin deraierea automotorului AM 979 de roata din dreapta, prima osie h
sensul de mers, ca urmare a ruperii osiei motoare Th zona interioara a atacului de osie.

Accidentul feroviar mai sus amintit a fost investigat de catre OIFR, investigatia fiind
finalizata prin intocmirea unui raport de investigare, raport prin care au fost emise patru recomandari
de siguranta directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Revizuirea cadrului de reglementare referitor la efectuarea controlului ultrasonic la osiile
automotoarelor seria 900, astfel incét sa fie stabilite in mod clar:

- reviziile /reparatiile planificate cand se executa controlul ultrasonic;
- intervalul de timp/kilometrii la care se efectueaza controlul ultrasonic;
- Uunitatea si personalul care efectueaza controlul ultrasonic.

2. Stabilirea conditiilor tehnice de exploatare, referitoare la diferenta maxima admisa ntre diametrele
cercurilor de rulare ale rotilor osiilor motoare de la automotoarele pe doua osii seria 900, echipate
cu motor Volvo Penta si cutie de viteza automata Allison, in cazul utilizarii acestora cuplate, n
comanda multipla.

3. Constituirea si implementarea unei baze de date care sa permita identificarea trasabilitatii osiilor
de la vehiculele feroviare motoare.

4. Elaborarea unor reglementari referitoare la modul de efectuare a controlului ultrasonic la osiile de
la automotoarele seria 79 tip LVT.

Tn urma transmiterii raportului de investigare, Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romani -
ASFR a analizat recomandarile de siguranta formulate de OIFR si a transmis ca va lua in considerare
recomandarile nr.1 si nr.3, considerand ca, prin cadrul de reglementare actual, se acopera si cerintele
recomandarilor nr.2 si nr.4.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la
linie, si C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalayiile feroviare se poate afirma ca starea tehnica a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea incidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a automotorului AM 917

La data de 25.11.2010 cu ocazia efectuarii reparatiei generale de tip RG la SC Petroutilaj SA
Céampina, osia motoare nr.25083, sarja 77918/91 a fost supusa unui control ultrasonic complet fara a
se evidentia ecou de defect.

Ulterior acestei date osia motoare a mai fost supusa la doua controale ultrasonice in cadrul
depoului Pitesti, acestea fiind efectuate de catre personalul aparfindnd SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA —
Sectia reparatii Pitesti fara verificarea suprafetelor fusurilor de osie in vederea identificarii aparitiei
fisurilor transversale de oboseala, amorsate la suprafata.

Controalele ultrasonice ce au fost efectuate de catre SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA au fost
incomplete urmare a faptului ca, la data efectuarii controalelor, la Sectia reparatii Pitesti acest
operator economic nu dispunea de palpator cu unde inclinate la 35° si nici de dotarea tehnica
necesara depresarii rulmentilor si a bucselor de pe fusul de osie.

Tn aceste conditii fisurile transversale de oboseala, amorsate la suprafata fusului osiei motoare
nu au putut identificate fapt ce a condus in final la mentinerea in exploatare a osiei montate, fara a
avea garantia ca aceasta corespunde din punct de vedere tehnic.

C.6.3. Analiza modului de producere a incidentului

Conform rezultatelor obtinute ca urmare a examinarilor si incercarilor efectuate in laborator s-
a constatat ca ruperea osiei motoare nr.25083, sarja 77918/91 in zona fusului de osie, s-a produs la
oboseala in conditii de suprasolicitare (eforturi compuse de tractiune-compresiune si incovoiere
rotativa) si a fost initiata din cavitati si microfisuri situate pe suprafata fusului spre racordarea cu
tronsonul de diametru 133 mm.

Aparitia concentratorilor de tensiune s-a datorat puternicelor deformari cu transport de
material, pliere, ecruisare de material si rizari (aschiere fina din material), rezultate din
griparea/rotirea inelului interior, corelate cu succesiuni de supraincalziri (influenta termica) si raciri
locale, care au transformat structura de suprafata a fusului intr-o structura de calire, fragila. O
influenta nefavorabila, cu fisurare superficiala a materialului, au avut si petele de arsura provenite,
probabil, de la un arc electric.

Tn continuare, aceste microfisuri au evoluat in timp producand fisuri transversale Tn sectiunea
transversala a osiei si au facut ca, in final, la data de 17.02.2015, sa se produca ruperea osiei in zona
fusului.

D. CAUZELE INCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie depasirea limitei de oboseala a
materialului din care a fost fabricata osia motoare nr.25083, in conditii de suprasolicitare sub eforturi
compuse de tractiune-compresiune si incovoiere rotativa.
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Factori care au contribuit:

= aparitia concentratorilor de tensiune sub forma de cavitati si microfisuri care, in timp au condus la
aparitia fisurilor transversale de oboseala pe suprafata fusului osiei spre racordarea cu tronsonul de
diametru 133 mm;

= efectuarea controlui ultrasonic la osia motoare nr.25083 fara verificarea zonelor fusurilor de osii.

D.2. Cauza subiacenta

Neefectuarea controlului ultrasonic pe suprafetele fusurilor de osie pentru depistarea fisurilor
transversale de oboseala, amorsate la suprafata, contrar prevederilor pct. 3.1 din ,,Instructiuni pentru
controlul ultrasonic al osiilor de automotor” — elaborate de catre ICPTT in anul 1975. Acest lucru a
fost posibil in conditiile in care Sectia reparatii Pitesti din cadrul SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA nu
detinea dotarea tehnica necesara realizarii acestui control ultrasonic.

D.3. Cauza primara

Ambiguitatea prevederilor din Specificatia Tehnica Cod ST8 — 2004 ,,Revizii planificate tip
Pth3, RT, R1, R2, RM la automotoare seria 700-900-1000", referitoare la periodicitatea si locul unde
se efectueaza controlul ultrasonic al osiilor de automotoare.

D.4. Observatii suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii incidentului

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare, in urma verificarilor efectuate la depoul Pitesti
si la SC TEHMIN-BRASOV SRL au fost identificate automotoare din seria 900 la care sistemul de
comanda multipla si diagnoza, cu care a fost echipat acest tip de automotoare dupa efectuare RG,
prin intermediul caruia se poate corela turagia motoarelor diesel in cazul functionarii acestora cuplate,
n comanda multipla, nu permite introducerea diametrelor cercurilor de rulare ale osiilor motoare. Tn
acest caz, circulatia automotoarelor cuplate avand diferente ale diametrelor cercurilor de rulare peste
limita maxima de 5 mm impusa de prevederile Notei SNTFC ,,CFR Calatori” SA nr.12/271/2003
conduce la aparitia de tensiuni interne suplimentare in corpul axului osiei motoare, tensiuni care pot
conduce la aparitia de concentratori de tensiunii si, in final, la ruperea osiei.

Mentionam, ca acest aspect a fost identificat ca factor ce a contribuit la producerea
accidentului feroviar din data de 07.05.2014, cand la intrarea in statia CFR Timisoara Nord s-a
produs ruperea osiei motoare de la automotorul AM 979 (din aceiasi serie constructiva cu
automotorul implicat in incidentul investigat).

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Tn urma ruperii osiei motoare cu numarul de parc CFR 25083, seria 46, provenita din sarja S
77918/91 de la automotorul AM 917, din data de 17.02.2015, operatorul de transport feroviar SNTFC
”CFR Calatori” SA a intreprins urmatoarele masuri:
= a dispus identificarea tuturor osiilor din sarja nr.77918/91, efectarea CUS la toate aceste osii si

tinerea lor in exploatare cu conditia verificarii lunare CUS timp de un an;

= a constituit a echipa de lucru formata din specialisti de la SNTFC "CFR Calatori” SA si SC ,,CFR-

SCRL Brasov” SA care s-au deplasat la depoul Timisoara in vederea stabilirii reglementarilor

pentru efectuarea CUS, prin utilizarea unei osii motoare dezechipate utilizata pentru simularea

ecourilor de defect. Urmare acestei actiuni echipa de lucru a fost stabilit urmatoarele reglementari

pentru controlul CUS la osiile motoare:

- utilizarea palpatorului MWB 60° pentru controlul zonei canelurilor predispuse la aparitia
fisurilor (defect nr.6 din Instructia ICPTT 1975) si modul de procedare;

- periodicitatea efectuarii controlului CUS sa fie de 6 luni;

- depourile Pitesti si Suceava vor face demersuri pentru achizitia palpatorului MWB 60° pentru a
se putea efectua control CUS;
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- pentru identificarea defectelor din zona fusului de osie (defectele 3 si 4 din Instructia ICPTT
1975) depourile vor face demersuri la AFER pentru confectionarea unor pene cu diferite grade
de incidenta care sa permita folosirea palpatorului B2S-0° palpator ce se afla in dotarea
depourilor.

= procesul verbal ncheiat cu ocazia intrunirii comisiei la depoul Timisoara a fost transmis la toate
sucursalele SNTFC ”CFR Calatori” SA care au Tn dotare automotoare seria 900 si s-a dispus
achizitia palpatoarelor tip MWB 60°.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Tn cazul incidentului produs n circulatia trenului de calatori Regio nr.2455 s-a constatat ca
ruperea osiei motoare a automotorului AM 917 s-a produs la oboseala, in conditiile aparitiei pe
suprafata fusului osiei a concentratorilor de tensiune sub forma de cavitati si microfisuri care, in timp
au condus la aparitia fisurilor transversale de oboseala pe suprafata fusului osiei.

Fisurile transversale de oboseala ar fi putut fi identificate in conditiile in care, controale
ultrasonice efectuate la osia motoare nr.25083 ar fi acoperit si zona fusurilor de osie. Acest lucru a
fost posibil in conditiile in care Sectia reparatii Pitesti din cadrul SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA nu
detinea dotarea tehnica necesara realizarii acestui control ultrasonic.

Avand n vedere cele mentionate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca:

3. furnizorul de servicii feroviare critice SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA, va revizui documentul de
referinta utilizat la reviziile planificate efectuate la automotoare seria 700-900-1000, astfel incét
acesta sa fie pus in concordanta cu dispozitiile si reglementarile existente referitoare la controlul
ultrasonic al osiilor de automotoare. Tn acest sens documentul de referinta va contine prevederi
clare referitoare la periodicitatea si locul unde se efectueaza controlul ultrasonic al acestor osii.

4. cadrul de reglementare aplicabil activitatilor de revizii/reparatii automotoare are prevederi
suficiente pentru a garanta ca:
= operatorii economici ce furnizeaza acest tip de servicii utilizeaza dotarea tehnica necesara

pentru realizarea tuturor lucrarilor prevazute in documentele de referinta aplicabile;
= supravegherea acestor operatori economici este una eficienta.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —
ASFR, operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, societatii pentru intretinerea, revizia si repararea
materialului rulant motor SC ,,CFR - SCRL Brasov” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Marian ZAMFIRACHE investigator - investigator principal
Tudor CIOLACU investigator - membru
Dan CIUCEA investigator - membru
Mitu-Costel AFANASE investigator - membru
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