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AVIZ

In cazul defectiunii tehnice a subsistemului structural infrastructurd produsi pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpld
neelectrificatd), Intre haltele de miscare Popesti Valcea - Copaceni, la km 18+890 si km 21+900
care a avut drept consecintd defecte la linie care au condus la deraierea de primul boghiu in sensul
de mers al celui de al 10-lea vagonului (nr. 825366536571) din compunerea trenului de marfa nr.
23748 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, respectiv deraierea
de prima osie a locomotivei DHC 514 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA) aflata in remorcarea trenului de calatori nr. 2835, Organismul de Investigare Feroviar
Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile art.19(2) din Legea
nr.55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu prevederile art. 49(1) din Regulamentul de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Imbunatitire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin HG nr. 117/2010.

Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu
producerea defectiunii, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

De asemenea, in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare au fost emise o serie de recomandari de
siguranta

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 28 martie 2011
avizez favorabil

Director
Dragos FLOROIU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare §i intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
spre avizare

Investigator Sef
Sorin CONSTANTINESCU

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al defectiunii tehnice a
subsistemului structural infrastructurd produsd pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, in datele de 15.10.2010 si 24.10.2010 si care au afectat circulatia trenului de marfa
nr.23748 apartinind operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, respectiv a
trenului de cdalatori nr.2835 apartindnd operatorului de transport feroviar de calitori SNTFC
»CFR Caldtori” SA.



SUMAR

I. Preambul
I.1. Introducere
I.2. Procesul investigatiei

A. Rezumatul accidentelor

A.1. Descriere pe scurt

A.2. Cauza directa factori care au contribuit si cauze primare
A.2.1. Cauza directa

A.2.2. Cauza subiacentd

A.2.3. Cauza primara

A.3. Recomandari de siguranta

B. Raportul de investigare

B.1. Descrierea evenimentelor

B.2. Circumstantele producerii evenimentelor

B.2.1. Partile implicate

B.2.2. Compunerea si echipamentul trenului

B.2.3. Echipamente feroviare

B.2.4. Mijloace de comunicare

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

B.3. Urmarile evenimentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

B.3.2. Pagube materiale

B.3.3. Consecintele defectiunilor subsistemului infrastructura in traficul feroviar
B.4. Circumstante externe

B.S. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor ale personalului implicat

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

B.6. Analiza si concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii si a terasamentului liniei
B.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierilor

B.7. Cauzele producerii defectiunilor subsistemului structural

B.7.1. Cauza directa. Factori cauzali

B.7.2. Cauze subiacente

B.7.3. Cauze primare

C. Recomandairi de Siguranta

A~ A A

AN N L L I W

O OO0 IAI I I I IS



I. PREAMBUL

I.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat de Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana despre producerea a doud deraieri pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Babeni-Alunu, intre haltele de miscare Popesti Valcea-Copaceni, fard a fi
inregistrate victime omenesti sau accidentati.

In urma analizarii de citre membrii comisiei de investigare a informatiilor referitoare la starea
tehnica a infrastructurii feroviare consemnate in documentele primare, a rezultat faptul ca cele doua
deraieri au fost provocate de o defectiune tehnica a subsistemului structural infrastructura.

Deoarece defectarea tehnica a subsistemului structural infrastructura in conditii usor diferite ar fi
putut conduce la accidente grave, Organismul de Investigare Feroviar Roman in conformitate cu
prevederile art.49 din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG nr. 117/2010 a numit presedintele comisiei de investigare in scopul
declansarii actiunii de investigare, pentru stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea
unor recomandari de siguranta in vederea prevenirii incidentelor cu cauze asemanatoare.

Actiunea de investigare a comisiei nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii,
obiectivul acesteia fiind imbunatitirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor sau
incidentelor feroviare.

I.2. Procesul investigatiei

In conformitate cu prevederile art. 19 (2) din Legea 55/2006 privind siguranta feroviara si ale art.49
din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
HG nr. 117/2010 faptele produse se incadreazd ca defectiune tehnicd a subsistemului structural
infrastructurd, fapt pentru care OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin decizia nr.35 din 25.10.2010, a directorului OIFR, a fost numita comisia de investigare formata
din:

Eduard Stoian - investigator principal
Nicolae Popescu - investigator
Dumitru Sférlos - investigator
Luca Pais - investigator



A. REZUMATUL ACCIDENTELOR

A.1. Descriere pe scurt

La data de 15.10.2010 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de
circulatie Babeni-Alunu (linie simpld neelectrificatd), pe linia curentd dintre haltele de miscare
Popesti Valcea — Copaceni, la km 18+890 s-a produs o tasare a terasamentului cdii ferate, care a
avut ca urmare deraierea primului boghiu in sensul de mers al celui de al 10-lea vagon din
compunerea trenului de marfa nr.23748 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Tasarea terasamentului s-a produs pe fondul precipitatiilor abundente
cazute in ziua respectiva si in zilele anterioare. Trenul de marfa nr.23748 avea in compunere 25 de
vagoane tip ,,Fals” toate incarcate cu carbune de Exploatarea de Carierd Berbesti, era remorcat de
doua locomotive si avea locomotiva impingatoare. Deraierea s-a produs in jurul orei 21:50.

La scurt timp, la data de 24.10.2010 pe aceeasi linie curentd si in aceleasi conditii atmosferice, dar
la km 21+900 s-a produs o noua tasare a terasamentului cdii ferate, care a avut ca urmare deraierea
de prima osie 1n sensul de mers a locomotivei DHC 514, aflata in remorcarea trenului de célatori nr.
2835 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA. Trenul de
calatori era compus din locomotiva de tractiune DHC 514 si doud vagoane. Deraierea s-a
produs la ora 17:05.

A.2. Cauza directa factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa

Cauza directd a producerii defectiunii tehnice a subsistemului structural infrastructurd a fost
tasarea neuniforma a terasamentului sub sarcind, fapt care a produs o torsionare a cdii si a condus la
pierderea capacitatii de ghidare a sinei din partea dreaptd a sensului de mers urmata de escaladarea
sinei din partea dreapta a sensului de mers de catre roata atacanta a vehiculelor feroviare, caderea
acesteia in exteriorul cdii (in partea dreapta a sensului de mers), urmata de caderea in interiorul caii
a rotii din partea stanga.

Factorii favorizanti care au contribuit la tasarea terasamentului cdii au fost:

- saturarea pamantului din corpul terasamentului In urma precipitatiilor abundente, fapt care a
determinat scaderea capacitatii portante a pamantului din corpul terasamentului prin aparitia
si amplificarea deformatiilor remanente in corpul acestuia. Acest fapt a fost posibil deoarece
nu a fost asigurata capacitatea drenantd a prismei de piatra spartd prin executarea lucrarilor
de taiere a banchetelor pentru evacuarea apelor pluviale de pe platforma terasamentului,
contrar prevederilor Cap.Il pct. B.4, lit. b din Instructia pentru executarea lucrarilor de
reparatie radicala a liniei de cale feratd nr.302/1986 (retiparita in anul 1997);

- existenta unei suprainaltari efective a liniei In curbd, mai mare decat cea corespunzitoare
unei viteze maxime de circulatie 15 km/h, a dus la supraincarcarea firului interior al curbei,
fapt care a avut drept consecintd cresterea fortelor verticale transmise de catre fiecare
blochet al traverselor de pe firul interior al curbei. Acest lucru a produs cresterea solicitarilor
verticale transmise stratului de piatra sparta, balast si pamantului din corpul terasamentului
avand ca efect cresterea deformatiilor remanente ale acestui sistem stratificat, manifestate la
nivelul suprafetei de rulare a sinei prin defecte ale caii in profil transversal si longitudinal.

- neasigurarea elasticitatii corespunzatoare a prismei de piatrd spartd, fapt care a condus la
transmiterea unor presiuni mai mari pe suprafata platformei terasamentului, determinand
aparitia deformatiilor in corpul terasamentului. Acest lucru a fost posibil datorita faptului ca
nu s-a putut realiza grosimea corespunzatoare a stratului de piatrd spartd sub talpa
traverselor, deoarece la executarea lucrarilor de reparatie periodicad cu ciuruirea integrald a
prismei de piatra sparta nu a fost asigurata intreaga cantitate de piatra spartd necesard pentru
aceastd lucrare, nerespectandu-se in acest sens prevederile Cap.ll pct.B.2a din Instructia
pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale feratd nr.302/1986
(retiparitd in anul 1997);



A.2.3. Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art. 66 lit.b) si lit.d) din Instuctiunile pentru lucrarile de reparatie
capitala a liniilor de cale ferata nr. 303/2003 privind refactia terasamentelor si lucrarilor de
aparare-consolidare a acestora si a prevederilor Cap.2, pct. 2.10. din Norma Tehnica
Feroviara 72-003/2004 in legétura cu tipurile de interventie asupra terasamentelor in functie
de incadrarea defectelor in gradele de prioritate;

- nerespectarea prevederilor din Anexa nr.8 la Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.
300/1982 prin executarea partiald a lucrarilor din procesul tehnologic de reparatie periodica
cu ciuruirea integrala a pietrei sparta.

A.2.4. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

A.3. Recomandari de siguranta

Destinatarul recomandarilor de sigurantd este Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A in
calitate de administrator al infrastructurii feroviare.

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A va efectua un studiu geofizic pentru
identificarea grosimii reale a stratului de piatra sparta sub talpa traverselor, a pungilor de balast
si a zonelor 1n care sunt formate planuri de alunecare in corpul terasamentului liniei CF Babeni-
Alunu. in functie de rezultatele obtinute va stabili documentatiile tehnice in vederea executirii
lucrarilor pentru asigurarea grosimii stratului de piatrd spartd sub talpa traverselor si de
inlaturare a efectului de alunecare a terasamentului.

2. Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A va analiza modalitatile de reducere a

agresivitdtii materialului rulant asupra suprastructurii si infrastructurii cdii pe linia CF Bébeni-
Alunu.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana - ASFR,
administratorului infrastructurii feroviare publice - Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A,
operatorului de transport feroviar de marfa - SNTFM ,,CFR Marfa” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori - SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea evenimentelor

La data de 15.10.2010 ora 19:40 in statia CFR Berbesti a fost format trenul de marfa nr. 23748.
Trenul era compus din locomotiva de remorcare DA 1326 de care se afla legatd locomotiva rotasa
DA 109 urmata de un numar de 25 de vagoane tip ,,Fals” incarcate cu carbune (de catre Exploatarea
de Cariera Berbesti) si de locomotiva impingatoare DA 1262.

La data de 15.10.2010 ora 19:40 trenul a fost format si expediat din Statia CFR Berbesti avand ca
destinatie Statia CFR Valea Seaca.

La ora 20:10 trenul nr.23748 a fost oprit in Hm. Copéceni in vederea intrarii in statie a trenului de
calatori nr.2468-1. La ora 21:14 trenul de marfa nr.23748 a fost expediat in spre H.m. Popesti
Vilcea si a circulat pand la km 18+960 unde a fost franat, la ora 21:50, ca urmare a deraierii celui
de al 10-lea vagon de la locomotiva, de primul boghiu in sensul de mers §i a intreruperii conductei
generale de aer.

La data de 24.10.2010 ora 14:06 trenul de céldtori nr.2835 remorcat de locomotiva DHC 514
avand in compunere un numar de 2 de vagoane, 8 osii, 100 tone, tonaj franat real 128 tone, tonaj
franat necesar 85 tone, a fost expediat de la statia CFR Babeni la H.m. Alunu.

La ora 16:55 trenul nr.2835 a oprit in P.O. Cernisoara unde a stationat pana la ora 16:56. La ora
16:56 trenul nr.2835 a fost expediat in directia Berbesti si a circulat pana la km 21+900, unde s-a



produs deraierea de prima osie a primului boghiu al locomotivei, trenul oprind la ora 17:01 ca
urmare a franarii trenului de catre mecanic.

B.2. Circumstantele producerii evenimentelor

B.2.1. Partile implicate
Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii sai.

Infrastructura feroviara pe care s-a produs accidentul apartine CN CF ,,CFR” SA si este intretinuta
de catre personalul din cadrul sectiei L3 Ramnicu Valcea.

Materialul rulant implicat in cele doua evenimente este proprietatea :

- operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in cazul
evenimentului produs la data de 15.10.2010

respectiv

- operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Cailatori” SA, in cazul
evenimentului produs la data de 24.10.2010

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenurilor

Evenimetul produs la data de 15.10.2010

Trenul de marfa nr.23748 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA era remorcat de locomotivele DA 1326 si DA 109 si avea locomotiva impingédtoare DA
1262. Compunerea trenului era urmatoarea: 25 de vagoane tip ,,Fals” toate incarcate cu carbune,
100 osii, 1988 tone, lungime 400 m.

Evenimetul produs la data de 24.10.2010

Trenul de calatori nr.2835 apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA era remorcat de locomotiva DHC 514 (apartindnd aceluiasi operator de transport
feroviar) si avea urmatoarea compunere: doud vagoane, 8 osii, 100 tone, lungime 75 m.

B.2.3. Echipamente feroviare

Circulatia feroviara intre H.m. Popesti Vélcea-Copaceni se efectueaza in baza intelegerii telefonice-
cale libera.

Haltele de miscare Popesti Valcea si Copdceni sunt dotate cu instalatii cu Incuietori cu chei si bloc
tip SBW.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asiguratd prin instalatia
de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In cele doua cazuri investigate in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romaénia aprobat prin HG 117/2010, la locul producerii
acestora s-au prezentat reprezentanti ai administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF
“CFR” SA - Sucursala Regionald CF Craiova, ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFC
»CFR Marfa” SA, ai operatorului transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, ai
Autoritdtii Feroviare Romane - AFER si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

B.3. Urmarile evenimentelor
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma incidentului feroviar nu s-au Inregistrat victime si accidentati.



B.3.2. Pagube materiale
deraierea produsd in data 15.10.2010:
pagube la vagonul nr. nr. 825366536571

- conform devizului nr.3825/19.10.2010 al Sectiei IRV Rosiori 820,46 lei
pentru remorcarea trenului de interventie
- conform devizului nr.R2/1186/20.10.2010 al Depoului CFR Craiova 10187,03 lei

deraierea produsd in data 24.10.2010

nu au fost inregistrate pagube materiale
TOTAL 11007,49 lei

B.3.3. Consecintele defectiunii subsistemului infrastructura in traficul feroviar
tasarea de la km 18+860 produsa la data 15.10.2010

- circulatia feroviard intre Hm.COPACENI-Hm. POPESTI VILCEA a fost inchisi de la ora
22:25 din data de 16.10.2010 pana la ora 19:20 din data de 25.10.2010.

- trenurile de calatori nr. 2832 si nr.2835 a fost anulatd pe distanta Babeni-Alunu;

tasarea de la km 21+900 produsa la data 24.10.2010

- circulatia feroviara intre Hm.COPACENI -Hm. POPESTI VILCEA a fost inchisi de la data de
24.10.2010, ora 17:05 pana la data de 25.10.2010, ora 01:52;
- trenul de céldtori nr. 2835 a fost anulat pe distanta Popesti-Alunu;

- trenurile de calétori nr. 2470 si nr.2468 au fost anulate pe distanta Babeni-Alunu.

B.4. Circumstante externe

In ambele cazuri vizibilitatea a fost bun, temperatura a fost cuprinsa intre +11°C - +13°C.

In zilele producerii celor doud evenimente si in zilele premergitoare acestora au fost inregistrate
cantitati abundente de precipitatii, acest fapt constituind si obiectul avertizarilor meteorologice
adresate populatiei prin mijloacele media.

B.S. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Mecanicul locomotivei DA 1362 care in data de 15.10.2010 a remorcat trenul de calatori nr.23748

a declarat urmatoarele :

- a plecat din H.m. Copéceni la ora 21:16, iar la ora 21:44 s-a produs franarea de urgentd a
trenului nr.23748 prin scaderea bruscd a presiunii aerului in conducta generala. A luat legatura
prin statia RER cu mecanicul locomotivei rotase, care a verificat trenul si a constatat ca primul
boghiu de la vagonul al 10-lea de la siguranta a deraiat.

Mecanicul locomotivei rotase DA 1092 care la data de 15.10.2010 se afla in compunerea trenului

de marfa nr.23748, dupa locomotiva re remorcare, a declarat urmatoarele:

- a plecat din H.m. Copaceni la ora 21:15, a circulat normal pana in apropierea semnalului
prevestitor al H.m. Popesti Valcea, cand s-a produs franarea si scaderea bruscd a presiunii
aerului in conducta generala.

- aluat legatura cu mecanicul locomotivei dubla tractiune.

- s-adeplasat pe langa tren si a observat ca primul boghiu de la al 10-lea vagon in sensul de mers
era deraiat;

Mecanicul locomotivei impingatoare DA 1262 din compunerea trenului de marfa nr.23748 a

declarat urmatoarele:

- laora21:44 s-a produs franarea de urgenta a trenului prin scdderea brusca a presiunii aerului in
conducta generala.

- aluat legatura prin statia RER cu mecanicul locomotivei rotase, care i-a transmis ca vagonul al
10-lea de la siguranta este deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

Mecanicul locomotivei DHC 514 care la data de 24.10.2010 a remorcat trenul de célatori nr.2835 a

declarat urmatoarele:

- aluat locomotiva In primire n Statia CFR Radmnicu Valcea;



a condus locomotiva DHC514 aflatd in remorcarea trenului nr.2436/2835 pe distanta
Ramnicu Valcea-Babeni;

- laora 15:55 din statia CFR Babeni a fost expediat ca tren nr.2835 in directia Alunu;

- acirculat in conditii bune pana la P.O. Cernisoara;

- lakm 214900 a auzit un zgomot la partea din fata a locomotivei;

- afranat trenul si a asigurat trenul contra pornirii din loc;

- acoborat de pe locomotiva si a constatat osia nr. 1 deraiata;

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La data producerii incidentului Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA avea stabilit
propriul sistem de management al sigurantei.

De asemenea operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si operatorul de
transport feroviar de calatori - SNTFC ,,CFR Calatori” SA, aveau stabilit propriul sistem de
management al sigurantei.

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

* documentele privitoare la punerea in circulatie a trenurilor;

* documentele privind procesul de conducere si reglare a circulatiei trenurilor;

* documentele privind starea instalatiilor implicate;

* documentele privind aptitudinile, medicale, psihologice a personalului implicat;
* documentele privitoare la autorizarea personalului implicat;

* rapoartele de citire a inregistrarilor instalatiilor IVMS din dotarea locomotivelor de
remorcare a trenurilor implicate chestionarea personalului asupra producerii
incidentului;

* documente scrise, planuri, proiecte, planse puse la dispozitie de Institutul de Studii si
Proiectéri Cai Ferate in legatura cu constructia si darea in exploatare a liniei CF Babeni-
Alunu

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

* Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii — linii cu
ecartament normal nr. 314/1989

* Instuctiunile pentru lucrdrile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata nr. 303/2003
privind refactia terasamentelor si lucrarilor de apdrare-consolidare;

* Instructia pentru executarea lucrdrilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata
nr.302/1986 (retipdrita in anul 1997);

* Norma Tehnica Feroviara 72-003/2004;
* Instructia de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
Nu au fost inregistrate neconformitati in functionarea instalatiior tehnice sau ale materialului
rulant.

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Istoricul starii liniei Babeni —Alunul de la dare in exploatare

Linia 204, Babeni —Alunul cu o lungime de 41,415 km a fost data in functie, succesiv pe patru
tronsoane, n ordinea kilometrica a celor celor cinci puncte de sectionare, in perioada 1982-1987, cu
viteza de circulatie de 50 km/h.

Linia a fost construitd cu sina tip 49, cale cu joante, pe traverse de lemn si beton armat cu prindere
K si E2.

In anul 1996 a fost executata o lucrare de reparatie capitald la prindere cand a fost inlocuitd o parte
din prinderea E2 cu prinderea K, lucrare executata cu materiale semibune.



In anul 1999 pe distanta km 0+000 la km 16+000, intre statiile Babeni si Popesti a fost executati o
lucrare de reparatie periodica a liniei cu ciuruirea integrala a prismei de balastare cu folosirea
maginilor grele de cale (RPc).

Din anul 2006 viteza maxima de circulatie a fost limitata la 30 km/h.

Linia intre hm. Copéceni si hm. Popesti Valcea a fost data in functie in luna august 1986 cu viteza
de circulatie de 50 km/h.

Din anul 2006 viteza maxima de circulatie a fost limitata la 30 km/h datoritd gradului mare de
degradare a starii terasamentelor, a colmatarii prismei de piatra sparta si a elementelor metalice care
asigurau fixarea sinelor de traverse.

Din anul 2009 viteza de circulatie a fost din nou limitatd la o valoare maxima de 15 km/h pe o
lungime de 18,9 km de la hm Popesti la hm Berbesti datorita agravarii defectelor care au stat la baza
primei diminudri a vitezei din anul 2006.

Starea tehnica a liniei inainte de producerea deraierii

In anul 2010 pe linia Bibeni-Alunul au fost recenzate 1798 traverse normale de lemn, 298 traverse
speciale si 684 traverse de beton armat necorespunzatoare.

Pe linia Popesti Valcea - Copaceni in luna octombrie 2010 s-au executat lucrari de RPc de la km
26+130 la km 17+385.

Referitor la km 19+890 unde s-a produs deraierea din data de 15.10.2010

In plan orizontal zona in care s-a produs tasarea terasamentului si respectiv deraierea celui de al 10-
lea vagon de la locomotiva se afla pe curba km 18+886-19+295 in cuprinsul curbei parabolice de
racordare dintre curba circulard cu R=535 m si aliniamentul adiacent. In aceasti zona profilul
transversal al cdii este mixt, iar in profilul in lung zona se afla in rampa de 9,31%o.

Prisma de piatrd spartd era necolmatata si neconsolidata. La data de 15.10.2010 au fost executate
lucrari de ciuruire mecanizata, buraj si ripaj cu masini grele de cale pe zona km 18+800 - 19+250
km. Burajul si ripajul I pe aceastd zona a fost executat in doua etape la datele de 29.10.2010 si
03.11.2010.

A foto nr.1 A

Referitor la km 21+900 unde s-a produs deraierea din data de 25.10.2010
In zona deraierii linia este in curba cu raza R=300 m, supraindltarea h=70 mm, supralargire
s=15mm, profilul transversal este mixt, in rampa de 14,66%o (pe zona km 21+775 - km 22+225).
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foto nr.2

Prisma de piatrd sparta era necolmatatd, neconsolidata. La data de 11.10.2010 au fost executate
lucrari de ciuruire mecanizata, buraj si ripaj cu masini grele de cale pe zona km 21+700 - km
224300, distanta pe care s-a executat burajul I in data de 18.10.2010.

Constatari si masurdatori facute la linie, dupd producerea deraierii si ridicarea materialului
rulant

Deraierea din data de 15.10.2010 .

Dupa repunerea vagonului deraiat pe linie In data de 16.11.2010 au fost efectuate verificari cu
tiparul de masurat calea ale ecartamentului si ale nivelului transversal, la baza de masurare de 2,5 m
inainte si dupa punctul deraierii.

In urma interpretarii masuratorilor a rezultat faptul ca, intre punctul deraierii si cel anterior, linia s-a
torsionat ca urmare a tasarii terasamentului, valoarea torsiondrii caii fiind de 15 mm. Aceasta
valoare conform prevederilor art. 7, pct. A.4 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal este corespunzdtoare unei viteze de
circulatie V<10km/h.

Tot in punctul anterior deraierii §i din aceeasi cauza toleranta de 10 mm la nivelul transversal
prescris al unui fir fatd de celdlalt pentru liniile la care viteza maxima de circulatiec V<50 km/h
prevazuta la art. 7, pct.A, alin.1 din aceeasi instructie a fost depasita.

In punctele in care au fost ficute verificirile nu a fost constatatd depisirea ale tolerantelor in
exploatare ale valorilor ecartamentului.

Deraierea din data de 24.10.2010

Dupa repunerea locomotivei deraiate pe linie in data de 25.11.2010 au fost efectuate verificari cu
tiparul de masurat calea ale ecartamentului si ale nivelului transversal, la baza de masurare de 2,5 m
inainte si dupa punctul deraierii.

In urma interpretirii valorilor masurate a rezultat faptul ci datoritd tasirii sub sarcini a
terasamentului intre primele doua puncte dinaintea punctului deraierii s-a produs o torsionare a caii
de 18 mm. Aceastd valoare conform prevederilor art. 7, pct. A.4 din Instructia nr.314/1989 de
norme si tolerante pentru constructii §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal este
corespunzatoare unei viteze de circulatie V<10km/h.

Supraindltarea proiectata a curbei cu raza R=300 m ar trebui sd fie 0 mm, pentru viteza limitatd de
15 km/h, dar acesta corespunde excesului de supraindltare de 70 mm. Consecinta este incarcarea
firului interior al curbei, descarcarea rotii atacante de pe firul exterior curbei si incarcarea rotii de pe
firul interior, corespunzatoare aceleiasi osii. Nu a fost depasitd suprainaltarea maxima admisa de
Instructia nr.314/1989 tabelul nr.3.
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In punctele in care au fost ficute verificarile nu a fost constatatd depasirea ale tolerantelor in
exploatare ale valorilor ecartamentului.

Date rezultate din verificarile efectuate la fata locului de catre comisia de investigare in data de
09.11.2010

Referitor la pozitia km 18+890 unde s-a produs deraierea din data de 15.10.2010

Ciuruirea mecanizatd si burajul intermediar s-au executat in data de 15.10.2010 iar burajul I in data
de 29.10.2010 de la km 19+400 Ia 19+000 si in data de 03.11.2010 de la km 18+500 la km 19+000.
La ciuruire s-a scos din cale aprox. 0,5-0,6 mc. de steril pe metru liniar de linie ciuruita.

Ciuruirea s-a executat fara nici un adaos de piatrd spartd noud, actiune care a avut ca rezultat
micsorarea Indltimii stratului de piatra spartd de sub talpa traversei.

Burajele tehnologice intermediar si burajul I s-au executat fard aport de piatra spartd, pe prisma
ramasa la dimensiunile de dupa ciuruire

R
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foto nr.3

Prisma de dupa buraje era completa din punctul de vedere a dimensiunilor exterioare ceea ce ne
conduce la concluzia ca valorile dimensiunilor exterioare s-a putut realiza numai prin micsorarea
inaltimii stratului de piatra sparta de sub talpa traversei.

Scédderea grosimii stratului de piatra spartd a dus la o sporire a incarcdrilor pe suprafata platformei
terasamentului de sub linie prin scaderea coeficientului de pat a sistemului tristat dintre talpa
traversei si platforma terasamentului.

Nu este asigurata scurgerea apelor pluviale de la nivelul platformei caii prin taierea banchetelor sau
realizarea unor drenuri de capat.
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foto nr.4

Prinderile verticale cu grad avansat de uzura ce a condus la introducerea unor distantieri metalici
pentru mentinerea ecartamentului in tolerante.

T o
~

N\ istantieri .
5 € o

L o N

foto nr.5 - prindere consolidata cu distantieri la km 21+900
Referitor la pozitia km 21+900 unde s-a produs deraierea din data de 24.10.2010

Ciuruirea mecanizata si burajul intermediar s-au executat in data de 11.10.2010, iar burajul I a fost
executat in data de 18.10.2010 pe zona km 22+550 - 21+900 si in data de 26.10.2010 (a doua zi
dupa deraiere) pe zona km 21+900 la 21+300.

La ciuruire s-a scos din cale aprox. 0,5-0,6 mc. de steril pe metru liniar de linie ciuruita.

Ciuruirea s-a executat fara nici un adaos de piatrd spartd noud, actiune care a avut ca rezultat
micsorarea Tndltimii stratului de piatra sparta de sub talpa traversei.

Burajele tehnologice intermediar i burajul I s-au executat fara aport de piatra spartd, pe prisma
ramasa la dimensiunile de dupa ciuruire

Dupa executarea burajelor tehnologice prisma de piatra spartd avea asigurata latimea instructionala
dar in conditiile unui deficit de piatrd spartd aceasta se poate asigura numai prin micsorarea
inaltimii stratului de piatrad sparta de sub talpa traversei.
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Scéaderea grosimii stratului de piatra spartd a dus la o sporire a incarcérilor pe suprafata platformei
terasamentului de sub linie prin scaderea coeficientului de pat a sistemului tristrat dintre talpa

traversei si platforma terasamentului.
Nu este asiguratd scurgerea apelor pluviale de la nivelul platformei caii prin tdierea banchetelor sau

realizarea unor drenuri de capat.

LV

Prinderile verticale cu grad avansat de uzurd ce a condus la introducerea unor distantieri metalici

pentru mentinerea ecartamentului in tolerante.
Datoritd inversarilor de sine 1n curba efectuate in timp, rosturile s-au deplasat unele joante devenind

suspendate.

foto nr.7
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foto nr.8
Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara

Linia si prisma de piatra spartd

Ultima lucrare de reparatie pe cele doud zone unde s-au produs deraierile a fost executata in luna
octombrie 2010 de cédtre SIMC Craiova si a constat In ciuruirea mecanizatd a prismei de piatrd
spartd si executarea primelor doud buraje tehnologice intermediar si burajul 1.

Ultima masuratoare cu vagonul de masurat calea, inainte de producerea deraierilor, a fost facuta in
data de 14.05.2009 si nu au fost depistate defecte la cale de gradul 3 sau mai mare in cele doud zone
unde s-au produs deraierile.

Ultima masuratoare cu vagonul de masurat calea, dupa producerea deraierilor, a fost facuta in data
de 02.11.2010 si nu au fost depistate defecte la cale de gradul 3 sau mai mare in cele doud zone
unde s-au produs deraierile, fapt ce demonstreaza ca nu s-au mai produs tasari ale terasamentului.
Masuratoarea anuald a curbei, in cuprinsul careia s-a produs a doua deraiere, a fost efectuata in data
de 05.03.2010, pe distanta km 18+200 la km 26+800 valorile masurate ale sagetilor, supralargirii,
suprainaltarii $i uzurilor verticale si orizontale nedepasind limitele instructionale.

Valorile suprainaltarilor normale existente ale curbelor fiind calculate pentru viteza de 50 km/h (asa
cum au fost proiectate pentru darea In exploatare a liniei) sunt mai mari decat cele care ar trebui sa
corespunda vitezei limitate de 15 km/h. Consecinta acestui fapt este Incarcarea suplimentara a
firului interior al curbei si accelerarea uzurii verticale a sinei corespunzatoare acestuia.
Terasamentul

Din documentele scrise, planuri, proiecte, planse puse la dispozitie de Institutul de Studii si
Proiectari Cai Ferate in legaturd cu constructia si darea in exploatare a liniei CF Babeni-Alunu au
rezultat urmatoarele:

- tronsonul de cale cuprins intre statiile Babeni si Popesti a fost dat in exploatare in anul 1982;
- tronsonul de cale cuprins intre statiile Popesti s1 Copaceni a fost dat in exploatare in august
1986;

- tronsonul de cale cuprins intre statiile Copaceni si Berbesti a fost dat in exploatare in
decembrie 1986;

- tronsonul de cale cuprins intre statiile Berbesti si Alunul a fost dat in exploatare in anul
1987.

La darea in exploatare viteza maxima de circulatie a liniei a fost de 50 km/h. In anul 2006 viteza de
circulatie a fost limitata la 30 km/h, iar in anul 2009 la 15 km/h.
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Cauzele principale care au stat la diminuarea vitezei de circulatie au fost degradarea continud a
starii terasamentelor, a lucrarilor de consolidare a terasamentelor si a unor poduri si podete.
Scaderea calitatii cdii In timp este scoasd in evidentd de evolutia anuald a numarului de puncte
periculoase si a defectelor la terasament aparute in timp.

Astfel daca 1n anul 2002 in evidentele Sectiei L3 Ramnicu Valcea figurau ca recenzate un numar de
7 puncte periculoase Tn anul 2010 numarul acestora a ajuns la 12. Numarul maxim al puncetlor
periculoase de la darea in exploatare a liniei si pana in prezent a fost inregistrat in anul 2006, cand
in evidentele Sectiei L3 Ramnicu Vélcea pe aceastd linie figurau un numdr de 14 puncte
periculoase. Majoritatea acestor puncte periculoase au drept cauza degradarea starii terasamentelor,
a sprijinirilor si podetelor.

Zona km 18+890

Pe intervalul km 18+980-19+155 linia a fost executatd, conform studiului geotehnic care a stat la
baza proiectarii liniei, in umpluturi foarte mari, de 2-9 m, peste profilul unei vai unde s-a construit
si un podet la km 18+825 cu deschiderea de 2 m.

Conform studiului geotehnic efectuat in octombrie 1991, care a stat la baza proiectarii lucrarilor de
consolidare a rambleului de la km 18+600 la km 19+300 zona se caracterizeaza prin fenomene de
instabilitate reprezentate prin alunecari ale rambleului, lasaturi ale platformei caii si deripari ale caii
spre dreapta sau spre stanga. Aceste deformari s-au produs in perioadele ploioase si au avut drept
cauza compactarea necorespunzatoare a terasamentului.

Pentru aceasta zona ISPCF a intocmit proiectul tehnic nr. 8-973-2-1991.

Zona km 21+900

In perioada 25.12.1996-05.12.1996 intre km 21+850 si km 22+400, s-au produs aluneciri de teren
care au dus la tasari verticale ale cdii de peste un metru si la deplasarea liniei catre stanga cu valori
mai mari de un metru, care au dus la inchiderea liniei pentru executarea unor lucrari de consolidare
si refacere a terasamentului. Cu ocazia executarii studiului geotehnic care a stat la baza proiectarii
lucrarilor de refacere a terasamentului s-a constatat ca rambleul existent era construit din argile
nisipoase §i nisipuri argiloase sensibile la umezire care s-au propus a fi inlocuite cu material
drenant. Terenul de baza care constituie suportul rambleului este alcatuit din argile acoperite cu
straturi de nisipuri grosiere.

In data de 06.06.2005 pani la 19.09.2006 s-a inchis linia Popesti-Copiceni pentru refacerea
podetului de la km 224563 si pentru lucrari de RK terasamente pe zona km 22+ 500 - km 22+800.

In luna noiembrie 2010, pe linia Bibesti-Alunul au fost inregistrate un numir de 12 puncte
periculoase dintre care 5 sunt de categoria I si 7 de categoria a II-a. Dintre acestea 11 au drept cauza
degradarea starii terasamentului prin tasari, eroziuni sau alunecari.

Niciuna dintre cele doud zone unde s-au produs cele doud deraieri nu sunt cuprinse in aceste
evidente. Pe ambele zone s-a constatat existenta depozitului de steril rezultat din procesul de
ciuruire care impreund cu bancheta netdiatd si colmatatd a terasamentului impiedica evacuarea
apelor pluviale de pe platforma caii spre santuri sau taluze.

Cu ocazia verificarii punctelor 1n care s-au produs deraierile, comisia de investigare a vizualizat si
starea punctelor periculoase dintre statiile Popesti-Copaceni.

S-a constatat o evolutie periculoasa a doud zone cuprinse ca puncte periculoase la categoria I-a
astfel:

. zona km 18+150 la km 18+450 in care linia este afectatd de alunecarea versantului din
stinga caii care a produs ruperea si deformarea zidului de sprijin, a santului ramforsat si deformarea
directiei si profilului in lung a linie pe o lungime de aproximativ 300 metri. Pentru ameliorarea
calitatii acestei zone este intocmitd o documentatia tehnica nr. 8-263-99 de catre ISPCF Bucuresti
inca din anul 1999, dar pana in prezent lucrarile nu au fost executate.
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foto nr.11

. zona km 26+000 la km 26+015 in care linia este afectatd de alunecarea unei portiuni din
taluz pe partea dreaptd a rambleului si crearea unui ebulment pe o lungime de 10 m.
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foto nr.12

De asemenea s-a mai constatat opturarea accesului apelor catre camerele de cadere ale podetelor ca
urmare a colmatdrilor §i a cresterii vegetatiei a tuturor santurilor de evacuare a apelor.

: e AN/ Tomaly S . s
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foto nr.14 - km 21+900

[
b
X

4%

Expertize si proiecte realizate

Pe tronsonul de cale cuprins intre haltele de miscare Popesti Valcea - Copaceni, datoritd aparitiei
frecvente a defectelor la terasamente imediat dupa darea in exploatare, mai ales n perioadele
ploioase, s-au comandat de catre Regionala CF Craiova documentatii tehnice de expertizare si
proiectare pentru 11 zone afectate de instabilitatea si deformatia terasamentelor si versantilor.
Incepand cu anul 1988 au fost intocmite de citre ISPCF Bucuresti un numir de 8 documentatii iar
de catre SC CONSIS PROIECT Bucuresti un numar de 3 documentatii. Dintre acestea doar pentru
3 s-au inceput si realizat lucrarile proiectate.

Documentatiile tehnice realizate evidentiaza faptul cd terasamentul caii in zonele de rambleu trebuie
inlocuit partial cu material drenant iar ca platforma cdii s fie ramforsatd. Acest lucru confirma
faptul ca terasamentul caii a fost degradat de apele pluviale neevacuate de la nivelul platformei
terasamentului care a dus la deformarea in timp a terasamentului si crearea de pungi de piatra sparta
defecte accentuate si de natura terenului de bazad a terasamentelor format de argile nisipoase
sensibile la umezire.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii ciii si a terasamentului liniei

Concluzii cu privire la starea tehnica a suprastructurii cdii la momentul producerii deraierilor
Tasarea terasamentului liniei sub sarcina a condus la:
» depagirea valorii torsionarii caii admisd de prevederile art.7, pct.A, alin.4 din
Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal, pentru viteza V=15 km/h;
* depdsirea tolerantei de 10 mm pentru nivelul transversal, in punctul anterior
producerii deraierii, admisa de prevederile art. 7, pct.A, alin.1 din Instructia nr.314/1989
de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal,
pentru liniile cu Vimax de cel mult 50 km/h.

Concluzii cu privire la starea terasamentului dupa producerea deraierilor

Prin verificarea vizuald efectuatd in data de 09.11.2010 de catre membrii comisiei de investigare
asupra starii prismei de piatra spartd, a banchetelor caii, a santurilor de scurgere s-au evidentiat
urmatoarele:
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zona km 18+890

. latimea prismei de piatrd spartd era asiguratd, dar piatra spartd nu era compactatd si
consolidata, iar bancheta colmatata si sterilul rezultat din procesul de ciuruire impiedica evacuarea
apelor de la nivelul platformei caii.

5
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foto nr.15
zona km 21+900
. latimea prismei de piatrd spartd era asiguratd, dar piatra spartd nu era compactatd si
consolidata, iar bancheta era colmatatd si sterilul rezultat din procesul de ciuruire impiedica
evacuarea apelor de la nivelul platformei caii;

. bancheta cdii spre santul de scurgere de pe partea dreaptd colmatatd, iar santul de scurgere
era plin de vegetatie.

foto nr.16

B.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierilor

Concluzii

1. In ambele cazuri tasarile terasamentului au avut drept consecinti torsionari ale caii mai mari
decét cele admise de prevederile art. 7, pct. A, alin.4 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si Intretinerea caii — linii cu ecartament normal nr. 314/1989, fapt care a
condus la deraierile vehiculelor feroviare din zilele de 15.10.2010 si 24.10.2010

2. Valorile ecartamentului aratd faptul acestea s-au incadrat in tolerantele admise de
prevederile art. 1, pct. 13 si art.1, pct.14.1 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia i intretinerea caii — linii cu ecartament normal nr. 314/1989

3. Valorile suprainaltarilor normale pe curbele circulare calculate pentru viteza de 50 km/h au
valori mai mari decat cele corespunzatoare vitezei limitate de 15 km/h, efectul acestora fiind
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supraincarcarea firului interior, sporirea incarcarii platformei terasamentului si degradarea
accelerata a traverselor si prinderii sinelor de traverse.

4. Neexecutatea unor lucrari cu caracter periodic de reparatie a liniei conduce la degradarea

5.

progresiva a starii cdii, fapt concretizat prin limitarea treptata a vitezei de circulatie.
Neexecutate lucrarilor de taiere a banchetelor si de evacuare a pamantului rezultat din
ciuruirea pietrei sparte, aga cum este prevazut la Cap. 11, lit. B, pct.4b) din Instructia pentru
executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr. 302/1986, favorizeaza
cresterea gradului de umiditate al pamantului prin retinerea apei in corpul terasamentului in
special pe timpul perioadelor cu precipitatii abundente.

B.7. Cauzele producerii defectiunii subsistemului structural

B.7.1. Cauza directa a producerii defectiunii tehnice a subsistemului structural infrastructurd a fost
tasarea neuniformad a terasamentului sub sarcind, fapt care a produs o torsionare a cdii, care a condus
la pierderea capacitatii de ghidare a sinei din partea dreapta a sensului de mers urmatd de
escaladarea sinei din partea dreapta a sensului de mers de catre roata atacantd a vehiculelor
feroviare, caderea acesteia 1n exteriorul caii (in partea dreaptd a sensului de mers), urmata de
caderea n interiorul cdii a rotii din partea stanga.

Factorii favorizanti care au contribuit la tasarea terasamentului ciii au fost:

saturarea padmantului din corpul terasamentului in urma precipitatiilor abundente, fapt care a
determinat scaderea capacitatii portante a pamantului din corpul terasamentului prin aparitia
si amplificarea deformatiilor remanente in corpul acestuia. Acest fapt a fost posibil deoarece
nu a fost asiguratd capacitatea drenanta a prismei de piatra sparta prin executarea lucrarilor
de taiere a banchetelor pentru evacuarea apelor pluviale de pe platforma terasamentului,
contrar prevederilor Cap.Il pct. B.4, lit. b din Instructia pentru executarea lucrarilor de
reparatie radicala a liniei de cale feratd nr.302/1986 (retiparita in anul 1997);

existenta unei supraindltari efective a liniei in curba, mai mare decat cea corespunzatoare
unei viteze maxime de circulatie 15 km/h, a dus la supraincarcarea firului interior al curbei,
fapt care a avut drept consecintd cresterea fortelor verticale transmise de catre fiecare
blochet al traverselor de pe firul interior al curbei. Acest lucru a produs cresterea solicitarilor
verticale transmise stratului de piatrd sparta, balast si pamantului din corpul terasamentului
avand ca efect cresterea deformatiilor remanente ale acestui sistem stratificat, manifestate la
nivelul suprafetei de rulare a sinei prin defecte ale caii in profil transversal si longitudinal.
neasigurarea elasticitatii corespunzatoare a prismei de piatrd spartd, fapt care a condus la
transmiterea unor presiuni mai mari pe suprafata platformei terasamentului, determinand
aparitia deformatiilor in corpul terasamentului. Acest lucru a fost posibil datorita faptului ca
nu s-a putut realiza grosimea corespunzdtoare a stratului de piatrd spartd sub talpa
traverselor, deoarece la executarea lucrarilor de reparatie periodicd cu ciuruirea integrala a
prismei de piatra spartd nu a fost asigurata intreaga cantitate de piatra spartd necesara pentru
aceastd lucrare, nerespectandu-se in acest sens prevederile Cap.ll pct.B.2a din Instructia
pentru executarea lucrarilor de reparatie radicald a liniei de cale ferata nr.302/1986
(retipdrita in anul 1997);

B.7.2. Cauze subiacente

nerespectarea prevederilor art. 66 lit.b) si lit.d) din Instuctiunile pentru lucrarile de reparatie
capitald a liniilor de cale feratd nr. 303/2003 privind refactia terasamentelor si lucrarilor de
aparare-consolidare a acestora si a prevederilor Cap.2, pct. 2.10. din Norma Tehnica
Feroviara 72-003/2004 in legatura cu tipurile de interventie asupra terasamentelor in functie
de incadrarea defectelor in gradele de prioritate;

nerespectarea prevederilor din Anexa nr.8 la Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.
300/1982 prin executarea partiald a lucrarilor din procesul tehnologic de reparatie periodica
cu ciuruirea integrala a pietrei sparta.

B.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare
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D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Destinatarul recomandarilor de sigurantd sunt Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana si
Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A 1n calitate de administrator al infrastructurii
Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A va efectua un studiu geofizic pentru
identificarea grosimii reale a stratului de piatra sparta sub talpa traverselor, a pungilor de balast
si a zonelor 1n care sunt formate planuri de alunecare in corpul terasamentului liniei CF Babeni-
Alunu. In functie de rezultatele obtinute va stabili documentatiile tehnice in vederea executirii
lucrarilor pentru asigurarea grosimii stratului de piatrd spartd sub talpa traverselor si de
inlaturare a efectului de alunecare a terasamentului.

2. Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A va analiza modalitatile de reducere a
agresivitatii materialului rulant asupra suprastructurii si infrastructurii caii pe linia CF Babeni-
Alunu.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului infrastructurii feroviare publice - Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A,
operatorului de transport feroviar de marfa - SNTFM ,,CFR Marfa” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori - SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard Stoian - investigator principal
Nicolae Popescu - investigator
Dumitru Sfarlos - investigator
Luca Paig - investigator
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