AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs la data de 15.01.2018, ora
05:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate lasi, sectia de circulatic Suceava -
Darmanesti (linie dubla electrificatd), in statia CFR Suceava, prin ruperea ambelor pantografe de la
locomotiva EC126 aflata in remorcarea trenului de calatori Regio nr.5454 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA) si deconectarea accidentala a liniei de contact.

Prin dispozitie ulterioard, a fost extinsd actiunea de investigare pentru alte doua cazuri similare,
pentru repetabilitate, produse pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate lasi, astfel:

- ladata de 16.01.2018, ora 23:25, intre halta de miscare Molid si statia CFR Frasin, km. 49+500,
prin ruperea pantografului numarul 2 de la locomotiva EA305 care remorca trenul de célatori IR
nr.1654 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA) si a unor
console de sustinere a liniei de contact;

- la data de 17.01.2018 ora 04:07, in halta de miscare Pojorata, prin ruperea pantografului de la
locomotiva EAQ078 care remorca trenul de calatori IR nr.1766 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA) si afectarea liniei de contact aferenta liniilor 2 - 4.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdtura cu
producerea incidentului, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

Bucuresti, 14 ianuarie 2019

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al incidentului produs la data
de 15.01.2018, ora 05:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate lasi, sectia de
circulatie Suceava - Ddirmdnesti (linie dubla electrificatd), in statia CFR Suceava, prin ruperea
ambelor pantografe de la locomotiva EC126 aflati in remorcarea trenului de calatori Regio nr.5454
apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

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

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.49 alin.(1) si
alin.(2) din Regulamentul de Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) lit. ¢) din HG nr.716/02.09.2015,
AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii de investigare pentru strAngerea si analizarea informatiilor
cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si daca este cazul,
emiterea unor recomandari de sigurantd n scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice anchetd judiciara si nu are ca
scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

La data de 16.01.2018 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala C.F. lasi, prin nota informativa transmisa Inspectoratului de Stat Feroviar Teritorial Iasi, la
cap.E — Alte cazuri avizate informativ, prezinta cazul de rupere a pantografelor locomotivei EC126
aflata in remorcarea trenului de cdlatori R nr.5454, in statia CFR Suceava, fapta petrecutd in data de
15.01.2018 ora 05:05. Despre acest caz, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, a fost
informata si de catre Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din cadrul CN CF ,,CFR” SA.

Avand in vedere faptul ca acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea
unui accident feroviar si luand in considerare gravitatea / relevanta / impactul acestuia pentru reteaua de
transport feroviar din Romania, in temeiul art.19 alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, coroborat cu prevederile art.49 alin.(1) si alin.(2) din Regulamentul de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, AGIFER a decis
investigatia acestui caz.

Prin decizia nr.249/2018 a Directorului General, a fost deschisd actiunea de investigare si
constituita comisia de investigare, cu salariati exclusiv ai AGIFER.

Deoarece, la data de 16.01.2018, ora 23:25, intre statia CFR Frasin si h.m. Molid, s-a produs
ruperea pantografului nr.2 de la locomotiva EA305, aflata in remorcarea trenului de calatori IR nr.1654,
iar la data de 17.01.2018 ora 04:07 in halta de miscare Pojorata s-a produs ruperea pantografului nr.2 de
la locomotiva EAQO78 aflata in remorcarea trenului de calatori IR nr.1766, Agentia de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER, prin Dispozitia nr.1110/74/2018, a dispus extinderea investigatiei cazului
de la statia CFR Suceava si pentru cazurile prezentate anterior, pentru repetabilitate.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 15th January 2018, the passenger train no.5454, hauled by the locomotive EC126, the crew
and the rolling stock got by SNTFC ,,CFR Calatori” — Railway Passenger County SRTFC Iasi, ran
between Suceava Nord — Suceava on the track Il and entered the line no.2, a deflecting section of
Suceava railway station. Entering the deflecting section, at the overhead crossing of the contact line the
pantographs of the hauling locomotive broke, at the same time the power supply of the contact line
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disappeared. The train was parked from inertia (through the kinetic energy), in the railway station
Suceava on the line no.2. In parking condition, after keeping the train stopped, at the performance of an
outside inspection, one found the damage of the back pantograph (working) and the lack of the front
pantograph.

On the 16th January 2018 at 23:25 o’clock, at the passenger train IR nr.1654, hauled by the
locomotive EA305, the rolling stock got by SNTFC ,,CFR Calatori”, the crew got by the Railway
Passenger County - SRTFC Iasi, the pantograph no. 2 (the second in the running direction, working)
and some brackets for the contact line support broke, between the railway stations Molid and Frasin,
km.40*%, The locomotive EA305 was provided with pantograph type EP3 whose size of the brushes
was 760 mm.

On the 17th January 2018, at 04:07 o’clock, at the passenger train IR no.1766, hauled by the
locomotive EC078, the rolling stock got by SNTFC ,,CFR Calatori”, crew got by the Railway Passenger
County - SRTFC Cluj, at its dispatching from the railway station Pojorata, the pantograph no. 2 broke
(the second in the running direction, working), having like consequences the change of the contact line
geometry.

The investigation commission apreciates that, the last two cases above mentioned (from those three)
there are typical facts, seldom met in the railway activity on lines from wooded areas and especialy
during the winter, that are not classified like accidents or incidents, of breakage of the pantograph from
the locomotives in running or shunting, classified at art.9 letter d) from Investigation regulations.

The investigation of the conditions and the setting of the causes of occurrence are performed in a
separated chapter of the Investigation Report.

The site of the incident / failures above mentioned is in the Railway County Iasi.
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Direct cause and contributing factors

Direct cause of the railway incident (EC126 from the passenger train R no.5454) was the detachment
and lifting non-ordered of the pantograph from the driving cab B, a non-working one, and at its impact
with the contact line generated changes of its geometry, it having consequences on the pantograph from
the driving cab A which was working;

The investigation commission identified the next contributing factors:
e Dbreakage (sectioning) of the traction insulator of the cylinder for the operation of the non-
working pantograph;
e old cracks existing in the insulator body, especialy in the breakage section.

Underlying causes
Taking into account the schedule of the works at the pantographs and insulators from the Technical
Specification code 3ST 5 — 2004, drafted by SC RL Brasov, one could identify the cracks existing at the
traction insulator of the cylinder for the operation of the pantograph. The investigation commission
considers that the works for the view of the exterior surface of the insulators during the inspection type
Pth3 (and the next ones) and for the cleaning of the exterior surface of the insulators during the
inspections type RT (and the next ones) were not performed and implicitly checked through:
e non-meeting completely of the content of the works, compulsory to be performed during the
inspections type Pth3, RT and the next ones, stipulated in the Technical Specification code ST 5
— 2004, chapter 5 Work schedule, at the electric part point 2. Pantographs and insulators, page 9;

Root causes
None.

Severity level

Cases of pantograph breakages were not investigated because, in Regulations for the investigation
of the accidents and incidents, for the development and improvement of Romanian railway and metro
safety, approved through the Government Decision n0.117/2010, at art.9 is stipulated that ,, it is not
classified as accidents and incidents.....” : at letter d) breakage of the locomotive pantographs in
running or shunting.

The investigation commission considers that, because the non-working pantograph detached from
the locomotive in a non-ordered way, and hit the contact line, the case is assimilated to “hit of the
equipments..... by the suba-assemblies of the railway vehicles..... .

According to the incident classification stipulated in Investigation Regulations, taking into account
the activity where it happened, the event is classified like railway incident according to art.8, Group A,
point 1.10.

Safety recommendations

Taking into account the stipulations from the Chapter C.6.3. Analysis and conclusions on the incident
occurrence, part concerning the failures at the locomotives EA305 and EAO078 in the running of the
passenger trains IR no0.1654 and no.1766 from the night 16/17.01.2018, AGIFER recommends ASFR
be sure that:

1. he protduct ,, pantograph type EP3” classified like railway critical product at the risk class 1B,
whose failure generates the serious interruptions in the railway operation, if it will be used in the
endowment of the locomotives that will be submitted to the modernization through repairs type
RG or RK, be submited to the technical homologation, upon on a reference technical
documentation;

2. the railway public infrastructure manager CNCF ,,CFR” S.A. shall make an inventory of the
electrified track sections on which the locomotives provided with the this pantographs EP3 can
be accepted and shall notify this information to all interested factors.
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This investigation report shall be sent to Romanian Railway Safety Authority, infrastructure
manager CNCF ,,CFR” S.A., SC Electrificare CFR S.A. and railway undertaking SNTFC ,,CFR
Calatori” S.A.

Taking into account that through the notification, the case was not initialy classified like
incident,upon this Investigation report, the railway entities above mentioned shall quantify and record in
their own statistics like railway incident.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 15.01.2018, trenul de calatori R nr.5454 format din 12 osii, 178 tone si avand o lungime
de 102 m., remorcat cu locomotiva EC126, personal si material rulant care apartine de SNTFC ,,CFR
Calatori” — Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Calatori - SRTFC Iasi, a plecat din statia
Suceava Nord, la ora 5:00, conform Livretului cu mersul trenurilor regio pe Sucursala Regionala C.F.
Iasi, valabil de la 10 decembrie 2017, a circulat pe distanta Suceava Nord — Suceava pe firul II si a intrat
pe linia nr.2 abatuta in statia CFR Suceava.

Schita incidentului feroviar din statia Suceava
din data de 15.01.2018 ora 05:05
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Schita nr.2 - Intrarea de pe linia curenta II, trecerea pe diagonala 20/28, locul incidentului si parcursul
trenului de calatori R nr.5454 la linia nr.2 in statia Suceava

La intrarea pe linia abatuta, la macazul aerian al liniei de contact s-a produs ruperea pantografelor
locomotivei de remorcare.



Punctul unde panto-
graful din fata s-a
ridicat necomandat si
a lovit macazul aerian

Foto nr.1 - Traseul de intrare a trenului de calatori R nr.5454, de pe firul 1l Suceava Nord —
Suceava, in abatere la linia nr.2 din statia Suceava, pe diagonala 20/28

Mecanicul aflat in conducerea trenului, a auzit zgomotul produs, a inspectat prin vizualizare
acoperisul locomotivei spre postul opus celui de conducere, a constatat avariile produse la pantograful
din spate (activ), faptul ca acesta nu afecteaza gabaritul si a continuat mersul, trenul fiind garat prin
inertie in statia CFR Suceava la linia nr.2. Ulterior, in stationare, dupa asigurarea mentinerii pe loc a
trenului, la efectuarea unei revizii exterioare la locomotiva, a observat ca sunt avarii produse si la
pantograful din fata.
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Foto nr.2 — Pantografele de la locomotiva EC126 (fara deformari ale cadrelor, cu izolatorii de sustinere
sectionati)

Mecanicul a declarat locomotiva defectad, a comunicat cu IDM si a solicitat locomotiva de ajutor, la
sosirea acesteia trenul continuandu-si mersul spre statia CFR Bacau, dupa o stationare de 32 minute.



Foto nr.3 - Acoperisul locomotivei EC126 dupa avarierea pantografelor

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

Zona de producere a incidentului este situata pe linii aflate in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. —
Sucursala Regionala C.F. Iasi si intretinute de salariatii din cadrul Sectiilor L5 Suceava.

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

Trenul de célatori R nr.5454, apartine operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA.

Vagoanele si locomotiva de remorcare apartin operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,CFR Calatori” SA Bucuresti — Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Calatori, denumita in
continuare SRTFC Iasi si sunt intretinute si revizuite de salariatii sai. Personalul de locomotiva care a
condus si deservit locomotiva de remorcare EC126 cat si personalul de tren (sef tren si conductor)
apartin aceluiasi operator de transport feroviar de calatori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe sectia de circulatie Darmanesti -
Suceava sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sucursalei Regionala C.F. lasi.

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

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

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori R nr.5454 a fost compus in statia CFR Suceava Nord si a fost format din 3
vagoane, 12 osii, 178 tone, 102 metri, masa franatd automat dupa livret 152 tone — de fapt 174 tone,
masa franata de mana dupa livret 18 tone — de fapt 50 tone. A fost remorcat cu locomotiva EC126 ce
apartine operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Depoul Iasi,
deservita de personal de tractiune ce apartine SRTFC Iasi.
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C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Intre statiile CFR Suceava Nord si Suceava linia este pe panti usoard, cu o forma in ,,S”, in zona
producerii incidentului (diagonala 20/28) linia fiind in aliniament, viteza maxima de circulatie fiind de
50 km/h.
Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura caii ferate este construita din sine tip 65, montate pe traverse de beton T17 si lemn
(in zona aparatelor de cale) cu prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta este completa si
necolmatata.

C.2.3.2. Instalatii

Pe distanta de circulatie Suceava Nord — Suceava, statiile CFR sunt dotate cu instalatii CED, fiind
situate foarte aproape din punct de vedere geografic, astfel ca dupa semnalul de iesire din Suceava Nord,
primul semnal care urmeazd este semnalul de intrare in statia Suceava. Calea ferata este dubla,
electrificatd, in zona producerii incidentului, linia de contact fiind sustinuta prin traverse metalice rigide.

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

C.2.3.3. Locomotivi

Caracteristicile tehnice ale locomotivei EC126

- putere - 3400 KW;

- felul curentului - alternativ monofazat 50 Hz;

- tensiunea nominala, minima si maxima in linia de contact - 25 KV (19+27,5 KV);

- lungime peste tampoane - 15,89 m;

- greutatea totald - 80 t;

- sarcina pe osie - 20 t;

- formula osiilor — Bo-Bo;

- viteza maxima — 160 Km/h;

- ecartament - 1435 mm;

- inaltimea peste pantograful coborat — 4.650 mm;

- ampatamentul locomotivei — 7,7 m;

- ultima reparatie — 28.02.2014, RR la SC RL Brasov SA — Depoul Brasov;

- kilometri parcursi de la ultima reparatie tip RR — 504.000;

- ultima revizie — 20.12.2017, RT la SC RL Brasov SA — Sectia Reparatii Locomotive lasi;

- ultima verificare periodica PTh3 12.01.2018 la Depoul Iasi.

Starea tehnica a locomotivei:

¢ Instalatiile de frana directa si automata - functionale;
¢ Instalatia de siguranta si vigilenta era functionald la ambele posturi de conducere;
¢ Instalatia de control punctual al vitezei era functionala si sigilata;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare s-a facut prin statiile radio-telefon,
acestea functionand corespunzator.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor transmise intre
mecanic, impiegati de miscare, operatori de circulatie, operator DEF si echipe de interventie. Deoarece
initial cazul nu a fost avizat ca incident feroviar, nu s-a urmat planul de inlaturarea urmarilor prevazut la
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capitolul VI din Regulamentul de investigare. Ulterior, dupa transmiterea notelor informative ale
Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA, citre Agentia de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER, s-a luat decizia de deschidere a actiunii de investigare, fiind
numitd comisia in acest scop pentru primul caz (ruperea pantografelor la locomotiva EC126) si apoi
dispozitia de extindere a actiunii de investigare si pentru celelalte doud cazuri, din motive de
repetabilitate.

Astfel, pentru primele constatari si prelevarea de probe, s-au prezentat la fata locului in statia CFR
Suceava, halta de miscare Molid, statia CFR Frasin, halta de miscare Pojorata, dar si la Districtul LC
Campulung Moldovenesc, Depoul Suceava si Depoul Iasi, investigatori AGIFER numiti in comisia de
investigare, reprezentanti ai operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. - SRTFC
lasi si reprezentanti ai SC Electrificare CFR SA — Sucursala Iasi.

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

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

In conformitate cu devizele intocmite si transmise de citre proprietarul locomotivei EC126 (depou
Iasi ca gestionar de parc) implicata in producerea incidentului feroviar si SC RL Brasov — Sectia de
Reparatii Locomotive lasi, valoarea pagubelor a fost de 1.047,20 lei.

C.3.3. Consecintele in traficul feroviar

Incidentul produs la data de 15.01.2018, prin ruperea pantografelor locomotivei EC126 si pentru
interventiile de readucere In parametrii tehnici corespunzatori ai liniei de contact si repunerea acesteia
sub tensiune a avut consecinte in traficul feroviar, astfel:

e au intarziat 6 (sase) trenuri, insumand 364 minute de intarziere;
e au fost anulate 4 trenuri;

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

C.4. Circumstante externe

La data de 15.01.2018, in jurul orei 05:00, in statia CFR Suceava, vizibilitatea in zona producerii
incidentului a fost scazuta, cer senin, vant, ger cu temperatura in aer de minus 11°C.

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

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

C.5.1.1. Mecanicul care a deservit locomotiva EC126 aflata in remorcarea trenului R nr.5454, la data
de 15.01.2018, a declarat urmatoarele:
- a luat locomotiva in primire in statia Suceava Nord si la verificarea documentelor de bord si
efectuarea reviziei exterioare nu a constatat nimic deosebit;
- dupa efectuarea operatiilor de cuplare la tren a verificat vizual modul de lipire a saniei pantografului
de firul de contact;
- a circulat pe distanta Suceava Nord — Suceava cu pantograful din spate ridicat, pe pe firul de
circulatie II, cu intrare in abatere la linia nr.2 din statia CFR Suceava;
- laintrarea pe linia abatuta, cand se afla cu locomotiva sub macazul aerian al liniei de contact, a auzit
un zgomot, a vizualizat (prin scoaterea capului pe fereastra din dreapta) partea de acoperis vizibila, a
constatat cd din pantograf nu ies piese 1n gabaritul liniei de contact;
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desi locomotiva a fost deconectatd de la tensiunea din linia de contact, a continuat mersul,
aproximativ 300 m si a garat trenul din inertia acestuia;

dupa luarea masurilor de mentinere pe loc a trenului, la revizia exterioara a locomotivei, a constatat
ambele pantografe avariate, motiv pentru care a solicitat locomotiva de ajutor.

C.5.1.2. Mecanicul de locomotiva care a predat locomotiva in tranzit, in statia Suceava Nord, inainte de
producerea deranjamentului, a declarat urmatoarele:

a luat locomotiva in primire tot in tranzit, in stagia CFR Pascani, astfel ca la verificarea
documentelor de bord si la efectuarea reviziei exterioare la locomotiva, nu a observat nereguli,

nu a constatat nereguli in parcurs, la trenurile remorcate intre orele 23:25 si pana la predarea
locomotivei in statia CFR Suceava Nord, din punct de vedere al pantografului sau al liniei de
contact;

declard ca, aflandu-se pe peronul statiei CFR Suceava Nord, dupd predarea locomotivei, la
plecarea trenului R nr.5454, locomotiva acestuia avea pantograful din spate (postul B) ridicat;

C.5.1.3. Din declaratiile personalului de la Districtul LC Suceava care asigura mentenanta liniei de
contact in zona caii ferate electrificate, au rezultat urmatoarele aspecte:

la momentul producerii incidentului feroviar din statia CFR Suceava, se aflau la domiciliu, in
afara orelor de program;

au fost avizati telefonic de catre Dispecerul Energetic Feroviar si s-au prezentat imediat la locul
producerii incidentului, au intreprins formalitati de scoatere de sub tensiune si apoi au participat la
operatiunile de asigurare a pantografelor avariate la locomotiva EC126;

au constatat avariile produse la linia de contact in zona diagonalei 20/28 si pe parcursul urmat de
tren pe linia curentd II pand la gararea acestuia la linia nr. 2 din statia Suceava, ulterior trecand la
remedierea deranjamentului si refacerea zig-zagului (geometria) liniei de contact;

au declarat ca geometria firului de contact a fost dereglatd ca urmare a ruperii elementelor de
sustinere si fixare prin impactul produs de pantograful inactiv, desprins (ridicat) necomandat;

au sustinut cd prin ruperea a doua fixatoare, a rezultat si dereglarea izolatorului de sectionare
montat ce are rolul de a sectiona partial alimentarea cu energie electrica a liniilor de contact din
statie.

C.5.1.4. Din declaratiile personalului de deservire a trenului de caldatori R nr.5454 din 15.01.2018, au
rezultat urmatoarele aspecte:

nu au observat nimic neconform la locomotiva EC126 atunci cand aceasta a fost cuplata la tren in
statia Suceava Nord;

nu au sesizat nimic deosebit in circulatia trenului dupa plecarea acestuia din statia CFR Suceava
Nord si pana la gararea in statia Suceava la linia nr.2, pe distanta de circulatie intre Suceava Nord
si Suceava nu a auzit zgomote;

la coborare pe peron, au constatat impreuna cu mecanicul ca la locomotiva ambele pantografe sunt
avariate, ludnd imediat masuri de regararea a trenului in vederea continuarii mersului cu
locomotiva de ajutor;

fiind intrebati, nu pot preciza daca locomotiva EC126, a trenului R nr.5454, la plecare din statia
CFR Suceava Nord avea unul sau doud pantografe ridicate.

C.5.1.5. Impiegatul de miscare (IDM) dispozitor din statia CFR Suceava, aflat in serviciu la data de
15.01.2018, a declarat urmatoarele:

a fost avizat prin statia radio-telefon de catre mecanicul trenului R nr.5454 la ora 05:07, ca la
locomotiva de remorcare ambele pantografe sunt rupte, pentru continuarea mersului trenului fiind
necesarad locomotiva de ajutor;

imediat a avizat telefonic si scris Dispecerul Energetic Feroviar lasi, care i-a interzis circulatia
trenurilor pe ambele fire curente intre Suceava si Suceava Nord;

nu a avut alte discutii cu mecanicul locomotivei EC126.

C.5.1.6. Impiegatul de miscare (IDM) extern din statia CFR Suceava, de serviciu in data de
15.01.2018, a declarat urmatoarele:

13



— la ora 05:07, se afla intre liniile nr. 1 si 2 din statie, cand, la gararea prin inertie a trenului R
nr.5454, i s-a comunicat prin statia radio-telefon de citre mecanic, cd are un pantograf rupt si ca
solicitd locomotiva de ajutor;

—  nu aobservat zgomote sau flamari la linia de contact la momentul gararii prin inertie a trenului;

— dupa oprirea trenului, acesta a fost regarat, locomotiva EC126 a ramas la linia nr.2.

C.5.1.7. Impiegatul de miscare (IDM) extern din statia CFR Suceava Nord, de serviciu in data de
15.01.2018, a declarat urmatoarele:
— in momentul cand a dat semnalul ,,pornirea trenului” nu a sesizat nici o neregula la pantografele
locomotivei;
— declara ca locomotiva EC126 avea activ un pantograf, cel din spate in sensul de mers al trenului.

C.5.1.8. Revizor tehnic de vagoane, de la Revizia de Vagoane Suceava, de serviciu la data de
15.01.2018, a declarat urmatoarele:
— dupa cuplarea locomotivei EC126 la garnitura trenului, a fost deconectata locomotiva si coborat
pantograful,
— aefectuat legarea mecanica si la aer , apoi a pus cupla electrica;
— declara ca ulterior a fost ridicat pantograful dinspre garnitura trenului (cel din spate n sensul de
mers).

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului feroviar, SC Electrificare CFR S.A., ca filiala a CNCF
,CFR” SA, nu avea un Sistem de Management al Sigurantei propriu, specific obiectului sau de activitate
si anume ,, asigurarea mentenantei liniei de contact pe reteaua nationala a cdilor ferate electrificate”.

CNCF ,,CFR” SA, ca proprietar si administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat
sistemul de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE
privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a
Ordinului - ministrului  transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd
administratorului/gestionarilor
de infrastructurd feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al administratorului de infrastructurd feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intrefinerii si
exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al
traficului si de semnalizare.

La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

- manualul de management;

- obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;

- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cai Ferate
lagi, au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare” pentru perioada 2014 — 2018.

B. La momentul producerii incidentelor feroviare cu caracter de repetabilitate, 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 cdile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul
ministrului transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin
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Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

e Certificatul de siguranta — Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0018 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management
al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala
aplicabila;

e Certificatul de siguranta — Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0099 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala aplicabila;

Comisia de investigare a analizat Procedura Operationala PO-0-8.5.3-05, ,,Managementul riscurilor
asociate sigurantei feroviare” si a constatat ca la nivelul subunitatilor detinatoare a locomotivelor cu
termenul de scadentd la reparatii depasit (EA305 si EA078), in cadrul fisei de identificare
pericole/evaluare riscuri generate, nu a fost identificat factorul de risc ,,mentinerea In serviciu a
locomotivelor la care au fost depasite normele de timp sau kilometri pentru reparatii planificate”, nu a
fost evaluat nivelul acestui risc §i nici nu a fost intocmita o fisd de masuri.

C. La momentul producerii incidentului feroviar SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA, in calitate de
operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar detinea:

»CERTIFICAT PENTRU FUNCTII DE INTRETINERE care confirma acceptarea sistemului de
intretinere in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015” valabil de la data de 10.05.2017
pana la date de 09.05.2018.

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

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

— Legea privind siguranta feroviara;

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

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

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

— Ordinul MT nr. 256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;

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

— Specificatia Tehnica ST 5 — 2004 ,, Revizii planificate tip Pth3, RT, Rl si R2 la locomotive
electrice de 3400/5100 kW elaborata de SC RL Brasov, avand ca domeniu de aplicare la
locomotivele aflate In parcul de exploatare a SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.

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

— Ordinul Ministrului Transporturilor nr.290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau
serviciilor destinate utilizarii n activitatile de construire, modernizare, intrefinere si de reparare a
infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

— Instructia pentru intretinerea tehnica si reparare a instalatiilor liniilor de contact ale caii ferate
electrificate nr.353/1972;

— Lista produselor, lucrarilor si serviciilor feroviare critice §i incadrarea acestora in clasa de risc,
aprobatd de Directorul General al AFER la data de 04.03.2008.

La investigarea incidentelor feroviare s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:
— acte, documente, fotografii si schite puse la dispozitie de entitétile implicate;
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— fotografii realizate dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de investigare;

— rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la instalatiile
liniilor de contact si la locomotivele implicate;

— declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Statiile CFR Suceava Nord si Suceava sunt dotate cu instalatii CED aflate in parametrii de buna
functionare la data producerii incidentului. Cele doua statii sunt Situate foarte aproape din punct de
vedere geografic, astfel ca dupa semnalul de iesire din Suceava Nord, primul semnal care urmeaza este
semnalul de intrare in statia Suceava. Calea ferata este dubla, electrificata.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Pe sectia de circulatie Darmanesti — Suceava, linia este simpla (pana la Suceava Nord) si dubla,
electrificatd pe toatd distanta, Statiile sunt dotate cu instalatii CED, cu bloc de linie automat in linie
curenta. Pe traseul unde s-a produs incidentul, intre statiile CFR Suceava Nord si Suceava, linia este in
pantd usoara, cu o forma in ,,S”, in zona producerii incidentului (diagonala 20/28) linia fiind in
aliniament, viteza maxima de circulatie fiind de 50 km/h.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva

Instalatiile de frana directa si automata - functionale;

Instalatia de siguranta si vigilenta era functionala la ambele posturi de conducere;

Instalatia de control punctual al vitezei era functionala si sigilata;

Ultima reparatie — 28.02.2014, tip RR la SC RL Brasov S.A. — Depoul Brasov;

Kilometri parcursi de la RR —504.000;

Ultima revizie periodicd — 20.12.2017 — tip RT la SC RL Brasov S.A. — Sectia de Reparatii
Locomotive lasi;

Ultima verificare periodica tip Pth3 — 12.01.2018 la Depoul lasi.

In cazul ruperii pantografelor locomotivei EC126, prin constatirile ficute la fata locului cat si la
verificari efectuate ulterior de comisia de investigare in Depoul Iasi, au fost constatate:

e izolatorul de tractiune al cilindrului de actionarea a pantografului de la postul de conducere ,,B”

(cel din fata, inactiv) sectionat, cu urme de fisura veche in sectiune;

e 3 izolatori de sustinere sectionati;

e suporti tip ,,Y” rupti si cdzuti pe acoperis;

e izolatorul de tractiune al cilindrului de actionarea a pantografului de la postul de conducere ,,A”

(cel din spate, activ) sectionat, fara urma de fisura veche in sectiunea de rupere;

e 3izolatori de sustinere a pantografului rupti (sectionati);

e suportitip,,Y” sisaniile deformate, fara urme de flamari;

e ambele cadre de pantograf in stare buna, nedeformate, fara urme de lovituri sau flamari.
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Foto nr.4 - Capat de izolator de tractiune sectionat, cu urme de fisura veche in corp

Foto nr.5 - Deformarea barei incastrate in izolatorul de tractiune sectionat
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Foto nr.6 - Izolator tractiunerupt de la cilindrul de actionare al pantgrafului de Iapostul de conducere
,B”’ (din fata, inactiv)

Foto nr.7 - Izolatori sustinere pantograf sectionati




Foto nr.8 - Cadre pantografe ,,A” si ,,B” ale locomotivei EC126 fara deformari, loviri sau urme de
flamare

C.5.4.4. Date constatate cu privire la linia de contact

In zona producerii incidentului, calea feratd dubla este electrificatd, linia de contact fiind sustinuti
prin traverse metalice rigide.

Prin avarierea pantografelor, s-a produs deconectarea de sub tensiune a liniei de contact in statia
CFR Suceava si pe linia curenta I intre Suceava — Dolhasca.

Foto nr.9 - Zona aeriana a diagonalei 20/28 unde a avut loc desprinderea necomandata a pantografului
inactiv




La linia de contact au fost constatate de catre echipa de interventie sosita la fata locului, pe
diagonala 20/28 de la km.444 intre stalpii electrici 58 si 55 (pe sensul de circulatie al trenului), in zona
macazului aerian:

- doua fixatoare rupte;
- dereglarea izolatorului de sectionare a liniei de contact cu inclinarea saniei de sustinere;
- dereglarea geometriei firului de contact pe distanta parcursa de tren pana la gararea in statie.

Echipa de interventie nu a cules probe foto, fiind noapte, vreme neprielnicd cu ninsoare si vant,
interventiile de readucere 1n parametrii tehnici corespunzatori ai liniei de contact, fiind demarate
imediat, motivat de restabilirea circulatiei trenurilor.

La vagoanele din compunerea trenului R nr. 5454, nu s-au semnalat probleme tehnice care ar fi
putut influenta producerea incidentului si nici defectiuni in urma producerii acestuia.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Personalul feroviar implicat in producerea incidentelor (cu caracter de repetabilitate intr-un interval
scurt de timp) investigate - mecanici, sefi tren si conductori, impiegati de miscare, se aflau in timpul
reglementar de efectuare a serviciului comandat si detineau avize de aptitudine medicala si psihologica
in termen, necesare pentru exercitarea functiilor.

Incidentul feroviar produs in linie curenta Il Suceava Nord — Suceava a constat in desprinderea
primului pantograf — inactiv — urmare sectiondrii (avand urme clare de fisura veche) izolatorului de
tractiune al cilindrului de actionare, lovirea si avarierea liniei de contact, scoaterea acesteia din
geometria inifiala si implicit avarierea (prin ruperea tuturor izolatorilor de sustinere) a pantografului
activ de la postul opus celui de conducere.

Comisia de investigare apreciazd ca incidentul putea fi evitat in conditiile in care lucrarile
obligatorii de executat cu ocazia reviziilor tip Pth3, RT si urmatoarele, prevazute in Specificatia Tehnica
cod ST 5 —2004, cap.5 Nomenclator de lucrari, la partea electrica pct.2 - Pantografe si izolatori (fila 9),
ar fi fost efectuate corespunzator si implicit verificate, ar fi fost depistate fisurile din corpul izolatorului
de tractiune si acesta era inlocuit.

C.5.6. Incidente anterioare cu caracter similar

Cazuri de ruperi de pantografe, cu urmari (deranjamente, defectiuni cauzate) la instalatiile fixe de
tractiune si consecinte n regularitatea circulatiei, au mai fost, dar nu au fost investigate urmare faptului
ca, in Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
Hotararea de Guvern nr.117/2010, la art.9 se precizeaza ca , nu se incadreaza ca accidente sau
incidente.....” . la litera d) ruperea pantografului locomotivelor aflate in circulatie sau la manevra,

C.5.7. Cazuri de defectari prin ruperi de pantografe, cu caracter de repetabilitate, produse ulterior
incidentului investigat

C.5.7.1. In data de 16.01.2018 ora 23:25, la trenul de calatori IR nr.1654 format din 16 osii, 207 tone si
avand o lungime de 131 m., remorcat cu locomotiva EA305, material rulant care aparfine de SNTFC
,,CFR Calatori”, intre halta de miscare Molid si statia CFR Frasin, la km.40%°% s-a produs ruperea
pantografului numarul 2 de la locomotiva si a unor console de sustinere a liniei de contact.
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Foto nr.10 - Pantograful tip EP3 avariat al locomotivei EA305

Mentiondm cd locomotiva EA305 era echipatd cu pantograf tip EP3 care are dimensiunea
transversala de lucru a saniei portperii de 760 mm, pentru realizarea contactului cu firul liniei de contact.

N
N

a

Foto nr.11 - Lungimea saniei portperii la patgraful EP3 (Ioc. EA305) avariat

- v

C.5.7.2. In data de 17.01.2018, ora 04:07, la trenul de calatori IR nr.1766, format din 28 osii, 339 tone si
avand o lungime de 202 m., remorcat cu locomotiva EC078, material rulant care apartine de SNTFC
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,,CFR Cilatori”, la expediere din halta de miscare Pojorata, s-a produs ruperea pantografului nr. 2 (al

Foto nr.12 - Pantograf avariat de la locomotiva EAQ078

Foto nr.13 - Lungimea saniei portperii la pantograf EP2

Din marturiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” S.A. au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
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Mecanicul care a deservit locomotiva EA305 aflata in remorcarea trenului IR nr.1654, a circulat in
conditii normale de siguranti pani la statia CFR Vama unde, dupi plecare la km.50%, locomotiva a
fost deconectata accidental de la tensiunea din linia de contact, totodatd fiind perceput si un zgomot
insotit de o flama puternica.

A incercat o noud conectare a disjunctorului dar acesta a fost din nou deconectat, fiind nevoit sa gareze
trenul 1n statia CFR Frasin prin forta vie, unde, la efectuarea reviziei exterioare la locomotiva si
vizualizarea echipamentului de pe acoperis, a constatat lipsa pantografului nr. 2 (cel dinspre garnitura
trenului).

A comunicat cu IDM, a primit informatia ca linia de contact nu este sub tensiune, la repunerea sub
tensiune, dupa aproximativ 30 minute, a ridicat pantograful nr.1 (cel din fatd), a efectuat conectarea
locomotivei si a continuat mersul pana la statia CFR Suceava unde locomotiva a fost scoasa de pe tren,
inlocuita si introdusa in depou.

A declarat ca, in circulatia trenului de la Campulung Est si pana la locul producerii deranjamentului nu
a observat nereguli la geometria firului de contact, nu a sesizat flamari, nu a avut fluctuatii de valori sau
intreruperi de alimentare cu tensiune a liniei de contact.

Mecanicul care a deservit locomotiva EA078 aflata in remorcarea trenului IR nr.1766, a circulat in
conditii normale de siguranta circulatiei de la Dej pana la Vatra Dornei §i in continuare pana in halta de
miscare Pojorata, dar cu ninsoare abundenta si vant puternic.

Dupa plecarea din halta de miscare Pojorata, la circulatia peste schimbatoarele de cale in abatere, a
observat o flama puternica si faptul ca firul de contact oscileaza, a luat imediat masuri de deconectare a
disjunctorului, coborare a pantografului activ si oprirea trenului, a verificat vizual pantograful activ si a
constatat ca acesta nu a coborat total, avand sania rupta si in pozitie nefireasca.

A comunicat cu seful de tren si cu IDM din halta de miscare Pojorata, a solicitat echipa de interventie,
la sosirea acesteia, dupd luarea masurilor de siguranta necesare, a asigurat pantograful avariat.

Declara ca anterior, In parcurs, nu a observat o functionare anormald a pantografului, pendulari ale
firului de contact cu exceptia unei mici fluctuatii de tensiune in linia de contact, la momentul iesirii din
tunelul de la statia CFR Mestecanis.

Desi initial a declarat locomotiva defecta, dupa asigurarea pantografului avariat si repunerea sub
tensiune a liniei de contact, a asigurat remorcarea trenului cu aceeasi locomotiva, prin ridicarea
pantografului din fatd §i conectarea disjunctorului.

Din marturiile personalului apartinand de Sucursala Iasi a SC Electrificare ,,CFR” S.A. au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

Seful de Centru Campulung, a fost avizat de operatorul de serviciu de la DEF despre avarierea
pantografului locomotivei de remorcare a tr. IR nr.1654 intre Molid si Frasin, a dispus masuri alarmare
si iesirea echipei de interventie de la districtele LC Campulung Moldova si Gura Humor, fara sa
participe personal la interventie, organizand interventia din Vatra Dornei.

Declara ca nu a participat la receptia lucrarilor, urmare interventiilor la linia de contact, receptia fiind
realizatd de cei doi conducatori de echipe de lucru care au intocmit si procesul verbal de constatare la
fata locului, pe baza acestuia fiind ulterior intocmit devizul de lucrari.

A sustinut ca nu are cunostintd de faptul ca, locomotivele electrice echipate cu pantograf tip EP3 sa fie
admise sa circule pe toate sectiile electrificate din reteaua nationald a cdilor ferate, cu atat mai mult pe
raza de activitate a Centrului de Electrificare Campulung Moldovenesc.

Considera ca avarierea pantografului la locomotiva EA305 si implicit a deranjamentului produs la linia
de contact intre Molid si Frasin, a fost cauzata de dimensiunea (lungimea transversald) redusa de lucru a
saniei portperii a pantografului.

De asemenea apreciaza ca avarierea pantografului la locomotiva EA078 si implicit a deranjamentului
produs la linia de contact este cauzata de dereglarea acului aerian din capatul X al haltei de miscare
Pojorata, dereglare produsa de pantograful trenului IR 1654 care a circulat anterior.

Seful de District LC Cdmpulung Moldovenesc, a fost avizat de operatorul de serviciu de la DEF despre
avarierea liniei de contact intre Molid si Frasin, s-a deplasat la fata locului, a constatat amploarea
avariilor produse pe distanta dintre km.49*1% pana la km.50"'%, pe deschiderea a 23 de stalpi de
sustinere a liniei de contact.
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Dupa ce s-a scos linia de contact de sub tensiune, a asigurat gabarit de circulatie a trenurilor pentru
remorcare cu locomotive diesel si a intocmit proces verbal de constatare preliminara cu mentionare
tuturor elementelor defecte sau lovite.

AU lucrat in intervalul liber de circulatie intre orele 01:00 — 04:03 din data de 17.01.2018, cand s-a
redeschis circulatia pentru trenuri pe remorcare cu locomotive diesel, apoi s-au finalizat lucrarile
inclusiv cu repozitionarea si realizarea geometriei liniei de contact, in intervalul orelor 11:00 — 14:00 din
aceeasi zi, cu doua drezine pantograf si 14 lucratori.

Declara ca pe sectorul siau de activitate, geometria liniei de contact nu este reglatid pentru
circulatia locomotivelor electrice echipate cu pantografe cu sanie mai mica (EP3), mentionand ca
nu a primit reglementari in acest sens.

Despre deranjamentul produs la halta de miscare Pojorata, a fost avizat de catre operatorul DEF, in
timp ce coordona lucrarile de interventii la linia de contact dintre Molid si Frasin, a organizat deplasarea
unei dintre drezine la halta de miscare Pojordta, a luat o parte din lucratori cu care a constatat
defectiunile la linia de contact, a incheiat proces verbal de constatare la fata locului, apoi a luat masuri
de organizare a interventiei, totodatd a asigurat pantograful avariat, astfel ca locomotiva EA078 sa
ramana apta pentru remorcare cu pantograful din fata.

Fiind chestionat in acest sens, declara ca pantograful locomotivei EA078 din remorcarea trenului IR
nr.1766 din 17.01.2018 si implicit deranjamentul produs la linia de contact in halta de miscare Pojorata,
a fost cauzat de lovirea pantografului la o legatura electrica dintro jonctiune mecanicd a liniei de contact,
lucru care a dus la avarierea periilor pantografului. Prin avarierea periilor, partea metalica a saniei
pantografului a lovit, deplasat si dereglat acul aerian din capatul X, avand consecinta directa deplasarea
pendulelor de fixare a firului de contact, a carei geometrii a fost modificata.

Din marturiile personalului apartindand de Sucursala Regionala de Cai Ferate lasi, au rezultat ca, la
actiunea de defilare la primire / expediere sau la trecerea celor doud trenuri prin punctele de sectionare,
Nnu s-au observat flamari la linia de contact si nici probleme de pozitionari anormale ale pantografelor in
actiune.

In conformitate cu devizele intocmite si transmise de citre proprietarii locomotivelor implicate si a
Centrului de Electrificare Campulung Moldovenesc in calitate de subunitate a SC Electrificare CFR
S.A., ca filiala a Companiei Nationale ,,CFR” SA, cu obiect de activitate asigurarea mentenantei liniei
de contact pe refeaua nationala a cailor ferate electrificate, valoarea estimativa a pagubelor a fost de
24.035,18 lei (la locomotive in suma de 21.209,05 lei si la linia de contact in suma de 2.826,13 lei).

Mentionam faptul ca, Tnainte de demararea actiunii de investigare, la data de 22.01.2018, prin
deplasare pe sectie cu drezina pantograf in comisiec comuna formata din sef Centru Electrificare
Céampulung Moldovenesc, sef district LC si sef Depoul Suceava, au fost constatate:

e la pozitia km.88 la stalpul electric nr.88 pe distanta Mestecanis — Pojorata, s-a gasit un copac
cazut, al carui varf se afla pe ramura de ancorare, fara a afecta gabaritul liniei de contact sau de
libera trecere materialului rulant;

e in momentul cdderii, sub forta gravitationala, acesta a dereglat jonctiunea mecanica prin
rasucirea clemei de legaturd electrica, astfel ca, la trecerea trenului IR nr.1654 remorcat cu
locomotiva EA305, a agatat (ciupit) cu suruburile de prindere, periile de carbune de la patinele
pantografului activ;

e dislocarea carbunelui periei de atac a pantografului activ, a favorizat lovirea si dereglarea acului
aerian din halta de miscare Pojorata si a jonctiunii mecanice de la SE 10 (km.49) intre Molid si
Frasin, urmare contactului cu impact al saniei portperii de atac, dar cu peria de carbune dislocata.

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

Avand in vedere mentiunile consemnate la capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la
instalatii si C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii, dupa producerea incidentului, sustinem ca starea
tehnica a infrastructurii feroviare nu a influentat producerea incidentului.

24



C.6.2 Concluzii privind starea tehnici a locomotivei implicate

Urmare constatarilor, efectuate dupa producerea incidentului feroviar, de catre salariati responsabili
ai depoului care gestioneaza locomotiva implicata, in prezenta membrilor comisiei de investigare, s-a
concluzionat ca, din punct de vedere al starii tehnice a echipamentului de pe acoperis, acesta a influentat
producerea incidentului feroviar.

Astfel a fost constatat ca izolatorul de tractiune al cilindrului de actionarea a pantografului de la
postul de conducere ,,B” (cel din fata, inactiv) s-a sectionat, cu urme de fisura veche in sectiune.

Foto nr.14 — Fisuri vechi in corpul izolatorului de tractiune

Foto nr.15 — Izolatorul de tractiune (rupt) al cilindrului de actionare al pantografului inactiv

Nomenclatorul de lucrari din Specificatia Tehnica ST 5 — 2002, prevede aspectarea suprafetei
exterioare a izolatorilor la reviziile planificate tip Pth3, RT si urmatoarele (ca frecventd) si curdtirea
suprafetei exterioare a izolatorilor la reviziile planificate tip RT si urmatoarele. Locomotiva EC126 a
efectuat ultima revizie periodica tip RT in data de 20.12.2017 si tip Pth3 in 12.01.2018.

Comisia de investigare apreciaza ca la ambele tipuri de revizii planificare, fisurile existente in
corpul izolatorului de tractiune al cilindrului de actionare a pantografului de la postul de conducere ,,B”
puteau fi observate atat prin aspectare cat (mai ales) si prin curdatire, sau la verificarea modului de
executare a lucrarilor.

C.6.3. Analiza §i concluzii privind modul de producere a incidentului

Trenul de céldtori R nr.5454, a plecat din statia Suceava Nord la ora 05:03 circuland pe linia curenta
Il, a intrat in abatere pe diagonala 20/28, la ora 05:05 a atins o viteza maxima de 32 Im/h, moment in
care s-a produs sectionarea izolatorului de tractiune a cilindrului de actionare a pantografului inactiv de
la postul de conducere din fata iar acesta s-a ridicat necomandat si implicit necontrolat.
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Foto nr.15 — Fixatoare (avariate) de sustinere si asigurare a geometriei firului liniei de contact

Prin impactul violent cu firul de contact, s-au rupt douad fixatoare de sustinere si asigurare a
geometriei (zig-zagului) firului de contact si a fost inclinata sania glisiera a izolatorului de sectionare
partiala a liniilor de contact din statie.

Foto nr.16 — Zona aeriana a saniei glisiere a izolatorului de sectionare partiald a liniilor de contact din
statie
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La atacarea saniei glisiere de catre pantograful activ (din spate), s-a produs agatarea acestuia in
elementele liniei de contact iesite din geometrie si s-au sectionat cei trei izolatori de sustinere.

Geometria liniei de contact a fost modificatd prin impactul produs de ridicarea necomandatd a
pantografului inactiv, acesta initial exercitand o fortda de impingere mare in fir, apoi pe masura ce
aceasta a fost usor avariata si scoasa din geometria initiala, sania pantografului a agatat elemente de
sustinere si asigurare a geometriei liniei de contact.

Sectionarea celor trei izolatori de sustinere a pantografului inactiv care a lovit in firul de contact,
este o consecinta ulterioara si imediata a producerii celor mai sus prezentate.

Mecanicul a inspectat prin vizualizare acoperisul locomotivei in directia pantografului activ, a
constatat avariile produse acestuia, faptul ca nu afecteaza gabaritul si a continuat mersul, trenul fiind
garat din inertie in statia CFR Suceava la linia nr.2 la ora 05:09.

Comisia de investigare apreciaza cd, la circulatia locomotivei peste primul macaz al diagonalei
20/28, prin socurile transmise de aparatele de cale aparatelor de rulare, la trecerea peste primul macaz,
izolatorul de tractiune, avand fisuri vechi in corpul sdu, S-a sectionat total, pantograful s-a ridicat
necomandat si necontrolat, lovind puternic in linia de contact.

Referitor la cazul locomotivei EA305 de la trenul IR nr.1654 din 16.01.2018, echipata cu
pantograf tip EP3 a carei lungime a saniei portperii este de 760 mm, conform declaratiilor
salariatilor responsabili de la SC Electrificare CFR — Sucursala Iagsi — Centrul Campulung
Moldovenesc, acestia nu au avut informatii ci, locomotivele echipate cu astfel de pantografe pot
sau nu sa fi admise in circulatie pe liniile de cale ferata electrificate din refeaua nationald, cu atat mai
mult pe sectia Vatra Dornei — Suceava, cu declivitati mari, curbe strinse (la limitd) si dese. Mai
mult, urmare solicitarii comisiei de investigare, Organismul Notificat Romén, a comunicat ca nici un
furnizor feroviar nu detine certificat de omologare tehnica pentru produsul ,,pantograf EP3”.

Comisia de investigare apreciaza ca la o lungime a periilor de 760 mm la pantograful EP3, in raport
de lungimea periilor de 1000 mm la pantografele EP2, pe o sectie de circulatie cu multe curbe stranse,
de la curbe cu raze cuprinse intre 195 m. (km.61*30 - 59*7%%) si 440 m. la iesire din halta de miscare
Pojorata (km.76*3% - 76"1%) in sensul de mers al trenurilor in cauzi, existi riscul ca pantograful EP3 s
depdseascad zona de incastrare a periilor, sd realizeze contactul cu partea curbata a saniei si in situatii
limita sa se elibereze de sub firul de contact, sd treacd peste acesta (ca indltime) pentru ca atunci cand
reintrd in parametrii zig-zagului, sd agate elementele de sustinere a firului.

Acest scenariu este corelat cu faptul ca la km.88, la stalpul electric nr.43 pe distanta Mestecanis —
Pojorata, s-a gasit un copac cazut al carui varf se afla pe ramura de ancorare, fard a afecta gabaritul de
libera trecere. In momentul caderii, prin forta gravitationali, a dereglat jonctiunea mecanica prin
rasucirea clemei de legdtura electrica, care la trecerea trenului IR nr.1654 remorcat cu locomotiva
EA305, a agdtat cu suruburile de prindere periile de carbune de la patinele pantografului activ,
influentdnd ulterior realizarea unui contact optim intre perii (astfel criapate si dislocate) si firul de
contact.

Mentionam ca, locomotiva EA305 avea ultima reparatie tip RK efectuata la S.C. Electroputere
Craiova S.A. la data de 22.05.2001, scadenta din data de 22.05.2006 la RR, iar locomotiva EA078
avea ultima reparatie tip RR efectuata la data de 19.05.2009 la SC RL Brasov SA — Depoul Brasov,
scadenta din data de 19.05.2014 la RG.

Apreciem cele doua cazuri de ruperi de pantografe la locomotivele EA305 si EA078, cu urmari
(avarii) la linia de contact, ca sunt tipice, conform art.9 din Regulamentul de investigare si anume ,,nu se
incadreaza ca accidente sau incidente feroviare si faptele care au condus la inchiderea circulatiei
feroviare in mod accidental... litera d) ruperea pantografului locomotivelor aflate in circulatie sau la
manevrd”, acestea fiind investigate pentru caracterul lor de repetabilitate.
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D. INCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause and contributing factors

Direct cause of the railway incident (EC126 from the passenger train R no.5454) was the detachment
and lifting non-ordered of the pantograph from the driving cab B, a non-working one, and at its impact
with the contact line generated changes of its geometry, it having consequences on the pantograph from
the driving cab A which was working;

The investigation commission identified the next contributing factors:
e Dbreakage (sectioning) of the traction insulator of the cylinder for the operation of the non-
working pantograph;
e old cracks existing in the insulator body, especialy in the breakage section.

D.2. Underlying causes
Taking into account the schedule of the works at the pantographs and insulators from the Technical
Specification code 3ST 5 — 2004, drafted by SC RL Brasov, one could identify the cracks existing at the
traction insulator of the cylinder for the operation of the pantograph. The investigation commission
considers that the works for the view of the exterior surface of the insulators during the inspection type
Pth3 (and the next ones) and for the cleaning of the exterior surface of the insulators during the
inspections type RT (and the next ones) were not performed and implicitly checked through:
e non-meeting completely of the content of the works, compulsory to be performed during the
inspections type Pth3, RT and the next ones, stipulated in the Technical Specification code ST 5
— 2004, chapter 5 Work schedule, at the electric part point 2. Pantographs and insulators, page 9;

D.3 Root causes
None.

Severity level

Cases of pantograph breakages were not investigated because, in Regulations for the investigation
of the accidents and incidents, for the development and improvement of Romanian railway and metro
safety, approved through the Government Decision n0.117/2010, at art.9 is stipulated that ,, it is not
classified as accidents and incidents.....” : at letter d) breakage of the locomotive pantographs in
running or shunting.

The investigation commission considers that, because the non-working pantograph detached from
the locomotive in a non-ordered way, and hit the contact line, the case is assimilated to “hit of the
equipments..... by the suba-assemblies of the railway vehicles..... .

According to the incident classification stipulated in Investigation Regulations, taking into account
the activity where it happened, the event is classified like railway incident according to art.8, Group A,
point 1.10.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

Taking into account the stipulations from the Chapter C.6.3. Analysis and conclusions on the incident
occurrence, part concerning the failures at the locomotives EA305 and EAQ078 in the running of the
passenger trains IR no.1654 and no.1766 from the night 16/17.01.2018, AGIFER recommends ASFR
be sure that:

1. he protduct ,, panrograph type EP3” classified like railway critical product at the risk class 1B,
whose failure generates the serious interruptions in the railway operation, if it will be used in the
endowment of the locomotives that will be submitted to the modernization through repairs type
RG or RK, be submited to the technical homologation, upon on a reference technical
documentation;
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2. the railway public infrastructure manager CNCF ,,CFR” S.A. shall make an inventory of the
electrified track sections on which the locomotives provided with the this pantographs EP3 can
be accepted and shall notify this information to all interested factors.
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