AVIZ

In conformitate cu Hotararea de Guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si cu prevederile Regulamentului 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, Agentia de Investigare Feroviara Romanda — AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 17.04.2020, ora 15:25,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Iasi, in circulatia trenului de marfa nr.80489 (compus din
locomotiva izolatd EA 426), apartindnd operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA, in
timpul consumarii parcursului de iesire de la linia nr.7 in abatere spre linia curentd Vatra Dornei-llva
Mica, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.24, prin deraierea primei osii a primului boghiu, in sensul
de mers, al locomotivei.

Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 15 Aprilie 2021

Avizez favorabil
Director General
ing. Mircea NICOLESCU

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

Director General Adjunct
ing. Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului produs la data
de 17.04.2020, ora 15:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF lasi, in circulatia trenului
de marfa nr.80489, apartiniand operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Romdn SA,
compus din locomotiva izolatia EA 426, in timpul consumdrii parcursului de iesire, de la linia nr.7, in
abatere spre linia curentd Vatra Dornei-Ilva Mica, prin deraierea primei osii a primului boghiu, in
sensul de mers al locomotivei, la trecerea peste schimbdtorul de cale nr.24.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de Directorul
General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor,
stabilirii cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului 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 Hotararea Guvernului nr.117/2010 si OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructurd de transport feroviar,
precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz

cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea de recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romand — AGIFER denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard,
aprobata prin Legea 71/2020, 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 §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa 1n nici un caz cu
stabilirea vinovitiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20 alin.(1) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015
si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, 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 siguranta in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate (SRCF) Iasi, privind accidentul feroviar produs la data de 17.04.2020, ora 15:25,
in statia CFR Vatra Dornei, in circulatia trenului de marfa nr.80489, apartinand operatorului de transport
feroviar Grup Feroviar Roman SA, tren format din locomotiva izolatd EA 426, in timpul consumarii
parcursului de expediere de la linia nr.7 in abatere spre linia curentd Vatra Dornei-Ilva Mica, la trecerea
peste schimbatorul de cale nr.24, prin deraierea primei osii a primului boghiu, in sensul de mers al
locomotivei si luand in considerare faptul ca evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare, Directorul General al
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin decizia nr.360 din data de 22.04.2020 a Directorului General AGIFER, a fost numita
comisia de investigare, aceasta fiind compusa dintr-un investigator principal si 3 membri, personal din
cadrul AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 17™ April 2020, in the railway station Vatra Dornei, on the line no.7, there was the locomo-
tive with the matriculation number 91 53 0 40 0426-9 RO GFR, hereinafter referred to as EA 426, having
an axle blocked (no.4 one). The technical works for the suspension of the axle blocked were performed
by the staff of the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA — keeper of the locomotive. After the
performance of the works for the suspension of the axle blocked, there was asked the locomotive routed
to the railway station Dej, for the performance of the repairs in the workshop for the locomotive mainte-
nance, got by the railway undertaking.

At about 15:25 o’clock, when the freight train n0.80489 was dispatched from the railway station
Vatra Dorneli, on the exit route from the line no.7 to the running line Vatra Dornei - Ilva Mica, when it
entered the deflecting section, on the switch no.24, on the connection rails, the first axle (axle no.6) from
the first bogie, in the running direction of the locomotive EA 426, derailed.

In relation to the running direction of the locomotive, the second locomotive bogie was the first one
in the running direction (the bogie with the axles no.6, 5 and 4), the first axle of this bogie being the axle
no.6.



The freight train n0.80489 (light locomotive EA 426) ran derailed about 6 m, from which 4 m with
the axle no.6 suspended.

The accident site (presented in the figure no.1) is in the railway county Iasi, track section Suceava
— Vatra Dornei — Ilva Mica, electrified single-track line, interoperable one, managed by CNCF ,,CFR”
SA.

C-lung Moldov.

Pojorata

Valea Putnei

Mestecanis
lacobeni Prisaca DorneiVama

sz Locul producerii accidentului
+— Sensul de mers al trenului

Figure no.1 — Accident site

Accident consequences
e Track superstructure
None.

e Rolling stock
None.

e Railway installations
No damages at the railway installations from the railway station Vatra Dornei.

e Injuries
No victims or casualties.

e environment
None.

e Railway traffic interruptions
Following the accident, on the 17" April 2020, between 15:25 o0’clock-18:15 o’clock, in the railway
station Vatra Dornei, the lines 5,6 and 7 from the end Y of the railway station were closed, without
consequences for the train running and shunting.

e Measures taken and works performed for resuming the traffic
The re-railing of the light locomotive EA 426 was made with the own means of the railway
undertaking, then the locomotive ran to the line 7, at 17:45 o’clock.
At 18:15 o’clock the train running and shunting was resumed on switch no.24 and the lines no.5, 6
and 7 of the railway stations Vatra Dornei.

Accident causes



Direct cause of the accident is the overclimbing of the active shoulder of the head of the connection
rail from the exterior rail of the curve of the switch no.24 by the flange of left wheel from the axle no.6
(first axle in the running direction) of the locomotive EA 426, following the exceeding of the derailment
stability limit. Exceeding of the derailment stability limit happened following the decrease of the load
acting on the wheels of the guiding axle.

Contributing factor was the irregular distribution of the loads on axles no.5 and 6, rested active after
the suspension of axle no.4.

Underlying causes of the accident was the inobservance of the provisions from point 3 of Order
no.17 RLa/1502 column 1987 of the Department for Traction and Wagons within the Ministry of
Transports and Telecommunications, by the intervention staff of Grup Feroviar Roman SA, that the
wedging between the front beam of the bogie and the body beam was not made and the primary suspension
from the axles no.5 and 6 was not completely blocked.

Root cause of the accident was the incomplete assessment of the risks from the risk area
,maintenance of the railway vehicles”, respectively the non-identification of the dangers generated by the
putting into operation of a railway motorised vehicle with failures that impose the suspension of an axle.

Severity level

According to the accidents and incidents classification, stipulated in the Investigation Regulation,
considering the activity where it happened, the event is classified like railway accident at art.7, paragraph
(1) letter b) —,, derailments of the railway vehicles from the composition of the running trains .

Safety recommendations

The railway accident happened on the 17" April 2020, at 16:25 o’clock, in the running of freight
train n0.80489, consisting in the derailment of first axle from the first bogie, in the running direction of
the locomotive EA 426, was generated by the improper suspension of the blocked axle, leading to the
decrease of the load acting on the axle no.6 and the exceeding of the derailment stability limit.

Considering the causes and the contributing factors, for the prevention of similar accidents, the
investigation commission issues the next safety recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the railway undertaking SC Grup
Feroviar Roméan SA re-assesses the risks form the activity field ,,maintenance of the railway
vehicles”, considering the dangers generated by the putting into operation of a railway motorised
vehicle with failures that impose the suspension of an axle.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 17.04.2020, in statia CFR Vatra Dornei, la linia nr.7, se afla locomotiva electricd EA
426 care avea osia nr.4 blocata. Locomotiva a fost declarata defecta la data de 14.04.2020, dupa efectu-
area schimbului de personal ,,T” in statia CFR Vatra Dornei, pentru remorcarea trenului de marfa
nr.80528. Astfel in carnetul de bord a fost consemnat faptul ca ,,locomotiva s-a declarat defecta, osia
nr.4 blocata, capac partea stanga desfacut la rulment”.

Prin dispozitia responsabilului cu asigurarea mentenantei la nivel de organizatie, a fost indrumata o
echipd mobila de interventie din Atelierul de intretinere locomotive Dej la statia CFR Vatra Dornei, pentru
a lua masuri de remediere a defectelor in vederea indrumarii locomotivei EA 426 la statia CFR Dej. Prin
verificari specifice la fata locului, s-a constatat defectul real si anume blocarea pinionului in toba de an-
grenaj al osiei nr.4. Deblocarea osiei se putea realiza in conditiile in care locomotiva ar fi fost manevrata
pe o linie prevazuta cu canal de revizie cu buzunare, lucrare care putea fi executata in Punctul de alimen-
tare si Echipare Locomotive Vatra Dornei apartinand de SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



Echipa mobila de interventie coordonata de maistrul ,,T”, a trecut la executarea lucrarilor de sus-
pendare a osiei blocate. Lucrarile au fost executate pe linia nr.7, conform indicatiilor primite pe telefon
si transmise echipei de meseriasi executanti.

Dupa executarea lucrarilor de suspendare a osiei blocate, s-a solicitat indrumarea locomotivei la
statia CFR Dej, in vederea executarilor lucrarilor de reparatii.

] ﬁ'“

Foto nr.1 — Parcursul de la linia 7 comandat pentru trenul de marfa nr.80489 (locom. izolatd EA 426)

Locomotiva EA 426 a fost expediata de la linia 7 din statia CFR Vatra Dornei la Statia CFR Dej, ca
tren de marfa nr.80489, cu ordin de circulatie in care erau inscrise conditiile de circulatie, respectiv viteza
maxima de 30 km/h 1n linie curenta si pe linii directe si viteza maxima de 10 km/h peste schimbatoare de
cale in abatere.

In raport cu directia de deplasare a locomotivei, osia nr.6 era prima osie a locomotivei, in sensul de
mers.

La ora 15:25, in parcursul comandat, de iesire de la linia 7 spre linia curentd Vatra Dornei - llva
Mica, la trecerea in abatere peste schimbatorul de cale nr.24, pe zona sinelor de legatura, s-a produs
deraierea primei osii (osia nr.6) a primului boghiu, in sensul de mers al locomotivei EA 426.1n raport cu
directia de deplasare a locomotivei, cel de al doilea boghiu al locomotivei, era primul in sensul de mers
(boghiul cu osiile nr.6, nr.5 si nr.4), prima osie a acestui boghiu fiind osia nr.6.

La ora 15:25, la expedierea trenului de marfa nr.80489 din statia CFR Vatra Dornei, pe parcursul de
iesire de la linia 7 spre linia curentd Vatra Dornei - Ilva Mica, la trecerea in abatere, peste schimbatorul
de cale nr.24, pe zona sinelor de legatura, s-a produs deraierea primei osii (osia nr.6) a primului boghiu,
in sensul de mers al locomotivei EA 426.
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Foto nr.2 — Schimbatorul de cale nr.24

Astfel, roata din stanga, care circula pe sina de legatura a firului exterior al curbei schimbatorului de
cale, a escaladat flancul activ al ciupercii sinei, a rulat pe fata superioara a ciupercii sinei aproximativ 1,5
metri, apoi a parasit flancul inactiv al sinei si a rulat aproximativ 4 m. in stare suspendata, intre sinele de
legatura aferente acului curb si contraacului drept.

osia suspendats

Foto nr.3 — osia 4 suspendata, osia 5 pe sina cu suprasarcina pe cele doua roti, osia 6 deraiata




Concomitent, roata din partea dreaptad a parasit suprafata de rulare a ciupercii sinei de legaturd a
firului interior al curbei si a rimas suspendata, fiind ghidata de fata laterald inactiva a ciupercii sinei de
legdtura din partea dreapta.

A doua osie (osia nr.5) a primului boghiu in sensul de mers a rulat normal pe ciuperca sinei,
preluand aproape in integralitate sarcinile celorlalte 2 osii.

A treia osie (osia nr.4) se afla in stare suspendatd la o cotd de 30 mm peste suprafata de rulare a
sinei.

Locomotiva s-a oprit cu osia nr.6 la 1 m. de calcaiul macazului nr.24.

Foto nr.4 si nr.5
Schimbatorul de cale, eapturate dinspre varf si calcai cu punctele de escaladare si respectiv de cadere a
rotii din stanga de la osia nr.6

Roata din partea stanga, a osiei nr.6, era cdzuta intre sina de legdtura aferentd acului curb si sina de
legatura aferentd contraacului drept al schimbatorului de cale (foto nr.2), iar roata din partea dreapta era
cazutd Intre sina de legatura aferentd acului drept si sina de legaturd aferenta contraacului curb.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate
Grup Feroviar Romdin SA

Locomotiva EA 426, care a deraiat in statia CFR Vatra Dornei este proprietatea Grup Feroviar
Romain SA.

Mecanicul trenului de marfa nr.80489, aflat in conducere simplificata, cat si personalul echipei
mobile de interventie, apartin Grup Feroviar Romén SA.

Activitatea de intretinere prin reviziile la acoperis — tip RAC, reviziile planificate si reparatiile
accidentale la locomotiva EA 426, a fost asigurata cu personal propriu al Grup Feroviar Roman SA.

CN CF,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate lasi



Infrastructura si suprastructura caii ferate in Statia CFR Vatra Dornei, zona unde s-a produs
accidentul feroviar, sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA — SRCF Iasi si sunt in intretinerea Sectiei L6
Vatra Dornei, prin personal propriu.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din Statia CFR Vatra Dornei sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — SRCF Iasi si sunt in intretinerea Sectiei CT3 Suceava, prin salariatii
proprii.

Instalatiile feroviare de tractiune electricd din zona producerii accidentului feroviar sunt In

administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA - Sucursala
de Electrificare Iasi — Centrul de Electrificare Campulung Moldovenesc.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Statia CFR Vatra Dornei sunt in administrarea CNCF
,CFR” SA — SRCF Iasi si sunt in intretinerea SC TELECOMUNICATII CFR SA, prin salariatii proprii.

Instalatiile de comunicatii feroviare din dotarea locomotivei EA 426, sunt proprietatea operatorului
de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Romén SA si sunt intretinute in cadrul Sectiei de locomotive
Brazi prin salariatii proprii, in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80489 (locomotiva izolata) a fost compus din locomotiva electrica EA 426, in
stare activa si cu osia nr.4 blocata si suspendata, tren apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa Grup Feroviar Roman SA.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii - Descrierea traseului si a suprastructurii caii

Deraierea s-a produs in statia CFR Vatra Dornei, capatul Y al statiei, in cuprinsul schimbatorului de
cale nr.24, manevrat in pozitie ,,pe abatere” si atacat pe la calcai, conform schitei (fig.2).

Realizarea parcursului de iesire de la linia nr.7 din statia CFR Vatra Dornei in directia Ilva Mica a
trenului de marfa nr.80489 a implicat manipularea, manevrarea si inzavorarea in pozitiile corespunzatoare
parcursului a macazurilor nr.34, nr.24, nr.22, nr.10/12 si nr.42. In acest parcurs schimbatorul de cale nr.24
a fost atacat pe la calcai, in pozitie ,,pe abatere”.

Accidentul feroviar s-a produs pe zona sinelor de legatura ale schimbatorului de cale nr.24 in punctul
aflat la o distantd de aproximativ 7 m. inainte de joanta care face legatura intre sina de pe firul exterior al
curbei schimbatorului de cale si acul curb. Locomotiva a parcurs aproximativ 6 m. in stare deraiatd din
care 4 m. 1n stare suspendata si s-a oprit la 1 m. de célcaiul macazului.
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Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este rambleu, cu indltimea de pana la 0,5 m,
iar profilul in lung are declivitatea de 0,80%o, panta in sensul de mers al trenului.

Schimbatorul de cale pe care s-a produs deraierea este schimbator de cale simplu tip 49, raza R=190
m, tangenta tg=1/9, ace articulate, deviatie stanga.

Schimbatorul de cale este montat pe traverse de lemn, fixarea pieselor metalice de traverse fiind
realizata prin intermediul sistemului de prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta era completa si
partial colmatata.

In statia CFR Vatra Dornei, viteza maxima de circulatie a trenurilor in abatere, peste schimbitoarele
de cale, este de 30 km/h. Viteza maxima de circulatie a trenului de marfa nr.80489 pe schimbatorii de
cale, era de 10 km/h, conform ordinului de circulatie emis pentru deplasarea pe parcursul de expediere,
de la linia nr.7 Inspre linia curenta Vatra Dornei - [lva Mica.

C.2.3.2. Instalatii

Zona unde s-a produs accidentul feroviar, Statia CFR Vatra Dornei, este dotatd cu instalatii de tip
CED si bloc de linie automat (BLA) pentru linia curentd de pe sectia Vatra Dornei - [lva Mica.

Expedierea din statia CFR Vatra Dornei a trenului de marfd nr.80489, a fost efectuatd in baza
indicatiei semnalul de iesire Y7 care dadea indicatia “liber cu viteza redusa” (verde — galben) iar
schimbatoarele de cale in pozitia corespunzatoare parcursului comandat pe aparatul de comanda.

C.2.3.3. Locomotiva EA 426
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei EA 426 sunt:

- felul curentului la linia de contact - alternativ monofazat;
- tensiunea nominala / minima / maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV;
- frecventa nominala -50 Hz;

- formula osiilor - Co-Co;

- masa totald -126 t;

- lungimea intre tampoane - 19800 mm;

- latimea cutiei - 3000 mm;

- naltimea cu pantograf coborat - 4500 mm;
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- ecartament - 1435 mm:;

- distanta intre centrele boghiurilor - 10300 mm;

- ampatamentul boghiului - 4350 mm;

- raza minima de inscriere 1n curba -90m.;

- sarcina pe osie -21t;

- Viteza maxima - 120 km/h;
- transformator principal tip - TFVL 580;

- motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu / uniorar - tip LJE 108.

Locomotiva EA 426 este dotata cu:
- instalatie de siguranta si vigilenta tip DSV care trebuie sa asigure franarea automata a trenului atunci
cand mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta sau devine inapt pentru conducerea trenului;

- instalatie de control automat al vitezei trenului tip INDUSI care trebuie sa asigure:
a) controlul punctual al vitezei trenului;

b) franarea automata a trenului, daca in punctul si/sau momentul controlat, viteza trenului este mai
mare decdt cea stabilitd ca limitd pentru situatia respectiva;
C) controlul vitezei si frAnarea automata a trenului, in cazul nerespectarii indicatiilor semnalelor fixe
sau a semnalelor mobile care ordona oprirea sau reducerea vitezei.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatul de miscare a fost asigurata prin instalatiile
de radiotelefon din dotarea locomotivei, aflate in stare buna de functionare.

C.2.5. Lucrari desfasurate la sau in veciniatatea locului accidentului

Osia deraiata a locomotivei a fost repusa pe sine de cétre personalul din echipa mobila de interventie
revenita la locul producerii evenimentului, iar locomotiva EA 426 a fost readusa la linia 7 la ora 17:45.
Circulatia si manevra vehiculelor feroviare peste schimbatorul de cale nr.24 (cu acces la liniile 5, 6 s1 7),
s-a reluat in aceeasi zi de la ora 18:15.

C.2.6. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora, la locul producerii accidentului, s-au prezentat reprezentanti
ai Agentiei de Investigare Feroviard Romana - AGIFER, ai administratorului de infrastructurd feroviara
publica — CNCF ,,CFR” SA - SRCF lasi si ai operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar
Roman SA.

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

In urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau persoane
vatamate.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate pagube la suprastructura ciii ferate, la
instalatii sau la materialul rulant implicat.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Ca urmare a producerii acestui accident nu au fost inregistrate perturbatii in circulatia feroviara.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat consecinte asupra mediului inconjurator.

C.4. Circumstante externe
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La data de 17.04.2020, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene

meteorologice care sd perturbe circulatia trenului, vizibilitatea a fost bund, cerul partial inorat.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul declaratiilor si marturiilor

Declaratiile personalului apartindand operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar

Romdn SA

Din declaratiile mecanicului care a condus si deservit locomotiva EA 426, se pot retine urmdtoarele:

a fost comandat pentru prezentare la serviciu la ora 08:00 pentru a fi la dispozitia echipei de inter-
ventie tehnicd, a intrat in odihna urmand sa efectueze serviciu la siguranta dupa pregatirea locomo-
tivei in vederea expedierii ca tren de marfa spre statia CFR Dej;

a luat locomotiva in primire la ora 14:00, dupa finalizarea operatiunilor tehnice de suspendare a osiei
nr.4, a efectuat probe cu locomotiva, prin miscari inainte/inapoi pe linia nr.7, in prezenta echipei
tehnice;

inainte de expediere ca tren de marfa nr.80489, a efectuat revizia exterioara a locomotivei si a con-
statat ca aceasta nu avea piese sau subansambluri care sa puna 1n pericol siguranta circulatiei;

a primit ordin de circulatie de la impiegatul de miscare, prin care au fost specificate conditiile de
circulatie cu viteza de 10 km/h peste aparatele de cale in abatere si respectiv de 30 km/h pe linie
curenta si directa;

la ora 15:25 a pus locomotiva in miscare, a parcurs aproximativ 100 m. cu viteza de 5 km/h, dupa
care a receptionat un zgomot si o usoara zdruncinatura, motiv pentru care a luat masuri de franare a
locomotivei;

a asigurat locomotiva si a constatat ca osia nr.6 era deraiata, comunicand acest fapt impiegatului de
miscare si sefului punctului de lucru Dej;

a declarat ca, echipa de interventie era plecata din statia CFR Vatra Dornei si a fost anuntata prin
apel telefonic de cétre organul insotitor, de cele Intamplate;

s-a efectuat operatiunea de punere pe sina a osiei nr.6, de catre echipa de interventie tehnica si nu a
avut cunostintd de acordul 1n acest sens al salariatilor responsabili ai statiei (sef statie, IDM);
locomotiva a fost retrasd la linia 7 pentru a face posibila circulatia si manevra trenurilor pe liniile 5,
6 si 8 dar si intrarea/iesirea locomotivelor in/din PAE Vatra Dornei.

Din declaratiile personalului de interventie tehnica (maistru si lacatusi mecanici) care au efectuat ope-
ratiunea de suspendare a osiei nr.4 — blocata si apoi repunerea locomotivei EA 426 pe sine, au fost
refinute urmatoarele:

din informatiile primite de la seful serviciului de asigurare a mentenantei la locomotive din Grup
Feroviar Roman SA, locomotiva a fost sesizatd cu rulment de osie blocat insd dupa operatiuni de
decuplare a motorului electric de tractiune nr.4 de angrenajul din tobd, s-a constatat ca pinionul de
pe coroana dintata era blocat;

coordonatorul echipei de interventie a transmis informatia despre cauza reald a blocarii osiei nr.4
catre seful serviciului de asigurare a mentenantei la locomotive din Grup Feroviar Roman SA si a
informat ca nu are dotarile si conditiile tehnice necesare sa demonteze pinionul;

conducatorul echipei de interventie a primit dispozitie de la seful serviciului de mentenanta, sa sus-
pende osia in vederea indrumadrii locomotivei la punctul de lucru Dej;

dupa primele operatiuni efectuate la osia nr.4 prin scoaterea penelor de la elementele metalastice pe
ambele parti si introducerea de adaosuri de placi metalice intre cutiile de rulmenti de osie si placile
de garda, osia a fost ridicata la aproximativ 5 mm. fata de sind, distantarea fiind apreciata ca insufi-
cientd;

s-a intervenit in continuare la osiile nr.5 si 6 prin introducerea de adaosuri din placi de metal intre
cutiile de rulmenti de osie si rama boghiului, realizandu-se o distantare a bandajelor osiei nr.4 fata
de sine, de aproximativ 10 mm.;
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s-au efectuat miscari cu locomotiva pe linia nr.7 si a fost luata decizia ca locomotiva sa fie indrumata
spre punctul de lucru Dej, in conditii de circulatie inscrise in carnetul de bord si la biroul de miscare
in registrul pentru revizii tehnice si proba franelor (RRTPF), anume cu viteza de 10 km/h pe aparate
de cale in abatere si cu 30 km/h pe linii curente si directe;

coordonatorul lucrarii impreuna cu unul dintre lacatusii mecanici au plecat cu auto (de interventie)
din dotare spre Dej si cand au ajuns in localitatea Bistrita au fost anuntati cd locomotiva, la expediere
din linia 7, a deraiat dupa parcurgerea a aproximativ 100 m., cu 7 m. Tnainte de calcaiul macazului
nr.24:

a fost informat imediat seful serviciului de asigurare a mentenantei la locomotive din Grup Feroviar
Roman SA care, a solicitat maistrului ,,T” s se intoarca la statia CFR Vatra Dornei si ,,sa incerce
sd rezolve problema”;

dupa producerea deraierii, echipa mobilad de interventie, a utilizat vinciuri hidraulice si a repus osia
deraiata pe sine, cu consimtamantul verbal al sefului de statie rezerva;

personalul echipei de interventie nu cunosteau procedurile referitoare la modul de suspendare a unei
osii si nici conditiile pentru punerea in circulatie a locomotivei, la care o osie este suspendata.

Declaratiile personalului apartinand administratorului infrastructurii feroviare publice — CNCF

»CFR” SA

Din declaratiile personalului de trafic au fost retinute urmatoarele:

IDM de serviciu a avizat seful statiei, inlocuitorul acestuia, GFR SA si RRSC Iasi, despre producerea
accidentului;

inlocuitorul sefului de statie, ajuns primul la locul accidentului, a permis echipei de interventie teh-
nicad GFR, ridicarea pe sine a osiei deraiate;

cu ocazia deplasarii sefului de statie, sefului de statie rezerva si a impiegatului de miscare, la locul
producerii accidentului, acestia au constatat ca echipa tehnica de interventie a GFR, desfasura lucrari
de calare (montare) vinciuri hidraulice in vederea readucerii osiei nr. 6 — deraiata pe sina;

seful de statie dupd constatdrile prealabile, nu a securizat zona si nu a conservat reperele necesare
investigarii accidentului, motivand faptul cad inchiderea liniilor 5, 6 s1 7 din capatul Y al statiei, ar
bloca operatiunile de intrare/iesire a locomotivelor din Punctul de Alimentare si Echipare (PAE)
Vatra Dornei;

Din declaratiile personalului responsabil cu mentenanta liniilor au fost retinute urmdtoarele aspecte
relevante:

a fost Instiintat de producerea evenimentului dupa aproximativ 40 de minute de la producerea aces-
tuia §i s-a prezentat la fata locului la ora 16:15;

a asistat la ridicarea osiei deraiate, iar dupd retragerea locomotivei la linia 7, a efectuat masuratori la
linie n zona producerii deraierii, fara sa efectueze lucrari pe aceastd zona;

nu stie cine a luat decizia de ridicare a osiei deraiate, Tnainte de sosirea reprezentantilor AGIFER la
fata locului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare pu-
blice

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de
sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta (reinnoitd) — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER a confirmat acceptarea Sistemului de
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Management al Sigurantei al administratorului de infrastructurd feroviard, acordatd la data de
12.12.2019 cu valabilitate pana la data de 12.12.2029;

e Autorizatiei de Siguranta (reinnoita) - Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul/gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor spe-
cifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii
si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii $i exploatarii sistemului de control al traficului
si de semnalizare, acordata la data de 12.12.2019 cu valabilitate pana la data de 12.12.2029.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar Grup
Feroviar Roman SA

La momentul producerii accidentului feroviar Grup Feroviar Roman SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfd, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI
nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe cdile ferate din Romania.

In acest sens detine Certificatul unic de siguranti, cu numir european de identificare (NEI)
EU1020200017, prin care organismul de certificare a sigurantei al Agentiei Uniunii Europene pentru
Caile Ferate, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei (SMS), inclusiv prevederile
adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea
in conditii de sigurantd pe reteaua relevantd (nationald), in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu
legislatia aplicabila (cadrul legal aplicabil in sectorul feroviar in Romania), pentru operatiunile de
transport de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase.

Certificatul unic de siguranta este emis la data de 06.04.2020 si are perioada de valabilitate de la
data de 08.04.2020 pana la data de 08.04.2025.

In anexele acestuia se regisesc atat sectia de remorcare pe care s-a produs accidentul (pozitia 49 din
Lista sectiilor de circulatie acceptate...), cat si locomotiva electricd EA 426, cu numarul de identificare
91 53 0 40 0426-9 implicata in accident (pozitia 15 din Lista vehiculelor feroviare motoare acceptate...).

Operatorul de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA, in calitate de Entitate Responsabild cu
Intretinerea (ERI), are un sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de
dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si partial functia de efectuare a intretinerii,
detinand in acest sens un Certificat de Entitate Responsabila cu Intretinerea avand numirul de referinta
intern NNI RO/ERIV/L/0019/0022, emis prin reinnoire la data de 23.08.2019 de catre Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pana la data de 16.06.2023, prin care se confirma
acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

Avand in vedere conditiile in care s-a produs accidentul feroviar, comisia a verificat daca sistemul
de management al sigurantei, al operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Romén SA, respecta
cerintele Anexei nr.I la Regulamentul (UE) 2018/762 al Comisiei din 8 martie 2018, de stabilire a unor
metode comune de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei, pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului unic de sigurantd, respectiv daca dispune de
proceduri pentru a garanta:

- identificarea si analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale si tehnice, relevante pen-
tru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate;

- evaluarea acestor riscuri;

- claborarea si punerea in aplicare a masurilor de sigurantd, identificand responsabilitdti pe niveluri
de autoritate Tn cadrul organizatiei;

- dezvoltarea un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta;

- colaborarea cu alte parti interesate atunci cand este necesar, in ceea ce priveste riscurile comune;
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Din verificarea documentelor puse la dispozitie de Grup Feroviar Roméin SA, in registrul de
Evaluarea Riscurilor Asociate Proceselor Relevante Pentru Procesele SMI, cerintd impusd de
Regulamentul (UE) 2018 / 762, s-a constatat ca:

pentru zona de risc Mentenanta vehiculelor feroviare, nu a fost identificat si evaluat, pericolul
reprezentat de suspendarea incorectd (neconforma) a unei osii blocate la un vehicul feroviar motor;

pentru zona de risc Transport, nu a fost identificat si evaluat, pericolul reprezentat de
necunoasterea conditiilor de punerea in circulatie a unui vehicul feroviar motor, acesta avand o
osie suspendata.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse de informare:

1. Norme si reglementiri:

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

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

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Imbunatétire a sigu-
rantei feroviare pe caile 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.201/2006;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1996;

Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completdrile ulterioare;

Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Directia Generald Tractiune privind conditii tehnice de exploa-
tare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;

Ordinul MTI nr.256/2013 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 nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea ve-
hiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectu-
area reviziilor si reparatiilor planificate;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr.315/2011;

Ordinului Ministrului Transporturilor Nr. 410/26.07.1999 privind autorizarea laboratoarelor de
incercari si atestarea standurilor si dispozitivelor speciale, destinate verificarii si incercarii produ-
selor feroviare utilizate in activitatile de construire, modernizare, exploatare, intretinere si reparare
a infrastructurii feroviare si a materialului rulant, specifice transportului feroviar si cu metroul;
Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea medi-
cala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea exami-
narii;

Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implemen-
tarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu
responsabilitati in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati
specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei func-
tiilor cu responsabilitati in siguranta circulatiei, care se formeaza - califica, perfectioneaza si veri-
fica profesional periodic la CENAFER;
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- Ordinul MTCT nr.2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitdti in siguranta cir-
culatiei care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului fero-
viar;

- Normativul feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011;

- Ordinul MTTC — Directia Tractiune si Vagoane nr.17 RLa/1502 col.1987 — Instructiuni referitoare
la transportul locomotivelor tip LE care au suferit avarii la osii, la depourile de domiciliu;

- Regulamentul (UE) 2018/762 al Comisiei din 8 martie 2018, de stabilire a unor metode comune
de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei, pentru evaluarea conformi-
tatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului unic de siguranta;

- Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

- A. Draghici, I. Célceanu —,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980;

- loan Sebesan — ,,Dinamica vehiculelor de cale ferata”, Editura Tehnica 1995.

2. Surse si referinte:

— copii ale documentelor solicitate de comisia de investigare societatilor implicate in producerea
accidentului, depuse ca anexe la dosarul de investigare;

— fotografii realizate la fata locului, dupa producerea accidentului, de catre comisia de investigare,
personalul entitatilor implicate, precum si cu ocazia constatarilor efectuate la locomotivd in
unitatea de tractiune;

— rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
locomotiva deraiata;

— examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si locomotiva,

— declaratiile personalului de serviciu in statia CFR Vatra Dornei, a personalului care a compus
echipa mobila de interventie tehnica din Atelierul de Intretinere locomotive Dej, avand calitatea
de persoane implicate si/sau martori in producerea accidentului feroviar.

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

Deraierea s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.24, schimbator simplu tip 49, cu
urmatoarele caracteristici geometrice: raza R=190 m, tangenta tg=1/9, deviatie stanga, ace articulate.

Schimbatorul de cale este montat pe traverse de lemn, fixarea pieselor metalice de traverse fiind
realizata prin intermediul sistemului de prindere indirectd tip K. Prisma de piatra spartd era completa si
partial colmatata.

In statia CFR Vatra Dorneli, viteza maxima de circulatie a trenurilor in abatere, peste schimbatoarele
de cale, este de 30 km/h.

In circulatia trenului de marfa nr.80489 (locomotiva izolati EA 426), schimbitorul de cale nr.24 a
fost atacat pe la célcai, in pozitia ,,pe abatere”.

Descrierea urmelor deraierii in sensul de mers al trenului

In sensul de mers al trenului de marfa nr.80489 (locomotiva izolatd EA 426), urmele rotilor osiei
nr.6 deraiate apar cu aproximativ 7 m Tnainte de calcaiul macazului nr.24, dupa parcurgerea unei distante
de aproximativ 110 m de la plecarea de pe loc, de la linia nr.7. Prin analiza si interpretarea datelor inre-
gistrate de instalatia [IVMS, viteza locomotivei la momentul deraierii a fost de 5 km/h.
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Foto nr.6 - Urma de escaladare a buzei bandajului rotii din stinga de la osia 6

Din cei 7 m. de la prima urma de escaladare a buzei bandajului rotii din stanga si pana la calcaiul
macazului, au fost parcursi prin rulare pe sind 1,5 m. (in foto nr.7 se observa urma lasata prin rulajul buzei
bandajului), urmeazd 4 m. de mers cu osia in stare suspendatd, ruleazd 0,5 m cu sprijin usor pe tirfoanele

uneia din traverse, apoi locomotiva se opreste cu osia nr.6 deraiata la o distantda de 1 m. de cdlcaiul maca-
zului.
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Foto nr.7 - Urma de deraiere de pe ciuperca sinei de legatura a firului exterior al curbei schimbatorului
de cale nr.24
Martorul 1 - punctul de escaladare a rotii stinga pe NSS;
Martorul 2 - punctul in care buza bandajului rotii din stanga paraseste NSS
Martorul 2 — Martorul 3 = distanta pe care roata a mers in stare suspendata

Masuratori in zona producerii deraierii

Au fost efectuate masuratori, in stare statica, ale ecartamentului si al nivelului transversal al céii, cu
tiparul de masurat calea in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.24. Din analiza
masuratorilor efectuate, a rezultat ca:

e valorile ecartamentului masurat, in punctele principale ale schimbatorului de cale, se Inca-
drau in valorile admise ale tolerantelor prevazute la art.19, pct.2 din Instructia nr.314/1989;
e valorile masurate la nivel, in profilul transversal, se incadrau in valorile admise ale tole-
rantelor prevazute la art.19, pct.6 din Instructia nr.314/1989;
Valorile ecartamentului si nivelului transversal, nu constituie factori in producerea accidentului.

Prisma de piatra sparta era completd, dar partial colmatata.

Pe zona schimbatorului nr. 24, inainte de calcai, in sensul de mers, nu au fost constatate traverse
necorespunzatoare.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva

Din datele inscrise in evidentele locomotivei EA 426 rezulta ca la aceasta au fost efectuate:
e ultima revizie la acoperis, tip RAC la atelierul de Intretinere Dej, in data de 12.04.2020;

e ultima revizie periodica, tip R2 la SC RELOC SA, in data de 03.04.2020, data de la care a parcurs
un numar de 2.152 km pana la momentul producerii evenimentului.

e ultima reparatie de tip RG la SC RELOC SA, in 03.06.2015, data de la care a parcurs un numar de
384.652 km pana la momentul producerii evenimentului, ocazie cu care, avand uzuri la bandajele
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rotilor, s-a efectuat strunjirea totald, dimensiunile osiilor fiind aduse in limitele admise de
reglementarile 1n vigoare; prin verificarea sarcinilor pe osie, s-a realizat echilibrarea acestora in
limitele de toleranta cuprinse intre -1,87% si +1,49% (sunt admise tolerante de +/-2% intre osii si
+/-4% intre rotile aceleiasi osii sau intre randurile de roti);

e reparatia planificatd tip RR era scadentd la data de 03.06.2021, la 6 ani, fiind locomotiva
modernizata, cu norma de km. parcursi (nedepasitd), conform tabelului 3.1. lit.A pct.2 din anexa
1 la Ordinul MTI nr.1359/2012, pentru modificarea si completarea Normativului feroviar
"Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele
de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul
MT]I nr. 315/2011;

Starea tehnica a locomotivei inainte de deraiere

Conform inscrisurilor, ulterior verificate prin probe efectuate, frana directd intra in actiune in timp
de 8 secunde, respectiv 7 secunde la posturile de conducere PC1 si respectiv PC2.

In data de 14.04.2020, dupa efectuarea schimbului de personal de locomotivi in statia CFR Vatra
Dornei pentru remorcarea trenului de marfa nr.80528, in carnetul de bord a fost consemnat faptul ca
,Jocomotiva s-a declarat defectd, osia nr.4 blocatd, capac partea stanga desficut la rulment”. In carnetul
de bord al locomotivei, anterior acestei date, nu au fost semnalate si notificate probleme aparute in
exploatare, care sa inducd faptul ca osia nr.4 ar fi avut tendinta de blocare.

Starea tehnica a locomotivei dupd deraiere

Dupa producerea accidentului, locomotiva a fost ridicata de osia nr.6 si, prin interventie pe linie
prevazutd cu canal cu buzunare, a fost depresat pinionul din toba de angrenaj a osiei nr.4. Cu motorul
electric de tractiune nr.4 izolat, locomotiva a fost indrumata la statia CFR De;j.

La solicitarea comisiei de investigare si in prezenta unuia dintre membrii comisiei, in Sectia IRLU
Dej s-a efectuat masurarea sarcinilor pe osie. Conform fisei de masurare a sarcinilor pe osie, rezultatul a
fost ,,Materialul rulant NU este echilibrat corespunzaror”. Rezultatul neconform este o consecinta a fap-
tului ca dupa deblocarea osiei nr.4, nu a fost respectatd distributia initiald la fixarea penelor de adaos la
elementele de suspensie tip ,,Metalastik”.

Dupa ce a fost inlocuita osia nr.4, au fost efectuate masuratori privind distributia sarcinilor pe osii,
cu reglarea la pozitionarea pe inaltime a elementelor elastice tip ,,Metalastik” prin penele de adaos in
locasurile dedicate. Rezultatul a fost ,,Materialul rulant este echilibrat corespunzdator”. Valorile sarcinilor

pe osii si distribuirea acestora pe roti, a fost aproximativ aceeasi cu cele consemnate la revizia planificata
tip R2 efectuata in data de 03.04.2020.

Au fost efectuate masuratori la bandajele osiilor locomotivei EA 426 si S-a constatat ca acestea CO-
respund si sunt in limitele admise de reglementarile specifice in vigoare, conform fisei de masurdtori din
data de 03.04.2020, data la care a fost efectuata revizia tip R2 in SC RELOC Craiova SA.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea procesului verbal Incheiat cu ocazia citirii §i interpretarii inregistrarilor instalatiei de
inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei EA 426 care a format trenul de marfa nr.80489 din data de
17.04.2020, a reiesit faptul ca:

- delaoral4:15’:07” locomotiva stationeaza pana la ora 15:25’:117;

- delaoral5:25:11” locomotiva efectueaza o miscare de sens (cu sens de mers “1”), atinge o viteza
de 5 km/h pe o distanta de 118 metri, dupa care viteza scade de la 5 km/h la 0 km/h pe o distanta de
29 de metri, pana la ora 15:27°:04”;

- delaora 15:27°:04” locomotiva stationeazd pana la ora 15:43°:29”.

In urma analizei efectuati de comisie se constatd ci a fost respectatd viteza de circulatie pe
schimbatorii de cale in abatere, de 5 km/h prevazuta de ordinul 17 RLa/ 1502 / col.1987.
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Mentionam ca, inscrisul efectuat de conducatorul formatiei de lucru (maistru T) in RRTPF de la biroul
de miscare, referitor la conditiile de circulatie, nu a fost conform cu prevederile ordinului amintit.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul locomotivei EA 426, aflat in conducerea simplificata, a fost comandat la ora 08:00, a
intrat in odihna pana la ora 14:00, ora la care s-a prezentat la locomotiva.

Programul de lucru al personalului mentionat, anterior producerii accidentului, s-a efectuat cu res-
pectarea prevederilor OMT nr.256/2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului, inclusiv existentei
stresului fizic sau psihologic

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA care
a condus si deservit In regim simplificat locomotiva EA 426 detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale, fiind
totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor
emise.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1.Descrierea lantului de evenimente

In data de 14.04.2020, dupa efectuarea schimbului de personal de locomotiva, in statia CFR Vatra
Dornei, pentru remorcarea trenului de marfa nr.80528, in carnetul de bord a fost consemnat faptul ca
,locomotiva s-a declarat defecta, osia nr.4 blocata, capac partea stanga desfdacut la rulment”.

Locomotiva EA 426, a stationat in statia CFR Vatra Dornei la linia nr.7, pana la data de 17.04.2020.
Echipa mobild de intretinere a locomotivelor s-a deplasat la statia Vatra Dornei (conform procedurii
P0O8.5.1-02 /18.10.2018 editia 1), pentru a remedia deficientele constatate si indrumarea locomotivei catre
statia CFR De;.

Dupa demontarea capacului cutiei de osie, echipa de interventie a constatat blocarea pinionului de
pe coroana dintati a osiei nr.4, defect care nu putea fi remediat la fata locului.

In aceste conditii a fost luatd decizia de suspendare a osiei blocate si indrumare a locomotivei spre
atelierul de intretinere locomotive De;.

Dupa efectuarea lucrarilor de suspendare a osiei blocate, locomotiva EA 426 a fost expediata de la
linia 7, catre statia CFR De;j.

Pe parcursul de iesire de la linia 7 spre linia curenta Vatra Dornei - Ilva Mica, la trecerea in abatere
peste schimbatorul de cale nr.24, pe zona sinelor de legatura, s-a produs deraierea primei osii a locomoti-
vei, In sensul de mers.
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Foto nr.8 — Osia nr.4 partea stdnga, calaj realizat prin introducere de placi metalice intre placa de garda
si cutia de unsoare. Se pot observa si urmele lasate la desfacerea prizoanelor capacului de osie pentru
verificarea rulmentului

C.6.2. Interpretare si analiza

C.6.2.1. Interpretare si analizd privind starea tehnicd a infrastructurii cdii ferate §i a instalatiilor SCB
Avand in vedere constatarile efectuate la infrastructura caii ferate din statia CFR Vatra Dornei dupa

producerea deraierii, consemnate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate

concluziona ca starea tehnica a suprastructurii liniei nu a influentat producerea acestui accident.
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C.6.2.2. Interpretare si analiza privind starea tehnica a locomotivei si a modului cum a influentat
producerea accidentului

Conform celor constatate de comisia de investigare si mentionate in capitolul C.5.4.2. Date
constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate
concluziona ca starea tehnica a locomotivei a influentat producerea accidentului.

Din practica feroviard, comisia de investigare apreciaza ca, procedura de suspendare a unei osii
blocate este identica cu procedura de suspendare a unei osii rupte, aceasta din urma fiind reglementata
prin Ordinul 17R1a/1502 col.1987 emis de Directia Tractiune Vagoane din MTTec, utilizat ca si cod de
practica de OTF SC Grup Feroviar Roman SA. Acest ordin a fost emis pentru a permite indrumarea loco-
motivelor cu osii rupte catre depoul de domiciliu sau intreprinderile reparatoare.

La punctul 3 din ordin, este descris modul de calare a uneia din osiile 3 sau 4, astfel:

- se introduce calaj de lemn (chituci de cca.0.5 m.) transversal intre traversa frontala a boghiului

respectiv §i traversa cutiei, pe Vinciuri,

- se blocheaza suspensia primara la celelalte osii ale boghiului (osiile 5 §i 6 pentru osia nr. 4

rupta/blocatad) prin montarea de adaosuri metalice intre cutiile de unsoare si lonjeronul boghiului;

- se suspenda osia rupta (blocatd) prin montarea de adaosuri intre placa de garda (slabita in prea-

labil) si cutia de unsoare;

- In acest mod se va pune in circulatie locomotiva izolata cu viteze maxime de 30 km/h in aliniament

si curbe si 5 km/h la intrare si iegire din curbe si peste macaze, numai pe timp de zi.

In cazul in care s-a folosit vagonul de ajutor, acesta va circula la cale inchisd conform instructiei, in
spatele locomotivei, fiind pregdtit in orice moment pentru interventie in cazul deplasarii calajelor sau
deraierii.

Se va analiza, de la caz la caz, unde va fi indrumata locomotiva avariata si se va adapta directia de
mers cu osia rupta (blocat), in urma boghiului respectiv.

Conform declaratiilor coordonatorului echipei mobile de interventie, osia nr.4 a fost calatd prin
efectuarea urmatoarelor operatiuni:

- SCoaterea penelor la elementele elastice tip metalastik pe ambele parti ale osiei nr.4;

- introducerea de adaosuri metalice intre cutia de grasime si placa de garda;

- montarea de pene de metal la osia nr.5 pe ambele parti, intre cutia de grasime si rama boghiului
si in final s-a realizat o distantare a suprafetei de rulare a bandajului la osia nr.4 de 10 mm fata
de NSS;

- efectuarea inscrisului la biroul de miscare in Registrul de evidenta a Reviziilor Tehnice si Probe-
lor la Trenuri (RRTPT), referitoare la vitezele maxime de circulatie a locomotivei (30 km/h in
linie curenta si 10 km/h in abatuta sau aparate de cale), solicitand indrumarea acestea ca tren de
marfa la Dej.

Prin compararea celor reproduse integral mai sus din Ordinul 17 Rla/1502 col.1987 al Directiei Trac-
tiune Vagoane din MTTc, ca operatiuni (necesare) pentru a realiza suspendarea osiei nr. 4, cu lucrarile
descrise (ca efectuate) de catre personalul echipei mobile de interventie, s-a constatat ca:

- nu a fost respectatd ordinea lucrarilor;

- nu au fost efectuate toate lucrarile;

- nu au fost utilizate materiale conforme, descrise in ordinul 17R1a/1502 col.1987 (material lem-
nos — chituci de 0,5 m);

- inscrierea conditiilor de circulatie nu trebuia inscrisa In RRTPT si a fost stabilita eronat de
catre conducatorului echipei mobile de interventie.*

*Dupa interventia tehnica, conducatorul echipei mobile trebuia sa mentioneze conditiile de circulatie
in foaia de parcurs a locomotivei iar mecanicul trebuia sa se deplaseze la biroul de miscare si sa faca
inscrisul in registrul de cai libere, comenzi si miscare al statiei. In baza acestui inscris, impiegatul de
migcare emitea si Inmana ordinul de circulatie.

Explicitarea repartizarii sarcinii pe osiile boghiului I1

In situatia in care toate osiile boghiului IT sunt active, forta de greutate cu care cutia locomotivei apasa
pe boghiul II este transmisd prin intermediul arcurilor elicoidale ale suspensiei secundare la cadrul
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boghiului, iar cadrul boghiului repartizeaza in mod egal aceasta forta la cele trei osii prin intermediul
arcurilor cu straturi din cauciuc ale suspensiei primare;

Repartizarea sarcinilor pe osiile boghiului Il cu toate osiile active

—— C—==
— c—=
— ==

2250 mm 2100 mm
G./2
06 05 04
C O
QS Q5 IQ4=Q5=Q6=GL/6| Q4

Fig. nr.3 — Situatia cand toate cele 3 osii sunt pe sina.
Sarcina este aproximativ egal distribuita pe cele trei osii

In situatia in care osia nr.4 este suspendata doar prin introducerea de adaosuri metalice intre cutia
acestei osii si legatura de garda si prin introducerea de adaosuri metalice intre rama boghiului si cutia de
osie a osiei nr.5, forta aplicatd de cutia locomotivei este preluata integral de osia nr.5. Axul osiei nr.5 fiind
pe aceeasi verticald cu punctul de aplicare al fortei de catre arcurile elicoidale ale suspensiei secundare,
va face ca greutatea cutiei sa fie transmisa osiei nr.5. Osia nr.6 nu va prelua o parte insemnata din greutatea
cutiei, deoarece arcurile cu straturi de cauciuc ale suspensiei primare a acesteia, au o rigiditate mult mai
mica decat rigiditatea adaosului din otel care blocheaza suspensia osiei nr.5. Sarcina verticalda Q aplicata
osiei nr.6 va fi deci mult mai micd decét sarcina verticala a osiei nr.5

Sarcinile pe osiile 5 si 6 au fost dezechilibrate in conditiile in care, osia nr.4 a fost astfel suspendata,
adica prin nerealizarea calajului intre traversa frontald a boghiului (zona osiei 6) si traversa frontala a
cutiei locomotivei. Astfel rama boghiului, fiind libera in zona osiei 6, a manifestat tendinta de rotire in
sensul acelor de ceasornic, avand ca punct singular de sprijin al cutiei locomotivei, in zona osiei nr.5, prin
arcurile elicoidale (suspensia secundard) si implicit descarcarea de sarcina a osiei nr.6.
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Repartizarea sarcinilor pe osiile boghiului Il cu osia nr.4 suspendata de echipa mobila
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Fig. nr.4 — Situatia cand osia nr.4 este suspendata fara respectarea prevederilor din
ord. DTV nr.17 Rla/ 1502 col.1987.

In situatia in care, suspendarea osiei nr.4 ar fi fost realizata in conformitate cu prevederile din Ordi-
nul 17Rla / 1502 / col.1987 si ar fi fost realizat calaj din lemn intre rama boghiului si cutia locomotivei,
in zona osiei nr.6, forta aplicata de cutia locomotivei prin intermediul suspensiei secundare ar fi fost apro-
ximativ egal distribuita osiilor 5 si 6.

Repartizarea sarcinilor pe osii cu osia nr.4 suspendata conf.Ord. DTV nr.17RLa/1502 col.1987
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Fig. nr.5 — Situatia cand osia nr.4 este suspendata cu respectarea prevederilor din
ord. DTV nr.17 Rla/ 1502 col.1987.

In concluzie, comisia de investigare apreciaza ci operatiunea de calare, la parti componente ale
boghiului, in vederea suspendarii osiei nr.4, nu a fost realizata conform prescriptiilor din Ordinul
nr.17 RLa/1502 col.1987, utilizat ca si cod de practica.

Daca ar fi fost realizat calaj cu chituci de lemn intre cutie si rama boghiului, acest lucru ar fi avut ca
efect o tendinta de stopare a ridicarii (prin rotire) a ramei boghiului cu traversa frontala de la osia nr.6, in
sensul acelor de ceasornic, fixarea rotilor spre sine, si implicit, o incdrcare mult mai buna a osiei de atac.
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Din declaratiile personalului care a compus echipa mobila de interventie tehnica care a efectuat
lucrari de suspendare a osiei blocate (nr.4) la locomotiva EA 426, a documentelor puse la dispozitie co-
misiei de investigare de catre entitatile implicate, a fotografiilor realizate, cat si a declaratiilor persoanelor
neimplicate direct, se poate concluziona ca accidentul feroviar produs la data de 17.03.2020 ora 15:25, in
circulatia trenului de marfa nr.80489 prin deraierea osiei nr.6 (prima in sensul de mers al trenului) la
locomotiva EA 426, a fost provocat de distribuirea neuniforma a sarcinilor pe osiile boghiului II.

C.6.3. Observatii suplimentare

Osia deraiata a locomotivei a fost repusa pe sine de cétre personalul din echipa mobila de interventie
revenita la locul producerii evenimentului iar locomotiva EA 426 a fost readusa la linia 7, la ora 17:45.
Circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare peste schimbatorul de cale nr.24 (cu acces la liniile
5, 6 51 7), a fost redeschisa in aceeasi zi la ora 18:15.

-

Foto nr.9 — Operatiuni de repunere pe sina a osiei nr. 6 de catre echipa mobila de interventie
Comisia apreciaza ca observatia este necesara, deoarece:

1. Imediat dupa producerea evenimentului, AGIFER a solicitat revizorului regional care asigura
continuitatea la RRSC Iasi, sa dispuna masuri de Securizare a zonei pana la sosirea reprezentantului
AGIFER;

2. In contradictie cu prevederile art.60 alin.(1) si (2), personalul CNCF,,CFR” SA a permis ridicarea osiei
deraiate, inainte ca reprezentantul AGIFER sa ajunga la locul producerii accidentului, fiind invocata
instituirea starii de urgentd, apropierea sarbatorilor Pascale si imposibilitatea realizarii circulatiei si
manevrei vehiculelor feroviare si activitatii de intrari / iesiri locomotive in / din Punctul de Alimentare si
Echipare — PAE Vatra Dornei care apartine SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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3. Echipa mobila de interventie tehnica a operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA,
urmare dispozitiei primite de la salariati ierarhici superiori, prin actiunea de ridicare §i repunere a osiei
nr.6 pe sine, si-a depdsit competentele, deoarece, pand la sosirea comisiei de investigare, erau obligati,
cum erau i salariatii statiei CFR Vatra Dornei, sa ia mdsuri pentru paza locului in vederea pastrarii intacte
a indiciilor, a probelor si a urmelor care pot conduce la stabilirea cauzelor producerii accidentului.

C.7. Accident causes
C.7.1. Direct cause, contributing factors

Direct cause of the accident is the overclimbing of the active shoulder of the head of the
connection rail from the exterior rail of the curve of the switch no.24 by the flange of left wheel from the
axle no.6 (first axle in the running direction) of the locomotive EA 426, following the exceeding of the
derailment stability limit. Exceeding of the derailment stability limit happened following the decrease of
the load acting on the wheels of the guiding axle.

Contributing factor was the irregular distribution of the loads on axles no.5 and 6, rested active after
the suspension of axle no.4.

C.7.2. Underlying causes

Underlying causes of the accident was the inobservance of the provisions from point 3 of Order
no.17 RLa/1502 column 1987 of the Department for Traction and Wagons within the Ministry of
Transports and Telecommunications, by the intervention staff of Grup Feroviar Roméan SA, that the
wedging between the front beam of the bogie and the body beam was not made and the primary suspension
from the axles no.5 and 6 was not completely blocked

C.7.3. Root causes

Root cause of the accident was the incomplete assessment of the risks from the risk area
,,maintenance of the railway vehicles”, respectively the non-identification of the dangers generated by the
putting into operation of a railway motorised vehicle with failures that impose the suspension of an axle.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 17" April 2020, at 16:25 o’clock, in the running of freight
train n0.80489, consisting in the derailment of first axle from the first bogie, in the running direction of
the locomotive EA 426, was generated by the improper suspension of the blocked axle, leading to the
decrease of the load acting on the axle no.6 and the exceeding of the derailment stability limit.

Considering the causes and the contributing factors, for the prevention of similar accidents, the
investigation commission issues the next safety recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the railway undertaking SC Grup
Feroviar Roman SA re-assesses the risks form the activity field ,,maintenance of the railway
vehicles”, considering the dangers generated by the putting into operation of a railway motorised
vehicle with failures that impose the suspension of an axle.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de marfa Grup Feroviar Roméan SA.
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