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 Romdnia
aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, a desfasurat o actiune
de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de 10.07.2020, ora 04:50, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie Pantelimon-Ciulnita (linie dubla electrificata),
intre halta de miscare Fundulea si statia CFR Sarulesti, pe firul II de circulatie, la km 47+737, in circulatia
trenului de marfa nr.30688-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL), prin deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, al locomotivei DA 010 ce circula in
stare inactiva in compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu producerea
accidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 07 iulie 2021

Avizez favorabil
Director General
Mircea NICOLESCU

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 integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
10.07.2020, ora 04:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie
Pantelimon-Ciulnita (linie dubla electrificata), intre halta de miscare Fundulea si statia CFR Sarulesti,
pe firul Il de circulatie, la km 47+737, in circulatia trenului de marfa nr.30688-1 (apartinind
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea de primul
boghiu, in sensul de mers, al locomotivei DA 010 ce circula in stare inactivd in compunerea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punere
in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate 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 Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatétirea sigurantei feroviare este inadecvat si poate
conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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BAR
BLA

CEL
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DGTV

Disjunctorul
locomotivei

DSV

EA 1077
ETCS

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Hm

IDM

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

instalatii de bloc de linie automat care permit ocuparea liniei curente de mai
multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii vecine
(Instructia nr.351, art.76)

contor de energie electrica
locomotiva diesel electrica avand numarul de inregistrare 92 55 0 609010-7
Directia Generala Tractiune Vagoane

intrerupatorul principal care asigurd alimentarea din linia de contact prin
pantograf, a tuturor transformatoarelor din agregatul transformatorului
principal

dispozitiv de siguranta si vigilenta care asigura franarea automata a trenului
atunci cand mecanicul de locomotivd nu-si manifestd vigilenta in
conducerea trenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

locomotiva electrica avand numarul de inregistrare 91 53 0 401077-9
European Train Control System

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora
care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupd toate probabilitatile
(Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un accident
sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia, prin
accelerarea efectului n timp sau prin sporirea gravitatii consecintelor, insa
a carui eliminare nu ar fi Tmpiedicat producerea accidentului sau
incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala, manageriala,
societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzdnd, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor, care
are cel putin doud linii pentru incrucisdri si treceri inainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare, autorizat
sa organizeze si sd execute activitdti in legaturd cu circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale feratd. (Regulamentul

nr.005/2005, Anexa 4)



INDUSI

ISU
IVMS
MDA

MT
MTI
MTTc
OTF
ouG

Regulament de
investigare

RG
RT
R1
RTF

SCB
SMS

echipament din cale si de pe locomotiva, pentru controlul punctual al vitezei
trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
instalatie de masurare a vitezei si de siguranta

instalatie pentru exploatarea si functionarea economicd a locomotivelor
Diesel LDE 2100 CP

motor de tractiune

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor
operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a guvernului

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
s imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romaénia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

reparatie generald a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
revizie tehnica
revizie planificata tip 1

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfasoare in depline conditii de siguranta
feroviara (Regulament, art.13)
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1. SUMMARY
Brief presentation

On the 10th July 2020, at 04:50 o’clock, in the railway county Bucuresti, track section Pantelimon-
Ciulnita (electrified double-track line, managed by CNCF ,,CFR” SA), between the railway stations
Fundulea and Sarulesti, track 11, km 47+737, in the running of freight train no.30688-1 (got by railway
undertaking SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL) hauled with the locomotive EA 1077, the first
bogie of the locomotive DA 010, a dead one in the train composition, situated after the hauling locomotive,
derailed in the running direction.

The derailment happened following the fall and entry of the half-casing of the support bearing from
traction engine no.5, between the right wheel (running direction) from the axle no.5, and the rail, it leading
to the left of the running surface by this wheel. The detachment and fall of this half-casing happened
following the breakage of the toothed crown from the axle no.5
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Figure no.1 — accident site

Accident consequences
This accident did not generate victims, being registered just damages at the locomotive DA 010 and at the
railway infrastructure on about 400 m.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on the 10th
July 2020 in the running of freight train n0.30688-1 was generated by causal, contributing and systemic
factors, identified, that led to the putting into operation of the locomotive DA 010, with a technical
condition improper and finally to its derailment.

Causal factor:
- breakage of the toothed crown from the axle no.5 of the locomotive DA 010, provided that the structure
of the material it was made off was improper.

Contributing factors:

- lack of an operative notification that the axle no.5 of the locomotive DA 010 makes an abnormal noise;

- defective coordination of the mobile intervention team;

- omission to record in the ,,Register for the evidence of planned inspections and accidental repairs at
the locomotive” that the axle no.5 of the locomotive DA 010 made an abnormal noise;

- use in operation of the locomotive DA 010 without removing the existing failures;



- putting into operation of the locomotive DA 010 by the locomotive crew without removing the failures
existing.

Systemic factor:
- the existing gaps in the working out of the procedure code: PA.04 ,,Locomotive maintenance”, revision
2.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, for the
prevention of similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of art.26,
paragraph (2) of the Emergency Government Ordinance no.73/2019 for the railway safety, the
investigation commission issues the next recommendations:

Preamble recommendation no.1

Detachment of the half-casing of the support bearing from the axle no.5 of the locomotive DA 010 that
led to the entry of it between the wheel of the axle and the rail and the derailment was generated by the
breakage of the toothed crown of axle no.5 from the locomotive DA 010, provided that the structure of the
material it was made off was improper.

Safety recommendation no.1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertakings to identify the diesel
electric locomotives provided with toothed crown made off material belonging to the burden 82592 and
be sure that those dispose measures for keeping under control the risk associated to the danger represented
by the breakage of the toothed crown in operation.

Preamble recommendation no.2

During the investigation there were found many deficiencies in the organisation of the activity of the
departments for Maintenance and Operations, regarding the coordination, communication, flow of
documents and re-putting in operation of the locomotives, after the intervention of the mobile teams.

Safety recommendation no.2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall be sure that SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL
shall re-assess the management of the maintenance and putting in operation of the locomotives and shall
dispose viable measures for keeping under control the risks specific to those activities.




2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

In temeiul art.20 alin.(3) 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, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, dacad este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatitirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Avand in vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA
privind evenimentul feroviar produs la data de 10.07.2020, ora 04:50, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Bucuresti, in circulatia trenului de marfa nr.30688-1, prin deraierea de primul boghiu, in
sensul de mers, al locomotivei DA 010 si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza
ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1), lit.b, 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, denumit in continuare
Regulament de investigare, la data de 13.07.2020, prin Decizia nr.365, Directorul General al AGIFER, a
numit comisia de investigare, a acestui accident.

In cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost:

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

- stabilirea conditiilor, cauzelor, factorilor si consecintelor producerii accidentului;

- stabilirea cauzelor care au condus la ruperea coroanei dintate a osiei nr.5 a locomotivei DA 010;

- verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, referitor la identificarea si gestionarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare;

- verificarea modului in care este asigurata intretinerea locomotivelor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata o
comisie, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din 3 membrii si un
investigator principal, toti avand, la data numirii, functia de investigator.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara au fost efectuate impreuna cu specialistii administratorului
de infrastructurd publica CNCF ”CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche
Bahn Cargo Romania SRL,;

Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate
impreund cu specialistii operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL si ai furnizorului de intretinere Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL” SA;

Pentru stabilirea cauzelor care au condus la ruperea coroanei dintate de la osia nr.5 a locomotivei DA 010,
comisia de investigare a solicitat operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL efectuarea in cadrul unui laborator de specialitate acreditat, a unei expertize tehnice a sectiunii
coroanei dintate (determindri metalografice privind compozitia chimica si structura materialului din care
este alcatuita aceasta si incercari fizico — mecanice).

In urma demersurilor intreprinse de operatorul de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL expertiza tehnica a fost efectuata in cadrul Centrului de Cercetari si Expertizari Eco-Metalurgice din
cadrul Universitdtii Politehnice din Bucuresti.



2.3. Comunicare si consultare

Comunicarea cu partile implicate s-a efectuat atat institutionalizat, in scris pentru instiintarea deschiderii
investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului in vederea chestionarii, cat si prin email
si telefonic.

Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatarilor tehnice au participat membrii comisiei de investigare
si reprezentanti ai partilor implicate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL si intreprinderii feroviare, detinatoare
si furnizoare de intretinere SC Roméania Euroest SA.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punand la dispozitia acesteia documentele si
inregistrarile solicitate.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode cognitive
individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:

- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitétile implicate;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

- discutii libere purtate cu personalul implicat;

- analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

2.6. Dificultati si provocari

Cu toate cd operatorul de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL a intreprins
demersuri pentru recuperarea partii desprinse din corona dintata a osiei nr.5, a locomotivei DA 010,
aceasta nu a mai putut fi gasita.

De asemenea, implementarea la nivel national unor masuri si restrictii pe timpul pandemiei, care sa
limiteze transmiterea virusului SARS-COV?2, au ingreunat modul de organizare si conducere a activitatilor
specifice investigatiei unui accident feroviar.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 10.07.2020, ora 04:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Pantelimon-Ciulnita (linie dubla electrificatd, administratd de CNCF "CFR” SA), intre Hm
Fundulea si statia CFR Sarulesti, pe firul II de circulatie, la km 47+737, in circulatia trenului de marfa
nr.30688-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL)
remorcat cu locomotiva EA 1077, s-a produs deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, al locomotivei
DA 010 care se afla in stare inactivd in compunerea trenului, fiind pozitionata dupd locomotiva de
remorcare.



Foto nr.1 - locul producerii accidentului, capatul podului si contrasinele acestuia

In zona producerii deraierii traseul ciii in plan orizontal este in curba cu deviatie dreapta fata de sensul de
mers al trenului (acelasi cu sensul de crestere al kilometrajului), iar profilul in lung al traseului caii are
declivitatea de 1,50 %o (rampa in sensul de mers al trenului).

La momentul producerii accidentului, cerul era senin, fara precipitatii, iar temperatura aerului era de
+12°C.

Conform art.3 din Ordonanta de urgentd nr.73/2019 privind siguranta feroviard, aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 10.07.2020, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv
,»deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti sau raniti.

Pagube materiale

Materialul rulant

Au fost inregistrate avarii la locomotiva DA 010 aceasta fiind deraiata de toate cele trei osiile ale primului
boghiu in sensul de mers (care este boghiul nr.2 al locomotivei).

Infrastructura

In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara, care a fost afectati
pe o distanta de aproximativ 400 metri.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat n urma producerii acestui accident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 170337,22 lei cu TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasa in
nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.
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in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte

Urmare producerii acestui accident, circulatia feroviara pe firul IT Sarulesti — Fundulea, a fost inchisa de
la ora 05:05 din data de 10.07.2020, pana la ora 16:01 din data de 11.07.2021 si au fost inregistrate
intarzieri la un numar de 2 trenuri de calatori cu 38 minute si la 4 trenuri de marfa cu 1030 minute.
Totodatd ca urmare a starii tehnice a infrastructurii feroviare, afectatd de producerea acestui accident,
viteza maxima de circulatie pe firul Il in zona kilometrului 47+737 a fost restrictionata la 30 km/h. Aceasta
restrictie a fost mentinuta pana la data de 11.09.2020, cand a fost ameliorata la 100 km/h.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Pantelimon-Ciulnita, intre Hm Fundulea si statia CFR Sarulesti, pe firul II de circulatie,
in linie curenta, la km 47+737.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuatd de catre personalul specializat, apartindnd Sectiei de intretinere linii L3 Bucuresti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Districtului SCB Fundulea, apartinand Sectiei CT1 Bucuresti — Sucursala Regionala de CF Bucuresti.

Locomotiva EA 1077, ce a remorcat trenul de marfa nr.30688-1 la data de 10.07.2020, era inregistrata in
Romania fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfda SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL care este totodata si Entitatea Responsabila cu Intretinerea a acesteia.

Locomotiva DA 010, ce a circulat in stare inactiva in corpul trenului de marfa nr.30688-1 la data de
10.07.2020, era inregistratda in Ungaria fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfa SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL care este totodata si Entitatea Responsabila cu Intretinerea a acesteia.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 1077 avea functia de mecanic de locomotiva fiind
angajat al operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Personalul care a insotit locomotiva DA 010 avea functia de mecanic de locomotiva fiind angajat al
operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Reparatia planificata de tip RG la locomotiva DA 010 a fost efectuata in cadrul intreprinderii feroviare,
detinatoare si furnizoare de intretinere SC Roméania Euroest SA si a fost finalizatd la data de 21.02.2020.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.30688-1 a fost format in statia CFR Rosiori Nord aviand in compunere vagoanele
provenite de la trenurile de marfa nr.39548 si nr.30688, care au circulat la data de 09.07.2020 pe relatia
Balaci — Rosiori Nord si locomotiva DA 010 care a circulat in stare inactiva fiind pozitionata dupa
locomotiva titulara.

Trenul de marfa nr.30688-1 a fost remorcat pe relatia Rosiori Nord — Sarulesti cu locomotiva EA 1077 si
avea in compunere 30 vagoane incarcate cu orz (120 de osii), tonajul brut de 2242 tone, masa franata
automat dupa livret 1121 tone — de fapt 1686 tone, masa franatd de mana dupa livret 224 tone - de fapt
266 tone si lungimea de 680 m.

Locomotiva DA 010 este de tip diesel-electrica de 2100 CP fiind inscrisa in Anexa nr.II la Certificatul de
Sigurantd Parte B a operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

cu numarul 92 55 0 609010-7.

Date cu privire la locomotiva DA 010

Constatari efectuate la locomotiva DA 010 la locul producerii accidentului

- locomotiva se afla pozitionata dupd locomotiva titulara, cu postul nr.Il in fatd, in sensul de mers a
trenului, avand motorul diesel oprit;
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- instalatiile de sigurantd si vigilenta tip DSV si de control automat a vitezei trenului tip INDUSI erau
izolate;

- vitezometrul de tip IVMS era in functie;

- robinetul KD2 era incuiat in pozitia III neutra;

- frana de mana era stransa;

- instalatia MDA era 1n functie;

- boghiul nr.2 avea deraiate toate cele trei osii, rotile din partea dreapta (in sensul de mers) fiind deraiate
in exteriorul cdii iar cele din partea stanga in interiorul acesteia;

- semicarcasa cuzinetului de sprijin al MT nr.5 era cazuta si intercalata intre roata din partea dreapta in
sensul de mers a osiei nr.5 si ciuperca sinei;

v
it

Foto nr.2 - semicarcasa cuzinetului de sprijin intercalat intre roata si sind

- capacul de vizitare de la MT nr.5 era cazut sub locomotiva;
- flansa bieletei de la MT nr.5 era desprinsa din suruburi si rupta de tija acesteia;

Foto nr.2 si nr.3 - flansa bieletei mari de la MT nr.5
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bara de antrenare a dispozitivului de uns buza bandajului dintre osiile nr.2 si nr.3 era lipsa;

suruburile de prindere ale flansei bieletei de la MT nr.5 au fost gasite in zona kilometrului 47+750 (in
dreptul capatului de pod);

cuzinetul de sprijin de la MT nr.5 a fost gasit la kilometrul 45+500.

Foto nr.4 si nr.5 - suruburi de fixare a flansei bieletei mari de semicarcasa cuzinetului de sprijin

Constatari efectuate la locomotiva DA 010 la data de 14.07.2020 in cadrul depoului Bucuresti Caldatori

cadrul boghiului nr.2 prezenta trei urme de lovituri in partea tirantilor de 1a MT nr.5;
flansa de la bieleta mare de la MT nr.5, era fixata pe cadrul boghiului si avea tija rupta, ruptura fiind
noud in proportie de 100%;

la MT nr.5 s-au constatat urmatoarele:

= avea inscriptionata seria: 425260 2300 450;

= capacul de vizitare era deformat;

= un izolator era spart;

= pe carcasa motorului exista o urma de lovitura in zona bratului de fixare pe cadrul boghiului,

= capacul de vizitare era deformat si prezenta urme de ceramica provenite de la izolator;

= carcasa motorului in zona bratului de fixare pe cadrul boghiului, prezenta urme de lovire;

= elicea ventilatorului MT era avariata si atingea de capacul acestuia;

= rotorul nu era blocat, acesta permitand rotirea in stator in ambele sensuri;

» gaurile de fixare a suportilor de sprijin din corpul MT erau in stare buna;

= carcasa MT din zona de montare a cuzinetilor de sprijin era in stare buna;

= fusul pinionului prezenta urme de taiere, cu flacara oxiacetilenica;
oOsia montata nr.5 nu prezenta urme de lovire sau de frecare si are urmatoarele date de identificare:

* numarul inregistrare in parcul CFR (seria): 51402;

= numarul sarjei din care provine: 90756;

= data fabricatiei: 07.06.1983;

= producatorul: ICMC Caransebes (denumirea actuala SC CAROMET SA Caransebes);

bandajele prezentau urme de lovituri ca urmare a mersului cu osia deraiata pe terasamentul cii iar pe
suprafata interioara prezenta urme de frecare;

pe ambele bandaje erau cate un loc plan de cca 150 mm si 0 adancime de 8 mm in partea angrenata si
7 mm 1n partea neangrenata,
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Foto nr.6 si nr.7 — locuri plane la rotile osiei nr.5

- coroana dintata a osiei nr.5:
= avea un segment de cca de 400 mm (12 dinti) din circumferinta lipsa;
= coroana dintatd privitd de sus avea doud zone de rupere din care zona dinspre MT nr.4 avea 100%
fisura veche iar zona de rupere dinspre MT nr.6 prezenta o fisura veche de 75% din suprafata si
25% rupturd noua;
= dantura rotii dintate prezenta lovituri si deformati;

Foto nr.8 si nr.9 — coroana dintata a osiei nr.5
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Foto nr.10 — fisura veche 100% Foto nr.11 — fisura veche 75%

- Semicarcasele cuzinetilor de sprijin:
= semicarcasa dinspre roata dintatd (partea angrenatd) era avariat si demontat de pe locomotiva,
prezentand urme de frecare pe toata latimea acestuia. Totodata acesta prezenta si urme de ulei de
ungere.
= semicarcasa din partea opusa rotii dintate (partea neangrenata) se afla la SC Romania Euroest SA;
- toba de angrenaj:
= semicarcasa inferioara era avariata, prezentand urme de frecare cu dislocare de material in partea
inferioara in zonele de imbinare. Totodata, la partea inferioara prezenta o zona lipsa de cca 800
mm, inspre o0sia 6. Lagarele de etansare erau in stare buna;
= semicarcasa superioara era avariata, prezentand urme de frecare cu dislocare de material in partea
superioard in zonele de imbinare. Lagdrele de etansare erau in stare buna,
= pe ambele semicarcase existau urme de ulei;

Foto nr.12 si nr.13 — semicarcasa inferioara a tobei de angrenaj

- flansa bieletei mari a MT nr.5 era demontata si rupta de tija bieletei cu ruptura noua 100%;

- tija bieletei mari era rupta si deformatd, prezentand la ambele capete ruptura noua 100%;

- bieleta mica nu a fost afectata;

- MT nr.6 avea toba de angrenaj inferioara fisurata si cu urme de lovire pe cca 150 mm din circumferinta;
- MT nr.4 nu prezenta avarii;
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- au fost efectuate masuratori la osiile montate si s-a constatat ca toti parametrii masurati se incadrau in
domeniul admis.

Istoric privind coroana dintata 269 a osiei nr.5 a locomotivei DA 010

Conform mentiunilor din fisele de méasuratori intocmite de catre SC CFR IRLU SA cu ocazia reparatiei
planificate tip RR efectuata in anul 2014, la osia nr.5 (seria 51402), coroana dintata este fara serie.
Conform datelor puse la dispozitie de SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, cu ocazia reparatiei
planificate tip RG efectuata in anul 2020, la osia nr.5 (seria 51402), nu a fost inlocuitd coroana dintatad a
acestei osii dar a fost consemnat ca aceasta avea numarul 202-53-82592.

Conform Specificatiei tehnice Angrenaj de tractiune coroand-pinion pentru boghiuri de locomotiva cod
DTB 3510, intocmita de SC Caromet SA, marcajul contine urmatoarele informatii: simbolul
producatorului, numarul de desen, sarja, seria piesei. Conform aceleiasi specificatii desenul de referinta
are numarul 202-53 si in consecinta 82592 reprezinta sarja din care a fost confectionata coroana.

Cu ocazia verificarilor efectuate dupa producerea accidentului pe sectorul ramas din coroana dintata nu a
fost identificata nici o inscriptie, acesta regdsindu-se probabil pe segmentul desprins si care nu a mai putut
fi recuperat.

Din documentele puse la dispozitie de SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL in calitate de detindtor si
Entitate Responsabili cu Intretinerea a locomotivei DA 010 si SC Caromet SA nu s-a putut stabili
producatorul coroanei dintate, data fabricatiei si nici data montarii pe locomotiva.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva DA 010

Data constructiei: 1970;

in luna decembrie 2013 locomotiva DA 010 (proprietate DB Cargo Ungaria) a fost adusa din Polonia in
Romania si a fost indrumata la SC Constronic MAE SRL pentru efectuare reparatie planificata de tip RR;
La data de 23.07.2014, dupa efectuarea reparatiei planificate tip RR locomotiva a fost preluatd de la SC
Constronic MAE SRL si a fost inchiriata de catre SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, unde a efectuat
serviciu pana la data de 24.03.2017 cand a fost predata SC DB Cargo Ungaria;

La data de 16.07.2018 locomotiva a intrat in proprictatea SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL,;

in perioada 06.07.2019 — 21.02.2020 locomotiva a efectuat reparatie planificatd tip RG la SC Romania
Euroest SA;

Dupa reparatia planificata, la data de 11.05.2020 locomotiva a efectuat o revizie planificata tip RT la SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL — Punctul de lucru Turceni;

Ultima revizie intermediara a fost efectuata la data de 03.07.2020.

Rezultatele expertizei tehnice a coroanei dintate Z.69

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la ruperea coroanei dintate, in conformitate cu prevederile
art.52, alin.(1), lit.b) si d) din Regulamentul de investigare, comisia de investigare a solicitat la SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, efectuarea unei expertize tehnice care sa cuprinda incercari fizico —
mecanice si determindri metalografice privind compozitia chimica si structura materialului din care este
alcatuitd coroana dintatd provenitad de la locomotiva DA 010.

Expertiza tehnica a fost efectuata in cadrul Centrului de Cercetari si Expertizari Eco-Metalurgice din
cadrul Universitatii Politehnice din Bucuresti iar raportul intocmit a evidentiat urmatoarele aspecte:

= Compozitia chimica

- din analiza datelor compozitionale, otelul din care a fost fabricatd coroana dintata se incadreaza in
categoria otelurilor slab aliate de constructii mecanice pentru imbunétatire, fiind identificat cu marca
42CrMo4 (42MoCrl1 — vechea standardizare), si in consecinta cu tipul de otel inscris in specificatia
tehnica;

- totodata s-a remarcat un continut scazut (sub limita inferioard) a impuritatilor ddunatoare de S si P,
care pot duce la incluziuni periculoase (concentratoare de tensiuni) in functionare ce pot reprezenta
amorse de fisuri.
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* Analiza metalografica

Analiza macroscopica in zona de ruptura
Analiza macroscopica este o0 metodad preliminard de investigare, mai cu seama in zona de rupere,
acolo unde un material metalic a cedat in functionare.

Foto nr.14 — imaginea macroscopica a zonei de ruptura

Din imaginea prezentata se observa clar ca amorsa de fisura a pornit din zona interioara a coroanei
dintate, la baza diametrului interior, in zona opusa danturii. Imaginea infatiseaza o zona de rupere
tipica RUPERII LA OBOSEALA, la solicitiri ciclice, cAnd materialul metalic poate ceda la sarcini
mult mai mici decét limita sa de rupere (Grupere = Rm/0,4). In macrostructura prezentati se observa
in partea superioara-stanga a imaginii, o usoara neomogenitate structurala ce reprezinta amorsa de
fisurd. In continuare se observi o zona netedi cu o distributie ,,in evantai”, cand fisura a avansat
intermitent dupa mecanismul ductil. in momentul cand a fost depasita sectiunea eficace, materialul
s-a rupt brusc, dupa mecanismul fragil. Acesta este reprezentata de zona cu aspect grauntos.

Analiza metalografica a structurii

Analiza prin microscopie optica pe suprafete neatacate chimic nu au evidentiat existenta unor
incluziuni nemetalice endogene (provenite din material) care sd atragd atentia, compozitia chimica
a otelului fiind favorabila unei structuri care are toate premisele sa fie de calitate.

S-a evidentiat insa foarte pregnant o densitate foarte mare de zone punctiforme, de o intensitate mai
micd sau mai mare In care se identificd mici discontinuititi de materiale rezultate din procesul
de turnare. Unele dintre aceste particule au forma circulara (sferoidald) si sunt SUFLURI iar altele
au forma dantelatd, denumite POROZITATI (MICRORETASURI). Intotdeauna existenta lor se
limiteaza la o densitate foarte redusa, insa in probele analizate densitatea este suficient de
ridicata pentru a afecta integritatea materialului in functionare.
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In zona situata la baza danturii, citre zona centrali a coroanei dintate, alituri de densitatea ridicata
de sufluri si porozitati imaginea prezinta niste zone intunecate, ca niste cavitati. Acestea au rezultat
prin smulgerea unor particule grosiere din masa metalica de baza pe parcursul operatiilor de
prelucrare a probelor (slefuire, lustruire). Diametrul lor este destul de ridicat (10-20um), ceea ce
demonstreaza ca particulele au Intr-adevar un caracter grosier iar acestea sunt de naturd exogena
(incluziuni exogene).

Foto nr.15 — imagine de microscopie optica pe probe neatacate M=100x, la baza danturii

Analiza prin microscopie electronica optica cu baleiaj SEM asociati cu spectroscopie dupa
dispersie de energii (EDX)
In zona de propagare a rupturii au fost identificate zone cu discontinuitati ale materialului.

A ) i

WD mag []

2021 | det | HV | dwel
10:57:48 AM | CBS | 30.00kV |30 us | 11.6 mm 200 x

Foto nr.16 — imagine de microscopie electronica de baleiaj (SEM) la o marire de 200x, ce prezinta
aspectul zonei de propagare a rupturii
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Totodata in urma analizei SEM-EDS au fost observata existenta in material, a incluziunilor de tipul
MnS, incluziuni observate si la analiza metalograficd a probei. Aceste incluziuni prezintd forma
longitudinala cu dimensiuni cuprinse intre 10 - 46 um.

In urma analizei EDAX care prezinti harta distributiei omogenititii elementelor Fe, S si Mn, se
observat o aglomerare a elementelor S si Mn in incluziuni si diminuarea elementului Fe din acestea.

Teste de rezilienta
Incercarea la rezilienti a fost efectuata la temperatura de 20°C si au fost supuse testului un numar de 3
probe, rezultatele incercarilor fiind prezentate in tabelul urmator:

Rezilienta KV,
Proba Energia Absorbita, [J] Valoare standard
1 16,59
2 22,63 min 35
3 23,74

Foto nr.17 — aspectul probelor dupa testare

Date inregistrate de instalatiile locomotivei DA 010

Din citirea si interpretarea datelor furnizate de instalatiile aflate pe locomotiva DA 010 se pot retine
urmatoarele:

la data de 10.07.2020, la ora 00:06, locomotiva DA 010, aflata in stare inactiva in compunerea trenului
de marfa nr.30688, a plecat din statia CFR Rosiori Nord si a circulat pana la statia CFR Videle, unde
a sosit la ora 01:38,;

la ora 01:40 trenul a fost expediat din statia CFR Videle si a sosit in statia CFR Béneasa la ora 03:21;
la ora 02:39:14 la trecerea prin zona statiei CFR Chiajna, temperatura inregistratd pe cuzinetii de
sprijin ai MT nr.5 era de 59,97 ° C la partea neangrenata si de 69,92 °C la partea angrenata, aceste
temperaturi fiind cele mai mari, raportate cuzinetii de la celelalte motoare.

la ora 02:39:26 temperatura inregistrata pe cuzinetul de sprijin al MT nr.5, partea angrenata, a fost
de-28,5°C, fapt ce indica o pierdere a conexiunii dintre senzorul montat pe acesta si unitatea centrala;
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- de la ora 02:39:26 cand temperatura inregistrata pe cuzinetul de sprijin al MT nr.5, la partea
neangrenatd, era de 59,97 ° C, aceasta creste putin timp de 5 minute si 31 secunde, pana la valoarea
de 60,43 °C. De la aceasta valoare, inregistrata la ora 02:44:57, temperatura scade continuu pana la
valoarea de 50,68 ° C, care se inregistreaza la ora 03:21:22, la sosirea in statia CFR Baneasa;

- in intervalul orar 03:21 — 03.37, pe un spatiu de 280 metri se inregistreaza 5 miscari cu viteza de
maxim 6 km/h;

- de la ora 03:46 trenul este expediat din statia CFR Béaneasa si circula cu viteza de maxim 51 km/h
pana la ora 04:53 cand opreste in linie curenta intre HM Fundulea si statia CFR Sarulesti, aproximativ
la km 48+160.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Descrierea traseului cdii

In zona producerii deraierii traseul caii in plan orizontal este in curba cu deviatie dreapta, fata de sensul
de mers al trenului (acelasi cu sensul de crestere al kilometrajului).

Aceasta curba este constituita dintr-o curba circulara cu raza R=2780 m, cu lungimea Lc=82 m, care se
racordeaza cu aliniamentele adiacente prin doua curbe de racordare cu lungimile Lrl= Lr2=200 m.

Suprainaltarea efectiva in cuprinsul curbei circulare este h=100 mm, iar punctele caracteristice ale curbei
sunt: AR la km 47+323, RC la km 47+523, CR la km 47+605, RA la km 47+805.

Profilul in lung al traseului cdii are declivitatea de 1,50 %o (rampa in sensul de mers al trenului).

Accidentul s-a produs intre Hm Fundulea si statia CFR Sarulesti pe firul Il, la km.47+737, in cuprinsul
curbei de racordare Lr2.

sensul de mers

CR

RC km 47+605

AR km 47+523 RA
k475323 L O km 47+805
Fundule2 = z £ e - Sirulest;
— § E locul producerii accidentului / e
) & km 47+737

R

Figura nr.2 — elementele geometrice ale curbei in zona producerii accidentului

Descrierea suprastructurii cdii
Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 60, cale fara joante,
traverse de beton tip,,W60 T00” si ,,W60 P00”, prindere elastica tip SKL si contrasine la interiorul caii.

Prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 160 km/h pentru trenurile de calatori si 120 km/h pentru
trenurile de marfa.

Instalatii feroviare
Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Pantelimon-Ciulnita (linie dubla electrificatd) se face pe baza
BLA, care a functionat corespunzator.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI, sectia fiind dotata si cu sistem ETCS dar care nu
este functional.

Date constatate cu privire la linie
In zona 1n care s-a produs accidentul, linia avea prinderile complete si active.
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La km 47+730, s-a identificat o urma de lovire a capatului din partea dreapta a contrasinel interioare a
podului. Tot din acest punct au fost identificate urme de frecare pronuntatd pe suprafetele superioare ale
contrasinei si sinei din partea dreapta in sensul de mers al trenului.

ot - - > A

Foto nr.18 — contrasinele podului km 47+730 Foto nr.19 — urme de lovire a contrasinei

La km 47+737, pe sina din partea stanga, au fost identificate urme de parasire a suprafetei superioare a
ciupercii sinei ca urmare a caderii intre firele caii a rotilor din partea stanga de la primul boghiu (in sensul
de mers al trenului) de la locomotiva DA 010.
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Foto nr.20 — urme de cadere a rotilor

Din punctul O (unde a fost identificata prima urma de cadere) s-au pichetat 30 de picheti la echidistante
de 50 cm, de la pichetul ,,-1” pana la pichetul ,,-30”, in sens invers de mers al trenului si 10 picheti de la
pichetul ,,1” pana la pichetul ,,10”, in sensul de mers al trenului.

In punctele mai sus mentionate au fost efectuate masuritori la ecartament si nivel cu tiparul de masurat
calea, iar sagetile s-au masurat la echidistante de 50 cm (la mijlocul corzii de 20 m).
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In urma analizarii valorilor masuritorilor efectuate, a rezultat ca linia din zona producerii deraierii se afla
in tolerantele prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 160 km/h pentru trenurile de calatori si de
120 km/h pentru trenurile de marfa.

sensul de mers
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Figura nr.3 — diagrame de ecartament, nivel si sageti

Urmare a circulatiei in stare deraiatd a locomotivei DA 010, infrastructura feroviara a fost afectata pe o
distanta de aproximativ 400 metri, dupa cum urmeaza:

- contrasina tip 60 — 15 metri;

- traverse de beton tip ,,W60 T00” — 130 bucati;

- eclise tip 60 — 52 buciti;

- buloane orizontale tip 60 — 104 bucati;

- inele resort — 104 bucati.

Date constatate cu privire la instalatii
Urmare a iesirii din gabaritul CFR de locomotiva a semicarcasei cuzinetului de sprijin din partea angrenata
de la MT nr.5 al locomotivei DA 010, au fost afectate urmatoarele elemente:
- bobina de joanta dintre circuitele de cale III AD Fundulea si III AD Sarulesti de pe firul Il de
circulatie;
- prima eurobaliza a semnalului BL 24;
- inductorul de 500 Hz al semnalului BL 24.

3.b. Descrierea faptici a evenimentelor

3.b.1. Lantul evenimentelor care au condus la producerea accidentului

La data de 04.07.2020, in remorcarea trenului de marfa nr.30686, cu plecare la ora 00:50 din HM Balaci
si sosire laora 02:15 in statia CFR Rosiori Nord, in jurul orei 01:17 mecanicul a sesizat un zgomot anormal
in tractiune la boghiul nr.2 si a luat masuri de oprire a trenului. In urma verificarilor efectuate in linie
curentd mecanicul nu a constatat nimic deosebit fapt pentru care a continuat mersul pana la statia CFR
Rosiori Nord. La ora 04:00 locomotiva a fost remizata pe linia nr.24 a statiei iar in fisa de bord a fost
consemnat faptul ca la boghiul nr.2 in regim tractiune se aude un zgomot anormal si mecanicul a avizat
dispecerul de serviciu cu privire la defectele existente la locomotiva.

Dispecerul de serviciu a notificat prin email problemele semnalate de mecanic departamentului de
mentenantd iar in dimineata zilei de 04.07.2020, maistrul responsabil cu reparatiile a dispus indrumarea
echipei mobile de interventie pentru verificarea locomotivei DA 010 la statia CFR Rosiori Nord.

La data de 04.07.2020, in intervalul orar 08:00 — 17:00, locomotiva a fost verificata pe o linie dotata cu
canal in statia CFR Rosiori Nord si au fost efectuate probe in statie, de catre o echipa mobild formata
dintr-un electrician si un licitus mecanic. In timpul efectudrii verificirilor, echipa mobili a fost contactati
telefonic de catre seful de atelier al Punctului de Lucru Turceni, care a primit urmatoarele informatii:
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- laosiile nr.4 si nr.6, pe partea stanga au identificat existenta unor sufluri si ca acestea se incadreaza in
domeniul admisibil;

- zgomotul si trepidatiile ventilatiei fortate de la postul de conducere nr.I provin de la rulmentii
ventilatorului;

- punerea la masa pe circuitul de 170 V, semnalata in carnetul de bord, nu s-a mai manifestat.

Ulterior, dupa efectuarea de probe prin deplasarea locomotivei pe linia directa a statiei CFR Rosiori Nord
echipa mobila a constatat ca zgomotul anormal de la boghiul nr.2 se auzea in dreptul osiei nr.5 a
locomotivei. Aceasta constatare nu a mai fost comunicata sefului de atelier dar a fost mentionata in
formularul ,,Comanda de lucru (reparatii planificate)” nr.424 (COD: F.02-PA.04), pe care l-au completat
la finalizarea interventiei si pe care l-au transmis la Punctul de Lucru Turceni in dimineata zilei de
06.07.2020.

La data de 04.07.2020 dispecerul de serviciu a programat locomotiva DA 010 sa se deplaseze la HM
Balaci pentru a fi utilizatd in activitatea de manevra si remorcare trenuri.

La data de 05.07.2020, fara ca defectul semnalat la osia nr.5 a locomotivei DA 010 sa fie remediat si fara
a exista un accept din partea departamentului de mentenantd, aceasta a fost indrumata in trasa izolata
nr.39559 la HM Balaci cu plecare la ora 17:46 din statia CFR Rosiori Nord.

La data de 06.07.2020, in intervalul orar 07:00 — 23:00, locomotiva DA 010 a fost utilizatd in activitatea
de manevra in HM Balaci.

La data de 09.07.2020, in intervalul orar 14:00 — 23:55, locomotiva DA 010 a remorcat trenurile de marfa
nr.39548 pe relatia Balaci — Rosiori Nord, nr.30660 pe relatia Rosiori Nord — Balaci si nr.30688 pe relatia
Balaci — Rosiori Nord.

In statia CFR Rosiori Nord, trenul de marfa nr.30688 a fost format prin combinarea trenurilor nr.39548 si
nr.30688. Pentru indrumarea la reparatii, a fost introdusa in corpul trenului locomotiva DA 010, imediat
dupa locomotiva de remorcare EA 1077. La data de 10.07.2020, la ora 00:06, trenul a fost expediat la
statia CFR Videle unde a sosit la ora 01:38. Din statia CFR Videle, trenul a fost expediat la ora 01:40 si a
sosit in statia CFR Baneasa la ora 03:21.

La ora 02:39:14, la trecerea prin zona statiei CFR Chiajna, temperatura inregistrata pe cuzinetul de sprijin
al MT nr.5 era de 69,92 ° C la partea angrenata, aceasta temperatura fiind cea mai mare inregistrata la
punctele de sprijin de la cele 6 motoare de tractiune. La ora 02:39:26 temperatura inregistratd pe cuzinetul
de sprijin al MT nr.5 partea angrenata a fost de -28,5 ° C fapt ce indica o pierdere a conexiunii dintre
senzorul montat pe suportul cuzinetului de sprijin si unitatea centrald, foarte probabil ca urmare a ruperii
unui bucdti din coroana dintata si spargerea semicarcasei inferioare a tobei de angrenaj.

In statia CFR Bineasa mecanicul care urma s asigure schimbul de personal la locomotiva DA 010, in
timpul cét a defilat trenul a auzit zgomotul anormal facut de locomotiva iar dupd oprirea trenului a facut
verificari privind starea bandajelor si a constatat ca rotile de la osia nr.5 au locuri plane mari, dupa care a
adus la cunostinta dispecerului de serviciu cele constatate precum si faptul ca lagarul motorului nr.5 are
temperaturd mare. Dispecerul i-a comunicat cd locomotiva nu are restrictii de circulatii, ca se cunosc
problemele acesteia si ca trebuie si ajunga la Constanta pentru reparatii. In aceste conditii, impreuna cu
mecanicul care conducea locomotiva titulard EA 1077 au stabilit de comun acord sa circule cu viteza
redusa, respectiv 50 km/h pe directa si 15 km/h in abatere.

Dupa expedierea trenului de marfd nr.30688-1 la ora 03:46 din statia CFR Baneasa, urmare socurilor si
vibratiilor generate de discontinuitatea contactului dintre coroana dintatd si pinionul motorului de
tractiune S-a produs desprinderea din partea angrenata a semicarcasei cuzinetului de sprijin a MT nr.5,
aceasta ramanand sustinuta partial de bieleta mare. Ulterior ca urmare a rotirii bieletei mari sub actiunea
greutatii semicarcasei cuzinetului de sprijin, acesta a iesit din gabaritul CFR de locomotiva a lovit
eurobaliza semnalului BL 24 dupa care la intrarea pe podul situat intre HM Fundulea si statia CFR
Sarulesti la km 47+912 (axul podului), a lovit capatul din dreapta al contrasinei podului. Urmare acestui
impact s-a produs ruperea flansei de bieleta mare si smulgerea din filet a suruburilor de prindere a
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semicarcasei cuzinetului de sprijin. Semicarcasa cuzinetului de sprijin, ghidata de forma constructiva a
contraginei podului (V), a fost prinsa intre roata din partea dreapta a osiei nr.5 in sensul de mers (roata
stangd a osiei nr.5 a locomotivei) si sina de cale feratd din partea dreaptd a firului II de circulatie, ce a
avut ca efect suspendarea acestei roti urmata de caderea rotii din partea stdngd, in sensul de mers al
trenului, a osiei nr.5 intre firele cdii si antrenarea in deraiere si a osiilor nr.4 si nr.6.

La intrarea pe podul situat la km 47+912 (axul podului), mecanicul care insotea locomotiva DA 010 a
auzit un zgomot foarte puternic si a solicitat prin statia radio telefon, personalului care conducea si
deservea locomotiva de remorcare EA 1077, oprirea trenului. La ora 04:53 trenul a fost oprit in linie
curenta intre HM Fundulea si statia CFR Sarulesti, locomotiva DA 010 fiind pozitionata aproximativ la
km 48+160. Dupa oprire mecanicul care a insotit locomotiva DA 010 a observat ca aceasta era deraiata
de primul boghiu in sensul de mers al trenului (boghiul nr.2 al locomotivei), de toate osiile.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa ce mecanicul care a insotit locomotiva DA 010, a constatat ca aceasta era deraiatd, a observat si o
degajare de fum in zona MT nr.5 pe care a lichidat-o cu ajutorul stingatoarelor. Inainte si coboare de pe
locomotiva a oprit curentul de comanda si a deconectat intrerupatorul general.

Mecanicul care a condus locomotiva titulara EA 1077, dupa ce a luat la cunostintd despre producerea
accidentului, a avizat pe impiegatul de miscare din statia CFR Sarulesti si pe operatorul T apartinand SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

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 fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

= Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER,;

» administratorului de infrastructura feroviara publica — CNCF ,,CFR” SA;

» operatorului de transport feroviar de marfa — SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL;

» intreprinderii feroviare, detindtoare si furnizoare de intretinere SC Romania Euroest SA.

Pentru repunerea pe sine a locomotivei DA 010 la data de 10.07.2020, ora 08:20, s-a dispus indrumarea
din depoul Bucuresti Triaj a trenului de interventie format din macaraua EDK 750 de 125 tf si vagonul cu
vinciuri hidraulice. Trenul de interventie a sosit in statia CFR Sarulesti la ora 15:38.

Pentru efectuarea interventiei a fost necesara scoaterea de sub tensiune a firului de contact, fapt pentru
care la ora 11:26 a fost indrumata din statia CFR Chitila Drezina Pantograf care a sosit in statia CFR
Sarulesti la ora 12:24. Dupa finalizarea interventiilor, Drezina Pantograf a fost indrumata la ora 22:15 la
statia CFR Chitila iar trenul de interventie a fost indrumat la ora 23:03 la depoul Bucuresti Tria;.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCEF .,CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, avea implementat propriul sistem 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 feroviara si a Ordinului
ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/
gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.
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Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a
infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost implicat ntr-un
mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat
in interes public si/sau in interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant
motor si tractat detinut.

In conformitate cu Anexa I a Certificatului de Siguranta Partea B, detinut la data producerii accidentului,
operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul. In Anexa II a aceluiasi Certificat, se regiseste inscrisd locomotiva DA 010 implicata in
accident pentru care SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL este detinatorul si entitatea responsabila cu
intretinerea.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea de intretinere a
locomotivelor, comisia de investigare a identificat ca, SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL a fost
implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului, prin rolul siu
in gestionarea intretinerii parcului de locomotive.

Functiile din cadrul SC Deutsche Bahn Cargo Romania, implicate in mod critic in realizarea functiei de
gestionarea a intretinerii parcului erau: lacatus mecanic, sef atelier, mecanic locomotiva, maistru si
dispecer.

SC Romainia Euroest SA

SC Romania Euroest SA in calitate de Intreprindere feroviard, detinatoare si furnizoare de intretinere, pe
baza relatiilor contractuale incheiate cu SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL asigura efectuarea
reparatiilor planificate pentru locomotivele diesel electrice.

Intrucat, din constatarile efectuate nu au rezultat neconformititi legate de modul in care a fost efectuata
reparatia planificatd a locomotivei DA 010, comisia de investigare considera cd nu exista indicii ca SC
Romania Euroest SA a fost implicata intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea
acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

In urma verificarilor efectuate dupa producerea accidentului s-a constatat c, din coroana dintata a osiei
nr.5 a locomotivei DA 010 s-a desprins un segment de aproximativ 400 mm (12 dinti). In timpul rotirii
osiei, ca urmare a discontinuitatii contactului dintre coroana dintatd si pinionul motorului de tractiune s-
au produs socuri si vibratii puternice care au avut ca efect desprinderea din partea angrenata a Semicarcasei
cuzinetului de sprijin a motorului de tractiune nr.5, aceasta ramanand sustinuta partial de bieleta mare.

Ulterior ca urmare a rotirii bieletei mari sub actiunea greutatii sSemicarcasei cuzinetului de sprijin, aceasta
aiesit din gabaritul CFR de locomotiva a lovit eurobaliza semnalului BL 24 dupa care la intrarea pe podul
situat intre HM Fundulea si statia CFR Sarulesti la km 47+912 (axul podului), a lovit capatul din dreapta
al contrasinei podului. Urmare acestui impact s-a produs ruperea flansei de bieleta mare si smulgerea din
filet a suruburilor de prindere a semicarcasei cuzinetului de sprijin. Semicarcasa cuzinetului de sprijin,
ghidat de forma constructiva a contrasinei podului (V), a fost prinsa intre roata din partea dreapta a osiei
nr.5 in sensul de mers (roata stingd a osiei nr.5 a locomotivei) si sina de cale ferata din partea dreapta a
firului IT de circulatie, ce a avut ca efect suspendarea acestei roti urmata de caderea rotii din partea stanga,
in sensul de mers al trenului, a osiei nr.5 intre firele cdii si antrenarea in deraiere si a osiilor nr.4 si nr.6.

Din studiile efectuate pentru stabilirea cauzelor care au determinat ruperea coroanei dintate, a osiei nr.5 a

locomotivei DA 010, conform celor prezentate in raportul intocmit de catre Centrul de Cercetari si
Expertizari Eco-Metalurgice au rezultat urmatoarele concluzii:

e Analiza chimica a demonstrat ca otelul din care a fost realizatd coroana dintata se incadreaza in

categoria otelurilor slab aliate pentru constructii mecanice de imbunatatire. Datele compozitionale au
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permis incadrarea sa in categoria otelului 42CrMo4, cel care este indicat ca varianta de realizare in
specificatia tehnica a piesei. S-a remarcat o cantitate scazuta a elementelor insotitoare periculoase,
fosforul, dar mai cu seama sulful care poate genera incluziuni concentratoare de tensiuni in functionare,
otelul avand toate datele initiale pentru a fi considerat de calitate;

¢ Analiza macroscopica pe suprafata de rupere a evidentiat ca fracturarea coroanei dintate s-a produs
conform mecanismului clasic de rupere la oboseala, iar amorsa de fisura a pornit de la baza diametrului
interior, zona opusa danturii, acolo unde a fost observata o zona densa de neuniformitati de structura,

e Microscopia optica pe suprafetele neatacate a permis identificarea incluziunilor si a calitatii
suprafetei. Incluziunile endogene (cele interioare, proprii otelului) sunt foarte reduse, aproape
nesesizabile, fapt prevazut de Insdsi compozitia chimica a otelului. Existd insd o densitate ridicatd de
porozitati si sufluri mult peste limita acceptatd de standarde care confirma o tehnologie de turnare
neadecvata. Totodatd, s-a observat existenta unor particule grobe (incluziuni exogene) care subliniaza
0 dati in plus tehnologia incorectd de turnare;

e Microscopia optica pe suprafete atacate metalografic cu reactivul specific au evidentiat o structurad
rezultatd printr-un tratament termic corect aplicat. Acesta a inclus initial o calire martensitica volumica
+ revenire inalta IMBUNATATIRE), ceea ce asigura o tenacitate corespunzitoare miezului, urmat de
o calire martensitica superficiala CIF (si apoi probabil o revenire joasd cu scop de detensionare).
Tratamentul termic (inclusiv cel de suprafatd) se considera corect deoarece si caracteristicile mecanice
proprii stratului se incadreaza relativ bine in specificatia tehnica,

e Microscopia electronica cu baleiaj asociata cu spectroscopia cu dispersie dupa energii a
aprofundat observatiile, sesizand ca incluziunile endogene sunt de natura MnS. Ele sunt insa cu
repartitie scazuta, normala de altfel intr-un otel cu reteta de elaborare corecta, iar concentrarea lor nu
este catre zona suprafetei, cea care vine in contact direct cu solicitarea la uzura si oboseala. Au fost
surprinse insa cavitatile deschise, identificate de altfel prin microscopie optica, care confirma
discontinuitatile de material provenite dupa turnare;

e Testiarile mecanice au pus in evidenta valori ale duritatii care se incadreaza principial in normele
impuse de standardul de profil al otelului 42CrMo4. La fel si plasticitatea, care a inregistrat valori cu
putin peste datele specificate in standard. VValori corespunzatoare au inregistrat si limita de rupere Rm,
iar limita de curgere Rpo2 s-a situat la valori ceva mai ridicate. Efectul cel mai puternic al defectelor
de material a fost sesizat asupra tenacititii care a evidentiat o rezilienta cu mult mai mica fata
de valoarea standardizata. Rezilienta este foarte sensibila la structura, dar aceasta fiind corecta
in urma tratamentelor termice aplicate, cauza este pusa pe seama discontinuitatilor de material
care au rezultat dupa solidificarea de la turnare.

CONCLUZIE GENERALA: piesa, COROANA DINTATA, a cedat in functionare din cauza unor
discontinuitati de material generate de o tehnologie incorecta de turnare.

Avand in vedere a cele prezentate comisia de investigare considerd cd ruperea coroanei dintate a osiei
nr.5 a locomotivei DA 010, in conditiile in care structura materialului din care a fost confectionata
era necorespunzitoare a reprezentat, dupa toate probabilitdtile, un eveniment care daca ar fi fost evitat
ar fi putut impiedica producerea deraierii si, in consecinta reprezintd un factor cauzal in producerea
accidentului.

4.c. Factorii umani

Personal apartinind SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

Echipa mobila

La data de 04.07.2020, in urma verificarilor efectuate in statia CFR Rosiori Nord la locomotiva DA 010
de cétre echipa mobila de interventii, formata dintr-un electrician si un lacatus mecanic, S-a constatat ca
zgomotul anormal de la boghiul nr.2 se auzea in dreptul osiei nr.5 a locomotivei. Cu toate ca remedierea
acestui defect depasea competenta personala a lacatusului mecanic, acest fapt nu a fost comunicat operativ
sefului de atelier, desi conform prevederilor din fisa postului exista aceasta obligatie.
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Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca lipsa unei avizari operative a
faptului ca osia nr.5 a locomotivei DA 010 produce un zgomot anormal a determinat cresterca
probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

Sef atelier

La data de 04.07.2020, nu a mentinut legatura cu echipa mobila pana la finalizarea interventiei efectuate
la locomotiva DA 010 si astfel nu a cunoscut faptul ca zgomotul anormal provenea de la osia nr.5 sinu la
suflurile identificate la osiile nr.4 si nr.6. Conform prevederilor din fisa postului si din procedura cod:
PA.04 Intretinere locomotive”, revizia 2, seful de atelier are ca responsabilitate coordonarea echipei
mobile pentru remedierea defectiunilor semnalate de catre personalul de locomotiva.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca, modul deficitar in care a fost
realizata coordonarea echipei mobile de interventie a determinat cresterea probabilitatii de producere
a accidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

Maistrul

La data de 06.07.2020, a mentionat in ,,Registrul evidentd revizii planificate si reparatii accidentale la
locomotive” cd, la locomotiva DA 010 au fost identificate sufluri la osiile nr.4 si nr.5 fara a se face nici 0
referire la zgomotul anormal identificat la osia nr.5. Conform fisei postului maistrul are ca responsabilitate
intocmirea documentelor specifice dupa efectuarea reparatiilor.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca omiterea consemnarii ,,Registrul
evidenta revizii planificate si reparatii accidentale la locomotive” a faptului ca osia nr.5 a
locomotivei DA 010 produce un zgomot anormal, a determinat cresterea probabilitatii de producere a
accidentului, si in consecinta reprezintd un factor contributiv.

Dispecer
Dupa interventia echipei mobile din data de 04.07.2020, fara ca defectele existente la locomotiva DA 010

sa fie remediate si fara existenta unui acord din partea departamentului mentenanta, personalul care a
efectuat serviciu in datele de 04 si 05.07.2020 pe acest post, a stabilit ca locomotiva DA 010 sa fie
indrumata la HM Balaci pentru activitatea de manevra si remorcare trenuri pe relatia Balaci — Rosiori
Nord.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca utilizarea in activitatea de
exploatare a locomotivei DA 010 fara ca defectele existente sa fie remediate, a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

Personalul de locomotiva

La data de 05.07.2020 la locomotiva DA 010, care se afla remizata in statia CFR Rosiori Nord, s-a
prezentat mecanicul de locomotiva. Cu toate ca defectele mentionate in fisa de bord nu erau remediate (la
rubrica ,,Remediat” nu existau mentiuni) acesta a efectuat punerea In serviciu a locomotivei dupa care a
circulat in trasa izolata pana la HM Balaci unde a remizat locomotiva.

La data de 09.07.2020, la locomotiva DA 010, care se afla remizata in statia HM Balaci, s-a prezentat
mecanicul de locomotiva. Cu toate cd defectele mentionate in fisa de bord nu erau remediate (la rubrica
»Remediat” nu existau mentiuni) acesta a efectuat punerea in serviciu a locomotivei dupa care a remorcat
trenuri pe relatia Balaci — Rosiori Nord.

Punerea in serviciu a locomotivei de catre personalul de locomotiva s-a facut fara respectarea prevederilor
din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006, art.37. (2), conform cdrora ,,Punerea in serviciu se face de personalul de
locomotiva numai dupd ce s-au incheiat procesele tehnologice de revizie si reparatii ale echipamentelor
locomotivei, fapt certificat sub semnatura de catre personalul tehnic de specialitate in carnetul de bord
al locomotivei”.
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Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca punerea in serviciu a locomotivei
DA 010 de catre personalul de locomotiva fara ca defectele existente sa fie remediate, a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare

SC Deutsche Bahn Cargo Romdnia SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de
operator de transport feroviar, 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 feroviarda si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania aflandu-se in posesia urmatoarelor documente:

» Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120190005, valabil de la data de
04.02.2019 pana la data de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190090, valabil de la data de
20.08.2019 pana la data de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantda Feroviara Romana,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de Intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci, starea tehnicd a locomotivei DA 010 a influentat
producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al
SC Deutsche Bahn Cargo Romania SA, dispune de proceduri pentru a garanta ca, identificarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare si intretinerea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele
relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,,4 - mdsuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
intreprinderii feroviare” si a cerintei ,,A.1 - Existd proceduri pentru identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii
sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de evaluare a conformitatii cu
cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd din Regulamentul (UE) nr.1158/2010, operatorul
feroviar are intocmite procedurile cod: 08 MMS ,,Managementul riscului” editia 1, revizia 2 si cod: 08 —
1 MMS ,.Evaluarea Riscului” editia 1, revizia 2.

Referitor la intretinerea locomotivelor

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de Entitate Responsabila 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, detindnd In acest sens
Certificat de Entitate Responsabili cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0020/0002, emis la data de 31.01.2020
de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada 31.01.2020
— 16.06.2023, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si OMT nr.635/2015. In Anexanr.1 a acestui certificat, pentru efectuarea de revizii planificate
la locomotivele de tip LDE 2100 este mentionat ca si document de referinta Specificatia tehnicd cod: ST
— REV 2100 — 01 ,Reparatii accidentale si revizii planificate tip RIT, RT, R1, R2, 2R2 si R3la
locomotivele diesel electrice de 2100 CP”. Conform acestei specificatii In cazul in cazul angrenajului de
tractiune nu sunt incluse lucrari care sd vizeze verificarea coroanei dintate a acestuia.

Totodatd din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL s-a constatat ca, intretinerea, repararea si verificarea locomotivelor proprietate SC Deutsche
Bahn Cargo Romania SRL sau inchiriate, pentru mentinerea in exploatare in conditii optime de siguranta,
se efectueaza in conformitate cu prevederile procedurii cod: PA.04 ,,Tntre‘,cinere locomotive”, revizia 2.
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Avand 1n vedere factorii cauzali si contributivi identificati la capitolele ,,4.(b).Materialul rulant,
infrastructura si instalatiile tehnice” si ,,4.(c). Factorii umani” precum si din analiza acestei proceduri s-
au constatat urmatoarele aspecte:

- nu este reglementat modul in care se face comunicarea intre personalul echipei mobile si factorii
decizionali din cadrul departamentului mentenanta, precum si circuitul documentelor intocmite in urma
interventiilor efectuate;

- nu este reglementat modul 1n care se face redarea in exploatare a locomotivelor dupa interventia echipei
mobile;

-nu este reglementat modul in care se face comunicarea intre departamentul de mentenantd si
departamentul operatiuni, cu privire la redarea in exploatare a locomotivelor.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considerd ca, lacunele existente in modul de
intocmire a procedurii cod: PA.04 ,,intretinere locomotive”, revizia 2, constituie 0 omisiune care
poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor, si in consecintd aceasta reprezinta
un factor sistemic.

SC Romdania Euroest SA

SC Romaénia Euroest SA in calitate de intreprindere feroviara, detinatoare si furnizoare de intretinere, are
un sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii,
gestionare a intretinerii parcului si efectuare a intretinerii, detindnd in acest sens Certificat de Entitate
Responsabila cu intre‘ginerea nr.RO/ERIV/L,U/0019/0027, emis la data de 01.11.2019 de citre Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada 06.11.2019 — 05.11.2021, prin
care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015. In Anexa nr.1 a acestui certificat, pentru efectuarea de reparatiilor planificate tip RR/RG la
locomotivele de tip LDE 2100 este mentionat ca si document de referintd Specificatia tehnica cod: ST
RR-RG.LDE 1250/2100-01-2014 , Reparatii planificate tip RR si RG la locomotivele diesel electrice de
1250/2400 CP”. Conform acestei specificatii, dupa spalare si degresare, se efectueaza verificarea vizuala
si dimensionald a coroanei pentru depistarea eventualelor fisuri, exfolieri si abateri dimensionale.

Din marturiile personalului care a facut verificarea coroanei dintate a osiei nr.5 in cadrul reparatiei
planificate tip RG ce a fost efectuata la locomotiva DA 010 1n perioada 06.07.2019 — 21.02.2020 precum
si a documentelor intocmite cu aceastd ocazie, a rezultat ca aceasta coroand nu prezenta abateri de la
valorile prescrise si nici defecte care sa impund inlocuirea ei.

4.(e). Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
Nu se aplica.

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on the 10th
July 2020 in the running of freight train n0.30688-1 was generated by causal, contributing and systemic
factors, identified, that led to the putting into operation of the locomotive DA 010, with a technical
condition improper and finally to its derailment.

Causal factor:
- breakage of the toothed crown from the axle no.5 of the locomotive DA 010, provided that the structure
of the material it was made off was improper.

Contributing factors:

- lack of an operative notification that the axle no.5 of the locomotive DA 010 makes an abnormal noise;

- defective coordination of the mobile intervention team;

- omission to record in the ,,Register for the evidence of planned inspections and accidental repairs at
the locomotive” that the axle no.5 of the locomotive DA 010 made an abnormal noise;

- use in operation of the locomotive DA 010 without removing the existing failures;
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- putting into operation of the locomotive DA 010 by the locomotive crew without removing the failures
existing.

Systemic factor:
- the existing gaps in the working out of the procedure code: PA.04 ,,Locomotive maintenance”, revision
2.

5.b. Measures taken after the accident

Following the accident SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL disposed the next measures:

- starting with August 2020, within the maintenance department, there was made a service team that
ensure the continuity of the accidental repair process during the night;

- it began the re-analysing of the procedure code: PA.04 ,,.Locomotive maintenance”.

5.c. Additional remarks
Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, for the
prevention of similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of art.26,
paragraph (2) of the Emergency Government Ordinance no.73/2019 for the railway safety, the
investigation commission issues the next recommendations:

Preamble recommendation no.1

Detachment of the half-casing of the support bearing from the axle no.5 of the locomotive DA 010 that
led to the entry of it between the wheel of the axle and the rail and the derailment was generated by the
breakage of the toothed crown of axle no.5 from the locomotive DA 010, provided that the structure of the
material it was made off was improper.

Safety recommendation no.1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertakings to identify the diesel
electric locomotives provided with toothed crown made off material belonging to the burden 82592 and
be sure that those dispose measures for keeping under control the risk associated to the danger represented
by the breakage of the toothed crown in operation.

Preamble recommendation no.2

During the investigation there were found many deficiencies in the organisation of the activity of the
departments for Maintenance and Operations, regarding the coordination, communication, flow of
documents and re-putting in operation of the locomotives, after the intervention of the mobile teams.

Safety recommendation no.2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall be sure that SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL
shall re-assess the management of the maintenance and putting in operation of the locomotives and shall
dispose viable measures for keeping under control the risks specific to those activities.
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