RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs la data de 14.03.2021, intre statia CFR Lunca Ilvei si hm Lesul Ilvei,
sectia de circulatie Suceava — Ilva Mic4, 1n circulatia trenului de marfa nr.90759 (locomotiva izolata
EA 1083) apartinand operatorului de transport feroviar MMV Rail Roméania SA, manifestat prin
desprinderea unui element suspendat de la locomotiva si lovirea a 21 de inductori din cale

Raport de investigare — editie finala
20 lulie 2021

Bucuresti: Calea Grivitei nr.393, sector 1, cod postal 010719
Tel.: 040-21-307.7903, 91-08885003, fax: 040-21-307.6805



CUPRINS

A. PREAMBUL ...ttt ettt et s esaeeteennenneens
AdTRIFOAUCELE ...ttt
A.2. Procesul iNVESHGALION ....................cccccvueeeeeeiieeeeiiiieeeeiiieeeesteeeesstreeeesaaeeeesnseeas
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE ...........cccocoviiiiiiiiiiiene.
C.RAPORTUL DE INVESTIGARE .......ccoootiiiiiiiiieeeeeeeee et
C.1. Descrierea inCidentulli .........................ccccoccoovueimiiiiiiniiiiiiieieeseeeeete et
C.2. Circumstantele inCIdentulli ..................................cooeeeeiiiveiieeeeeeeecciieeeee e eeeeccirereea e
C.2.1. Parfile iMPLICALe...............occueeeeeeeiieiieeiieieeeie ettt et aeesaeesbeessaeennaens
C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenulUi.................ccueeeveeecveeeeeeeeiieeeieeeeeeens
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3. 1. LIRET oottt ettt s e nse e nnnens
C.2.3.2 INSEALALTL ...
C.2.3.3. LOCOMOLIVA. ... e aae e
C.2.4. Mijloace de COMUNICATE ..............ccc..ccecueeeeiiieaciieeiieeecee e
C.2.5 Declansarea planului de urgenta feroviar .................ccccoeeveeevieeieeaceeneeennns
C.3. Urmarile incidentulli ..........................coccoeeviuiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeee ettt
C.3.1. Pierderi de viefi Omenesti SI FANILT ...........cooueeviiieeieeeeeeeeeiiieeeee e
C.3.2. Pagube MAteriale ...............ccccccooiiiiiiiiiiiiiiiieiie et
C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar ...............ccccoevvieevvanivencnan o
C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului .....................ccoccevviviiiniennnan..
Cod. CIFCUMSTIARNLC EXTEYIE ....................cccceeeeeeeeeeeeeeeieeeee ettt
C.5. Desfasurare@ iNVESHGALIEL ....................cocceeeviuiiiiiiiiiiii ettt
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat ..................ccccooeevveveveencneennnnn,
C.5.2. Sistemul de management al SIQUIANEEI ..............cccceeciviieiiiiiiiiiieiiece
C.5.3. Norme si reglementari. Surse §i referinte pentru investigare .........................
C.5.4. Functionarea instalatiilor, infrastructurii feroviare §i a materialului rulant..
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare.................c............
C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea liniei................c...c...c.......
C.5.4.3. Date cu privire la functionarea MR §i a instalatiilor acestuia................
C.5.4.4 Date constatate cu privire la circulatia trenului... ..................... ...
C.5.5. Interfata om-masind-0rGANIZALIE ...............cccoeeveeeeeeeesieesieeeieeeeee e
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat..................c.cccccoceven....
C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra
accidentului, inclusiv existentei stresului fizic sau psihologic............
C.6. Analizd $i CONCIUTIL ..........................oooeeveieeeeeeeeee e
C.6.1. Descrierea finala a lantului de evenimente... ...............cccc woeeeeeceeeeennennne.
C.0.2. Interpretare §1 QNALIZA... ... ... ....cccccoeeeesiers e
C.6.2.1.Interpretare si analiza privind starea tehnicad a infrastructurii caii
ferate si a instalatiilor SCB ...t ieiiee i e ceeeeeaee e
C.6.2.2.Interpretare §i analiza privind starea tehnica a locomotivei si a
modului cum a influentat producerea incidentului... ... ... .............
C.6.3. Observatii suplimentare... .............ccccccves voeeveenceeeiieeene.
C.7. Cauzele accidentului ..............................ccoocoiiiiiiiiiiiiiiii e
C.7.1 Cauza directd, factori care au CONrIDUIL ... ..........cccooveviveiaiiiiiieiieieeeeien
C.7.2. CAUZE SUDIACENLE ...t
C.7.3. CAUZE PFITATE ...ttt ettt et esaee e enaeeeenaee e
D. MASURI CARE AU FOST LUATE........cccccocooiiiiiiieeeeeeeeeeenan,
E. RECOMANDARI DE SIGURANTA ..........ccceoiiiiiiiiiiiiiaaaenii,

Pag.

O O 0000 00 I I b WWWWw

25
25
25
26

26

26
27
27
27
28
28
28
29



A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, 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 §i a
incidentelor, de dezvoltare i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, 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, a fost efectuatd Tmpreund cu reprezentantii operatorilor
economici implicati si este realizata independent de orice ancheta judiciara 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 sau incidentelor feroviare, prin
determinarea Tmprejurdrilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident
feroviar si, daca este cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru Tmbunatatirea
sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui raport de investigare in alte scopuri decat cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor, incidentelor si Tmbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 coroborat cu art.47 alin.(2) si art.48 alin.(2)
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 Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate (SRCF) lasi din data de 19.03.2021 privind evenimentul produs la data de
14.03.2021, in jurul orei 17:00, pe sectia de circulatie Suceava — Ilva Mica (linie simpla electrificata),
in circulatia trenului de marfa nr.90759 (apartinand operatorului de transport feroviar MMV RAIL
ROMANIA SA), format din locomotiva izolati EA 1083, prin desprinderea unui element suspendat
de la locomotiva, care a intrat in gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare si a lovit un
numar de 21 de inductori din cale pe distanta intre statia CFR Lunca Ilvei si hm Lesul Ilvei, pe partea
stanga a sensului de mers, si ludnd in considerare faptul ca evenimentul se incadreaza ca incident
feroviar in conformitate cu prevederile art. 8, grupa A, pct.1.10. din Regulamentul de investigare,
prin Nota nr.I.178 / 2021 din data de 22.03.2021 a Directorului General Adjunct al AGIFER, a fost
numit investigatorul principal.

Investigatorul principal dupa consultarea sefilor de structuri responsabile cu siguranta feroviara
si acordul conducdtorilor entitatilor implicate, a numit comisia de investigare.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 14.03.2021, in jurul orei 17:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Iasi,
pe sectia de circulatie Suceava — Ilva Mica, linie simpla electrificatd, intre statia CFR Lunca Ilvei si
hm Lesul Ilvei, in circulatia trenului de marfa nr.90759 (apartinind OTF MMV Rail Romania SA),
de la locomotiva EA 1083 (inchiriatd de la OTF Constantin Grup SRL) care forma trenul, s-a produs
desprinderea din partea superioara a amortizorului vertical de la osia nr.6 partea stanga in sensul de




mers, intrarea acestuia n gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare si lovirea unui numar
de 21 de inductori din cale.

A fost afectatd regularitatea circulatiei trenurilor pe sensul opus circulatiei trenului de marfa
nr.90759. in total au fost deviate de la graficul de circulatie 3 trenuri de calitori insumand 42 minute
intarziere sia 2 trenuri de marfa insumand 17 minute Intarziere.

Nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.

Cauza directa a producerii acestui incident feroviar o constituie intrarea in gabaritul pentru
elemente ale instalatiilor feroviare (plansa nr.4 din Instructiuni nr.328) a amortizorului vertical de la
osia nr.6 a locomotivei. Acest lucru a fost posibil ca urmare a sectionarii suportului de prindere a
urechii superioare a amortizorului si rotirea acestuia in jurul suportului de prindere a urechii
inferioare.

Factori care au contribuit 1a producerea incidentului feroviar au fost:

e aparitia si dezvoltarea in timp a unei fisuri in corpul suportului (de pe cutia locomotivei) de
prindere a urechii superioare a amortizorului, ca urmare a preludrii sarcinilor transmise de
la cutia locomotivei;

e cxistenta unei fisuri mai vechi care a fost acoperita cu strat de sudura dar care, a favorizat
crearea de tensiuni in corpul suportului si sectionarea acestuia in imediata apropiere de acel
strat de sudura.

Cauze subiacente — nu au fost identificate.

Cauze primare: mentinerea in circulatie a materialului rulant motor cu un defect care a pus in
pericol siguranta circulatiei prin faptul cd la verificarea starii tehnice, pentru atingerea prin
mentenantd a obiectivului general privitor la fiabilitatea in functionare a locomotivei EA 1083, in
conformitate cu Specificatia Tehnica ST 061/2007 (revizii periodice locomotiva LE 5100 kW), nu a
fost posibil sa fie observatd aparitia fisurii in suportul superior de prindere al amortizorului.

Acest lucru a fost posibil ca urmare a lipsei de prevedere in ST 061/2007, ca lucrare de executat,
a verificarii prin aspectare vizuala a suportilor de prindere a capetelor amortizorului.

Conform Specificatiei Tehnice ST 061/2007 (fig. nr.5), la capitolul 2. Partea mecanica si
pneumatica nr.crt.13 Amortizorul hidraulic (ca subansamblu de revizuit), la rubrica Continutul
lucrarilor are mentionat (ca lucrari de executat) doar ,, Controlul fixarii garniturii pe bolfuri.
Controlul pierderilor de ulei. Remediere prin demontare la atelier specializat”.

Grad de severitate — Conform clasificarii incidentelor prevazutd in Regulamentul de
Investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasificd ca incident
produs in circulatia trenurilor, la art.8, grupa A, pct.1.10. — , lovirea lucrarilor de arta,
constructiilor, instalatiilor sau ... de catre piese sau subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ....
in urma carora nu au fost inregistrate deraieri de vehicule feroviare,”

Recomandari de siguranti — Avand in vedere masurile luate in timpul desfasurarii
investigatiei, comisia de investigare apreciaza cd nu este oportuna emiterea de recomandari de
siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 14.03.2021, de la statia CFR Salva (pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF
Cluj), au fost formate doud cupluri de vagoane seria Eacs Incarcate cu material lemnos, cupluri care
urmau sa fie remorcate pe distanta Salva — lacobeni. Din statia CFR lacobeni, cele doud cupluri
urmau sa treaca varful de panta de la Mestecanis prin formarea din fiecare dintre acestea a cate doua



subcupluri, remorcarea acestora ca trenuri de marfa la hm Pojorata, apoi toate acestea sa formeze un
singur tren de marfa (nr.90746) cu destinatia Dornesti pentru SC EGGER Romania SRL.

A fost remorcat primul cuplu in conditii depline de siguranta de la statia CFR Salva la hm
Pojorata cu locomotiva EA 1083. Pentru remorcarea celui de al doilea cuplu, de la hm Pojorata a
fost indrumata aceeasi locomotiva, in stare izolata, ca tren de marfa nr.90759, la statia CFR Salva.

Trenul a fost expediat din hm Pojorata si a circulat in conditii de siguranta la statia CFR Vatra
Dornei (unde s- efectuat schimbul de personal de tractiune) si apoi pana la statia CFR Lunca Ilvei.

In circulatia trenului de marfa nr.90759, compus din locomotiva izolati EA 1083, s-a produs
desprinderea din partea superioara a amortizorului vertical de la osia nr.6 partea stanga in sensul de
mers, rotirea in bulonul de fixare a urechii inferioare pe suportul de pe legatura de garda, intrarea
acestuia in gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare si lovirea unui numar de 21 de
inductori din cale, pe o distanta de 19 kilometri, intre statia CFR Lunca Ilvei si hm Lesul Ilvei.

Locul producerii incidentului (prezentat in fig. nr.1) este situat pe raza de activitate a SRCF

lasi, sectia de circulatie Suceava — Vatra Dornei — Ilva Mica, linie simpla, electrificatd, sectie
interoperabila, aflatd in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Figura nr.1 - Locul producerii incidentului feroviar

Trenul nr.90759 a fost format din locomotiva EA 1083, apartindnd operatorului de transport
feroviar MMV Rail Romania SA, acesta avand calitatea de chirias, prin contractul incheiat cu
operatorul de transport feroviar CONSTANTIN GRUP SRL, acesta avand calitatea de proprietar.

In urma producerii incidentului nu au fost inregistrate pagube la suprastructura caii.

Suprastructura si elementele din infrastructura cdii ferate nu au favorizat producerea incidentului.

Locomotiva implicatd in incident a fost inregistratd cu avarie prin sectionarea suportului de

fixare de pe sasiul locomotivei a urechii de prindere, prin bulon, cu arc elicoidal si piulita, a
amortizorului.

Elemente ale infrastructurii feroviare — instalatiile SCB - au fost afectate pe o distanta de

aproximativ 19 km., prin spargerea carcaselor la 4 inductori si intreruperea legaturilor electrice la 17
inductori de cale.



Nr. Distrusi | Legaturi | Tip Aferent Pozitia
inductori smulse inductor semnalului | km.
BLA 1 1 1000/2000 Hz | PRY 29+489
Lunca Ilvei — Ilva Mare 1 1 500 Hz PRY 29+489
1 1 1000/2000 Hz | BL2 27+960
1 1 500 Hz BL2 27+960
1 1 1000/2000 Hz | BL4 26+490
1 1 500 Hz BL4 26+490
Ilva Mare km.24+314 1 1 1000/2000Hz | Y 23+607
1 1 500 Hz Y 23+607
BLA 1 1 1000/2000 Hz | PRY 22+100
Ilva Mare — Magura Ilvei 1 1 500 Hz PRY 22+100
Magura Ilvei 1 1 1000/2000 Hz | YR 19+997
km.17+225 1 1 500 Hz YR 19+997
1 1 1000/2000Hz | Y 16+558
1 1 500 Hz Y 16+558
Poiana Ilvei 1 1 1000/2000 Hz | YR2 14+730
km.12+750 1 1 500 Hz YR2 14+730
1 1 1000/2000 Hz | YR1 13+390
1 1 500 Hz YR1 13+390
1 1 1000/2000Hz | Y 11+937
1 1 500 Hz Y 11+937
BLA Poiana — Lesul Ilvei | 1 1 500 Hz BL2 74920
Total 21 4 17

Figura nr.2 — Tabel cu inductorii avariati / afectati intre Lunca Ilvei si Lesul Ilvei

In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane

ranite §i nu au fost inregistrate pagube sau afectari ale mediului.

Ca urmare a producerii incidentului, inductorii afectati au fost de pe partea stanga a sensului de
mers. Astfel au fost produse si avizate frandri de urgenta in circulatia pe sensul invers a trenurilor de

calatori nr.1766, nr.1838, nr.5702 si nr.1832 din 14.03.2021, fiind astfel afectata regularitatea

circulatiei a 3 trenuri de calatori si a 2 trenuri de marfa.

Figura nr.3 - Intervalul de linie cu inductori avariati sau legaturi electrice intrerupte
(Lunca Ilvei — Lesul Ilvei)

Prin insotirea pe locomotiva a trenului de calatori nr.1832 pe distanta Magura Ilvei — Vatra

Dornei de catre seful de district SCB, in 15.03.2021, au fost constatate deranjamentele produse.




Ulterior producerii incidentului, circulatia feroviara pe distanta dintre statiile CFR Ilva Mica si
Vatra Dornei s-a efectuat cu instalatiile Indusi izolate la locomotivele de remorcare ale trenurilor de
calatori in data de 15.03.2021, de la ora 12:58 (incepand cu trenul 5702) si pana la ora 17:00 (dupa
circulatia trenului 1834), cand au fost finalizate lucrarile de inlocuirea si/sau refacerea legaturilor
electrice a inductorilor afectati.

Amortizorul desprins din suportul de fixare pe sasiul cutiei locomotivei, a fost asigurat de catre
personalul de locomotiva in statia CFR Salva.

Dupa remorcarea celui de al doilea cuplu de la statia CFR Salva la statia CFR Iacobeni, apoi in
continuare ca tren de marfa nr.90746 pina la statia CFR Suceava, locomotiva EA 1083 a fost introdusa
in Depoul Suceava unde, pe bazd de comanda intocmitd de personalul de locomotiva, a fost sudat
suportul de fixare a urechii superioare a amortizorului, acesta redevenind functional.

Foto nr.1 — Amortizorul desprins din partea inferioara, la constatare in Depoul Suceava;
Detaliu cu modul de remediere prin aplicarea unei placi de consolidare, prin sudura, a suportului de
fixare a amortizorului in urechea superioara;

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate
MMYV Rail Romdnia SA

Mecanicul trenului de marfa nr.90759, aflat in conducerea trenului la deservirea locomotiveli,
cat si personalul de tren, apartin operatorului de transport feroviar SC MMV Rail Roménia SA.

CONSTANTIN GRUP SRL

Locomotiva EA 1083, aflatad in circulatie in compunerea trenului 90759, implicata in incident,
este proprietatea operatorului de transport feroviar SC CONSTANTIN GRUP SRL care are calitatea
de proprietar prin contractul de inchiriere locomotive, incheiat cu operatorul de transport feroviar SC
MMV Rail Romania SA, ca chirias.



Activitatea de Intretinere prin reviziile la acoperis — tip RAC, reviziile planificate si reparatiile
accidentale la locomotiva EA 1083, a fost asigurata cu personal propriu al SC CONSTANTIN
GRUP SRL.

CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate lasi

Infrastructura si suprastructura cdii ferate pe sectia de circulatie Vatra Dornei — [lva Mica, zona
unde s-a produs incidentul feroviar, sunt in administrarca CN CF ,,CFR” SA — SRCF Iasi si in
intretinerea Sectiei L6 Vatra Dornei, prin personal propriu.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statiile de pe sectia de circulatie
mentionatd sunt in administrarea CN CF ,,CFR” SA — SRCF Iasi si sunt 1n intretinerea Sectiei CT3
Suceava, prin salariatii proprii.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii incidentului feroviar sunt in
administrarea CN CF ,,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 statiile de pe sectia de circulatie mentionata sunt in
administrarea CN CF ,,CFR” SA — SRCF Iasi si sunt 1n intretinerea SC TELECOMUNICATII CFR
SA, prin salariatii proprii.

Instalatiile de comunicatii feroviare din dotarea locomotivei EA 1083, sunt proprietatea SC
Constantin Grup SRL si sunt intretinute prin salariatii proprii, ca entitate responsabild cu Intretinerea
(ERI), in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.90759 (locomotiva izolatd) a fost compus din locomotiva electrica EA 1083
in stare activa. Trenul apartine operatorului de transport feroviar de marfa MMV Rail Roméania SA.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Incidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Suceava - Vatra Dornei — [lva Mica (linie
simpla electrificatd), pe linia curenta dintre statia CFR Lunca Ilvei si halta de miscare Lesu Ilvei, pe
o distanta de 19 de kilometri.

In plan orizontal traseul ciii este format din aliniamente si curbe. Raza minima pe acest traseu
este de 300 m. In plan vertical traseul caii este in pantd (coborare) in sensul cresterii kilometrajului,
format din paliere si declivitdti. Declivitatea maxima este de 15,9%o.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii este alcatuitd din sina tip 49, traverse din beton sau lemn in curbe, prindere
indirecta tip K, prisma de piatra sparta.

Ultima masurdtoare a parametrilor caii cu vagonul de masurat calea (VMC) s-a realizat in
15.10.2020. Aceste masurdtori nu sunt relevante pentru cazul investigat.

C.2.3.2. Instalatii

Pe zona unde s-a produs incidentul feroviar, statia CFR Lunca Ilvei este dotata cu instalatie de
centralizare electrodinamica CED, in dependentd cu blocul de linie automat banalizat — BLA.
Circulatia trenurilor se face pe baza de bloc de linie automat (BLA). Statiile de pe sectia de circulatie
Vatra Dornei - [lva Mica sunt centralizate.

C.2.3.3. Locomotiva EA 1083



Numar de circulatie: 91 53 0 401 083-7

Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 1083:

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

- puterea nominala -5 100 kW

- formula osiilor -Co-Co;

- masa totala - 126 t;

- lungimea intre tampoane - 19800 mm;

- latimea cutiei - 3000 mm;

- 1naltimea cu pantograf coborat - 4500 mm;

- ecartament - 1435 mm;

- distanta Intre centrele boghiurilor - 10300 mm;

- ampatamentul boghiului - 4350 mm;

- raza minima de Inscriere in curba -90 m.;

- 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 1083 este dotata cu:
- instalatie de siguranta si vigilenta tip DSV care asigurd 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 asigura:
a) controlul punctual al vitezei trenului;
b) franarea automata a trenului, daca in punctul si/sau momentul controlat, viteza trenului este
mai mare decat cea stabilita ca limita pentru situatia respectiva,
) controlul vitezei si frAnarea automatd a trenului, in cazul nerespectdrii indicatiilor
semnalelor fixe sau a semnalelor mobile care ordona oprirea sau reducerea vitezei.

Locomotiva EA 1083 a fost fabricata in anul 1985 si este detinutd de SC Constantin Grup SRL
din 20.10.1985. A efectuat ultimele reparatii planificate la SC Constantin Grup SRL astfel:

e RRladatade 01.07.2014, apoi RG la data de 01.07.2020;

e Ultima revizie periodica efectuatd a fost de tip RT la data de 02.02.2021, in atelier
propriu la SC Constantin Grup SRL;

e Ultima revizie la acoperis tip RAC 1n data de 11.03.2021 in statia Barbosi Triaj, de o
echipd mobild a Sectiei IRLU Adjud.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, in circulatia trenului pe
sectia mengionatd a fost asigurata prin instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivei, aflate in
stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea incidentului feroviar, in conditiile in care acesta nu a fost avizat imediat,
declansarea planului de interventie pentru nldturarea pagubelor si restabilirea regularitatii circulatiei
trenurilor, s-a realizat prin circuitul informatiilor la nivel local.

Au fost avizate franari de urgenta la trenurile de calatori nr.1766, nr.1838, nr.5702 si nr.1832
din 15.03.2021. Acest fapt a determinat ca seful de district SCB sa verifice pe teren, prin insotirea pe



locomotiva a trenului de célatori nr.1832 din data de 15.03.2021 si sa constate prin vizualizare,
deficientele produse. Apoi au fost dispuse masuri imediate de:

e inscriere a deficientelor constatate in RRLISC, transmiterea dispozitiei de avizare prin
formularul ,,ordin de circulatie” a mecanicilor locomotivelor trenurilor ce urmau in circulatie,
de a izola instalatiile Indusi, pentru a fi evitate franarile de urgenta;

e dispunere de masuri pentru deplasarea pe teren a unei echipe de interventie pentru inlocuirea
a celor 4 inductori avariati si refacerea legaturilor electrice la alti 17 inductori din cale,
operatiune incheiata la ora 17:00 in 15.03.2021.

Precizam ca incidentul feroviar a fost avizat in data de 19.03.2021, dupa ce salariati cu
inregistrari video a unei camere instalata in capédtul X al statiei CFR Poiana Ilvei, de catre o societate
comerciald cu activitate in zona. In acest fel pe imaginile video capturate, a fost observat faptul ci, in
circulatia locomotivei EA 1083 ca tren de marfa 90759, aceasta avea un element desprins si suspendat
pe partea stanga a sensului de mers, la postul opus celui de conducere, element care intra vizibil in
gabaritul elementelor de infrastructura feroviara.

Ulterior datei de 19.03.2021, in zona producerii incidentului, s-au prezentat reprezentanti ai
Agentiei de Investigare Feroviard Romana - AGIFER, ai administratorului de infrastructura feroviara
publica — CNCF ,,CFR” SA - SRCF Iasi si ai operatorului de transport feroviar de marfa MMV Rail
Romania SA, pentru constatari, culegere de probe si informatii.

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

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

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui incident nu au fost inregistrate pagube la suprastructura ciii ferate.
La instalatiile din cale au fost distruse carcasele a 4 (patru) inductori §i intrerupte (prin smulgere)
legaturile electrice la 17 inductori din cale (detalii referitoare la pozitiile km. si avariile produse pe
tipuri de inductori in tabelul de la fig. nr.2).

In conformitate cu datele intocmite si transmise de ctre administratorul infrastructurii feroviare
publice, valoarea totala a pagubelor (materii prime, materiale directe si manopera) cu TVA a fost de
13,367.82 lei.

Devizul de calcul al costurilor de remediere in Depoul Suceava a defectiunilor la locomotiva
EA1083, prin sudarea suportului de fixare a urechii superioare a amortizorului si verificare a
instalatiei Indusi este in valoare absoluta (cu TVA) de 546.93 lei.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii incidentului, deoarece inductorii deteriorati au fost de pe partea stanga a
sensului de mers, a fost afectatd regularitatea circulatiei trenurilor pe sensul opus circulatiei trenului
de marfa nr.90759. Astfel au fost produse si avizate franari de urgenta in circulatia trenurilor de
calatori nr.1766, nr.1838, nr.5702 si nr.1832 din 14.03.2021. In total a fost afectata regularitatea
circulatiei a 3 trenuri de calatori insumand 42 minute Intarziere si a 2 trenuri de marfa insumand 17
minute Intarziere.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului

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



C.4. Circumstante externe

La data de 14.03.2021, la ora producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene

meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, vizibilitatea a fost buna. Cerul a fost partial innorat,
fara precipitatii, vantul sufla cu o viteza de 35 km/h, temperatura aerului in zond a fost de +4°C.

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 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa MMV Rail

Romania SA

Din declaratiile mecanicului care a condus si deservit locomotiva EA 1083 si a mecanicului ajutor,
se pot retine urmatoarele:

au luat in primire in tranzit locomotiva EA 1083 in statia CFR Vatra Dornei la ora 16:00, pentru
a circula ca tren de marfa nr.90759 pana la statia CFR Salva, de unde urmau sa remorce al doilea
cuplu de vagoane Incdrcate cu masd lemnoasa;

prin revizia exterioard a locomotivei, efectuata la luarea in primire dar si in hm Cosna prin
oprirea efectuatd, cu stationare de 10 minute, nu au constatat nimic la partea de rulare sau la
piesele suspendate ale locomotivei;

declara ca au circulat n conditii de siguranta pana la statia CFR Ilva Mica unde au primit ordin
de circulatie insa nu au efectuat revizie la partea exterioara a locomotivei deoarece oprirea a fost
de 1 minut;

pe intreaga distantd parcursd, intre Vatra Dornei si Salva, declard cd nu au auzit zgomote
suspecte la rularea locomotivei pe sine;

la postul opus pe locomotiva au fost seful de tren si un manevrant si nici acesti salariati ai SC
MMV Rail Roméania SA, nu au receptionat zgomote suspecte la rularea locomotivei;

au circulat in continuare pana la statia CFR Salva unde, la cuplarea la tren si efectuarea reviziei
la exteriorul locomotivei, au constatat ca telescopul vertical de la osia nr.6 stinga era desprins
din suportul de prindere pe sasiu si atarna in jos, fiind fixat prin legatura dintre urechea inferioara
st suportul de pe placa de garda;

au asigurat telescopul in plan orizontal, prin legarea acestuia cu elemente din sdrmd, de
elementele constructive ale boghiului, deasupra inductorului locomotivesi;

dupa remorcarea celui de al doilea cuplu ca tren de marfa nr.90768 pana la hm Pojorata, apoi
prin recompunere cu primul cuplu, ca tren de marfa nr.90746 la stasia CFR Suceava, au introdus
locomotiva in depoul Suceava;

au informat telefonic operatorul de serviciu si inginerul responsabil cu asigurarea mentenantei
locomotivelor de la OTF MMV Rail Romania SA si cu acordul verbal al acestora, au intocmit
nota de comanda pentru reparatii suport amortizor osia nr.6 stdnga rupt si verificare instalagie
Indusi, lucrari care au fost realizate in data de 16.03.2021 cu finalizare la ora 16:00;
remedierea s-a realizat prin aplicarea de sudura in zona de rupere a suportului de prindere pe
sasiul locomotivei a urechii superioare a telescopului;

pe distanta de la Salva la Pojoréata ca tren 90768, au declarat ca instalatia Indusi a fost in functie,
contrar datelor inregistrate de instalatia IVMS, si nu au avut produse franari de urgenta;

pe distanta de la Lunca Ilvei pana la Salva, toate cladirile de statii sunt pe partea dreapta si astfel,
prin defilarea trenului de catre salariatiit CNCF ,,CFR” SA, nu au primit informatii despre
defectul aparul la locomotiva, la osia nr.6 pe partea opusa (stdnga in sensul de mers);

Declaratiile personalului apartindand administratorului infrastructurii feroviare publice — CNCF

»CFR” SA



Din declaratiile personalului SCB, care au efectuat operatiuni de inlocuire a 4 inductori de cale
deteriorati si refacerea legaturilor electrice la alfi 17 inductori, au fost retinute urmatoarele:

urmare franarilor de urgenta avizate de catre mecanicii trenurilor de calatori nr.1766, nr.1838,
nr.5702 si ulterior la trenul nr.1832 din 15.03.2021, seful de district a insotit pe locomotiva
ultimul tren mentionat si a constatat prin vizualizare avariile produse pe teren;

a dispus ca urmatoarele trenuri sa circule cu instalatiile Indusi izolate si n acelasi timp a
organizat interventia pe teren in vederea Indepartdarii urmadrilor prin avarii produse instalatiilor;
pe teren s-au deplasat in aceeasi data (15.03.2021) doi electromecanici SCB care au inlocuit 4
inductori care aveau carcasele sparte si au refacut legaturile electrice la 17 inductori din cale, in
intervalul orar de la ora 14:00 la ora 17:00, cu efectuarea de Inscrisuri la inceput si sfarsit de
lucrare in Registrul de Revizii a Liniilor si Instalatiilor de Siguranta Circulatiei (RRLISC).

Din declaratiile personalului de trafic au fost retinute urmatoarele:

la trecerea trenului pe linia nr.2 directa din statia CFR Poiana Ilvei, IDM a efectuat defilarea de
la o distanta de aproximativ 10 metri, fara sa constate nereguli,

in statia CFR Poiana Ilvei existda un sistem de supraveghere video destinat supravegherii
sectiunii de macaz de la intrarea pe linia de incarcare in cariera de piatra, prin vizualizare directa,
fara posibilitatea ca imaginile retroactive sa poata fi redate; astfel atunci cand locomotiva a trecut
prin dreptul acelei camere, IDM nu era ajuns in biroul de migcare pentru a putea observa nereguli
la locomotiva;

ulterior prin declaratii individuale, IDM din hm Ilva Mare, hm Magura Ilvei si hm Lesul Ilvei
sustin ca, prin defilarea trenului de marfa nr. 90759 (locomotiva izolata EA 1083), pe partea
dreapta a acestuia in sensul de mers, nu au constatat nimic deosebit.

Din declaratiile personalului responsabil cu asigurarea mentenantei locomotivei, transmise prin
nota la solicitarea comisiei, au fost retinute urmatoarele aspecte relevante:

efectuarea reviziilor periodice si a reparatiilor planificate la locomotive se executd In
conformitate cu Normativul Feroviar nr.67 — 006/2011 modificat si completat prin OMTI nr.
1359/2012 si cu art.42 si 43 din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007;

in baza acestui normativ prin care sunt reglementate tipurile de revizii i reparatii dar si normele
de timp sau kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor, SC Constantin Grup
SA a adoptat criteriul de norma de timp;

urmare a parcursurilor zilnice mici ale locomotivelor inchiriate, nu au mai fost urmarifi si
inregistrati km parcursi de locomotive, acestia fiind mult redusi fatd de norma maximala
prevazuta intre douad revizii periodice/reparatii planificate.

Din declaratiile personalului apartinand Sectiei de Reparatii Locomotive (CFR - SCRL Brasov),
care a efectuat reparatiile in vederea repunerii in functiune a amortizorului locomotivei, in
16.03.2021 in depoul Suceava, au fost retinute urmatoarele aspecte relevante:

la efectuarea lucrarilor solicitate de catre personalul de locomotiva (cu acordul responsabilului
de asigurarea mentenantei de la SC MMV Rail Romania SA), prin aspectarea vizuald a sectiunii
de rupere a suportului superior de fixare a amortizorului, au constatat fisura veche pe
aproximativ 30% din suprafata, iar fisura veche era situatd pe partea din spate a suportului;
inainte de efectuarea sudurii, prin polizare au executat un canal in zona fisurii pentru a elimina
aparitia tensiunilor 1n structura materialului la aplicarea cordonului de sudura.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice



La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile 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 infrastructurd feroviard din Romaénia,
aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta (reinnoita) — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Roména din cadrul AFER a confirmat acceptarea Sistemului
de Management al Sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara, acordata la data de
12.12.2019 cu valabilitate pana la data de 12.12.2029;

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

B.1. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar MMV
Rail Roménia SA

La momentul producerii incidentului feroviar, SC MMV Rail Romania SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa, 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 feroviara 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 sigurantd in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania.

In acest sens detine Certificatul unic de siguranti, cu numir european de identificare (NEI)
EU102020006, prin care organismul de certificarea sigurantei al Agentiei Uniunii Europene pentru
Ciile 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 relevanta (nationald), in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia aplicabild in sectorul feroviar din Roménia, pentru
operatiunile de transport de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase.

Certificatul unic de siguranta este emis la data de 27.01.2021 si are perioada de valabilitate pana
la data de 26.01.2026.

In anexele acestuia se regisesc atit sectia de remorcare pe care s-a produs incidentul (pozitia
22 din lista Sectii de circulatie, statii de cale feratd, zone de manevra feroviara i linii industriale pe
care operatorul de transport feroviar este autorizat sda efectueze servicii de transport feroviar), cat si
locomotiva electrici EA 1083, cu numarul de identificare 91 53 0 401 083-7 implicatd in incident
(pozitia 6 din lista Vehicule feroviare motoare cu care operatorul de transport feroviar este autorizat
sa efectueze servicii de transport feroviar).

Avand in vedere conditiile in care s-a produs incidentul feroviar, comisia a verificat daca
sistemul de management al sigurantei, al operatorului de transport feroviar SC MMV Rail Romania
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 siguranta, respectiv
daca dispune de proceduri pentru a garanta:



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

- evaluarea acestor riscuri;

- elaborarea si punerea in aplicare a masurilor de siguranta, identificand responsabilitati pe
niveluri de autoritate in cadrul organizatiei;

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

- colaborarea cu alte parti interesate atunci cand este necesar, in ceea ce priveste riscurile
comune;

Din verificarea documentelor puse la dispozitie de SC MMV Raiul Roménia SA, in registrul de
Evaluarea Riscurilor Asociate Proceselor relevante pentru Procesele SMI, cerintd impusd de
Regulamentul (UE) 2018 / 762, s-a constatat ca:

e pentru zona de risc Lovirea lucrarilor de arta, instalatiilor.... de catre piese sau subansambluri
ale vehiculelor feroviare..., sunt descrise si evaluate doua pericole (pozitiile 162 si 163) care
nu au trimitere directa la pericolul reprezentat de intrarea in gabaritul pentru elemente ale
instalatiilor feroviare, a unor subansambluri ale materialului rulant, desprinse prin
sectionarea suportilor de prindere, lucru care poate fi posibil ca urmare a aparitiei si dezvoltarii
in timp a unor fisuri In elementele de legatura (fixare);

e pentru zona de risc Caderea pieselor apartinand vehiculelor feroviare.....care afecteaza
siguranta feroviara, este identificat si evaluat pericolul reprezentat de neefectuarea sau
efectuarea cu superficialitate, in parcurs a reviziilor tehnice la exteriorul locomotivei, de
citre personalul de locomotiva (pozitiile 199 si 204), pericole evaluate cu frecventa de
producere improbabil respectiv rar, de gravitate critic, respectiv marginal, in clasa de risc 4
(acceptabil) pe principiul de acceptare CBP (cod de buna practicd), monitorizat conform
dispozitiei interne de control, prin plan de actiune al personalului cu atributii de control, fara
a fi nominalizate functiile acestuia.

Operatorul de transport feroviar SC MMV Rail Roméania SA, nu detine Certificat de Entitate
Responsabili cu Intretinerea (ERI) si nu are un sistem propriu de intretinere. Are calitatea de chirias
prin contractul de inchiriere locomotive incheiat cu SC Constantin Grup SRL ca proprietar al
locomotivei implicate in incident. Totodata SC MMV Rail Roménia SA are calitatea de beneficiar
prin contractul de prestari servicii ERI, incheiat cu SC Constantin Grup SRL 1n calitate de prestator.

La solicitarea comisiei de investigare (prin investigatorul principal) de a pune la dispozitie, in
vederea stabilirii cauzelor si imprejurarilor in care s-a produs incidentul, a datelor din
,,.... 1 1.diagramele vitezei si procesul verbal de citire si interpretare a datelor furnizate de instalatia
de inregistrare a vitezei a locomotivei EA 1083, la data de 14.03.2021, de la ora sosirii acesteia in
Hm Lesul Ilvei si pana la sosirea in statia CFR Poiana llvei, cu precizarea tuturor datelor furnizate
de instalatie (pozitie disjunctor, DSV, INDUSI, CG, etc.)”, operatorul de transport feroviar a transmis
datele solicitate, fara ca acestea sa fie interpretate prin proces verbal.

Comisia a intrat In posesia datelor nregistrate de IVMS, aceste fiind puse la dispozitie de catre
salariatul membru in comisie al SC MMV Rail Romdnia SA si interpretarea s-a efectuat de catre
investigator specialist AGIFER, autorizat in acest sens. A fost constatat faptul ca, din momentul cand
la trenul de marfa nr.90768 (al doilea cuplu), se produce franarea de urgenta INDUSI la influenta de
500 Hz. in zona semnalului de intrare al hm Feldru, la 20°:13°:43”, trenul nu se opreste, deoarece
anterior instalatia INDUSI a fost izolatd pneumatic i mecanicul a rearmat din mers. Conform
diagramei, s-au mai produs alte franari de urgentd, care au avut ca efecte de a produce doar zgomot
in cabina de conducere, prin intrarea In functiune a soneriei din echiparea instalatiei, motiv pentru
care mecanicul izoleaza (si din punct de vedere electric) din mers instalatia la 20°:17°:01”. Frandrile
de urgenta produse nu au fost avizate de catre mecanic, prin notd de avizare si raport de eveniment la
prima statie cu oprire.
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Figura nr.4 — Date inregistrate de IVMS cu franari de urgenta produse la locomotiva EA
1083/tr.90768 si neavizate de catre mecanic

Contractul de prestari servicii ERI are ca obiect asigurarea de cétre prestator (SC Constantin
Grup SRL) a activitatilor specifice pentru parcul de locomotive detinut de cétre beneficiar (MMV
Rail Roméania SA), in conformitate cu OMT nr.635/2015 si stipuleaza ca ,,prestatorul se angajeaza
sa emita comenzile de intretinere conform programului de intretinere al locomotivelor sau in cazul
defectarilor, catre atelierul propriu de intretinere sau, in cazul in care necesitatile o impun, catre
alte societati certificate ERI pentru functia de efectuare a intretinerii, conform contractelor incheiate
intre prestator, beneficiar §i aceste societati”. Prin astfel de contracte incheiate de catre SC MMV
Rail Romaénia SA cu Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA si cu SC,,CFR —
IRLU” SA au fost efectuate revizii la acoperis sau interventii in cazuri de defectari accidentale.

Prin Anexa 1 la acelasi contract de prestari servicii ERI, incheiat intre SC Constantin Grup SRL
(prestator) s1 OTF SC MMV Rail Romania SA (beneficiar), se stipuleaza ca intretinerea este inclusa
in pretul chiriei.

Prin nici unul din cele doua contracte incheiate cu SC Constantin Grup SRL (de inchiriere si de
intretinere a locomotivei), prin clauze contractuale, SC MMV Rail Romania SA nu si-a asigurat
servicii de culegerea si interpretarea operativa a datelor furnizate de instalatia de inregistrare a vitezei.

B.2. SC Constantin Grup SRL - in calitate de Entitate Responsabili cu intreginerea (ERI)

Are un sistem propriu de intretinere pentru vehicule feroviare motoare, prin care sunt realizate
functiile operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si de efectuare a
intretinerii, detinand in acest sens un Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea avand
numarul de referinta intern RO/ERIV/L/0019/0024, emis prin reinnoire la data de 30.08.2019 de catre
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Roméana — ASFR, cu valabilitate pana la data de 31.08.2021, prin



care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
OMT nr.635/2015.

Prin nota transmisa comisiei de investigare de catre responsabilul de managementul intretinerii
de la SC Constantin Grup SRL, se specificd ca reviziile periodice si reparatiile planificate ale
locomotivelor se executd in conformitate cu Normativul Feroviar nr.67-006:2011 modificat si
completat prin OMTI nr.1359/2012 si cu art.42 si 43 din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007. Astfel ca, urmare a parcursurilor zilnice mici, nu
se urmaresc si inregistreaza km. parcursi de locomotive, motiv pentru care introducerea la revizii
periodice si reparatii planificate se face pe baza criteriului ,, norma de timp ” stabilita prin Normativul
Feroviar nr.67-006:2011, conform Nomenclatorului de lucrari ca Anexa 2 la specificatia Tehnica ST
061 — LE 5100, document intern al SC Constantin Grup SRL, avizat AFER.

Avand 1n vedere ca:

e Prin revizia periodica de tip RT efectuata in data de 02.02.2021 in atelierul propriu specializat
si autorizat al SC Constantin Grup SRL, in conformitate cu Specificatia Tehnica - Revizii
Periodice Locomotiva LE 5100 kW cod ST 061 — LE 5100, in nomenclatorul de lucrari de la
capitolul 2. PARTEA MECANICA si PNEUMATICA, se specifica:

Nr. Subansamblul, CONTINUTUL LUCRARILOR RT | R1 | R2
crt. agregatul verificat

Controlul fixdrii garniturii pe bolturi. Controlul
pierderilor de ulei. Remediere prin demontare la
atelier specializat.

13 | Amortizorul hidraulic X | X | X

Figura nr.5 — Lucrari de executat la amortizorul hidraulic, prevazute in ST 061-2007

e Prin procesul verbal privind probele si receptia la iesirea din revizie, la subcapitolul ,,lucrari
suplimentare executate” se specifica: ,,inlocuit surub prindere amortizor os. 5 stg.”;
e La efectuarea lucrdrilor de repunere in functiune a amortizorului locomotivei in 16.03.2021
in depoul Suceava, prin aspectarea vizuald a sectiunii de rupere a suportului superior de fixare
a amortizorului, a fost constatata fisura veche pe aproximativ 30% din suprafata, in plus, fisura
veche era situatd pe partea din spate a suportului,
Comisia de investigare apreciaza cd, in masura in care fisura din suportul de fixare a urechii
superioare a amortizorului ar fi existat, aceasta nu ar fi fost depistatd de catre executantul lucrarilor
prevazute in nomenclatorul de revizie la subansamblul amortizor, deoarece prin Specificatia Tehnica
cod ST 061 — LE 5100 / 2007, in cap.2 Partea mecanicad si pneumaticd, la pozitia nr.13 in rubrica
Continutul lucrarilor, nu a fost impusa verificarea prin aspectare vizuala a suportilor de prindere a
urechilor amortizorului.
Astfel a fost posibila mentinerea in circulatie a materialului rulant motor cu un defect care, desi
aparent ascuns, a pus in pericol siguranta circulatiei.

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.1186/2001;

- Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTTc nr.1482/2006;

- Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatétire a
sigurantei 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.201/2007;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii, nr.314/1989;




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

— Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Directia Generala Tractiune privind conditii tehnice de
exploatare 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 entitdtilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor 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 efectuarea 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;

- Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

- Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea 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
califica, perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;

- Ordinul MTCT nr.2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta
circulatiei care urmeaza sa desfdsoare pe proprie rdspundere activitati specifice transportului
feroviar;

- 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 MTI nr.315/2011;

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

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

- A. Dréaghici, I. Calceanu —,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980;

2. Surse si referinte:

— copii ale documentelor solicitate entitatilor implicate in producerea incidentului, depuse ca
anexe la dosarul de investigare;

— fotografii realizate la fata locului, dupd producerea incidentului, de catre comisia de
investigare, personalul entitdtilor implicate, precum si cu ocazia constatarilor efectuate la
locomotiva in Depoul Suceava;

— examinarea s§i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: instalatii
feroviare si locomotiva;

— declaratiile personalului de serviciu in statia CFR Poiana Ilvei, hm Ilva Mare, Magura Ilvei si
Poiana Ilvei, a personalului de locomotiva si a celui de interventie pe teren pentru constatarea
si inlaturarea urmarilor incidentului, toti avand calitatea de persoane implicate si/sau martori
in producerea incidentului feroviar.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare



Sectia de circulatie Vatra Dornei - Ilva Mica este linie simpla, electrificata si statiile de cale
feratd sunt centralizate, echipate cu instalatii de tip CED, in dependenta cu blocul de linie automat
(BLA) in baza caruia se face circulatia trenurilor.

Cu ocazia verificarilor s-au constatat 4 inductori care prezentau diferite deteriorari provocate de
lovirea cu un corp dur, fara a fi deplasati de la cotele geometrice care erau in limite normale.

Mentionam ca inductorii avariati sunt de tip TEHNOTON avand carcase din material plastic.

Foto nr.2 — Inductor cu cablu smuls si carcasa spartd in zona placii de borne



Foto nr.3 — Inductor cu placa de borne smulsa din carcasa si legaturi electrice intrerupte

Altii 17 inductori au avut legaturile electrice smulse din placa de borne si intrerupte, fiind
sectionate si tuburile de protectie.

Toti inductorii afectati erau situati pe partea stangd a cdii ferate In sensul de mers, producand
deranjamente prin producerea de franari de urgentd la locomotivele de remorcare ale trenurilor
circulate 1n sensul invers, afectdnd regularitatea circulatiei acestora.



Foto nr.4 — Inductor scos din functie prin intreruperea legdturii electrice fara a fi deteriorata carcasa
sau echipamentul interior

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Incidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Suceava - Vatra Dornei — [lva Mica (linie
simpla electrificatd).

Pe distanta dintre statia CFR Lunca Ilvei si halta de miscare Lesu Ilvei suprastructura cdii in
zona de producere a incidentului este dupa cum urmeaza:
- linie simpld alcdtuita din sine tip 49 montate pe traverse de beton T17 sau lemn cu prindere indirecta
tip K, pe prisma de piatra sparta, in stare activa si completa;
- in plan orizontal traseul cdii este format din aliniamente si curbe, avand raza minima de 300 m.;
- in plan vertical traseul caii este in pantd (coborare) in sensul cresterii kilometrajului, format din
paliere si declivitati, cu declivitatea maxima de 15,9%o;

C.5.4.3 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 1083 rezulta cd la aceasta au fost efectuate:

e Locomotiva a fost construita in anul 1985, avand numar initial de serie EA 751;

e Este in proprietatea SC Constantin Grup SRL din anul 2008 si a fost pusa in exploatare de
catre detinator la data de 20.10.2008;

e Ultima reparatie de tip RG a fost efectuata tot de catre SC Constantin Grup SA la Punctul de
lucru din Calarasi prin personal propriu, la data de 01.07.2020;

e Ultima revizie periodica, tip RT a fost efectuata de catre SC Constantin Grup SA la Punctul
de lucru din Calarasi, n atelierul si prin personal propriu, la data de 02.02.2021, apoi



locomotiva a fost predata prin proces verbal, cu probe de functionare catre personal de
locomotiva al OTF SC MMV Rail Romania SA;

e Prin lucrarile suplimentare efectuate si mentionate in procesul verbal privind probele si
receptia la iesirea din revizie tip RT, nu se regaseste mentionatd operatiunea de interventie cu
sudura la suportul de fixare prin bulon a urechii superioare de la amortizorul osiei nr.6 partea
stangd. S-a intervenit la amortizorul de la osia nr. 5 fiind specificat in acelasi proces verbal:
sinlocuit surub prindere amortizor os. 5 stg.”.

e Ultima revizie la acoperis, tip RAC a fost efectuatd in statia CFR Barbosi Triaj de catre
salariati ai sectiei IRLU Adjud, in data de 11.03.2021.

Starea tehnica a locomotivei inainte de producerea incidentului

Prin verificarea inscrisurilor, ulterior confirmate de interpretarea datelor inregistrate de
instalatia IVMS si prin probe efectuate, s-au constatat urmatoarele:
e locomotiva a circulat cu postul nr.1 in fata;
¢ instalatia de control punctual al vitezei (Indusi) a fost izolata pneumatic, contrar afirmatiilor
personalului de locomotiva si dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) in functie;

Starea tehnica a locomotivei dupd producerea incidentului

Dupa producerea incidentului si constatarea starii de desprindere din suportul de fixare pe sasiul
cutiei locomotivei, amortizorul a fost asigurat de catre personalul de locomotiva in statia CFR Salva.
Ulterior in depoul Suceava, la verificari, s-au constatat:

e frana automata, directd si de mana in stare buna de functionare si in functie;

e frana directd intrd 1n actiune in timp de 8 secunde, respectiv 7 secunde la cele doua posturi;

e amortizorul vertical aferent osiei nr.6 stanga fixat prin urechile sale in cei doi suporti;

e suportul de prindere superior al amortizorului vertical de la osia nr.6, sudat si consolidat cu
o placa metalica aplicata tot prin sudura

e amortizorii aferenti celorlalte osii nu prezinta scurgeri de ulei sau stare necorespunzatoare a
punctelor de articulatie;

Foto nr.5 — Asigurarea amortizorului efectuatd de catre personalul de locomotiva



In data de 11.03.2021, prin fisa de bord la predare/primire in statia CFR Barbosi Triaj sunt
mentionate o serie de defecte (lipsa ventilator bloc S8, far central si faruri de ceata la postul II — nu
functioneaza), care nu au fost remediate pana la data de 14.03.2021 dar care nu puteau influenta
producerea incidentului.

Ulterior locomotiva a fost remizata in depoul Suceava si, urmare notei de comanda intocmita
de personalul de locomotiva, in acord cu responsabilul cu asigurarea mentenantei de la SC MMV
Rail Romania SA, s-au efectuat reparatiile care sa permita iesirea locomotivei cu stare tehnica
corespunzatoare, din unitate de tractiune, conform reglementarilor specifice in vigoare.

Foto nr.6 — Modul de aplicare prin sudurd a unei placi de consolidare pe partea exterioara (vizibila)
a suportului de fixarea urechii superioare a amortizorului

La solicitarea comisiei de investigare si in prezenta partilor implicate, in data de 25.03.2021 in
depoul Suceava, a fost verificata locomotiva, ocazie prin care s-a constatat aplicarea unui strat de
sudura pe sectiunea de rupere a suportului (de pe sasiul cutiei locomotivei) de prindere a urechii



superioare a amortizorului de la osia nr.6. Totodata au fost efectuate operatiuni de desprindere a
amortizorului din urechea superioara.

Foto nr.7 — Probe si masurdtori efectuate cu amortizorul desprins din urechea superioara, cu rotirea
acestuia 1n plan vertical si intrarea in gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare

Conform fisei tehnologice nr.E-M 10 /1984 elaborata de ICPTT, lungimea minima a
amortizorului (in stare comprimatd) este de 338+3 mm iar lungimea maxima (in stare libera de
sarcini) este de 485+3 mm.

Au fost efectuate masuratori cu amortizorul desprins din urechea superioara, aflat in stare de
destindere, si s-a constatat cd atunci cand este in pozitie verticala (prins doar in urechea inferioard),
intrd in gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare, depasind nivelul fetei inferioare a
inductorului locomotivei cu aproximativ 180 mm.

Prinderea doar 1n urechea inferioard si starea destinsd a amortizorului, asigurd o balansare
continua §i constantd in plan longitudinal, astfel fiind justificata lovirea aleatorie a inductorilor din
cale si spargerea carcaselor la doar 4 inductori. In acelasi timp, urmare tasarii (prin balans continuu)
a celor doud bucse tronconice din cauciuc, de pe bulonul de fixare, pe zona urechii superioare, au
fost creeate premizele unei migcari mici $i in plan transversal. Aceste miscari au dus la lovirea si
sectionarea tuburilor de protectie a legaturilor electrice in cazul altor 17 inductori.



C.5.4.4. 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 1083 care a format trenul de marfa
nr.90759 din data de 14.03.2021, a reiesit faptul ca:

pleaca din statia CFR Vatra Dornei la 16°:13°:51, dupa o stationare de 10 minute, interval in
care s-a efectuat schimbul de personal T si circula cu viteza maxima de 51 km/h, apoi

trece prin hm Rosu la 16°:21°:45";

trece prin statia CFR Floreni la 16°:30°:43” si circula cu viteza maxima de 69 km/h, apoi
soseste in hm Cosna la 16°:40°:24”, stationeaza timp de 6°:05” pentru cruce cu tren 1834, pleaca
la 16:46°:29" si circula cu viteza maxima de 71 km/h, apoi

trece prin hm Gradinita la 16°:54°:46 " si circula cu viteza maxima de 54 km/h, apoi

in hm Larion opreste de la 17°:02°:24” la ora 17°:02°:36".

intre hm. Larion — Silhoasa circula cu viteza maxima de 54 km/h, apoi

in hm Silhoasa opreste de la 17°:11°:14” la 17°11°:26".

trece de statia CFR Lunca Ilvei la 17°:20°:13” (punctul de inceput al producerii incidentului)
si circula cu viteza maxima de 57 km/h, apoi

trece de hm Ilva Mare la 17°:29°:53” si circula cu viteza maxima de 55 km/h, apoi

opreste in hm Magura Ilvei de la 17°:42°:03” la ora 17°:42°:13", circula cu viteza maxima de
50 km/h, apoi

trece de statia CFR Poiana llvei la 17°:49°:117, iar la iegire, la circulatia prin pasajul de trecere
la nivel cu calea ferata de la km.13+568, inainte de intrarea in tunel, pe imagini inregistrate
de o camerda video - proprietate a unei societdti comerciale cu activitate in zond — se observa
un subansamblu de la locomotiva care atdrna in pozitie aproximativ verticald si balanseaza
longitudinal, circuld cu viteza maxima de 58 km/h si apoi

trece de hm Lesul Ilvei la 17°:58°:24”" (punctul de sfarsit al producerii incidentului) si circula
cu viteza maxima de 54 km/h, apoi

soseste in statia CFR Ilva Mica la 18°:07°:32", stationeaza timp de I minut pentru a primi ordin
de circulatie si circula cu viteza maxima de 61 km/h, apoi

pe distanta Ilva Mica - Salva (SRCF Cluj) circula cu viteze de 19-61 Km/h, fara alte opriri.

Foto nr.8 — Captura de pe imagini video la trecerea prin pasajul de la km.13+568
Trenul de marfa nr. 90768 (al doilea cuplu) a plecat din statia CFR Salva la 19°:39:46”.



In urma analizei efectuati de comisie s-a constatd ca a fost respectati viteza de circulatie pe
sectia de circulatie, pana la hm Pojorita unde trenul a fost recompus prin atagarea primului cuplu
trecut anterior peste varful de panta de la Mestecanis si in continuare pana la statia CFR Suceava, in
conformitate cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala CF Iasi.

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

Locomotiva EA 1083 a fost deservitd in echipa completd (mecanic si mecanic ajutor). Echipa
a avut prezentarea la ora 16:00 la IDM din statia CFR Vatra Dornei. Predarea si luarea in primire a
locomotivei s-a efectuat in tranzit. Anterior orei de prezentare, echipa de locomotiva a efectuat
alternativ program de odihnd (in timp liber de serviciu) cu program de lucru, in concordanta cu
prevederile OMT nr.256/2013.

La verificarea documentelor, solicitate si puse la dispozitia comisiei de investigare, referitoare
la Programarea calendaristica a modulelor de instruire Practica pentru functiile mecanic locomotiva
si mecanic ajutor, s-a constatat ¢d in trimestrul IIT — 2020, prin modulul de instruire M12 a fost
certificata cu calificativul B (bine) ,,capabilitatea (personalului de locomotiva) de a evalua, dupda un
incident soldat cu avarierea materialului rulant, daca vehiculul poate continua mersul §i in ce
conditii, pentru a informa administratorul de infrastructura in legatura cu acele conditii cat mai
devreme posibil”.

Conform Planului de lectii pe anul 2020, la modulul M1, Tema nr.2 — Obligatii in legatura cu
avizarea de catre personalul de locomotiva care a luat la cunogtinta de producerea unui incident in
incinta unitatii sau in linie curentd, aceasta a fost prelucrata cu mecanicul care a condus trenul 90759,
prin metoda Conversatie + discutie de grup, timp de 30 de minute, fiind apreciat cu calificativul B
(bine).

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influentd asupra incidentului, inclusiv a existentei
stresului fizic sau psihologic

Personalul apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa MMV Rail Romania SA care
a condus si deservit in echipd completd locomotiva EA 1083 detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale,
fiind totodatd 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 14.03.2021, dupi efectuarea schimbului de personal de tractiune si efectuarea reviziei
in tranzit la locomotiva EA 1083 in statia CFR Vatra Dornei, aceasta este Indrumata (ca tren de
marfa nr. 90759) la statia CFR Salva pentru remorcarea celui de al doilea cuplu de vagoane incarcate
cu material lemnos la hm Pojorata, apoi mai departe la statia CFR Dornesti ca tren de marfa nr.90746
pentru SC Egger Roméania SA.

In circulatia trenului de marfa nr.90759, compus din locomotiva izolata EA 1083, pe o distanta
de 19 kilometri, intre statia CFR Lunca Ilvei si hm Lesul Ilvei, prin sectionarea bratului superior
fixat de pe cutia locomotivei, In care este prins prin bol{-surub in ureche, s-a produs rotirea
amortizorul in bulonul de fixare a urechii inferioare pe suportul de pe legatura de garda, intrarea
acestuia 1n gabaritul pentru elemente ale instalatiilor feroviare si lovirea unui numar de 21 de
inductori din cale, 4 dintre acestia prezentand carcasele distruse, motiv pentru care au fost inlocuiti.

Cu ocazia reviziei exterioare efectuata la locomotiva, la sosirea 1n statia CFR Salva, mecanicul

de locomotiva a constatat desprinderea amortizorului din legatura cu suportul sectionat de pe cutia
locomotivei si a luat masuri de asigurare a acestuia prin ancorare de placa de garda, fara sa



intocmeasca si inainteze raport de eveniment catre IDM din statia CFR Salva, catre sef tura tractiune
la remizarea locomotivei in depoul Suceava si/sau catre organele ierarhic superioare (dispecer, sef
serviciu asigurare mentenantd locomotive, sef serviciu sigurantd feroviard din SC MMV Rail
Romania SA), contrar prevederilor art.16 literele a), ¢) si d) din Regulamentul de investigare.

Al doilea cuplu de vagoane seria Eacs Incarcate cu material lemnos au format trenul de marfa
nr.90768, care a pleacat din statia CFR Salva la 19°:39:46”. Ca urmare a faptului ca o parte din
inductorii intalniti 1n circulatia trenului erau deteriorati sau cu legaturile electrice smulse din placa de
borne, in zona semnalului de intrare al hm Feldru, la 20°:13°:43” s-a produs franarea de urgenta
INDUSI la influenta de 500 Hz. Trenul nu s-a oprit, efectul de franare nu a avut loc deoarece anterior
instalatia INDUSI a fost izolatd pneumatic.

Conform datelor inregistrate de instalatia IVMS, s-au mai produs si alte franari de urgenta,
motiv pentru care mecanicul a izolat si din punct de vedere electric, din mers, instalatia la 20°:17°:01”.
In aceste conditii, cu instalatia Indusi izolata, locomotiva EA 1083 a remorcat trenul de marfa
nr.90768 pana la hm Pojorata, apoi prin recompunere cu primul cuplu, pana la statia CFR Suceava,
unde a fost detasata si introdusa in depou pentru remizare.

C.6.2. Interpretare si analiza

C.6.2.1. Interpretare si analizd privind starea tehnicd a infrastructurii cdii ferate si a instalatiilor
SCB

Avand 1n vedere constatarile efectuate la linie si instalatiile feroviare din cale, comisia de
investigare apreciaza ca starea tehnicd a acestora nu a influientat producerea incidentului feroviar.

C.6.2.2. Interpretare si analizd 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.5.4.3. Date
constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se
poate concluziona ca starea tehnicd a locomotivei EA 1083 a influentat producerea incidentului.

Prin analiza constatarilor efectuate la instalatiile de la locul producerii incidentului, a starii
tehnice a locomotivei, a fotografiilor efectuate, a declaratiilor salariatilor implicati si a documentelor
puse la dispozitie de partile implicate, comisia de investigare considerd cd acest incident s-a produs
urmare ruperii suportului de prindere si fixare, a amortizorului hidraulic vertical aferent osiei nr.6,
partea stdngd, la partea superioara (de pe cutia locomotivei) datoritd existentei unei fisuri vechi in
partea din spate, In proportie de 30% din sectiunea de rupere, aparutd urmare solicitarilor pe termen
lung in timpul ruldrii locomotivei si neobservata cu ocazia reviziei planificate tip RT de la data de
02.02.2021.

La data de 14.03.2021, in circulatia trenului de marfa nr.90759, dupa trecerea de statia CFR
Lunca Ilvei, s-a produs ruperea totala a suportului de prindere a amortizorului vertical, fapt ce a
determinat rotirea amortizorului la 180° in jurul boltului de fixare a sistemului de prindere inferior de
pe legitura de gardd a osiei nr.6. In aceste conditii, amortizorul hidraulic vertical a intrat in
»GABARITUL PENTRU ELEMENTE ALE INSTALATIILOR FEROVIARE” (Plansa nr.4 din
Instructiuni nr.328/2008) si a lovit un numar de 21 de inductori, 4 dintre acestia prezentind carcasele
din plasic distruse.

Mentionam ca, pe directia de mers, cladirile statiilor si haltelor de miscare intre Lunca Ilvei si
Lesul Ilvei sunt pe partea dreapta, astfel ca desprinderea, rotirea si intrarea amortizorului in gabaritul
pentru elemente ale instalatiilor feroviare nu a putut fi sesizatd de catre personalul feroviar care a
efectuat defilarea trenului. Prin miscarea de balans in plan longitudinal al amortizorului, dar fara
rotirea completa in jurul bulonului de fixare pe suportul inferior de pe legatura de garda, nu au fost
loviti toti inductorii din cale de pe partea stanga in sensul de mers.

C.6.3. Observatii suplimentare



Dupa plecarea trenului de marfa nr.90768 (al doila cuplu) din statia CFR Salva, in zona
semnalului de intrare al hm Feldru, 1a 20°:13”:43” se produce franarea de urgenta INDUSI la influenta
de 500 Hz. Trenul nu s-a oprit, efectul de franare nu a avut loc deoarece anterior instalatia INDUSI a
fost izolata pneumatic, contrar prevederilor art.2(1) din Anexa 2 la Instructiuni 201/2007 si mecanicul
a rearmat din mers. Conform diagramei (figura nr.4) s-au mai produs alte franari de urgenta, care au
avut ca efecte doar producerea de zgomot in cabina de conducere, prin intrarea in functiune a soneriei
din echiparea instalatiei, motiv pentru care mecanicul izoleaza (si din punct de vedere electric) din
mers instalatia la 20°:17°:01”, fard a efectua inscrisuri cu mentiunea ,,scos din functie instalatia ....
din cauza..../ data...., ora...., minutul...., locul....” In carnetul de bord al locomotivei, contrar
prevederilor art.3(1) din Anexa 2 la Instructiuni 201/2007.

La verificarea efectuata de catre comisie, nu au fost identificate ca avizate franarile de urgenta
produse, contrar prevederilor art.6 (1) si (2) din Anexa 2 la Instructiuni 201/2007.

Locomotiva a circulat cu instalatia INDUSI izolatd de la data de 14.03.2021 dupa producerea
ultimei frandri de urgentd (20°:17°:01”) si pana la data de 16.03.2021 la 16°:00’:57”, in depoul
Suceava, dupa verificarea instalatiei solicitata prin comanda de lucru.

Mentionam de asemenea ca, prin efectuarea reviziei la partea exterioard a locomotivei si
constatarea desprinderii amortizorului, mecanicul de locomotiva nu a Intocmit §i inaintat raport de
eveniment catre IDM din statia CFR Salva, la remizarea locomotivei in depoul Suceava si/sau catre
organele ierarhic superioare, contrar prevederilor art.16 literele a), c) si d) din Regulamentul de
investigare.

Comisia apreciaza cd observatiile ca fiind necesare, deoarece:
Din verificarea registrului de Evaluarea Riscurilor Asociate Proceselor relevante pentru
Procesele SMI, s-a constatat ca:

e pentru pericolul descris la pozitia 90, conducerea si deservirea locomotivelor avand
instalatiile DSV si/sau Indusi izolate nejustificat, acesta este evaluat cu frecventd de
producere rar, de gravitate marginal, in clasa de risc A (acceptabil) pe principiul de acceptare
CBP (cod de buna practica), atribuit functiilor / actorilor responsabili mecanic, mecanic
ajutor, tehnician IVMS, personal cu atributii de control, monitorizat conform dispozitiei
interne de control, prin plan de actiune al personalului cu atributii de control, fara a fi
nominalizate functiile;

Comisia apreciaza ca responsabilitatea urmaririi datelor inregistrate de instalatiile IVMS a fost
atribuitd functiei tehnician IVMS, insa prin raspunsul transmis de catre OTF prin salariatul sdu ca
membru in comisie catre investigatorul principal, s-a precizat ca MMV Rail Romdnia nu are
persoand autorizatd pentru citirea IVMS. Astfel pericolul descris la pozitia nr.90 din Registrul de
Evaluare a Riscurilor Asociate Proceselor relevante pentru Procesele SMI, nu are acoperire cu actor
responsabil.

C.7. Cauzele accidentului

C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui incident feroviar o constituie intrarea in gabaritul pentru
elemente ale instalatiilor feroviare (plansa nr.4 din Instructiuni nr.328) a amortizorului vertical de la
osia nr.6 a locomotivei. Acest lucru a fost posibil ca urmare a sectiondrii suportului de prindere a
urechii superioare a amortizorului si rotirea acestuia in jurul suportului de prindere a urechii
inferioare.

Factori care au contribuit la producerea incidentului feroviar au fost:

e aparitia si dezvoltarea in timp a unei fisuri in corpul suportului (de pe cutia locomotivei) de
prindere a urechii superioare a amortizorului, ca urmare a preluarii sarcinilor transmise de
la cutia locomotiveli;



e cxistenta unei fisuri mai vechi care a fost acoperita cu strat de sudura dar care, a favorizat
crearea de tensiuni In corpul suportului si sectionarea acestuia in imediata apropiere de acel
strat de sudura.

C.7.2. Cauze subiacente — nu au fost identificate.

C.7.3. Cauze primare

Cauza primard a producerii incidentului a fost mentinerea in circulatie a materialului rulant
motor cu un defect care a pus in pericol siguranta circulatiei prin faptul ca la verificarea starii tehnice,
pentru atingerea prin mentenantd a obiectivului general privitor la fiabilitatea in functionare a
locomotivei EA 1083, in conformitate cu Specificatia Tehnicd ST 061/2007 (revizii periodice
locomotiva LE 5100 kW), nu a fost posibil sa fie observata aparifia fisurii in suportul superior de
prindere al amortizorului.

Acest lucru a fost posibil ca urmare a lipsei de prevedere in ST 061/2007, ca lucrare de executat,
a verificarii prin aspectare vizuala a suportilor de prindere a capetelor amortizorului.

Conform Specificatiei Tehnice ST 061/2007 (fig. nr.5), la capitolul 2. Partea mecanica si
pneumatica nr.crt.13 Amortizorul hidraulic (ca subansamblu de revizuit), la rubrica Continutul
lucrarilor are mentionat (ca lucrari de executat) doar ,, Controlul fixarii garniturii pe bolfuri.
Controlul pierderilor de ulei. Remediere prin demontare la atelier specializat”.

Grad de severitate — Conform clasificarii incidentelor prevazuta in Regulamentul de
Investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasificad ca incident
produs in circulatia trenurilor, la art.8, grupa A, pct.1.10. — , lovirea lucrarilor de arta,
constructiilor, instalatiilor sau ... de catre piese sau subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ....
in urma carora nu au fost inregistrate deraieri de vehicule feroviare;”

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Avand in vedere:

® Cazuri similare produse pe reteaua feroviara publicd (incidentul feroviar produs la data
09.05.2021, la locomotiva EA 829 de la trenul nr.1754, intre Buzdu si Boboc, sectionare suport
superior de prindere amortizor vertical osia nr.1 dreapta);

e Faptul ca, la cazul prezent investigat, suportul superior de prindere al amortizorului a mai fost
sudat, fapt ce releva ca s-a mai sectionat in trecut;

e Faptul ca fisura veche, era pe partea din spate, greu de observat cu ocazia efectuarii reviziilor la
exteriorul locomotivei, la luarea in primire sau in parcurs la stationari mai mari de 5 minute,

SC MMV Rail Roméania SA, avand calitatea de beneficiar al contractului de prestari servicii ERI, a
solicitat ciatre SC Constantin Grup SRL care are calitatea de prestator, sd suplimenteze continutul
lucrarilor de executat cu ocazia reviziilor tip RT, R1 si R2 la subansamblul amortizor hidraulic, pozitia
nr.13 din cap.2 Partea mecanica si pneumaticd, din Specificatia Tehnica ST 061/2007 — Revizii periodice
locomotiva LE 5100 kW, cu urmatoarea formulare: Verificarea, prin vizualizare, a stirii tehnice a
suportilor de fixare in cele doud capete ale amortizorului, astfel noul continut va fi:

Nr. Subansamblul, CONTINUTUL LUCRARILOR RT | R1 | R2
crt. agregatul verificat

Controlul fixarii garniturii pe bolturi. Controlul X | x| x
pierderilor de ulei. Remediere prin demontare la
atelier specializat. Verificarea, prin vizualizare, a
starii tehnice a suportilor de fixare in cele douad
capete ale amortizorului.

13 Amortizorul hidraulic




E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere masurile luate in timpul desfasurarii investigatiei, comisia de investigare
apreciaza cd nu este oportuna emiterea de recomandari de siguranta.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CN CF ,,CFR” S.A. si operatorilor de
transport feroviar de marfa SC MMV Rail Roméania SA si SC Constantin Grup SRL.

Membrii comisiei de investigare:
Vasile GRIVINCA - investigator principal
Mihai GHENGHEA - membru
Ovidiu MOLNAR - membru


http://www.afer.ro/rom/onfr/documents/Anexa_1_Cerere_oficial%C3%A3_FPSCCP_3210-01a_2013.pdf

