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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romadnia, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfasoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovétiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare. Investigatia a
fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovatiei

......

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare lasi din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate lasi nr.1009 din data de 22.10.2020, privind evenimentul produs la
data de 22.10.2020 prin lovirea unor elemente ale instalatiei CED pe distanta Berchisesti — Campulung
Moldovenesc vagonul de semnal al trenul nr.50476, remorcat cu locomotiva electricd EA nr.772 si luand
in considerare ca acest fapt a fost incadrat preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8, gr. A,
pct.1.7 din Regulamentul de Investigare, in conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din acelasi
document, prin Nota nr.1.166/2020 a Directorului General Adjunct AGIFER, a fost numit ca investigator
principal al comisiei de investigare, un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabild a partilor implicate in incidentul feroviar, conform prevederilor din acelasi
regulament, investigatorul principal, prin decizia nr.1126/55/2020, a numit membrii comisiei de investi-
gare formata din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA
si SC Unicom Tranzit SA.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 22.10.2020, trenul de marfa nr.50476 a fost programat pentru circulatie pe distanta Dornesti-
Curtici, fiind format din 29 vagoane goale seria Sgns specializate pentru transportul bustenilor si remorcat
cu locomotiva electrica EA nr.772.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsa intre statia CFR Dornesti-
Brazi si halta de miscare Berchisesti.

Intre halta de miscare Berchisesti si statia CFR Campulung Moldovenesc, elemente de asigurare a marfii
ale vagoanelor din compunerea trenului care atarnau si ieseau din gabarit au avariat un numar de 8 induc-
tori din cale si un capac de protectie a barelor ale macazului nr.8 al haltei de miscare Gura Humorului.
Toate aceste elemente avariate sunt amplasate pe partea stanga a sensului de mers al trenului 50476.



La trecerea fara oprire a trenului 50476 pe prin statia CFR Vatra Dornei, IDM al statiei a observat la al
11-lea vagon din compunerea trenului, doud elemente de asigurare a marfii (curele din material sintetic
textil) erau cazute, iesite din gabarit si care erau trase pe terasament pe partea stanga in sensul de mers.

IDM a luat legatura prin statia RTF cu mecanicul trenului 50476, i-a comunicat aceste nereguli, iar trenul
a fost oprit 1n halta de miscare Rosu. Mecanicul ajutor s-a deplasat la vagonul respectiv si a asigurat
gabaritul.

Trenul 50476 a fost circulat in conditii normale pana la statia Dej Triaj unde a fost oprit pentru constatari.

Trenul de marfa nr.50476, a apartinut operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit SA. Locomo-
tiva de remorcare si vagoanele din compunerea trenului apartin operatorului de transport feroviar SC Uni-
com Tranzit SA.
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Figura nr.1 — locul producerii incidentului

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare si al trenului, apartine operatorului de
transport SC Unicom Tranzit SA.



Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate lasi, pe
sectia de circulatie Suceava — Ilva Mica, linie simpla/dubla electrificata (Figura nr.1).

Urmarile incidentului

Suprastructura si infrastructura cdii

In urma producerii incidentului, s-au constatat avarii ale macazului schimbatorului de cale nr.7.

Vehicule feroviare

Incidentul feroviar nu a cauzat pagube la locomotiva de remorcare a trenului.

La vagonul nr. 31434556014-3, al 11-lea din compunerea trenului, doud elemente de asigurare degradate
ca urmare a contactului acestora cu terasamentul caii ferate.

Mediu
Nu a fost afectat mediul inconjurator.

Persoane vatamate

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

Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii incidentului, circulatia feroviara nu a fost inchisa si nu au fost inregistrate anulari sau
intarzieri de trenuri.

Cauza directd a producerii incidentului o constituie demontarea elementelor de asigurare a marfii si
lasarea acestora in mod intentionat in pozitie suspendata, iesite din gabarit, de catre persoane neidentifi-
cate, care au intervenit asupra acestor subansambluri ale vagoanelor.

Factorii care au contribuit la producerea incidentului au fost:
Nu au fost identificati factori care au contribuit la producerea incidentului.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost:
Nu au fost identificate cauze subiacente au contribuit la producerea incidentului.

Cauzele primare ale producerii incidentului au fost:
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand 1n vedere activitatea in care s-a produs si afectarea sigurantei feroviare, acest eveniment a fost
clasificat preliminar ca incident feroviar conform prevederilor art. 8. Grupa A, alin 1.10 din Regulamen-
tul de Investigare (,, lovirea lucrarilor de arta, constructiilor, instalatiilor sau a altor vehicule feroviare
de catre transporturi cu gabarit depasit, de cdtre vagoane cu incarcatura deplasata ori cu partile mobile
neasigurate sau neinchise, respectiv de catre piese ori subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ale
incarcaturii acestora”).

In urma actiunii de investigare, desfisurate ca urmare a deciziei directorului general al AGIFER, comisia
de investigare a schimbat Tncadrarea initiala acestui eveniment conform art.10 din Regulamentul de In-
vestigare ("Fapte produse de terte persoane fizice sau juridice, care au pus in pericol siguranta feroviara,
care au avut ca urmare perturbarea activitdtii de transport feroviar, distrugerea si/sau sustragerea de
piese sau materiale din componenta vehiculelor feroviare”).

Reincadrarea a fost facuta ca urmare a constatarii ca lovirea inductorilor din cale si a capacului de protectie
a barelor macazului nr.8 s-a produs ca urmare a interventiei asupra elementelor de asigurare a marfii de
catre persoane neidentificate care le-au demontat si lasat in pozitie suspendata, iesite din gabarit.



Recomandari de siguranta

Avand 1n vedere cauza directa care a produs acest incident, comisia de investigare a considerat ca nu este
necesard emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 21.10.2020, trenul de marfa nr.50476 a fost programat pentru circulatie pe distanta Dornesti —
Curtici, fiind format din 29 vagoane goale seria Sgns specializate pentru transportul bustenilor.
Revizia tehnica la vagoanele din compunere a fost efectuatd de revizor tehnic de vagoane apartinand SC
Unicom Tranzit SA .
Trenul a fost expediat din statia CFR Dornesti la data de 21.10.2020 ora 18.40.
In statia CFR Suceava Nord trenul a fost oprit intre orele 19:25 — 21:32 in vederea schimbirii mijlocului
de remorcare (detasare locomotiva diesel si atasare locomotiva electrica).
La ora 21:32 trenul a fost expediat din statia Suceava Nord.
In parcurs, trenul a avut urmitoarele opriri:

- Campulung Est intre orele 23:13 —23:19;

- Pojorata intre orele 23:37 — 00:10;

- Mestecanis intre orele 00:37 — 00:49;
Laora01:21, trecerea prin statia Vatra Dornei, cu ocazia defilarii trenului, IDM observa la al 11-lea vagon
din compunerea trenului, doud elemente de asigurare a marfii (curele din material sintetic textil) erau
cazute, iesite din gabarit si care erau trase pe terasament pe partea stangd in sensul de mers.
Trenul nu mai putea fi oprit in statia Vatra Dornei iar IDM a luat legatura cu mecanicul de locomotiva si
cu IDM al haltei de miscare Rosu pentru oprirea trenului.
La ora 01:31 din data de 22.10.2020, trenul a fost oprit in halta de miscare Rosu unde mecanicul ajutor s-
a deplasat si a remediat neregula, iar trenul a fost expediat la ora 01:46 la statia CFR De;.
Trenurile care au circulat dupa trecerea trenului 50476, in sensul Campulung Moldovenesc — Berchisesti
au inregistrat un numar de 11 franari de urgentd ca urmare a deranjamentelor produse la inductorii din
cale.
Urmare a frandrilor de urgenta produse, precum si a avariilor constatate la inductori si la capacul de pro-
tectie al macazului nr.8 al haltei de miscare Gura Humorului, trenul 50476 a fost retinut in statia Dej Triaj
pentru verificari.
La verificarile efectuate la trenul 50476 s-au constatat urmatoarele:

- Vagonul nr. 31434556014-3 cu un element de asigurare a marfii taiat in doud locuri, cu urme de

deteriorare datoritd contactului cu terasamentul iar capatul metalic cu urme de lovituri;

- Vagonul nr. 31434556033-3 cu 5 elemente de asigurare a marfii taiate si unul lipsa;

- Vagonul nr. 31434556015-0 cu 2 elemente de asigurare a marfii taiate;

- Vagonul nr. 31434556027-5 cu 2 elemente de asigurare a marfii taiate;

- Vagonul nr. 31434556013-5 cu 1 element de asigurare a marfii lipsa

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

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Iasi sectia de circulatie Suceava — Ilva Mica, linie simplad/dubla electrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,»CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate lasi. Activitatea de intretinere este efectuata de catre per-
sonalul specializat al Sectiei L5 Suceava si L6 Vatra Dornei.



Instalatiile semnalizare, centralizare si bloc (SCB) de dirijare a traficului feroviar din statiile de pe distanta
Berchisesti — Campulung Moldovenesc sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de
Cai Ferate Iasi si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT2 Suceava.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt Intretinute de salariatii
SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva de remorcare a trenului EA nr. 772 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta, sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SC ,,Unicom Tranzit” SA si sunt intretinute de
unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.50476 din data de 22.10.2020,
apartine operatorului de transport feroviar de marfa SC ,,Unicom Tranzit” SA.

Vagoanele din compunerea trenului apartin operatorului de transport feroviar ,,GYSEV Cargo” Zrt.
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50476 din data de 22.10.2020 a circulat pe relatia Dornesti — Curtici. Trenul a fost
remorcat cu locomotiva electrica EA nr.772, condusa si deservita de catre personal autorizat.

Trenul de marfa nr.50476-1 a fost format din 29 vagoane de marfa goale din seria constructiva Sgns, 116
osii, 564 tone brute, tonajul franat automat necesar conform livretului de mers 287 t, tonajul frinat automat
real 613 t, tonajul franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de
mers 103 t, tonajul franat real de mentinere pe loc a trenului 585 t, lungimea trenului de 599 m.

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

C.2.3.1. Linii

Suprastructura caii in linie curentd Berchisesti — Campulung Moldovenesc este alcatuita din sind tip 65,
cale cu joante, montata pe traverse de beton T17 si pe traverse din lemn, prisma de piatra sparta completa,
necolmatata, prindere indirecta tip K. Raza minima a curbelor pe aceastd distanta este de 180 metri iar
declivitatea maxima este de 20%o.

C.2.3.2. Instalatii

Pe sectia de circulatie Berchisesti — Campulung Moldovenesc statiile de cale feratd sunt inzestrate cu
instalatie de centralizare electrodinamica CED, de tip CR2 si CR3.

Organizarea circulatiei feroviare se efectueaza prin intermediul instalatiilor de tip bloc de linie automat
(BLA).

Semnalele de bloc de linie automat si semnalele principale sunt prevazute cu instalatii pentru controlul
punctual al vitezei trenurilor (inductori din cale).

In statii, liniile prevazute pentru primiri-expedieri de trenuri sunt dotate cu semnale individuale de iesire.

C.2.3.3 Locomotiva

Locomotiva electrica EA nr.772 are numarul de inmatriculare 91-53-0-400-772-5 RO UTZ;
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA-772 sunt urmatoarele:

* tip locomotiva - 060-EA

= tensiunea nominala in linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;
* Jungimea intre tampoane - 19 800 mm;
= latimea cutiei - 3000 mm;
* finaltimea cu pantograful coborat -4 500 mm;
= distanta Intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;



= ampatamentul boghiului -4 350 mm;

» diametrul rotilor 1n stare noud - 1250 mm;

= greutatea totala fara balast -120°¢;

» sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

* viteza maxima de constructie - 120 km/h;

* puterea nominald a transformatorului la 25kV - 5790 kVA;

= puterea nominald a locomotivei - 5100 kW;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

= sistemul de reglare - pe Tnalta tensiune;
» numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

» numadrul treptelor de slabire a campului - 3;

= frana electrica - reostatica;

= forta de franare de durata - 21 tf'1a 40...45 km/h;
= frana automata - tip Knorr;

» frana directa - tip Oerlikon.

C.2.3.4 Vagoanele

Vagoanele din compunerea trenului 50476-1 sunt din seria constructivd Sgns cu urmatoarele caracteris-
tici tehnice:

* lungimea peste tampoane - 19740 mm
» lungimea sasiului peste traversele frontale - 18500 mm
* ampatamentul vagonului - 14200 mm;
» indltimea de la sina a podelei - 1155 mm;
» findltimea de la sina la axa tampoanelor - 1025 mm;
» inaltimea de la sina la axa de tractiune - 1055 mm;
» tara vagonului - 20,0 tone;

= capacitatea de Incarcare - 70,0 tone;
» sarcina pe osie - 22,5 tone;
* tip boghiu - Y25 Ls;

» diametrul cercului de rulare - 920 mm;

= ccartament - 1435 mm;
* tip frana automata - Knorr KE-GP;
» raza minima de Inscriere in curbe in linie curenta - 150 m;

* raza minimd de inscriere in curbe pe linii de garare - 75 m;

* viteza maxima de circulatie pentru sarcina pe osie <14,5 tone - 120 km/h;
* viteza maxima de circulatie pentru sarcina pe osie >14,5 tone - 100 km/h;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Intre mecanicul trenului de marfi nr.50476 si IDM din statiile din parcurs, au fost efectuate comunicari
prin statia radiotelefon.

C.2.5. Declangarea planului de urgentd feroviar

Dupa avizarea incidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionald de Cai Ferate lasi administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
de marfa SC Unicom Tranzit SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romand - AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale



In urma producerii incidentului, s-au constatat avarii la un numar de 8 inductori din cale, si la schimbato-
rului de cale nr.8. In conformitate cu documentele transmise pana la momentul intocmirii raportului de
investigare de administratorul infrastructurii feroviare publice, valoarea estimativa a pagubelor este de
627,40 lei (inclusiv TVA).

Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, calculata pe baza datelor primite de comisia de investigare
de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate doar pentru clasificarea acestui
incident feroviar conform art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor.

C.4. Circumstante externe

La ora producerii incidentului, vizibilitatea semnalelor a fost corespunzatoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

e Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructura feroviard publica

Din declaratiile impiegatului de miscare al statiei Vatra Dornei, de serviciu la data de 22.10.2020, se
pot retine urmdtoarele:

La data de 21/22.10.2020, trecerea trenului 50476-1, pe linia III, a sesizat doud chingi desprinse care
atarnau de la un vagon din partea din urma a trenului. Chingile aveau o lungime de circa 5-6 metri si erau
tarate in lungul trenului.

Trenul nu a mai putut fi oprit in statie si a avizat pe IDM al haltei de miscare Rosu pentru oprirea trenului
si remedierea neajunsului. Acest fapt a fost adus si la cunostinta operatorului RC.

Trenul 50476-1 a fost oprit in haltei de miscare Rosu si mecanicul ajutor s-a deplasat si a remediat nere-
gula.

De la trenul 1766 a primit o notd de avizare pentru o franare de urgenta datorita instalatiei de pe locomotiva
iar de la trenul 80362 o notd de avizare pentru o franare de urgentd datoritd instalatiei din cale (inductor

de 1000/2000 Hz al semnalului BL2 Rosu - Vatra Dornei). Pentru aceste franari de urgenta a avizat ope-
ratorul si electromecanicul SCB.

Din declaratiile impiegatului de miscare al haltei de miscare Rosu, de serviciu la data de 22.10.2020,
se pot retine urmadatoarele:

Fiind de serviciu la data de 21/22.10.2020, ca IDM al haltei de miscare Rosu, a fost avizat de IDM al
statiei Vatra Dornei cd la trenului 50476-1, exista doua chingi desprinse la un vagon dinspre urma trenului.

Trenul a fost oprit la ora 01:31 si a stationat 15 minute. Mecanicul ajutor s-a deplasat si a remediat nere-
gula. Din cauza Intunericului, mecanicul ajutor nu a putut comunica numarul vagonului in cauza.

Trenurile 1766 si apoi 80362 a fost franate la inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului BL2 Rosu - Vatra
Dornei.

e Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit SA

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA nr.772, se pot retine
urmdtoarele:

La data de 22.10.2020, fiind de serviciu la remorcarea trenului 50476-1, la trecerea trenului prin statia
Vatra Dornet, IDM de serviciu a comunicat ca in lungul trenului sunt doud elemente de asigurare ale unui
vagon care atarnd pe langa un vagon din tren.



In halta de miscare Rosu, a oprit trenul si a trimis mecanicul ajutor la urma trenului sa verifice vagoanele.
Mecanicul ajutor a gésit doua elemente de asigurare care atarnau pe langa vagon. Dupa asigurarea gaba-
ritului, a continuat mersul pana la statia Dej Triaj fara alte probleme.

Pana la statia Vatra Dornei, nu a mai fost avizat despre elemente ale vagoanelor iesite din gabarit.

Din declaratiile mecanicului ajutor ce a deservit locomotiva EA nr.772, se pot retine urmdtoarele:

La data de 22.10.2020, fiind de serviciu la remorcarea trenului 50476-1, la trecerea trenului prin statia
Vatra Dornei, IDM de serviciu a comunicat prin statia radio ca a observat ceva care atarnd la un vagon
din tren.

A oprit trenul in halta de miscare Rosu si a verificat vagoanele. A constatat la un vagon doua centuri de
asigurare care atarnau pe terasament. Le-a ridicat, le-a asigurat si a continuat mersul.

Pe distanta Suceava — Vatra Dornei nu au fost anuntati de niciun IDM ca atarna ceva la vagoane.
Statia de radiotelefon a functionat normal si se putea comunica cu IDM din statii.
C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, 1n calitate de administrator al infrastruc-
turii feroviare avea implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, in conformitate
cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea auto-
rizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in
posesia:

o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 cu termen de valabili-
tate pana la data de 12.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana-ASFR, a confirmat
acceptarea sistemului de management al sigurantei al administratorului de infrastructurd feroviara,

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 valabild pana la data
de 12.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatdrii, in-
clusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

B. B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SC Unicom Tranzit SA in calitate de operator de transport fero-
viar 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 OUG 73/2019 privind
siguranta feroviard si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 (modificat si completat prin
Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului
de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se
in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

o Certificat de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190025, valabil pana la
data de 30.08.2021, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabilé;

. Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220190094, valabil pana
la data de 30.08.2021, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana prin care se confirma accepta-
rea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
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functionarea in siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationald aplicabila;

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse i referinte pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat In considerare urméatoarele:

>

>

norme si reglementari:

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

e Ordinul nr. 1260/1390/2013 privind examinarea medicald si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei.

e Ordinul Departamentului Cailor Ferate —Directia de Tractiune si Vagoane nr.17DA/610/1987;

e Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, aprobat
prin Ordinul MTCT nt.1816 din 26.10.2005;

e 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;

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

e Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei Europene din 9 decembrie 2010 privind o metoda
de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitétii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor
de siguranta feroviara;

e Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta feroviara.

surse si referinte:

e declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;

o fotografii efectuate la locul producerii incidentului;

e procese verbale de constatare efectuate la suprastructura caii, instalatiile feroviare si la tren.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii si instalatii

Dupa producerea incidentului, la inductorii din cale si la schimbatorul de cale nr.8 din capatul Y al haltei
de miscare Gura Humorului, s-au constatat urmatoarele:

Inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului Y al statiei Berchisesti a avut cablul smuls din pichet
si colier fixare cablu inlocuit;

Inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului de bloc BL 2 Berchisesti - Gura Humorului a avut
cablul smuls din inductor si pichet inclinat;

Macazul nr. 8 al statiei Gura Humorului cu capacul de protectie al barelor lovit, deformat si cu
resturi de material textil sintetic;

Inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului Y al statiei Gura Humorului a avut cablul smuls din
pichet si pichetul deplasat;

Inductorul de 500 Hz al semnalului de bloc BL 2 Gura Humorului Oras - Frasin a avut cablul
smuls din inductor si pichet indoit;

Inductorul de 500 Hz al semnalului de bloc BL 4 Gura Humorului Oras - Frasin a avut cablul
smuls din inductor si cablul cu urme de lovituri;
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e Inductorul de 500 Hz al semnalului Y2 al statiei Frasin a avut cablul smuls din pichet si pichet
rotit;

e Inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului de bloc BL 2 Frasin - Molid a avut cablul smuls din
pichet si tubul de protectie al cablului rupt;

e Inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului Y1 al statiei Campulung Moldovenesc a avut cablul
smuls din pichet si pichetul deplasat;

e La a doua traversa dupa inductorul semnalului Y1 al statiei Campulung Moldovenesc, in sensul
de mers al trenului, pe clestele de tip ,,K s-au gasit resturi de material textil sintetic;

e De la personalul SCB s-a ridicat o chinga de asigurare a marfii, de circa 3 metri lungime, fara parti
metalice, gdsita in statia Frasin intre firele caii in zona sectiunii de intrare a statiei. Chinga prezinta
urme de rupere urmare a agatarii de anumite corpuri din cale;
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Figura nr.2. Avariile produse la instalatiile CED si SCB.
Toate urmele de lovituri s-au constatat pe partea stangd a firului de circulatie in sensul de mers al trenului.
C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Dupa ridicarea si asigurarea elementelor de prindere a marfii in halta de miscare Rosu, trenul 50476-1 a
circulat in conditii normale pana la statia Dej Triaj.

La ora 05:40 trenul a sosit in statia CFR Dej Triaj unde a fost retinut pentru constatari.
La data de 23.10.2020, cu ocazia verificarilor tehnice efectuate la vagoanele din compunerea trenului
50476-1s-au constatat urmatoarele:

- Vagonul nr. 31434556014-3 cu un element de asigurare a marfii taiat in doud locuri, cu urme de

deteriorare datorita contactului cu terasamentul iar capatul metalic cu urme de lovituri;

- Vagonul nr. 31434556033-3 cu 5 elemente de asigurare a marfii tdiate si unul lipsa;

- Vagonul nr. 31434556015-0 cu 2 elemente de asigurare a marfii taiate;

- Vagonul nr. 31434556027-5 cu 2 elemente de asigurare a marfii tdiate;

- Vagonul nr. 31434556013-5 cu 1 element de asigurare a marfii lipsa
Nu s-au constatat alte defecte la vagoanele din compunerea trenului, altele decat cele de la curelele de
asigurare a marfii

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de mdsurare si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS din dotarea locomotivei lor de remorcare a trenului 50476-1, a reiesit urmatoarele:

Trenul a fost expediat din statia CFR Dornesti la data de 21.10.2020 ora 18.40.
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In statia CFR Suceava Nord trenul a fost oprit intre orele 19:25 — 21:32. In acesti statie a fost detasata
locomotiva DA nr. 1186 care a fost inlocuitd cu locomotiva EA nr. 772.
La ora 21:32 trenul a fost expediat din statia CFR Suceava Nord.
In parcurs, trenul a avut urmitoarele opriri:
- Campulung Est intre orele 23:13 —23:19;
- Pojorata intre orele 23:37 — 00:10;
- Mestecanis intre orele 00:37 — 00:49;
La ora 01:21, trenul 50476-1 a trecut fara oprire prin statia Vatra Dornei cu viteza de 39 Km/h.
Intre orele 01:31 si 01:46 trenul a fost oprit in halta de miscare Rosu.
Dupa expedierea trenului din statia Rosu, a circulat normal pana la statia Dej Triaj unde a fost oprit la ora
05:40.

C.5.5. Interfata om-magind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva a condus si deservit locomotiva EA nr.772, in echipd completa. La data de
21.10.2020 mecanicul a avut prezentarea la serviciu in statia Suceava si a luat serviciul in primire la ora
20:00. Pana la ora producerii incidentului, mecanicul a avut o durata a serviciului continuu pe locomotiva
de 5 ore si 30 minute.

Din verificarile efectuate, s-a constatat ca au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256/2013 privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva la ora producerii incidentului si timpul liber anterior ser-
viciului prestat in cursul caruia s-a produs incidentul.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

La data producerii incidentului, mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor detineau avize medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

De asemenea, personalul cu responsabilitdti in siguranta circulatiei din Statiile de pe distanta Berchisesti
— Campulung Moldovenesc, erau autorizati in functie in conformitate cu reglementarile specifice, pentru
activitatea desfasuratd si detineau avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termenele
de valabilitate stabilite prin reglementarile in vigoare.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotivad detine permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul locomotivei
conduse si deservite respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind modul de producere al incidentului

La data de 22.10.2020, trenul de marfa nr.50476 a fost expediat din statia CFR Dornesti avind ca desti-
natie statia CFR Curtici.

Trenul a circulat in conditii normale pand la statia CFR Suceava Nord unde a fost oprit in vederea
schimbarii mijlocului de remorcare (detasare locomotiva diesel si atasare locomotiva electrica).

In parcurs, elemente de asigurarea a marfii de la vagonul 31-53-4556-014-3, desficute si lisate atarnate
in partea stdngd a sensului de mers, au iesit din gabarit si au lovit si avariat un numar de 8 inductori din
cale.

Primul inductor lovit a fost inductorul de 1000/2000Hz al semnalului Y al statiei Berchisesti, deci aceste
curele de asigurare au fost desfacute si lasate iesite din gabarit in statia CFR Suceava Nord in timpul
stationarii de la ora 19:25 la ora 21:32.

In parcurs aceste elemente de asigurare au lovit si alti inductori precum si capacul macazului nr.8 al haltei
de miscare Gura Humorului, pana cand au fost observate de IDM al statiei Vatra Dornei.
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In statia Frasin, una dintre curele s-a rupt la circa 3 metri de capdt si a ramas pe terasament, fiind gasita
de personalul SCB. Chinga prezintd urme de rupere urmare a agatarii de anumite corpuri din cale.
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Foto nr.2. Curea de asigurare gasita in std,tia Frasin.
Pana la statia CFR Vatra Dornei, aceste curele nu au fost observate de IDM ale statiilor din parcurs, fie
pentru ca statiile erau amplasate pe partea dreapta a sensului de mers, fie statiile erau amplasate pe partea
stangd si nu au fost observate datorita intunericului.

Trenul a fost oprit in statia Dej Triaj si in urma verificarilor efectuate la vagoanele din compunerea trenului
s-au constatat un numar de 5 vagoane elementele de asigurare a marfii lipsa, tdiate recent sau degradate
ca urmare a contactului cu terasamentul caii ferate.

Tinand cont de constatdrile efectuate la vagoanele din compunerea trenului 50476, de constatarile efectu-
ate la infrastructura feroviara pe distanta Berchisesti-Campulung Moldovenesc, precum si de faptul ca
trenul de marfa nr.50476 a avut oprire in statia CFR Suceava Nord, comisia de investigare a concluzionat
faptul ca, demontarea elementelor de asigurare a marfii si lasarea acestora in pozitie suspendata,
iesite din gabarit, a fost provocata in mod intentionat de catre persoane neidentificate, care au in-
tervenit asupra acestor subansambluri ale vagoanelor.

Comisia de investigarea a constatat ca nu exista fapte sau conditii ca acest caz sa poata fi incadrat ca
incident feroviar, conform Regulamentului de investigare art.10.
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Foto nr.4. Curea degradatd ca urmare a frecarii cu terasamentul si tdiatd partial.

C.7. Cauzele incidentului, factori care au contribuit

C.7.1. Cauza directa
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Cauza directa a producerii incidentului o constituie demontarea elementelor de asigurare a marfii si lasarea
acestora Tn mod intentionat In pozitie suspendata, iesite din gabarit, de cétre persoane neidentificate, care
au intervenit asupra acestor subansambluri ale vagoanelor.

Factorii care au contribuit la producerea incidentului au fost:

Nu au fost identificati factori care au contribuit la producerea incidentului.
C.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente au contribuit la producerea incidentului.
C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand 1n vedere cauza directa care a produs acest incident, comisia de investigare a considerat ca nu este
necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

E. OBSERVATII SUPLIMENTARE

Urmare a concluziilor prezentate anterior, comisia de investigare reincadrat acest incident conform art.10
din Regulamentul de Investigare (”"Fapte produse de terte persoane fizice sau juridice, care au pus in
pericol siguranta feroviard, care au avut ca urmare perturbarea activitdtii de transport feroviar, distru-
gerea si/sau sustragerea de piese sau materiale din componenta vehiculelor feroviare”).

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre: Autoritatea de Siguranta Feroviarda Roméana, Com-
pania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” SA Bucuresti si operatorul de transport feroviar de marfa SC Uni-
com Tranzit SA.

Membrii comisiei de investigare:
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