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A. PREAMBUL

A. L Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Roménda - AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfisoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviard, cu modificdrile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara, ale Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea
Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG
nr.21/2015 privind organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor precum si ale
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtdtire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

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

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupd in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), lit.b, - ,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” SA din data de 15.04.2016 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional
de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala CF Cluj, privind accidentul feroviar
produs, la data de 15.04.2016 ora 05:09, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia
de circulatie Dej Calatori - Jibou (linie dubla neelectrificatd), la trecerea prin statia CFR Galgau a
trenului de marfa nr.42619 compus din 30 vagoane, (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea de prima osie in sensul de mers a celui de-al 25-lea
vagon din compunere, vagon incarcat cu containere in stare goala si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in conformitate cu prevederile art.7 alin.1 pct.b din
Regulamentul de investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si
numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.198 din data de 18.04.2016 a directorului AGIFER, a fost numita
comisia de investigare. Din motive obiective, care au ficut necesard modificarea comisiei de
investigare, a fost emisd Decizia nr.189-1 din data de 02.08.2016, comisia care a finalizat
investigatia fiind urmétoarea:

a. Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - investigator principal
b. Vladimir MACICASAN investigator AGIFER - membru
c. Cristian GROZA investigator AGIFER - membru

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 15th of April 2016, the freight train n0.42619 (got by the railway freight undertaking
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), hauled with de locomotive DA 1404, consisting in 30 wagons, was
dispatched from the railway station Dej Triaj to the railway station Baia Mare.



The train ran without safety problems up to the entry in the railway station Galgau, through
which had route on the track I, main line III, running through the railway station Ileanda. On the
15th of April 2016, at about 05:09 o’clock, at the entry in the railway station Gélgau, end X, at the
rail next to the common crossing of the switch no.9 from the double diamond crossing with slips
TJD no.5/9 (km 69+665), the first axle of the first bogie, in the running direction, of the wagon
n0.31533556277-5, the 26th of the train, derailed, subsequent this, involving the second axle of the
same wagon.

The wagon ran with those 2 axles of the first bogie derailed on about 700 m. At the common
crossing of the switch no.8, at the end Y of the railway station Galgau, the derailed axles re-railed
themselves, the train continuing to run.

The train was stopped before the distant signal of the railway station Ileanda.

Following the accident, the traffic between the railway stations Galgdu and Ileanda was
closed. The structure clearance of the line 5, affected by the container fallen from the derailed
wagon, was cleared at 06:55 o’clock. Then, the traffic continued on the track 11 Galgdu — Ileanda,
and in the railway station Galgau, on the line 5.

At 09:38 o’clock, the train n0.42619 was withdrawn in the railway station Ileanda, and at
13:02 o’clock the traffic was resumed on the track I between the railway stations Gélgau and
[leanda.

This accident generated delay of 4 passenger trains,with a total delay of 335 minute.

Taking into account that the wagon involved in the event, at the train stop, had all axles on
the rail, it was no need to ask for specialized means for its re-railing.

This accident does not generated deaths or injured persons.

Direct cause, contributing factors:

Direct cause of this accident is the guiding axle (no. 1) of the first axle from the wagon
n0.31533556277-5 overclimbed the rail next to the common crossing of the switch no.9 from the
double diamond crossing with slips TID nr.5/9. The overclimbing of the rail by the guiding wheel
happened because the fall of the first brake beam and hit of the check rail next to the common
crossing.

Contributing factors:

Keeping in traffic of the wagon n0.31533556277-5 with failures at the the brake rigging
(joint bolt at the bogie framne missing — brake beam hanger, safety stirrup-piece of the brake beam
broken) that could generate the fall of its parts.

The position of the bogie frame joint — brake beam hanger and of the fastening of the safety
stirrup-piece on the bogie frame, position that makes difficult the finding of some failures during
the technical inspections.

Underlying causes:

Infringement of the provisions of art.87, table 8 — ,.failures and wears at the braking device”
from Instructions for the technical inspection and maintenance of the wagons in operation
n0.250/2005 concerning the withdrawal from traffic of the wagons with failures and missing parts
at the brake rigging.

Root causes:

Non-application of the provisions of the operational procedure code PO 75.6 ,,Activities in
railway stations” that has as associated document Instructions for the technical inspection and
maintenance of the wagons in operation no.250, concerning the finding and handling of the wagons
with failures and missing parts at the brake rigging.
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Severity level

According to the accident clasification stipulated at art. 7 from the Investigation Regulation,
taking into account the activity where it happened, the act is classified as railway acciden according
to the art.7(1), letter b.

Safety recommendations:

With reference to the accident happened in the running of the freight train no.42619, one
found out that the braking beam of the wagon no0.31533556277-5 ditached and fell because
keeping in traffic of this wagon with failures at the brake rigging, that can generate the fall of its
parts.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission considers
necessary to issue a safety recommendation for Romanian Railway Safety Authority — ASFR that is,
it makes sure that, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, as railway freight undertaking re-assesses its
prevention measures for keeping under control and decrease of the risks associated the technical
inspection and maintenance of the wagons in operation.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 15.04.2016, trenul de marfd nr.42619 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat din statia CFR Dej Triaj, avand ca
destinatie statia CFR Baia Mare.

La plecare din statia CFR Dej Triaj trenul de marfa nr.42619 avea in compunere 30 vagoane,
din care: 5 vagoane tip Hbikklls (incircate cu azotat) si 25 vagoane tip Rgs (incarcate cu fiecare cu
trei containere goale).

Trenul de marfa nr.42619 a fost remorcat de locomotiva DA 1404 (apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA). Personalul care deservea aceasta
locomotiva apartinea aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

Trenul a circulat fard probleme privind siguranta circulatiei pana la intrarea in statia CFR
Galgau, prin care avea parcurs pe firul I de circulatie, linia III directa, cu trecere spre stagia CFR
Ileanda. La data de 15.04.2016, in jurul orei 05:09, la intrare in statia CFR Galgau, capatul X, in
zona sinei din dreptul inimii simple de incrucisare a schimbatorului de cale nr.9 din compunerea
TID nr.5/9 (km 69+665), s-a produs deraierea primei osii, in sensul de mers, de la vagonul
nr.31533556277-5, situat al 26-lea din compunerea trenului. Deraierea s-a produs prin escaladarea
sinei din dreapta, sens de mers, de catre roata nr.1 (roata din partea dreaptd a primei osii), rularea
buzei bandajului pe ciuperca sinei pe o distantd de circa 1,53 m, urmatd de cdderea acesteia in
exteriorul caii, In partea dreapta, la o distantd de 2,10 m de varful acului traversarii cu jonctiune
dubla TID 5/9. in momentul caderii rotii din partea dreapti a primei osii in sensul de mers, s-a
produs si caderea rotii din stdnga, a aceleiasi osii, in interiorul caii. Circulatia in stare deraiata a
primei osii a acestui vagon a antrenat, ulterior, in deraiere si cea de-a doua osie cu roata din dreapta
in exteriorul cdii iar cea din stanga in interior.

Schita deraierii produse la data de 15.04.2016 in statia CFR Galgau
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locul producerii deraierii, in zona
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—s — parcursul normal al trenului
sensul de mers al trenului —+ — parcursul vagonului in stare deraiati
» — Pparcursul trenului dupa urcarea osiei deraiate pe sini

Vagonul a circulat cu cele doud osii ale primului boghiu deraiate pe o distantd de
aproximativ 700 m. In zona inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.8, situat in capatul Y
al statiei CFR Galgau, osiile deraiate au urcat inapoi pe linie, trenul continuandu-si parcursul.

Trenul a fost oprit inaintea semnalului prevestitor al statiei CFR Ileanda

in urma verificarilor efectuate, pe teren s-au gasit piese si componente cizute de la vagonul
deraiat (un tampon, o axa triunghiulara si un portsabot cu sabot), iar la km 70+050, intre liniile 4 si
5, a fost gasit un container gol, cazut din vagonul deraiat si care afecta gabaritul de libera trecere al
acestor linii.



Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.
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Jﬁgura nr.l.
Nu au fost inregistrate victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuatd conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviar Roman (AGIFER), Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméana (ASFR), Sucursalei
Regionala CF Cluj, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si reprezentanti ai
Politiei TF.

C.2.Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionala CF Cluj.
Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al
Districtului de linii Galgau din cadrul Sectiei L7 Dej.

Locomotiva de remorcare DA 1404 si vagoanele deraiate din compunerea trenului de marfa
nr.42619 sunt proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietate a
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de catre agenti
economici autorizati ca furnizori feroviari.

Personalul care conducea si deservea locomotiva de remorcare si care a asigurat revizia
tehnica a vagoanelor din compunerea trenului era salariat al operatorului de transport SNTFM
,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.42619 a fost format si expediat din statia CFR Dej Triaj remorcat de
locomotiva DA 1404 si avea urmatoarea compunere: 30 vagoane, din care: 5 vagoane tip Hbikklls
(incarcate cu azotat) si 25 vagoane tip Rgs (fiecare incércate cu céte trei containere goale), avand o



lungime de 595 m, 110 osii, tonaj 895 tone, tonaj franat automat real/necesar 664/526, tonaj franat
de mana real/necesar 448/90.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului céii

Deraierea s-a produs in statia CFR Galgau. Prima urma de deraiere a fost observatad la km
69+665 1n zona sinei din dreptul inimii simple de incrucisare de la macazul nr.9, din compunerea
traversarii cu jonctiune dubla (TJD) nr.5/9.

Elementele caracteristice ale TJD nr.5/9 sunt urmatoarele: raza R=190 m, tangenta 1/9, ace
articulate, fixator de varf cu cleme

Descrierea suprastructurii cdii
Suprastructura cdii ferate din zona TJD nr.5/9, in cuprinsul careia s-a produs deraierea este
alcatuita din sina tip 49, traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie in zona producerii accidentului feroviar este de 70 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare din statia CFR
Galgau sunt formate din instalatii de asigurare cu incuietori si bloc — SBW si instalatii pentru
controlul vitezei trenurilor si autostop montate in cale.

Circulatia prin statia CFR Gaélgau se face pe baza indicatiilor semafoarelor de intrare si a
semafoarelor de grup manipulate de la cabine.
In urma verificarilor efectuate nu s-au constatat nereguli in functionarea acestor instalatii.

C.2.3.3.Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.31533556277-5 implicat in deraiere:

- serie vagon -Rgs;

- tipul franei automate -KE-GP;

- regulator SAB -DRV 2 AT 600;

- tipul boghiurilor -Y25Cs;

- tipul rotilor -cu bandaj aplicat;

- ampatamentul vagonului -14,860 m;

- ampatamentul boghiului -1,800 m;

- lungimea totala -19,900 m;

- tara -22,700 kg;

- capacitatea de incarcare -57,0 tone;

- lungimea podelei vagonului -18,500 m;

- suprafata podelei vagonului -51 m?;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 21.06.2010 (6) CTFB;
- data efectudrii ultimei revizii intermediare -RR, RIF 15.07.2013 SSv.

C.2.3.4.Locomotive
Trenul de marfa nr.42619 a fost remorcat de locomotiva DA 1404. Locomotiva si personalul

care a asigurat conducerea si deservirea acesteia au apartinut operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asiguratd prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar



Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma cérora s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de
Investigare Feroviarda Romana (AGIFER), Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romanda (ASFR),
Sucursalei Regionala CF Cluj, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai
Politiei TF.

C.3. Urmidirile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale
In urma acestui eveniment feroviar sau constatat urméatoarele avarii:
A. La linii
Pe zona in care materialul rulant a circulat in stare deraiatd au fost afectate 8 traverse
normale, 5 traverse BA T13 SB si un numar de 720 buloane verticale 22*65.

B. La materialul rulant:
- suprafetele de rulare la 2 osii, avdnd urme de rulare in stare deraiata;
- 1 axa triunghiulara deformata;
- 1 ansamblul sabot, portsabot, atarnator deformat;
- conducté generala aer deformata;
- 3 buloane fixare aparat ciocnire.

Conform devizelor intocmite de detinatorii mijloacelor fixe, implicati in producerea
accidentului, valoarea estimativa a pagubelor produse in urma acestui accident fiind de 10.776,73
lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

in urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statiile CFR Galgau si Ileanda a
fost inchisa. Gabaritul de libera trecere al liniei 5, afectat de containerul cazut de pe vagonul deraiat,
a fost eliberat la ora 06:55. in continuare, circulatia s-a desfasurat pe firul II de circulatie Galgau —
Ileanda, iar in statia CFR Galgau pe linia 5.

La ora 09:38 trenul nr.42619 a fost retras in statia CFR Ileanda, iar la ora 13:02 a fost
redeschisa circulatia si pe firul I intre statiile CFR Galgau si Ileanda.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au intarziat 4 trenuri de calatori cu un total
de 335 minute.

Avand in vedere cd vagonul ce a implicat in eveniment, la oprirea trenului, avea toate osiile
pe linie, nu a fost necesara solicitarea de mijloace specializate pentru repunerea pe linie.

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

C.4. Circumstante externe
La data de 15.04.2016, in jurul orei 05:09 vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase se
incadra in prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfisurarea Investigatiei
C.5. 1. Rezumatul mdrturiilor personalului implicat

Din madrturiile personalului apartindnd Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA
au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:



La data de 15.04.2016, personalul statiei CFR Galgau, dupéd verificarea parcursului de
intrare/iesire si obtinerea acceptului de cale libera de la statia urmatoare (Ileanda) a efectuat
comanda de intrare/iesire la/de la linia 3 pentru trenul de marfa nr.42619. In timpul efectudrii
defilarii trenului de marfa nr.42619, ca urmare a perceperii unui zgomot puternic venind din partea
din spate a trenului, s-a incercat, fara succes, oprirea trenului in statia CFR Gélgau dupi care a
solicitat personalului statiei CFR Ileanda luarea de masuri de oprire a acestui tren. La verificarea
efectuatd pe teren au fost gasite urme de circulatie a materialului rulant in stare deraiata, piese si
componente cazute de la un vagon (un tampon, o axa triunghiulara si un portsabot cu sabot), iar la
km 70+050, intre liniile 4 si 5, a fost gésit un container gol cdzut de pe vagoanele trenului de marfa
nr.42619 si care afecta gabaritul de libera trecere al acestor linii.

Din mdrturiile personalului apartindind operatorului de transport feroviar de marfi
SNTFM ,,CFR Marfid” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

La data de 12.04.2016 in statia Dej Triaj a sosit trenul de marfi nr.41081, avand in
compunere si vagonul nr.31533556277-5 care a fost implicat ulterior in deraiere. Acesta a fost
revizuit tehnic la sosire intre orele 22:10 si 22:50, la linia 10A.

La data de 14.07.2016, intre orele 12:10 si 14:55, a fost efectuatd revizie tehnica la
compunere trenului de marfa nr.42619, avand in compunere vagonul nr.31533556277-5, in statia
Dej Triaj la linia 7A.

Trenul de marfa nr.42619 a fost expediat cétre statia CFR Baia Mare a doua zi la ora 04:18,
dupa repetarea probei de frana intre orele 03:50 si 04:15.

Cu ocazia acestor revizii tehnice si probe de frana revizorii tehnici de vagoane au constatat
ca vagonul nr.31533556277-5 avea distribuitorul de aer lipsa in locul acestuia fiind montata o placa
metalicd cu garniturd (blindd). Personalul care a revizuit tehnic acest vagon declarand cé aceasta
lipsa era notificaté (notificare alba) la sosire in statia CFR Dej Triaj, dar féara a se putea preciza seria
sau unitatea care a intocmit aceastd notificare sau prezenta o altd dovadd a existentei acestei
notificarii.

Avand in vedere lipsa distribuitorului de aer, la acest vagon nu s-au mai efectuat probe de
frana si nici nu au fost constatate alte defectiuni.

Personalul care intre orele 22:10 si 22:50 a revizuit tehnic la sosire trenul de marfd nr.41081
a primit comenzi de revizie tehnica la compunere, pentru alte 4 trenuri, la orele 21:40, 21:50, 21:55
si 22:05, existand o simultaneitate a acestor prestatii.

Personalul care a revizuit tehnic la compunere trenul de marfa nr.42619 nu a constatat alte
defecte la vagoanele acestui tren in plus fatd de cele constatate si insemnate cu cretd cu ocazia
reviziei tehnice la sosire. Pozitia containerelor pe vagoane a fost verificatd fara depistarea de
nereguli privind asigurarea sau deplasari ale acestora.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, 1n calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviarda din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numar de identificare ASA09002 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numar de identificare ASB15003 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate
de gestionarul de infrastructura feroviara 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.
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La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfd avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI
nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

= (Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO 1120150019 prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana certifica acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu
legislatia national;

= (Certificatul de siguranta - Partea B, cu numaér de identificare RO 1220150100 prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméana certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviarad pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea
in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Intrucat, din verificarile si constatirile efectuate la vagonul implicat in acest accident
feroviar au rezultat neconformitéti privind intretinerea acestuia in exploatare, comisia de investigare
a verificat daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de
proceduri pentru a garanta ca:

* mentenanta materialului rulant (vagoanelor);

= exploatarea materialului rulant (vagoanelor);

= identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea méasurilor

de control al riscurilor;

= monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor;

sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante.

in urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor
interesati urmatoarele proceduri:

* Procedura Operationala Intretinere Vagoane — PO 74.4;

= Procedura Operationala Activititi in statii — PO 75.6;

Analizdnd prevederile procedurii cod PO 74.4 ,Procedura Operationald intretinere
Vagoane”, si a procedurii cod PO 75.6 ,,Procedura Operationald Activitati in statii” precum si
modul de aplicare a acestora in cazul vagonului, comisia de investigare a constatat urmétoarele:

* in ,Diagrama Flux a procedurii operationale intretinere vagoane” referitoare la activitatea de
reparatii — defecte accidentale la pct.4 - Notificarea defectiunii, la activitatii si inregistrarii sunt
prevazute:

= notificarea defectiunii si avizarea pentru scoatere din circulatie in vederea introducerii la

o linie de reparatii;

= evidentierea acestui vagon in registrul cu vagoane defecte, scoase din circulatie;

* in ,,Diagrama Flux a procedurii operationale activitati in statie” la punctele 2 — Revizia tehnicd
respectiv 4 — Intocmire raport de eveniment/notificare sunt previzute:

= avizarea in scris sub semnétura citre personalul statiei a vagoanelor defecte;

= gsemnarea de predare/primire pe exemplarele notificarilor / rapoartelor de eveniment;
desi personalul ce raspunde direct de aplicarea acestor proceduri (sef turda/RTV) cunostea aceste
prevederi, nu le-a aplicat neintocmind notificare si permitdnd ramanerea in circulatie a acestui
vagon cu defecte/lipsuri la distribuitorul de aer, contrar prevederilor Instructiunilor nr.250 si nr.271
(care apar ca documente de referinta la aceasta procedura).

Analizand continutul fiselor de evaluare a riscurilor si a fiselor de masuri de prevenire
riscuri, precum si modul de aplicare a acestora in cazul proceselor tehnologice de revizie tehnica a
trenurilor, comisia de investigare a constatat urmétoarele:
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* in cadrul sistemului de management al sigurantei activitatea de notificare a vagoanelor cu defecte
este identificatd ca pericol manifestat rar si de gravitate criticd, cuantificat prin mentinerea in
circulatie a vagoanelor cu defecte care pot pune in pericol siguranta circulatiei. Masura de
siguranta identificatd in acest caz fiind de intensificare a actiunilor de control,

* in cadrul sistemului de management al sigurantei remedierea tuturor defectelor insemnate cu
cretd si completarea pieselor lipsd este identificatd ca pericol manifestat ocazional si de gravitate
criticd, cuantificat prin functionarea necorespunzdtoare a pieselor si subansamblelor. Masura de
siguranta identificatd in acest caz fiind de reinstruirea personalului si intensificarea actiunilor
de control.

C.5.3. Norme i reglementari. Surse si referinte pentru investigare
Norme si reglementdri
e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
e Instructiunilor pentru predarea-primirea vagoanelor si modul de recuperare a lipsurilor si
degradarilor constatate la acestea nr.271 aprobata prin ordinul MLPTL nr.185 din 11.11.2002;
e Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobatd  prin  Ordinul  Adjunctului  Ministrului  Transporturilor i
Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;

Surse §i referinte pentru investigare

e copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

e fotografii realizate imediat dupd producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

e rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupda producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

e examinarea Si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Deraierea s-a produs la km 69+665 in zona sinei din dreptul inimii simple de incrucisare de
la macazul nr.9, din compunerea traversarii cu jonctiune dubla (TJD) nr.5/9 al statiei CFR Gélgau.

Suprastructura caii ferate din zona TJD nr.5/9, in zona unde s-a produs deraierea este
alcatuita din sina tip 49, traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie in zona producerii accidentului feroviar este de 70 km/h.

Incepand cu circa 25 m inainte de capatul contrasinei din dreptul inimii simple de incrucisare
de la schimbatorul de cale nr.9 din cuprinsul TJD nr.5/9, in sens invers sensului de circulatie al
trenului, au fost constatate urme de lovire in zona centrald a traverselor.

Contrasina din dreptul inimii simple de incrucisare de la schimbétorul de cale nr.9 prezenta
urme de lovire si este indoita in plan vertical.

Pe fata laterald activa a sinei din dreptul acestei contrasine, la o distanta de 2,60 m, in sensul
de mers al trenului, a fost identificatd prima urma de escaladare a umarului activ a ciupercii sinei, de
catre buza rotii. Acest punct a fost marcat cu ,,0”.

in continuare au fost observate urme de rulare a buzei rotii pe ciuperca sinei pe o distanti de
1,53 m dupa care, roata a cazut in exteriorul cdii in partea dreapta, la o distanta de 2,10 m de varful
acului de la TJID nr.5/9.
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De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului au fost marcati pe teren picheti din 2,5 m
in 2,5 m, in punctele rezultate (10 puncte) fiind efectuate verificari ale ecartamentului si nivelului
transversal al caii, cu tiparul de méasurat calea.

Valorile masurate ale ecartamentului (fatd de ecartamentul nominal al cdii E;=1435 mm) si
nivelului transversal sunt prezentate in diagrama urmatoare:

= 16
sens mers trenL
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Observatii: pentru ecartament valorile sunt cele misurate fatd de ecartamentul nominal al ciii (Ec=1435 mm) ‘

Figura nr.2 — Diagrama valorilor méasurate ale ecartamentului si nivelului

Uzura sinelor

Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei incepand cu punctul ,,0”, in
sens invers sensului de mers, din 5 In 5 m.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy”
si uzura laterala ,,U;” a sinei se incadreazad in limitele admise de Instructia de norme si tolerange
pentru constructia §i intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24
respectiv tabelul 25 si "Prescriptiile tehnice privind mdsurarea uzurilor verticale si laterale ale
sinelor de cale feratd” aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al

acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

e schimbdtoarele de regim ,,Marfd — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren (M) si starii de incarcare (G - pentru cele 25 vagoane
incédrcate cu transcontainere goale, respectiv i- pentru cele 5 vagoane incarcate cu
azotat);

e trenul avea in compunerea sa 5 vagoane cu frina automatd izolatd, cu respectarea
repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;

e cupla in functiune a aparatelor de legare a vagoanelor era stransa corespunzator pentru
trenuri de marfa, cu exceptia a 3 cazuri, unde intre talerele aparatelor de ciocnire au fost
constatate distante astfel:

- intre vagoanele 215323722771 — 2153237221096 circa 50 mm;
- intre vagoanele 315339194443 — 825335565156 circa 25 mm;
- intre vagoanele 315335601656 — 825335563156 circa 20 mm.

Constatiri la vagonul nr.315335562775. implicat in deraiere, efectuate dupd producerea
evenimentului 1n statia CFR lleanda si la data 20.04.2016 in depoul Dej Triaj:
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e cotele si dimensiunile masurate la vagon se incadrau in limitele admise instructional;

o suprafetele de rulare ale rotilor 1-4 a primelor doud osii, in sensul de mers, prezinta urme
specifice circulatiei in stare deraiata;

e trei din bolturile de fixare a containerului, care a cazut de pe vagon, aflate in pozitie
ridicata (pozitie in care asigurd fixarea containerului) si prezentau urme de frecare pe
suprafata laterala si superioara;

e containerul (care a cazut de pe vagon) prezinta urme de frecare la trei din cele patru zone
de fixare cét si pe toata partea inferioara laterala stdnga si in doua zone ale partii laterale din
Spate;

e frana automatd a vagonului era izolata, in locul distribuitorului de aer (tip KE) fiind
montatd o placd metalica cu garniturd in scopul asigurarii continuitatii conductei generale de
aer a trenului;

e aparatul de ciocnire din partea fata stdnga, raportat la sensul de mers, cazut de pe vagon
ca urmare a izbirii dupa deraiere de catre aparatul de ciocnire corespondent de la vagonul
din fata (nr.82533556318-5), fiind gasit la 40,20 m, in sensul de mers, fata de varful acului
de la trecerea cu jonctiune dubla TJD 5/9;

e prima axa triunghiulard cazutd de pe vagon aceasta fiind gasitd intre liniile Galgau —
Ileanda, pe firul I, intre sine la km. 79+100 (ansamblul sabot-portsabot- atarnator portsabot a
fost gasit la 49,20 m, in sensul de mers, fatd de varful acului de la trecerea cu jonctiune
dubla TJD 5/9);

o ctrierul de sigurantd partea dreapta sens mers, aferent primei axe triunghiulare, rupt vechi
din dreptul primei gaurii de fixare pe lonjeronul boghiului si deformat;

e etrier sigurantd partea stanga sens mers, aferent primei axe triunghiulare, deformat nou;

e etrier sigurantd partea dreaptd sens mers, aferent celei de-a doua axe triunghiulare,
deformat in sus, inspre axa triunghiulara, presand in aceasta;

e ectrier sigurantd partea stdngd sens mers, aferent celei de-a doua axe triunghiulare,
deformat si rupt nou din sudura;

e eclisa amortizor Lenoir din compunerea suspensiei aferentd cutiei de osie nr.4 si bulon
fixare al acesteia lipsa, cu urme de lucru noi;

e o serie de subansamble deformate ca urmare a deraierii: conducta generald de aer in
partea din apropierea robinetului frontal de aer din fatd, scara colt dreapta fata, ghidajul
carligului de tractiune din fata;

Constatdri efectuate la piesele si subansamblele cdzute de la vagonul nr.315335562775
implicat in deraiere, gasite pe teren la momentul producerii accidentului:
e aparatul de ciocnire (fatd, stanga in sensul de mers):
- trei buloane fixare aparat ciocnire avand filetul afectat, doua din buloane fiind deformate
si avand cuiele spintecate de asigurare forfecate;
- urme superficiale de frecare pe corpul aparatului de ciocnire;
- urme de lovituri imprimate in talerul aparatului de ciocnire, fara deformarea acestuia.
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o ansamblul sabot, portsabot, atdrndtor (prima axd triunghiulard, dreapta in sensul de
mers):

sabotul cu o grosime de circa 40 mm crapat in totalitate de langa zona de fixare cu pana
de sabot;

portsabotul prezintd multiple lovituri puternice, pe partea opusd celei de fixare a
sabotului;

atarnatorul este deformat circular in jurul bucsei (din portsabot) de fixare a axei
triunghiulare.
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axa triunghiulara (prima in sensul de mers):

partea superioard (sectiune dreptunghiulard) care face legitura cu levierul vertical
deformata cu urme de frecare cu terasamentul cdii la ochiul de fixare;

capatul din stdnga are cuiul spintecat forfecat la nivelul axei triunghiulare, fara urme de
frecare;

capatul din dreapta tocit prin frecare cu terasamentul caii, cuiului spintecat are lipsa o
semiparte datorita frecérii cu terasamentul caii;

rondela de asigurare a portsabotului pe capatul din stidnga al axei triunghiulare este
deformata;

bulonul de prindere al axei triunghiulare de levierul vertical fara deformatii sau uzuri
anormale.

Constatiri efectuate la locomotiva DA 1404 care a remorcat trenul de marfi nr.42619:

frana automata in stare de functionare;
frana de mana in stare de functionare, stransa;
instalatia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era in functie, sigilatd cu

maneta in pozitia ,,M”;

instalatia de siguranta si vigilentd (DSV), era in functie si sigilata;
statia radio-telefon (RTF) de pe locomotiva in stare de functionare;
robinetul KD2 pe pozitie de franare;

robinetul FD1 al franei directe pe pozitie de franare;

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DA 1404, ce a remorcat
trenul de marfa nr.42619 din data de 15.04.2016 a efectuat pana la ora producerii accidentului un
serviciu continuu de 1 ord si 24 minute, aceastd duratd incadrandu-se in limita admisd de
prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale gi personale
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Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA
care a efectuat revizia tehnica la vagonul nr.315335562775, a condus si deservit locomotiva DA
1404, detinea avizele medico-psihologice si era autorizat pentru exercitarea functiei conform
reglementdrilor in vigoare.

C.6. Analizi si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

Avand in vedere constatdrile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate in
capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a liniei nu a
influentat deraierea.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

In figura nr.3, este prezentatd schematic axa triunghiulara, care a cizut de la vagonul
nr.315335562775, cu indicarea zonelor de conexiune ale acesteia.

330 mm

A
-

i

Legendai:

A -zoni de conexiune a axei trunghiulare cu boghiul prin intermediul atirnitorului respectiv portsabotului

B - zoni de conexiune a axei trunghiulare cu leviere verticale ale timoneriei de friana

Figura nr.3

Dupa cum se poate observa pentru ca o portiune din axa triunghiulard sd ajunga la nivelul
traverselor, respectiv contrasinei, aceasta a trebuit sd se desprinda din articulatia existentd in zona
de conexiune ,,B” si din una din articulatiile existente in zonele de conexiune ,,A” (conexiunea
cadrului boghiului cu axa triunghiulard realizdndu-se cu ajutorul a trei articulatii prezentate in
fotografia nr.4, respectiv: cadru boghiu — atarnator, atdrndtor — portsabot si portsabot — axa
triunghiulara).
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Fotografia nr.4

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele ldsate pe traverse
anterior producerii deraierii, urmele lasate pe contrasina, pozitia pieselor cazute de la vagonul
deraiat, etc), a constatarilor efectuate ulterior la vagonul nr.315335562775 si la piesele cazute de la
acesta, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, anterior producerii deraierii a avut loc
desprinderea axei triunghiulare din articulatia cadru boghiu — atdrnator, aflata in partea dreapta
sens de mers, urmata de desfacerea articulatiei din zona de conexiune B, acestea producandu-se in
conditiile circulatiei acestui vagon cu etrierul de siguranta rupt din dreptul primei gaurii de fixare pe
lonjeronul boghiului.

Aceasta concluzie este bazata pe urméatoarele constatari.

La atarnatorul portsabotului, cazut de la vagonul deraiat, s-a constatat faptul ca, in zona de
lucru a bulonului de articulatie cu cadrul boghiului, zona greu vizibila, la interiorul bucsei, nu
existau urme recente de lucru (luciu metalic), fapt ce a condus la concluzia ca, bulonul acestei
articulatii a fost desfacut de mai mult timp (fotografia nr.5).

zond din atirnitor unde se realizeazi
articulatia cu cadrul boghiului o

Fotografia nr.5
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Dupa cum se poate observa in fotografia nr.6, la articulatia existenta in zona de conexiune
»B” sunt urme proaspete de frecare (luciu metalic) produse de frecarea bulonului de articulatie
dintre axa triunghiulard si levierele verticale. Aceastd constatare coroboratd cu faptul ca, bulonului
de fixare al acestei articulatii a fost identificat la circa 112 m fatd de punctul 0, in sensul de mers,
sustin concluzia cd aceasta articulatie a fost functionald pana la sosirea trenului de marfa nr.42619
in statia CFR Galgau.

Fotografia nr.6

in momentul desfacerii celei de-a doua articulatii, axa triunghiulare a cizut avand o miscare
de rotatie atat in jurul propriei axe cat si relativ in jurul celei de-a treia zone de conexiune (rdmasa
functionald). Cea de-a doua miscare de rotatie si implicit coborarea capatului din dreapta al axei
triunghiulare, sens de mers, ar fi trebuit sa fie limitatd de cétre etrierul de siguranta corespunzéator
acestei parti. Dupa cum se observa in fotografia nr.7, ruperea acestui etrier de sigurantd s-a produs
in dreptul primei gauri de fixare a acestuia pe lonjeronul boghiului, zona greu vizibila, fiind o
rupturd veche. Pe lonjeronul boghiului sub zona producerii ruperii s-a constatat o portiune cu urme
de frecare noi produse de etrierul de siguranta rupt care a oscilat in timpul circulatiei vagonului.
Existenta acestei zone cu urme recente de frecare conduce la concluzia ca ruperea etrierului de
siguranta a avut loc anterior cédderii axei triunghiulare pe el, deoarece greutatea acesteia ar fi produs
deformatia in jos a etrierului si nu ar mai fi oscilat in zona de fixare pentru a produce acele urme
recente de frecare.
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Avand 1n vedere constatirile si masuratorile efectuate la vagoane, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.2 - Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice al acestuia cat si concluziile formulate anterior in acest capitol, se poate afirma cé starea
tehnica a vagonului cu nr.315335562775 a influentat producerea deraierii, prin cdderea primei axe
triunghiulare, in sensul de mers.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnicd a locomotivelor din compunerea trenului

Avand 1n vedere constatirile efectuate la locomotive, dupa producerea deraierii, prezentate
in capitolul C.5.4.2 - Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia, se poate afirma ca starea tehnicd a locomotivelor nu a influentat deraierea.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de
circulatia rotilor vagoanelor in stare deraiata, urmele lasate pe traverse anterior producerii deraierii,
urmele lasate pe contrasind, pozitia pieselor si componentelor cazute de la vagonul deraiat, etc), a
geometriei si a starii a tehnice caii, a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident, s-a
concluzionat ca:

- ladata de 15.04.2016, vagonul nr.315335562775, al 25-lea din trenul de marfa nr.42619,

a ajuns in statia CFR Galgau avand:
- instalatia de frana izolata, distribuitorul de aer lipsa, in locul acestuia fiind montata
o placad metalica cu garniturad;
- etrierul de sigurantad corespunzator primei axe triunghiulare, partea dreaptd sens de
mers, rupt in dreptul primei gauri de fixare pe lonjeronul boghiului;
- desfacuta articulatia dintre atarnatorul portsabotului si cadrul boghiului, aflatd in
partea dreapta sens de mers a primei axe triunghiulare.

- in aceste conditii, la trecerea trenului de marfa nr.42619 prin statia CFR Galgau, cand
vagonul nr.31533556277-5 se afla la circa 25 m de capatul contrasinei din dreptul inimii
simple de incrucisare a schimbatorului de cale nr.9 din compunerea TID nr.5/9, ca
urmare a desfacerii articulatiei dintre axa triunghiulara si levierele verticale, s-a produs
caderea capatului din dreapta a primei axe triunghiulare (in sensul de mers) pe etrierul de
sigurantd.
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- in acelasi timp s-a produs si rotirea acestei axe triunghiulare in jurul propriei axe, rotire
ce a facut ca zona de conexiune a acesteia cu levierele verticale sa iasd din gabaritul
CFR de vagon si apoi, sd loveasca traversele intalnite;

- datoritd socurilor produse prin lovirea de catre axa triunghiulard a terasamentului si
traverselor caii, etrierul de sigurantd corespunzator capatului din dreapta al acestei axe
triunghiulare, etrier ce era rupt la unul din capete, s-a deformat din ce in ce mai tare
permitand coborarea capatului din dreapta al axei triunghiulare. in momentul circulatiei
peste zona contrasinei din dreptul inimii simple de incrucisare a schimbétorului de cale
nr.9 din compunerea TJD nr.5/9, portsabotul montat pe capatul din dreapta al axei
triunghiulare, a lovit puternic capétul acesteia deforméandu-I in plan vertical;

- urmare a caderii primei axe triunghiulare si lovirii de catre portsabotul montat pe aceasta
a contrasinei s-a produs escaladarea sinei din dreapta, sens de mers, de cétre roata nr.1
(roata din partea dreaptd a primei osii), rularea buzei bandajului pe ciuperca sinei pe o
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distanta de circa 1,53 m, urmata de caderea acesteia in exteriorul caii, in partea dreapta,
la o distantd de 2,10 m de varful acului traversarii cu jonctiune dubla TJD 5/9.

- in momentul céderii rotii din partea dreapta a primei osii in sensul de mers, s-a produs si
caderea rotii din stdnga, a aceleiasi osii, in interiorul cdii. Circulatia in stare deraiatd a
primei osii a acestui vagon a antrenat, ulterior, in deraiere si cea de-a doua osie cu roata
din dreapta in exteriorul cdii iar cea din stanga in interior;

- datoritd deraierii si circulatiei in aceasta stare a vagonului nr.315335562775 s-a produs
incalecarea aparatului de ciocnire din partea stdnga fatda cu cel corespondent aflat la
vagonul din fatd cu nr.825335563185. Aceasta a avut ca efect forfecarea filetului
buloanelor de fixare a aparatului de ciocnire de la vagonul nr.315335562775, urmata de
caderea acestuia la circa 41 m dupa locul producerii deraierii;

- socurile produse in timpul deraierii dar si ulterior ca urmare a circulatiei in stare deraiata
a vagonului nr.315335562775 prin interactiunea atdt cu terasamentul caii cat si cu
vagoanele adiacente au produs bascularea primului container (din cele 3 containere in
stare goala incarcate pe platforma vagonului) acesta cazand, la km 70+050, intre liniile 4
$i5;

- vagonul a circulat cu cele doud osii ale primului boghiu deraiate pe o distantd de
aproximativ 700 m. in zona inimii de incrucisare a schimbiatorului de cale nr.8, situat in
capatul Y al statiei CFR Galgau, osiile deraiate au urcat inapoi pe linie, trenul
continuandu-si mersul spre statia CFR Ileanda;

- trenul a fost oprit inaintea semnalului prevestitor al statiei CFR Ileanda.

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause, contributing factors:

Direct cause of this accident is the guiding axle (no. 1) of the first axle from the wagon
n0.31533556277-5 overclimbed the rail next to the common crossing of the switch no.9 from the
double diamond crossing with slips TID nr.5/9. The overclimbing of the rail by the guiding wheel
happened because the fall of the first brake beam and hit of the check rail next to the common
crossing.

Contributing factors:

Keeping in traffic of the wagon n0.31533556277-5 with failures at the the brake rigging
(joint bolt at the bogie framne missing — brake beam hanger, safety stirrup-piece of the brake beam
broken) that could generate the fall of its parts.

The position of the bogie frame joint — brake beam hanger and of the fastening of the safety
stirrup-piece on the bogie frame, position that makes difficult the finding of some failures during
the technical inspections.

D.2. Underlying causes:

Infringement of the provisions of art.87, table 8 — ,,failures and wears at the braking device”
from Instructions for the technical inspection and maintenance of the wagons in operation
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n0.250/2005 concerning the withdrawal from traffic of the wagons with failures and missing parts
at the brake rigging.

D.3. Root causes:

Non-application of the provisions of the operational procedure code PO 75.6 ,,Activities in
railway stations” that has as associated document Instructions for the technical inspection and
maintenance of the wagons in operation no0.250, concerning the finding and handling of the wagons
with failures and missing parts at the brake rigging.

D.4. Additional remarks
During the investigation, the next findings concerning some deficiencies and lacks reulted,
non relevant for the conclusions on them:

e In the Wagon Inspection Point Dej Triaj, within the shift from the 12th/13th of April
2016 there were present on duty 1 shift head (authorized to perform the tasks of the
examiner) and 2 examiners. This staff between the hours 21:40 + 00:15 had to perform
the technical inspection 4 trains, stipulated with technical inspection during the forming
and 1 train with technical inspection at its arrival. As one can see in the simultaneity
chart this staff had to perform simultaneously the technical inspection at a lot of trains,
the highest work load being for the examiner mentioned in the register ,,Inspected
trains” position no.2.

Grafic simultaneitate
Revizia de vagoane Dej Triaj 12/13.04.2016
21 1221111 |23 24 01
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E. SAFETY RECOMMENDATIONS:

With reference to the accident happened in the running of the freight train no.42619, one
found out that the braking beam of the wagon no0.31533556277-5 ditached and fell because
keeping in traffic of this wagon with failures at the brake rigging, that can generate the fall of its
parts.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission considers
necessary to issue a safety recommendation for Romanian Railway Safety Authority — ASFR that is,
it makes sure that, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, as railway freight undertaking re-assesses its
prevention measures for keeping under control and decrease of the risks associated the technical
inspection and maintenance of the wagons in operation.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard
Romiind, administratorului de infrastructuri feroviard publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfi” SA.

Membrii comisiei de investigare:

a. Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - investigator principal
b. Vladimir MACICASAN investigator AGIFER - membru

c. Cristian GROZA investigator AGIFER - membru
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