AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Roméana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
24.04.2017, in jurul orei 14:00 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara,
sectia de circulaie Petrosani-Subcetate (linie dubla electrificatd) intre staiile CFR Banita si Petrosani,
la km.69+240, prin deraierea de primul boghiu al celui de-al 28-lea vagon din compunerea trenului de
marfa nr.50494 (apartinand operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA).

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

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

Bucuresti 20 aprilie 2018

Avizez favorabil
Director General
Dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 24.04.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara)
intre statiile CFR Banita §i Petrosani, la km.69+240, prin deraierea de primul boghiu al celui de-al
28-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.50494 (apartinand operatorului de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA).
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A. 1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare In conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu completarile si modificarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara, a Hotararii de Guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare gi
Imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Remania,
aprobat prin Hotdrarea de Guvern nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviara, coroborat cu a/vt./l alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015, precum si cu art.48 din Regulamentul de Investigare, IFER, in cazul
producerii de accidente sau anumite incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru stringerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea gazuzelor si daca este cazul,
emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare §i pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare. /

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu
are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbundtafirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

v

/
A.2. Procesul investigatiei 7

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCEF ,,CFR” SA, precum si fisa de aV1zare/a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate ;F imisoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data
de 24.04.2017, pe raza de activitate a Sueursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, la km.69+240 pe
firul I de circulatie intre statiile CFR Binita si Petrosani, soldat cu deraierea de primul boghiu, in sensul
de mers, al celui de-al 28-lea yagon din compunerea trenului de marfa nr.50494, (apartinand
operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA) 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 investjgare, directorul general AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea comisiei de investigare.

/
Astfel, prin Decizia nr.230, din data de 26.04.2017, a directorului general AGIFER si a NOTEI
nr.1110/31/ 17.0 £.2018, a fost numita comisia de investigare, dupa cum urmeaza:

Toma MOVILEANU investigator AGIFER - investigator principal;
OVIdl)J 'ROSA investigator AGIFER - membru;



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 24th April 2017, in the railway station Banita, 12 wagons were coupled at the freight
train n0.50494, got by the railway undertaking SC UNICOM TRANZIT SA, that was running between
Curtici-Cap Midia. At its disptaching from the railway station Banita, it consisted in 33 wagons, 128
axles, a tonnage of 1038 tons and a length of 509 m, being hauled by the locomotive EA 514, got by
the same railway undertaking.

At about 14:00 o’clock, between the railway stations Banita and Petrosani, on the track I, at
km.69+240 - picture no. 1, both axles from the bogie no. 2 (first in the running direction), of the loaded
wagon n0.33565423357-6, derailed, it being the 28th from the locomotive. Ve

After the derailment, the wagon no. 33565423357-6 ran derailed about 365 m. e

/
/
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/" This accident affected slightly the track superstructure from the track I (track fastening
elements) on about 365 m.

Following the accident, the traffic on the track I, between the railway stations Banita and
Petrosani was closed on the 24th April 2017, between the hours 14:00 and 19:36. The track II of the
running line was closed starting with the 9th May 2016 for the performance of the scheduled works.

The accident had no negative impact on the environment.

No deaths and injuries.



Causes and contributing factors

Direct cause of the accident was the overclimbing of the rail gauge face of the rail from the
left side of the track, by the flange of the guiding wheel (wheel no.8 — on the left side in the train
running direction) from the wagon n0.33565423357-6, following the increase of the ratio between the
lateral forces appeared at the contact wheel-rail and the load acting on this wheel, so exceeding the
stability limit at derailment.

The increase of the ratio between the lateral forces and the load acting on this wheel happened
following the load transfer of this wheel and the increase of the lateral force(guiding one) this wheel
acted on the rail.

Contributing factors
- breakage of the upper centre casting from the bogie no.2 (first in the running dlrectlgn) of the
wagon involved and the distortion of the wagon chassis, it leading to the increase of'the friction
resitance, rising the stiffener of the ensemble bogie — wagon body, and the boglg Anfit to come
back to the normal position after leaving the curve; /
- wagon load (bulk), put in the wagon only on the right side in the running direeti ion.

Underlying causes P ‘

1. Infringement of the provisions of art.6, paragraph (2), letter c¢) corrobc//)rated with the Tabel no.6,
point 9 from the Instructions for the technical inspection and maintenance of wagons in operation
n0.250/2005 concerning the compulsoriness of the train examiner that during the technical
inspection at the train forming ensure the inspection of eacl}/é;agon in order to see if the working
condition, distortions and wears of the parts and subassemblies correspond to the conditions and
limits stipulated in the instructions. /

2. Infringement of the provisions of point 3.3. from the Annex II of the Regulations for the mutual use
of the wagons in the international traffic RIV, conéerning the unitary ditribution of the load in the
wagons.

Root causes 4
None 4

Severity level /

According to the accident classification stipulated at art.7 of the Regulations for the accident
and incident investigation, for.the development and improvement of Romanian railway and metro
safety , approved through the ‘Government Decision 117/2010, taking into account the activity where
it happened, the fact is clgssified as railway accident according to the art.7, paragraph (1), letter b.

Safety recommendations

The derailrﬁent of the wagon of the freight train no.50494 was favoured by the existance of
some failures at the wagon involved (upper centre casting from the bogie no.2 broken, as well as the
wagon chassis distorted). The derailment was also favoured by the wagon load, that was not unitary
distributed in the wagon.

P
4 As it is mentioned in the chapter D.2. Underlying causes, the investigation commission

considers that the nonconformities above mentioned were not found because one did not comply with

the provisions of:

= instructions for the technical inspection and maintenance of the wagons in operation n0.250/2005;

= Annex II of the Regulations for the mutual use of the wagons in international traffic RIV.

Taking into account the factors contributing at the accident occurrence, they being based on the
undelying causes that are deviations from the practice codes, as well that the monitoring of the
economic operators in the railway field is in charge of Romanian Railway Safety Authority — ASFR,
the investigation commission does not consider necessary to issue safety recommendations.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 24.04.2017, conform dispozitiei RC4 Deva, nr.28, ora 11:55, cu privire la programul
de circulatie pe intervalul orar 12:00—18:00, a fost programat in circulatie trenul de marfa nr.50494, cu
plecare din statia CFR Banita la ora 13:00.

Trenul de marfd nr.50494, apartindnd operatorului de transport feroviar SC UNICOM
TRANZIT SA, a plecat din statia CFR Curtici cu destinatia Capul Midia, la data de 23.04.2017, ora
12:38, avand in compunere 21 vagoane goale, seria Z, cu un tonaj de 502 tone si o lungime de 340
metri, sosind in statia CFR Banita la data de 24.04.2017, ora 08:42, unde a garat la linia IV directa
(firul I de circulatie). s

La statia CFR Banita conform solicitarii operatorului de transport feroviar SCG {JNICOM
TRANZIT SA, si in baza ,,planului de manevra”, seria A TM, nr.0048354, intocmit dg/l/mpiegatul de
miscare (IDM), la trenul de marfa nr.50494 au fost atasate 12 vagoane aflate in statie; garate la linia 2
abatuti. 3 dintre vagoanele atasate (nr.33535303598-3, nr.33535423357-6 si n.31555330294-6) au
fost deraiate in accidentul feroviar din data de 08.04.2017, dintre statia CFR Banita si halta de miscare
Merisor, iar celelalte 9 vagoane erau incarcate cu componente rezultate din demontarea unor
subansamble de pe materialul rulant implicat in acelasi accident de circuLa;fe feroviar. Toate vagoanele
atasate la tren, apartineau aceluiasi operator de transport feroviat SC UNICOM TRANZIT SA si aveau

ca destinatie statia CFR Fetesti, unde operatorul de transport feroviar detine un punct de lucru.

,»Avizarea” nr.1, din 24.08.2017, ora 08.50, emisa de revizorul tehnic de vagoane (RTV) al
operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, preciza ca vagoane garate la linia 2
abatuta si care au fost deraiate in accidentul feroviar din data de 08.04.2017, dintre statia CFR Banita
si halta de miscare Merisor, vor fi indrumate la statia CFR Fetesti in compunerea unui tren de marfa,
la partea din urma a trenului, cu viteza de 40 km/h pe linia directa si in curenta si 15 km/h peste macaze
si in abatere, atat la efectuarea miscarilor de manevra, cat si pentru circulatia trenului pe toata distanta.

/
Pentru atasarea celor 12 vagoane (aftate la linia 2 abatutd) la trenul de marfa nr.50494, s-au

N .. . /
efectuat urmatoarele miscari de manevra/:/

- locomotiva trenului de marfa nr.50494 (garat la linia IV directd), EA 514, a dezlegat si a iesit
de pe tren pe capatul X al }m‘;iei si a reintrat pe garnitura trenului pe capatul Y al statiei;

- au fost dezlegate de lgGirna trenului ultimele trei vagoane din compunerea trenului cu frana
automata activa, cu care s-a manevrat pe capatul Y al statiei si s-a intrat cu ele la linia 2 abatuta,
ocupata cu cele 12 vagoane care urmau sa fie atagate la tren;

- din grupul de“12 vagoane, aflat la linia 2 abatutd, au fost dezlegate 8 vagoane, care impreuni
cu cele tge{ vagoane, cu frand automata activa, dezlegate initial de la tren §i manevrate cu
locomotiva EA 514 peste vagoanele aflate la linia 2 abatuta, au fost manevrate pe capatul Y al
statiei si introduse la urma trenului de marfa nr.50494. In urma efectudrii acestei miscari de
manevra ultimele 3 vagoane in compunerea trenului, de la semnal, erau aceleasi vagoane, cu

, frind automata activd, cu care trenul de marfa a garat in statia CFR Bénita la linia IV directa,
iar cele 3 vagoane care au fost deraiate in accidentul feroviar din data de 08.04.2017, dintre
statia CFR Banita si halta de miscare Merisor, erau asezate in tren la pozitiile 6—8 de la semnal,

- pentru introducerea in tren a celorlalte 4 vagoane ramase la linia 2 abatuta, locomotiva EA 514
a iesit de pe tren, de la linia IV directd, pe capatul Y al statiei si a intrat la linia 2 abatuta pe
capatul X al statiei, ocupata cu cele 4 vagoane ramase la linia 2 abatuta, pe care le-a manevrat
intrand cu ele pe trenul de marfa nr.50494 (linia IV directd, firul I de circulatie), pe capatul X
al statiei;



Conform ordinului de circulatie nr.1253708, emis la data de 24.04.2017, manevra de atasare,
in statia CFR Banifa, la trenul de marfa nr.50494, a celor 12 vagoane de la linia 2 abatuta, s-a facut cu
viteza maxima de 15 km/h.

Dupa manevra de atasare a celor 12 vagoane la tren si efectuarea probei de continuitate a franei
trenului, trenul de marfa nr.50494 a fost expediat din statia CFR Banita, conform Registrului Unificat
de Cai Libere Comenzi si Miscare (RUCLCM), la data de 24.04.2017, ora 13:50, iar conform ordinului
de circulatie nr.1253712, inmanat mecanicului de locomotiva de catre IDM, trenul urma sa circule in
conditiile stabilite in livretul de mers pentru trenul de marfa nr.50208 si trasa tehnologica P24, cu viteza
maxima de 40 km/h pe liniile directe din statii si curentd si 15 km/h in abatere, trenul fiind insotit pe
toata distanta de organ V.

La ora 13:50 trenul a pleacat din statia CFR Banita spre statia CFR Petrosani, de la linia IV
directd, pe firul I de circulatie (firul II de circulatie era inchis din cauza lucrarilor program/aate). Dupa
iesirea trenului de marfa nr.50494 din statia CFR Banita, efectuarea probei de eﬁc)ac/itate a franei
trenului si apoi luarea masurilor de sporire a vitezei, mecanicul de locomotiva a fost’avizat prin statia
radio telefon (RTF), de catre RTV aflat la insotirea trenulu, sa ia masuri urgente d¢ oprire, deoarece la
partea din urma a trenului se observa urme de praf. ;

Dupa luarea masurilor de oprire a trenului, in linie curenta, in jurzﬂ/ orei 14:00, la verificarea
efectuata in teren de catre RTV si mecanicul ajutor, s-a constatat ca Vagonﬁl seria Eas nr.33565423357-
6, al 28-lea din compunerea trenului de la locomotiva (al 6-lea de fa semnal) era deraiat de primul
boghiu in sensul de mers, la km.69+240 — foto.nr. 1. {/

’ Foto.nr.1

/

Vagonul seria Eas, nr.33565423357-6, era deraiat de ambele osii ale boghiului nr.2, primul in
sensul de‘mers al trenului, cu rotile 6 si 8 de pe partea stanga in sensul de mers, deraiata in exteriorul
sinei d€ pe partea stanga, iar rotile 5 si 7 corespondente, de pe partea dreaptd de pe sensul de mers,
deraiate intre sinele caii.

Deraierea s-a produs la km 69+240 prin escaladarea ciupercii sinei din partea stanga, in sensul
de mers, de catre roata nr.8, urmata de rularea buzei rotii pe suprafata sinei pe o distanta de 4,90 m si
caderea in exteriorul caii, in partea stdngd, concomitent producandu-se si cdderea intre sinele caii a
rotii corespondente, nr.7, din partea dreapta — fig.nr.2.
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L4

Dupa deraiere, vagonul nr.33565423357-6 a circulat cu primul boghiu deraiat aproximativ 365
m. /

Accidentul s-a produs intre statiile CFR Banita si Petrosani, pe firul I de circulatie, la km
69+240, pe o zond unde traseul in plan orizontal al cdii era in aliniament.

Declivitatea in profilul longitudinal al caii, la locul prod)férii deraierii, era de 11,00%0, pantd
in sensul de mers al trenului. ‘

Viteza maxima de circulatie a trenurilor, intre st/a‘;ﬁ/le CFR Banita si Petrosani, era de 60 km/h,
atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de marfa.

In urma acestui accident feroviar nu s-ay inregistrat victime sau raniti, accidentul neavand
niciun impact negativ asupra mediului inconjurator.
L4

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar a fost afectata usor Infrastructura feroviara pe
. . . 7
distanta pe care vagonul a circulat derajat.

Circulatia feroviara, pe firull de circulatie, a fost inchisa intre statiile CFR Bénita si Petrosani,
la data de 24.04.2017, intre ora 14:00 si ora 19:36, cand circulatia trenurilor a fost reluata cu restrictie
de viteza de 30 km/h. Firul 11 de circulatie era inchis pentru lacrari programate de la data de
09.05.2016.

24
In urma producerii accidentului de circulatie feroviar au fost anulate trei trenuri regio de
calatori. g
/7
4

C.2. Circumstantele accidentului
ya
C.2.1. Pirtile implicate

., Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara pe sectia de circulatie Petrosani — Simeria (linie dubla electrificatd) intre statiile CFR Banita
si Petrosani in linie curenta pe firul I de circulatie, la km 69+240 (firul II de circulatie era inchis din
data de 09.05.2016 pentru executarea de lucrari).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Activitatea de Intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de cétre personalul specializat al Districtului de linii L6 Banita,
apartinand Sectiei de intretinere linii L9 Simeria.



Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) dintre statiile CFR Banita si Petrosani
sunt intrefinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.5 SCB Petrosani, apartinand Sectiei CT4
Deva - Sucursala Regionala de CF Timisoara.

Instalatiile feroviare de tractiune electricd din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA —
Sucursala de Electrificare Timigoara - Centrul de Electrificare Deva.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Petrosani - Simeria sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva EA 514 este proprietatea SC UNICOM TRANZIT SA. Activitatea de intrefinere
si efectuare a reviziilor planificate si intermediare la locomotiva EA 514 a fost asiguratd de SC
UNICOM TRANZIT SA in subunitatea proprie precum si pe baza contractelor de mentenanta de catre
entitati responsabile cu Intretinerea materialului rulant motor, cu care operatorul de transport feroviar
de marfa are incheiate contracte de mentenanta.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei aflatd in remorcarea ’énului a apartinut
operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA. /

Vagonul implicate n accidentul feroviar era in utilizarea SC UNICOM TRANZIT SA, sl era
in proprietatea agenului economici EXPRESS RAIL SLOVAKIA, iar activitatea de intretinere si
reparatie a vagonului a fost asiguratd de catre entitéti responsabile gu/ intretinerea vagoanelor pe baza

de contract de prestari servicii. %

¢
¢

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50494 a fost compus din 33 yagoane, iar conform documentelor insotitoare
ale trenului avea 509 m lungime, 1038 tone brute, 100 osii goale, 28 osii incircate, masi franati
automat necesara dupa livret 519 t - de fapt 843 t, masa franatd de mana dupa livret 145 t - de fapt 594
t si a fost remorcat de locomotiva electrica EA/'5'14.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroyjé/re implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii 4

) Coen /
Descrierea traseului ciii /

Linia de cale ferata Sriéeria-Petrosani, este linie dubla electrificata. Accidentul feroviar
s-a produs la km 69+240 pe firul I de circulatie in linia curenté dintre statia CFR Banita si statia CFR
Petrosani, ce apartine sectiei de circulatie Simeria-Petrogani.
s/

Traseul in plan orizontal al caii, in zona producerii deraierii, este in aliniament iar in profil
. . LN .. - A :
longitudinal este in declivitate de 11 %o, panta in sensul de mers al trenului.

J
. / .o oo
Descriereasuprastructurii cdii

,/Ecartamentul nominal al liniei pe care a circulat trenul este ecartament normal de 1435 mm.
In zona producerii accidentului suprastructura feroviara este alcatuita din cale fard joante, sine tip 49
montate pe traverse de beton armat si precomprimat tip T13 cu prinderea indirecta tip K.

Viteza de circulatie
Viteza maxima de circulatie in zona producerii accidentului era, la data producerii
accidentului feroviar de 60 km/h, astat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de marfa.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statia CFR Banita si statia CFR Petrosani se efectueazd in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).




C.2.3.3. Locomotiva

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei EA 514, care a remorcat trenul de marfa
nr.50494, sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat

- tensiunea nominala, minima si maxima in linia de contact -25kV/19 kV/27,5 kV

- frecventa nominala -50 Hz

- formula osiilor -Co’ - Co’

- lungimea intre tampoane - 19.800 mm

- ecartament - 1.435 mm

- sarcina pe osie -21t

- viteza maxima - 120 km/h s
- raza minima de Inscriere in curba -90 m yd

- transformator principal tip - TFVL 580 /

- puterea nominala - 5100 kW y /

- fréna electrica - reostatica /

- echipamentul de frand pneumatica - automata 'ti’p' KNORR KE-GPR;

- motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108. py

7
Locomotiva este Inscrisa in Certificatul de sigurantd - Partea B al operatorului de transport
feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA, cu numar de identify”{re CSB nr.0006.

C.2.3.4. Vagoane é/

Vagonul de marfa nr.33565423357-6, al 28-lea din compunerea trenului (al 6-lea de la semnal)
implicat in deraiere, a fost in utilizarea SC UNICOM TRANZIT SA, fiind in proprietatea agentului
economic EXPRESS RAIL SLOVAKIA, avand urméfgarele date tehnice:

- vagon seria - Eas;

- tipul franei automate -+ -KE-GP;

- regulator SAB y - - DRV 2 A-H1-600;
- tipul boghiurilor / - Y25Cs;

- ampatamentul vagonului e / - 12,8 m;

- ampatamentul boghiului ¢ - 1,800 m;

- lungimea vagonului peste tgzrﬁpoane - 14,04 m;

- tara yd - 22,280 tone;

- volumul util al cutiei - 72,000 m>;

- raza minima de inseriere in curba - 75 m;

- ultima revizie cLe tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuatd la data de 13.06.2013, la agentul
economic idgntiﬁcat prin acronimul ,,Su”;

C.2.4. Mijloace de comunicare
v

Comunicarea dintre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost efectuatd prin
intem}efdiul statiilor de radio-emisie-receptie, aflate in stare normala de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei
de Investigare Feroviarda Romanda — AGIFER, administratorului de infrastructura feroviara publica
CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA, si
Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana — ISF Timisoara.
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Activitatea de ridicare si repunere pe linie a materialului rulant deraiat a fost realizata cu
mijloace proprii ale operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA,
activitatea fiind finalizatd la data de 24.04.2017, ora 17:35. La data de 24.04.2017, ora 19:36, dupa
efectuarea verificarilor si remedierilor la suprastructura caii, a fost redeschisa circulatia pe firul I Banita
— Petrosani, cu restrictie de viteza de 30 km/h pe zona afectata de deraiere.

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

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale /s

A . . .. .. C o . e

In conformitate cu documentele puse la dispozitie de agentii ecomomici implicati inproducerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentu}tﬁ raport a fost
de 4339,09+TVA. S

/
.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar s

In urma producerii accidentului feroviar linia curenti Banita — Merféor, firul I de circulatie, a
fost Inchisa la data de 24.04.2017, de la ora 14:00 pana la ora 19:36. Firul II de circulatie a fost inchis
de la data de 09.05.2016 pentru efectuarea de lucrari programate. /

Ca urnare a inchiderii circulatiei feroviae intre statiile QER Banita si Petrosani au fost anulate
un numar de 3 trenuri de caldtori, dupa cum urmeaza: ¢
- trenul regio nr.2708 anulat pe distanta Pui-Petrosani;
- trenul regio nr.2711 anulat pe distanta Petrosani-Simeria;
- trenul regio nr.2713 anulat pe distanta Petrosani-Pui;
conditii in care intre statiile CFR Pui si Petrosani, pentru trenurile regio nr.2708 sinr.2713, s-a procedat
la transbordarea calatorilor cu mijloace auto.

X4

C.3.4. Consecintele accidentului asupr/a&/nediului

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjuritor.
P

C.4. Circumstante externe

Conditiile meteorologice existente la data si ora producerii accidentului feroviar au fost
specifice anotimpului dé primavara, cerul fiind senin, vizibilitatea a fost corespunzatoare, iar
temperatura mediuluvambiant a fost de 25 °C.

7
C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul mirturiilor personalului implicat
rd

Din declaratiile personalului operatorului de transport feroviar de marfd SC UNICOM TRANZIT
SA, cu sarcini_in_pregdtirea, conducerea si_deservirea trenului_de marfa nr.50494 din_data de
24.04.2017, se pot retine urmdtoarele:

Personalului de locomotiva aflat in conducerea si deservira locomotivei EA 514:

- la data de 24.04.2017 a fost comandat pentru remorcarea trenului de marfd nr.50494, cu
locomotiva EA 514, pe relatia Simeria-Petrosani;

- in statia CFR Banita conform planului de manevra, a executat mai multe miscari de manevra
pentru a introduce in corpul trenului un grup de vagoane, trei dintre vagoane fiind deraiate in
accidentul feroviar din data de 08.04.2017;

- revizia tehnica a vagoanelor introduse in tren si proba de frana a fost facutd de doi RTV
apartinand opertorului de transport ferovir SC UNICOM TRANZIT SA;
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IDM a inmanat ordinul de circulatie nr.1253712 in care s-au specificat conditiile de circulatie
de Vmax= 40 km/h pe linie curenta si liniile directe din statie $i Vmax=15 km/h in abatere;

dupa plecarea trenului din statia CFR Banita s-a efectuat proba de eficacitate iar dupa depasirea
semnalului luminos de intrare de contra au fost anuntati de RTV sa opreasca trenul caci un
vagon din compunerea trenului a deraiat;

la verificarea facuta pe tren de mecanicul ajutor si RTV s-a constatat cd un vagon din cele
introduse 1n tren in statia CFR Banita, era deraiat de primul boghiu in sensul de mers;

au avizat accidentul conform reglementarilor 1n vigoare.

Sefii de tren care au condus, in statia CFR Banita, manevra de atagare a 12 vagoane la trenul de marfa
nr.50494:

la data de 24.04.2017 au fost comandati pentru a conduce operatiile de manevra din statia CFR
Banita, de atasare a unui grup de 12 vagoane de la linia 2 abatutd la trenul de marfa nr.50494

sosit in statie la linia IV directa; /
au executat mai multe migcari de manevra pe cele doud capete ale stafiei,, trenul de marfa
nr.50494 fiind compus din 33 vagoane; /

L4

au Intocmit ardtarea vagoanelor in vederea indrumadrii trenului, ,
unul din sefii de tren a Tnsotit trenul in cabina de conducere a loc0m9tivei.

Vi
Revizorii tehnici de vagoane (RTV) care au efectuat revizia tehnica si proba franei la trenul de marfa
nr.50494:

au fost comandati pentru efectuarea reviziei tehnice a vagoanelor aflate la linia 2 abatuta, care
urmau a fi introduse n trenul de marfa nr.50494 si pentgu efectuarea probei franei trenului;
conditiile de circulatie pentru vagoanele aflate la linia”2 abatuta, de 40 km/h pentru circulatia
vagoanelor 1n linie curenta si pe liniile directe din,statii si 15 km/h in abatere, au fost stabilite
de personalul atelierului de reparatie din PDL-Fetesti cu ocazia pregatirii vagoanelor dupa
deraierea in accidentul feroviar din data de 08.04.2017, in vederea indrumarii lor la statia CFR
Fetesti; ,

in timpul operatiilor de manevra au urmarit in mers modul de comportare al vagoanelor deraiate
care urmau a fi introduse in tren si nu‘au constatat nereguli;

s-a efectuat proba completd de frana la tren si s-a semnat foaia de parcurs a locomotivei;
pentru a urmari modul de comportare al vagoanelor in circulagie un RTV a ramas la postul II
de conducere al locomotivei cu seful de tren, iar al doilea RTV s-a deplasat cu autoturismul
personal panala o trecerg fa nivel de unde a urmarit prin defilare starea vagoanelor in circulatie;
dupa iesirea trenului din curba, RTV de pe locomotiva si cel de la trecerea la nivel, observa praf
la ultimele vagoane din tren si anuntd pe mecanicul trenului sa ia masuri de oprire;

dupa oprirea trenﬁlui, la deplasarea pe teren constata al 28-lea vagon din compunerea trenului
deraiat de primul boghiu in sensul de mers;

au anun‘;a'to({rganele competente de accidentul produs.

Din declaratiile personalului apartinand administratorului infrastructurii feroviare CNCF ,,CFR”

SA se pot rétine urmdtoarele

Impiegatul de miscare de serviciu la data de 24.04.2017 in statia CFR Banita:
- ¢ la trenul de marfa nr.50494, apartinind operatorului de transport feroviar de marfa SC

UNICOM TRANZIT SA, sosit la linia IV directa la ora 08:42 trebuia atasat un grup de 12
vagoane de la linia 2 abatuta, printre care erau si trei vagoane care au fost deraiate in accidentul
produs la data de 08.04.2017 intre statiile Banita - Merisor;

s-a intocmit planul de manevra si s-a manevrat pe ambele capete ale statiei cu locomotiva
trenului si personalul operatorului de transport SC UNICOM TRANZIT SA;

la solicitarea RTV a intocmit ordin de circulatie pentru manevrarea vagoanelor deraiate, de la
linia 2 abatuta la linia IV directa, cu viteza maxima de 15km/h;

dupa compunerea trenului la linia IV directa si efectuarea probei de frana, a verificat aratarea
vagoanelor intocmita de seful de tren;
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- aintocmit ordinul de circulatie seria CFR, nr.1253712/24.04.2017, in care s-a stabilit trasa de
circulatie a trenului si viteza maxima de 40 km/h pe linie directa si curenta si 15 km/h in abatere,
insotit de organ V;

- la ora 13:50 trenul de marfa nr.50494 a fost expediat din statia CFR Banita, iar la ora 14:00
mecanicul trenului comunica deraierea unui vagon din compunere;

- s-aavizat deraierea conform ordinelor in vigoare.

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 propriul sistem de management al sigurantei fgroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr. 01/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de mfrastru ura feroviara din

Romania, aflandu-se 1n posesia:

* Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA090 2 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Roména a confirmat acceptarea sistemului de n‘ianagement al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare A§B15003 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozifiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, 1ntre‘;1ner11 si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traﬁculu1 si de semnalizare.

La data producerii incidentului feroviar s1( emul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal: ,
- declaratia de politica in domeniul mguramtel
- manualul de management;
- obiectivele generale calitative si cz;ntltatlve ale managementului sigurantei;
- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Ane)ﬁé 3din Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, la nivelul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si
cantitative ale managementului sigurantei feroviare" pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia
nr.1/3/487/19.08.2015 sefii compartimentelor din cadrul Sucursalei Regionale de Cale Ferata
Timisoara au fost desemnati ca responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in
cadrul diViziei/seryiciului pe care 1l conduc.

B. Sistemul dtg/ﬂanagement al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La %ﬂ/omentul producerii accidentului feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa, la momentul producerii accidentului, 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 privind siguranta feroviara
si a Ordinul MT nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI
nr.2179/2012) privind acordarea certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia:
= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0023 prin care Autoritatea de

Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei

din cadrul Uniunii Europene, al operatorului de transport feroviar, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0006 prin care Autoritatea de

Sigurantd Feroviard Romand — ASFR confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
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feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie

pe care s-a produs accidental feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.

De asemenea, la momentul producerii accidentului, SC UNICOM TRANZIT SA detinea si:

Certificatul de Entitate Responsabili cu Intretinerea nr.RO/30/0013/0001 pentru vagoane de marf3,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR confirma acceptarea sistemului de
management al unei entitdti responsabile cu intretinerea (ERI) din cadrul Uniunii Europene, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011;
Certificatul de Entitate Responsabili cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0016/0020 pentru V;hicule
feroviare motoare, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména — ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al unei entitati responsabile cu intretinerea, in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT nr.635/2015. //

/

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prln Ofdlnul MLPTL nr.1186 din

29.08.2001;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra Vehlculele/ feroviare nr.005, aprobat prin

Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turlsmytu nr.1816 din 26.10.2005;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate

prin Ordinul MTCT nr.2229/2006; 4

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunititire a

sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin

HG nr.117/2010; ‘

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate Tir. 300/ 1982;

Instructia pentru fixarea termenelor si a’ordinii in care trebuie efectuate reviziile céii nr.305/1997;
Instructia de norme si tolerante penp’ﬁ/construc‘;ia si Intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989; ¢

Ordinul MTI nr.815/2010 /dfn 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind

implementarea si dezvoltatea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru

desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru
actualizarea L1steL functiilor cu responsabilitdi in siguranta circulatiei, care se formeaza - califica,
perfectioneaza /s1 Verifica profesional periodic la CENAFER

Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care

conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul

Ministefului Transporturilor nr.256/2013.

Instrdctiuni privind revizia tehnica i intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005 aprobate

prin ordinul ministrului nr.1817/26.10.2005.

Anexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV;
Normativul feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011;

surse si referinte

declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare, al materialului rulant si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru;

fotografii efectuate la locul producerii accidentului;
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= documentatia privind Sistemul de Managementul Sigurantei al administratorului de infrastructura
feroviara si al operatorului de transport feroviar, implicati in producerea accidentului.

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

Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea accidentului feroviar

Ultima verificare cu VMC 1nainte de producerea incidentului a avut loc la data de 29.03.2017,
ocazie cu care pe zona caii In care s-a produs deraierea, nu au fost inregistrate defecte la geometria
cdii. In anul 2017 (pana la data producerii accidentului feroviar) nu s-au efectuat lucrari/interventii la
linie in zona 1n care s-a produs deraierea. P <

b4

Constatari efectuate cu privire la reviziile caii

P
Ultima revizie chenzinala la linie in zona deraierii a fost efectuata la data de 13.63 .2017, ocazie
cu care nu s-au constatat neconformitati la suprastructura si/sau infrastructura feroyi%ré.
L4

Constatari efectuate la linie dupa producerea accidentului /

Prima urma de deraiere a fost observatd la km 69+240, pe sina amplasatd in partea stinga a
caii, avand ca referintd sensul de mers al trenului. Acest punct a fost notat si marcat pe teren cu ,,0”.
Urma de deraiere a fost produsa prin escaladarea sinei de catre roat din partea stdnga a primei osii
(osia de atac) a vagonului nr.33565423357-6. Roata deraiata a circulzcu buza bandajului pe suprafata
de rulare a sinei din stanga in sensul de mers o distanta de 4,9 m/d'upé care a cazut in exeriorul ciii. In
aceeasi sectiune transversald a ciii, in care roata din stinga (avand ca referintd sensul de mers al
trenului), a cazut in exteriorul caii, s-au constatat si urme/speciﬁce de cadere 1n interiorul caii a rotii
corespondente din dreapta osiei de atac a vagonului. Din aceasta sectiune transversala a cdii in sensul
de mers pe o distantd de 365 m, s-au constatat lovituri in capetele superioare ale suruburilor verticale
22x65 si la placilor metalice (fara inclinare) din gadrul sistemului de fixare tip K.

Linia de cale ferata a fost pichetata la 6 echidistanta de 2,5 m, incepand cu locul primei urme
de deraiere in sens invers de mers al trenului cu pichefi numerotati de la 0 la 10. In aceste puncte s-au
masurat valorilele la ecartamentul si nivelul transversal al caii.

7

Valorile masurate la ecartaméntului si nivelului transversal al caii, se incadreaza in limitele
prevazute de Instructia de norme gi tolerante pentru constructia si intrefinerea caii nr.314/1989.

. / . .

La locul deraierii, nu au fost constatate traverse necorespunzatoare existente in cale. La a VI-a
traversd din cale, pe partea dreaptd, in sens invers de mers al trenului s-a constatat lipsa unei placi
metalice fara inclinare din cadrul sistemului de fixare de tip K.

/

C.5.4.2. Date coyﬁatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatia de semnalizare centralizare si bloc (SCB)
/

Ca’urmare a producerii accidentului feroviar, instalatiile SCB nu au fost afectate, accidentul
feroviaf producandu-se in linie curentd, intr-o zona in care nu se gaseau semnale luminoase ale blocului
de linie automat (BLA).

Instalatia SCB a fost in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectata de accidentul
feroviar produs ca urmare a deraierii materialului rulant.

Instalatia fixa — tractiune feroviard (IFTE)

Instalatia feroviara de tractiune electrica nu a fost afectatd de producerea accidentului feroviar
si nici nu a influentat producerea accidentului feroviar.

Pentru interventa de repunere a vagonului deraiat pe linie, nu a fost nevoie de scoaterea de sub
tensiune a liniei de contact
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C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

C.5.4.3.1. Locomotiva
La verificarile efectuate la locomotiva EA 514, dupa producerea accidentului feroviar, s-au
putut constata urmatoarele:

- instalafia pneumatica de frana in stare normala de functionare;

- cofretul instalatiei INDUSI si DSV, sigilate, avand sigurantele automate conectate;

- instalatia radio telefon 1n fuctie, in stare normala de exploatare;

- instalatia de vitezometru tip IVMS, in functie si sigilata;

- s-aprocedat la descarcarea datelor din instalatia [VMS, iar din citirea si interpretarea inregistrarilor
s-a constatat faptul cd a fost respectatd viteza de circulatie stabilitd prin ordinul de circulatie
inmanat mecanicului de locomotivad inainte de plecarea trenului din statia CFR Banita. Dupa
plecarea trenului din statia CFR Binita si parcurgerea unei distante de 969 metri, la viteza de 37
km/h, mecanicul de locomotiva a efectuat proba de eficacitate a franei trenului, viteza trenului
scazand pand la 12 km/h pe o distantd de 513 metri, iar dupa parcurgerea unei (;?eélte de Incd 456
metri, pe fondul cresterii vitezei trenului, la viteza de 23 km/h au fost luate masurile de franare si
oprire a trenului ca urnare a comunicarii ca un vagon din compunerea trenqlu'i a deraiat.

C.5.4.3.2. Vagoane /

- starea vagoanelor din compunere trenului era conforma cu datele ingcrise in documentele trenului
,ardtarea vagoanelor” si ,,nota de frana”, fiind 5 vagoane cu frélg/automaté izolata si un vagon cu
frana de mana defects;

- vagonul deraiat nr.33565423357-6, avea atat frana automatzidéfecté si izolata, cat si frana de mana
defecta; ‘

- schimbitoarele de regim M — P — R si Gol — Incircat, jn pozitie corespunzitoare;

- vagonul nr.33565423357-6, al 28-lea din compunerea trenului, cu ambele osii (5—6s1 7—8) de la
boghiul nr.2, primul 1n raport cu sensul de mers/erll trenului, deraiate. Rotile 5 si 7 de pe partea
dreapta in sensul de mers al trenului cazute In interiorul cdii, iar rotile 6 si 8 de pe parte stanga,
cazute la exteriorul caii in apropierea sineidin partea stinga pe sensul de mers;

Starea vagonului nr.33565423357-6 inainté de atasarea sa la trenul de marfa nr.50494, din data de
24.04.2017 e

Vagonul nr.33565423357-6, la data de 08.04.2017, a facut parte din garnitura trenului de marfa
nr.50457, implicatd in accidentu}/feroviar produs la acea data, intre statia CFR Banita si halta de
miscare Merisor, fiind al 13 — lea vagon din compunerea trenului.

La momentul producerii accidentului, din data de 08.04.2017, vagonul era incarcat cu thunder
(deseuri siderurgice), iar ca urmare a producerii accidentului feroviar, vagonul a deraiat, rasturnandu-
se pe partea stanga in raport cu sensul de mers al trenului, la un unghi de 45° - foto.nr.2. Avind in
vedere dinamica trenului la momentul deraierii, vagonul a preluat atat inertia vagoanelor din spate (3
vagoane), toatgiﬁcércate, cat si socul cu vagoanele din fata, a caror inaintare a fost blocata la viteza de
92 km/h.

S
4
s

Ve
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Foto.nr.2 /

In timpul interventiei de inliturare a urmarilor accidentulti din data de 08.04.2017, vagonul
nr.33565423357-6 a fost pus pe sine si transportat la statia Banita, unde la data de 21.04.2017
reprezentanti de specialitate ai SC UNICOM TRANZIT SA au intervenit pentru realizarea conditiilor
de circulatie a vagonului, stabilind c¢a vagonul poate circula in compunerea unui tren de marfa, pana la
atelierele reparatoare, cu viteza maxima de 40 km/h p;c/ﬁ/niile directe si curente si 15 km/h peste macaze
si in abatere.

/

Constatari efectuate la vagonul nr.33565423357-6. in statia CFR Banita, pe linia 2 abitutd, dupa
producerea deraieii din data de 24.04.2017  *

- jocul insumat al pietrelor de freca;e/{ boghiul nr.2, primul in sensul de mers al trenului, a avut
valoarea de 33 mm, 0 mm pe partea stanga a vagonului, partea dreapta 1n raport cu sensul de mers
si 33 mm pe partea dreapta, p;vrfea stanga 1n raport cu sensul de mers;

- jocul insumat la pietrele de frecare la boghiul nr.1, al doilea in sensul de mers al trenului, a avut
valoarea de 24 mm, 4 mm pe partea stingd a vagonului, partea dreapta in raport cu sensul de mers
si 20 mm pe partea /dr'eapté a vagonului, partea stanga 1n raport cu sensul de mers;

- s-a procedat l\afl/iécarea vagonului cu ajutorul vinciurilor manuale, capatul dinspre osia 7-8, cu
posibilitatea ,vizualizarii crapodinei de la boghiul nr.2, primul pe sensul de mers al trenului,

constaté?ﬂ-se:
- c? dina superioard era ruptd In doud bucdti ca urmare a unei crapaturi pe 45% din
ctrcumferinta, cu extindere spre ambele parti exterioare — foto.nr.3;
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e

Foto.nr.3 /

- zona crapatd prezenta rupturd noud pe o suprafata de cca.5-10%;
- garnitura de poliamida cu uzurd rezultatd in urma exploatarii, de cca.30%;

- vagonul prezenta deformatii accentuate la cutie pé/partea dreapta sens mers, avand stalpi rupti la
bazd ceea ce a favorizat inclinarea peretelui spre interior — foto.nr.4,

Foto.nr.4

- lonjeronul din partea stanga a sasiului (partea dreapta in sensul de mers al trenului) deformat in
plan vertical si orizontal atat in zona delimitatd de ampatament, cat si in zona consolelor;

- s-avizualizat Incarcatura vagonului prin deschiderea unei usi laterale, ocazie cu care s-a constatat
un rest de marfa (thunder), ramas in vagon dupa accidentul feroviar in care vagonul a fost implicat
la data de 08.04.2017, asezat de-a lungul cutiei vagonului pe partea dreapta pe sensul de mers, cu
o grosime care varia intre 100 si 400 mm — foto. nr.5;
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Foto.nr.5

Modul de rularea a vagonului nr.33565423357-6, in timpul manevréi de introducere a vagonului in

trenul de marfa nr.50494 si in timpul circulatiei trenului, pana la momentul deraierii

Din ,,Albumul de curbe” pus la dispozitia comisiei de in(etigare de catre Districtul de Linii nr.6
Banita, s-au putut constata existenta a 2 curbe in statia CFR Banita, unde s-a desfasurat activitatea de
manevra pentru atasarea celor 12 vagoane la trenul de 4arfa’1 nr.50494 si o altd curba in zona de
circulatie a trenului de la iesirea acestuia din statia C@R’Be‘mita pana la punctul de deraiere a trenului —
fig. nr.3. Pozitia kilometrica a acestor curbe este:

Nr. INTERSTATIA DELAKM | LAKM LUNGIME RAZA | DEVIATIA
crt. o CURBA (Lium) | (m)

1. | Statia CFR Banita 67+780 | 68+155 375 300 stinga

2. | Statia CFR Banita 68 + 165 68 + 400 235 295 stanga

3 Banita — Petrosani Triaj | 68 + 590 68 + 920 330 395 stinga

-—

Fig.nr.3

TEst
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Se poate observa ca toate cele 3 curbe au aceeasi deviatie, stanga pe sensul cresterii kilometrice,

ceea ce a facut ca la manevrarea vagoanelor si la circulatia acestora pe sensul cresterii kilometrice, la
inscrierea Tn curba, primul boghiu sd se roteascd in sens trigonometric in raport cu axa sa verticala,
boghiul mentindndu-si aceastd pozitie indiferent de sensul de deplasare al vagonului pana la iesirea din
zona acestor curbe.

Crapodina superioard rupta in 2 bucati si lonjeronul cutiei de pe partea dreaptd pe sensul de
mers cu deformatii vizibile in plan vertical si orizontal (care a afectat starea intregului sasiu al cutiei),
au facut ca la iesirea vagonului din curba, primul boghiu pe sensul de mers sa nu mai revind, intr-un
interval optim de timp, la pozitia normala fata de cutia vagonului, ramanand rotit. Acest lucru a facut
ca, in aliniament, prima osie pe sensul de mers sa circule rotitd in sens trigonometric, cea ce a condus

la cresterea puternica a unghiului de atac a (unghiul dintre roata si sind) — fig.nr.4, ceea ce a favorizat
escaladarea buzei rotii atacante pe ciuperca sinei, si ulterior caderea rotii.

/

ol L {‘1")

ey

3
'r"-“"'"h-_
"TM—“

o (+) — unghiul de atac (unghiuk dintre roatd si §ind)

// Fig.nr.4

C.5.5. Interfata om-masiné-o{ganizatie

La data producerii accidentului feroviar, personalul de locomotivé care a condus si deservit
locomotiva aflati in/remorcarea trenului de marfa nr.50494, din data de 24.04.2017, precum si
personalul care s-a ocupat de atasarea vagoanelor la tren si verificarea tehnica a trenului in statia CFR
Banita, detinea}'atﬁt permis de conducere si autorizatii conform functiei pentru activitata pe care o
prestau, cat si avizele medicale si psihologice, in termen, conform activitatii desfasurate.

P{ggramul de lucru in cazul personalului de locomotiva s-a efectuat cu respectarea duratei
servicitllui continuu maxim admis pe locomotiva stabilit pentru acest tip de tren prin Normele privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste
locomotive in sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor
nr.256/2013.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire
la linie, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui
accident.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si comportarea acestora

Avand in vedere constatdrile si verificarile efectuate la vagonul nr.33565423357-6 din
compunerea trenului de marfa nr.50494, dupa producerea accidentului, precum si datele privind
activitatea anterioard a vagonului prezentate in capitolul C.5.4.3.2. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia — Vagoane, se pot concluziona urmatoarele:

= vagonul nr.33565423357-6, la data de 08.04.2017 a fost implicat in accidentul feroviar produs in
remorcarea trenului de marfa nr.50457, intre statia CFR Banita si halta de miscare Merisor;

= la data de 24.04.2017 vagonul a fost introdus la statia CFR Banita in trenul de marfa nr.50494, cu
restrictie de viteza de 40 km/h pe linie directd si curentd si 15 km/h peste macaze si In abatere,
pentru a fi indrumat la o unitate de reparatii;

* dupd manevra de introducere a vagonului in tren, expedierea trenului si iesirea trenului de marfa
nr.50494 din statia CFR Banita, in linie curentd, in aliniament, s-a produs deraierea vagonului prin
escaladarea ciupercii sinei de catre roata din partea stdnga a primei osii (osia de atac) si caderea
rofii in exteriorul caii, concomitent cu caderea rofii corespondente ale aceleiasi 0sii intre sinele
caii; /

= la verificarile efectuate s-a constatat ca deraiere s-a produs datorita: ,

o cresterii unghiului de atac al rotii atacante (unghiul dintre roa}é si sind) ca urmare a
imposibilitatii revenirii boghiului la pozitia normala dupa circulatia acestuia intr-o succesiune
de curbe, toate cu deviatie stinga pe sensul de mers. Rigiditatea’boghiului la iesirea din curba
s-a produs din cauza: /

- crapodinei superioare a boghiului deraiat, crapodind ¢are era rupta in doua bucati;

- deformdrii lonjeronului din partea dreaptd a cutiei pe sensul de mers, cu impact asupra

configuratiei intregului sasiu al cutiei;

o Incarcaturii vagonului (marfa vrac, thunder, care o mai ramas in vagon dupa deraierea din data
de 08.04.2017) care era asezata in cutia vagonylui pe partea dreapta, in raport cu sensul de mers,
iar la verificarea jocului la pietrele de ferecare s-a constatat cd pe partea dreapta a vagonului, in
raport cu sensul de mers, la boghiul din fafa jocul era de 0 mm si 4 mm la boghiul din spate, iar
pe partea stanga 1n raport cu sensul de mers, jocul era de 33 mm la boghiul din fatd si 24 mm
la boghiul din spate, acest fapt aratand o descarcare partiala de sarcina a rotilor din partea stanga
pe sensul de mers a vagonului, déci implicit a rotii atacante.

L4

In concluzie, comisia de investigare consider ca starea tehnica a vagonului si modul in care
era pozitionatd Incarcatura /ir/ cutia vagonului, au generat producerea deraieii vagonului
nr.33565423357-6 din compunerea trenului de marfa nr.50494, din data de 24.04.2017.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza <onstatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si asmaterialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ¢ accidentul feroviar din data de 24.04.2017 s-a datorat stirii tehnice a vagonului
nr.33565423357-6 si a modului in care era pozitiontd incarcatura vagonului care a mai ramas in cutia
vagonulyi dupa deraierea acestuia la data de 08.04.2017.

,Starea crapodinei superioare de la boghiul deraiat (rupta) si a lonjeronului cutiei (cu deformatii
accentuate) au dus la rigidizarea ansamblului cutie - boghiu, ceea ce a facut ca boghiul sa nu mai poata
sd revina la pozitia normala la iesirea din curba si circulatia In aliniament, dupa circulatia vagonului pe
o succesiune de curbe, toate avand aceeasi deviatie, stanga, generand cresterea puternica a unghiului
de atac (unghiul dintre roata si sind), ceea ce a favorizat deraierea osiei conducatoare.

Totodata, modul in care era pozitionat restul de Incarcatura in vagon, dupa deraierea din data
de 08.04.2017, doar pe partea dreapta a cutiei, raportat la sensul de mers, a dus la descarcarea partiala
de sarcina a rotilor din partea stdnga (roata atacantd) fapt ce a favorizat deraierea osiei conducatoare.
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D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause

Direct cause of the accident was the overclimbing of the rail gauge face of the rail from the
left side of the track, by the flange of the guiding wheel (wheel no.8 — on the left side in the train
running direction) from the wagon n0.33565423357-6, following the increase of the ratio between the
lateral forces appeared at the contact wheel-rail and the load acting on this wheel, so exceeding the
stability limit at derailment.

The increase of the ratio between the lateral forces and the load acting on this wheel happened
following the load transfer of this wheel and the increase of the lateral force(guiding one) this wheel
acted on the rail. /

Contributing factors yd
- breakage of the upper centre casting from the bogie no.2 (first in the running direction) of the
wagon involved and the distortion of the wagon chassis, it leading to the increa ¢ of the friction
resitance, rising the stiffener of the ensemble bogie — wagon body, and the bto{gsie unfit to come
back to the normal position after leaving the curve; / ’
- wagon load (bulk), put in the wagon only on the right side in the running direction
Vi

rd

e

1. Infringement of the provisions of art.6, paragraph (2), letter c) Corroborated with the Tabel no.6,
point 9 from the Instructions for the technical inspection and/r)naintenance of wagons in operation
n0.250/2005 concerning the compulsoriness of the examinér that during the technical inspection at
the train forming ensure the inspection of each wagon in order to see if the working condition,
distortions and wears of the parts and subassemblies correspond to the conditions and limits
stipulated in the instructions.

2. Infringement of the provisions of point 3.3. from the Annex II of the Regulations for the mutual use
of the wagons in the international traffic RLV, concerning the unitary ditribution of the load in the
wagons. ‘

D.2. Underlying causes

D.3. Root causes Y
None /

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the wagon of the freight train n0.50494 was favoured by the existance of
some failures at the wagon involved (upper centre casting from the bogie no.2 broken, as well as the
wagon chassis distorted). The derailment was also favoured by the wagon load, that was not unitary
distributed in the wagon.

As’it is mentioned in the chapter D.2. Underlying causes, the investigation commission
consigeérs that the nonconformities above mentioned were not found because one did not comply with
the provisions of:
= instructions for the technical inspection and maintenance of the wagons in operation n0.250/2005;
= Annex II of the Regulations for the mutual use of the wagons in international traffic RIV.

Taking into account the factors contributing at the accident occurrence, they being based on the
undelying causes that are deviations from the practice codes, as well that the monitoring of the
economic operators in the railway field is in charge of Romanian Railway Safety Authority — ASFR,
the investigation commission does not consider necessary to issue safety recommendations.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana -
ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA.

Membrii comisiei de investigare:

Toma MOVILEANU investigator AGIFER - investigator principal; P ‘

Ovidiu ROSA investigator AGIFER - membru; /
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