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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

La data de 13.05.2019, ora 04:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia
CFR Chitila, la linia 6, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.26, pe zona inimii de incrucisare, in
circulatia trenului de marfa nr.80964, tren remorcat cu locomotiva EA 1094, compus din 38 vagoane goale,
seria Uacs, s-a produs deraierea a vagonului nr.84539305630-2 (al 14-lea de la locomotiva) de al doilea
boghiu, in sensul de mers al trenului.

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare 1in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara (abrogata prin Ordonanta de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara act normativ intrat
in vigoare la 12.12.2019,cu exceptia anexei nr. 5 care se abrogd la data prevazuta la art. 30, alin.
(1). ), precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.117/2010, denumit 1in continuare Regulament de
investigare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard,(abrogati prin
Ordonanta de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara act normativ intrat in vigoare la 12.12.2019,
si Tnlocuit prin prevederile cap. V, art. 20, alin. (3) si (4),), coroborat cu art.1 alin.(1) lit.b) din Hotararea
Guvernului nr.716/02.09.2015 si cu art.49 din Regulamentul de Investigare, in cazul producerii
accidentelor feroviare, AGIFER deschide actiuni de investigare, comisiile de investigare constituite in
acest sens asigurand procesul de stringere si analizare a informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si dacd este cazul, emiterea unor recomandari de
sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtdtirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR”
SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 13.05.2019, in jurul orelor 04:20, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR Chitila, linia 6, in zona inimii de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.26, prin deraierea celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.84539305630-2, in
sensul de mers al trenului, aflat in compunerea trenului de marfa nr.80964, si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din
Regulamentul de investigare, Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.309 din data de 14.05.2019, a Directorul General AGIFER, a fost numita
comisia de investigare formatd din personal apartinind AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 12th of May 2019, at 18:00 o’clock, the freight train no.80964, got by the railway undertaking
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL, was dispatched from Roman railway station to the railway station
Argeselu.

On the 13th of May 2019, at 04:20 o’clock, in the railway county Bucuresti, in the railway station
Chitila, in the running of the freight train no. 80964, got by the railway undertaking SC TEHNOTRANS
FEROVIAR SRL, the second bogie of the wagon n0.84539305630-2 (the 14th one after the locomotive)
derailed in the train running direction.
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Figure no.1 — Accident site

This accident generated damages at the installations and at the wagon involved, but no victims or
injuries.
There were no train delays generated by the accident.

Direct cause and contributing factors

The direct cause of the accident is the unfastening of the tyre from the wheel no.6, followed by its
turning and cross movement on the wheel centre, it leading to the accidental change of the distance
between the inner faces of the wheel tyres (gauge) of the wheelset corresponding to the wheels 5+6 from
the wagon n0.84539305630-2 and its derailment.

Unfastening of the tyre happened following the decrease in time of the fastening forces between the
tyre and the wheel centre, following the thermic and mechanic stresses appeared in the operation of the
wheelset.

Contributing factors
= Kkeeping in operation of the wagon no.84539305630-2, although it had the deadline for the performance
of the intermediary inspections (RRu and RIF) exceeded starting with the 8th April 20109.

= lack of the paint marks situated at 90° to each other on the tyre of the wheel no.6, it making heavier the
detection of its turning on the wheel centre during the technical inspections and brake tests;

Underlying causes

1. inobservance of the provisions of art.6, paragraph (2), letters ¢) and h), art.9, paragraph (2), letters c¢)
and i) and art. 22, paragraph (5) corroborated with those from the point 20 of the Tabel 1 from the
Instructions for the technical inspection and maintenance in operation no.250/2005, regarding the way
to treat a wagon at which the paint marks made at 90° to each other on the tyres of the wheels are
missing .

2. inobservance of the provisions from pct.2.2.2 of the Railway Norm ,Railway vehicles. Types of
planned inspections and repairs. Norms of time or km run for the performance of the planned
inspections and repairs”, approved by Order of Minister of Transports and Infrastructure no.315/2011,
regarding the obligation of the freight wagon owners to submit them to intermediary technical
inspections (RRu, RIF, RIT) at half of the interval of time for periodical repair - RP.

Root cause
Non-application by the entity in charge with the maintenance of the wagon involved of the provisions
from its own procedure for the maintenance management code PSMI-18-THF ,,Management of the wagon
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maintenance” regarding the monitoring and withdrawal from operation, in time, of the wagons from own
fleet, due for inspections and repairs.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from the Investigation Regulations,
considering the activity where it happened, the event is classified like railway accident according to
art.7(1), letter b.

Safety recommendations

With reference to the accident from the 13th May 2019, in the running of the freight train n0.80964,
one found that it happened following the unfastening of the tyre from the wheel no.6, followed by its
turning on the wheel centre, it leading to the accidental change of the distance between the inner faces of
the wheel tyres (gauge) of the wheelset.

Identification of the tyre turning on the wheel centre was made heavier by the lack of the paint marks
at 90° to each other on the tyre of the wheel no.6.

Also, the non-application by TEHNOTRANS FEROVIAR SRL of the provisions from its own
procedure for the maintenance management code PSMI-18-THF ,,Management of the wagon maintenance”
regarding the monitoring and withdrawal from operation, in good time, of the wagons from own fleet, due
for inspections and repairs, it led to keeping in operation of the wagon no.84539305630-2, although it had
the deadline for intermediary inspections (RRu and RIF) exceeded starting with 8th April 20109.

Taking into account the root cause, basis for the occurrence of this accident, AGIFER issues the next
safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that TEHNOTRANS FEROVIAR SRL,
like entity in charge with the maintenance can ensure, within the maintenance management system
established, the management of the withdrawal from operation of the wagons for their maintenance in
case of failures.

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that TEHNOTRANS FEROVIAR SRL,
like railway freight undertaking, within the safety management system, shall re-assess the risks
generated by the withdrawal from operation of the wagons for their maintenance.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 12.05.2019, ora 17:18, in statia CFR Roman, de pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF lasi, garnitura trenului de marfda nr.80964 (apartindnd operatorului de transport feroviar
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL), formata din 38 de vagoane seria Uacs (destinate transportului de
ciment), aflate in stare goala a fost pusa la dispozitia revizorului tehnic de vagoane (RTV) la linia 5M din
statie pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere.

Revizia tehnica la compunere a fost efectuatd de un singur RTV (angajat al aceluiasi operator de
transport feroviar), intr-un interval de 36 minute, in conditii normale de luminozitate. Cu ocazia acestei
revizii, RTV nu a constatat nicio neconformitate referitoare la starea marcajele la exteriorul rotilor cu
bandaj, situate in 4 puncte la 90° unul fata de altul.

La ora 18:00, dupa efectuarea probei complete de frana, trenul nr.80964, remorcat cu locomotiva
EA1094, a fost expediat din statia CFR Roman catre halta de miscare Argeselu, de pe raza de activiate a
Sucursalei Regionale CF Craiova. Vagonul implicat in accident a circulat pana la locul accidentului cu
instalatia de frAna automata in actiune.

Trenul nr.80964 a circulat apoi fara probleme din punct de vedere al sigurantei circulatiei de la statia
CFR Roman, pana la intrarea in statia CFR Chitila, loc unde trenul avea prevazuta efectuarea schimbului
mijloacelor de remorcare si revizie tehnica in tranzit.

La data de 13.05.2019, in jurul orelor 04:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, statia CFR Chitila, la intrarea trenului de marfa nr.80964 la linia 6, in cuprinsul schimbatorului
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de cale nr.26, s-a produs deraierea vagonului nr.84539305630-2 (al 14-lea din compunerea trenului) de cel
de-al doilea boghiu, in sensul de mers al trenului.
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Figura nr.2 Schita cu parcursul de intrare in statia Chitila al trenului implicat

Primele constatarile efectuate dupa producerea accidentului au relevat faptul ca osia cu rotile 5-6 de
la vagonul nr.84539305630-2 a inceput sa ruleze anormal dupa lovirea schimbatorului de cale nr.10, fara a
deraia, pana la capatul contrasinei schimbatorului nr.26 din statia CFR Chitila, loc unde roata din dreapta a
acestei osii (in sensul de mers al trenului) a lovit aceastd contrasind, apoi a rulat pe suprafata superioara a
acesteia circa 4 metri si apoi a cazut intre firele caii.

Vagonul nr.84539305630-2 a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 450 metri.

Fotografia nr.1 — vagonul deraiat pe linia 6 din statia CFR Chitila



C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, pe sectia de circulatie Chitila — Brazi (linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare
este efectuata de catre personalul Districtului de Linii nr. 5 Chitila, apartinand Sectiei de intretinere linii L2
Bucuresti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) pe sectia de circulatie Chitila — Brazi sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Chitila este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva ce a remorcat trenul de marfa nr.80964, apartine operatorului de transport feroviar de
marfa TEHNOTRANS FEROVIAR SRL, iar vagoanele din compunerea acestui tren apartin HOLCIM
ROMANIA SA, fiind inchiriate citre TEHNOTRANS FEROVIAR SRL.

Activitatea de intretinere, revizii i reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.80964 a fost asiguratd cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL sau pe bazd de contract de prestiri servicii incheiat cu unitati
specializate.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotivd este proprietatea operatorului de transport
feroviar TEHNOTRANS FEROVIAR SRL si este intretinuta de agenti economici autorizati ca furnizori
feroviari.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.80964, din data de
13.05.2019, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa TEHNOTRANS FEROVIAR SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80964 a fost format si expediat din statia CFR Roman la data de 12.05.2019, si a
avut in compunere 38 vagoane goale tip Uacs, 152 osii, o masa totala de 943 tone, tonaj franat necesar
automat/mana 472/104 tone, de fapt 859/686 tone si lungime 654 m. Remorcarea trenului a fost asigurata
de locomotiva electrica EA 1094 pe toata distanta de circulatie.

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

Descrierea traseului cdii
Traseul caii pe parcursul de primire, in statia CFR Chitila, este in palier.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura liniei, in zona producerii accidentului era contituita dintr-un schimbator de cale
(nr.26) cu urmatoarele caracteristici: sina tip 60, raza R=300 metri, tangenta 1/9, deviatie dreapta, ace
flexibile, cu joante sudate si inglobat in calea fara joante. Piesele metalice ale schimbatorului de cale sunt
montate pe traverse de lemn si fixate de acestea cu sistemul de prindere elastica tip SKL 12.

Prisma de piatra sparta era completa, iar prinderile ansamblului sine-traverse erau complete si active.

Viteza maxima de circulatie pentru trenurile de marfa pe zona producerii accidentului este de 30
km/h.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare

Circulatia feroviara intre Chitila si Brazi se face pe baza de bloc de linie automat (BLA).

C.2.3.3.Materialul rulant
Locomotiva de remorcare a trenului, EA 1094:



caracteristicile tehnice ale locomotivei:

= putere - 5100 kW

= |ungime peste tampoane -19,80 m

= greutatea totald - 126 tone

= tensiunea de alimentare - 19000 + 25000 V
= formula osiilor - Co-Co

= Tnaltimea peste pantograful coborat - 4.500 mm
= ampatamentul boghiului - 4.350 mm
= ampatamentul locomotivei - 14.800 mm
= viteza maxima constructiva - 120 km/h

= putere in regim uniorar - 900 kw

= putere in regim de durata - 200 kw

Vagonul deraiat

Vagonul nr.84539305630-2, aflat al 14-lea in compunerea trenului de marfa nr.80964, seria
constructiva Uacs, destinat transportului cimentului vrac, este inmatriculat in Romania, proprietate SC
HOLCIM Romania SA si inchiriat de caitre TEHNOTRANS FEROVIAR SRL. Vagonul a circulat in stare
goala.

caracteristici tehnice ale vagonului:

= |ungimea peste tampoane - 14,45 m;

* tara - 24,880 kg;

* capacitatea - 52,0 m%

= distanta intre pivotii boghiurilor - 8,00 m;

= tip boghiu - Y25Csll;

= an constructie, constructor - 2003, Romvag SA Caracal;

= aparate de ciocnire
= roti
= data efectuarii ultimei revizii

cu taler cilindric, de mare capacitate;
cu bandaj, diametru in stare noud 920 mm,
reparatie periodica tip RP 08.04.2016 la agentul
economic identificat prin acronimul ,,SMR”’;
- revizia rularii (RRu) scadentd in luna aprilie 2016,
neefectuata;
- revizia intermediara a franei (RIF) in luna aprilie
2016, neefectuata;
= instalatia de frana - distribuitor frana tip KE Icsl, regulator timonerie
frana DRV 2AT 600.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatii
radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Declansarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-
a realizat prin circuitul informatiilor prevazut in Regulamentul de investigare, in urma caruia la fata locului
s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare Feroviard Romand - AGIFER, Autoritatii de
Sigurantd Feroviara Romana - ASFR, CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructurd feroviara
publicd), TEHNOTRANS FEROVIAR SRL. (operatorul de transport feroviar de marfa) si Politiei
Transporturi Feroviare Bucuresti.

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

In urma accidentului feroviar au fost inregistrate pagube la instalatii, valoarea estimativa totald a
acestora fiind, conform devizelor transmise, de 16908,52 lei.

in conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar in clasificarea accidentului feroviar.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de comisia
de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului. Aceste date au fost solicitate de
catre AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7, alin.(2) din Regulamentul
de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident feroviar nu a fost inchisa circulatia pe relatia Chitila — Bucuresti
si nu s-au produs intarzieri de trenuri.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 13.05.2019, in jurul orei 04:20, in zona producerii accidentului, cerul era senin,
temperatura in aer +8°C.

Vizibilitatea indicatiilor semafoarelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

Revizia tehnicd la compunere, care implica si verificarea marcajelor la exteriorul rotii cu bandaj s-a
facut in conditii de vizibilitate normala, inainte de apusul soarelui, la data de 12.05.2019.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartindnd  operatorului de transport feroviar de marfd
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Vagonul nr.84539305630-2, a sosit in statia CFR Roman la data de 01.05.2019, ora 21:35, in
compunerea trenului nr.80964, tren ce a fost pus la dispozitia RTV pentru efectuare revizie tehnica la
sosire.

Revizia tehnicd la sosire din data de 01.05.2019 a fost efectuata de acelasi RTV ce a efectuat si
revizia la compunere a trenului implicat in accident

Revizia tehnica la compunere a trenului s-a efectuat la linia 5M a statiei CFR Roman, in aproximativ
36 minute de minute, interval orar 17:18-17:54, in conditii normale de luminozitate.

Revizia tehnica la compunere a trenului nr.80964 s-a facut de catre un singur RTV fara a beneficia de
ajutorul altei persoane.

RTV implicat a sustinut faptul ca a fost instruit prin sedintele de instruire profesionald teoretica si
prin sedintele de instruire practica si cunoaste modul de inscriptionare a termenului de executie si de
valabilitate pentru revizia intermediara a franei (RIF) si pentru revizia ruldrii (RRuU). Cu toate acestea, atat
in cadrul executarii reviziilor tehnice la sosire, cat si in cadrul reviziei tehnice la compunere, acesta nu a
observat faptul ca termenul de efectuare a celor doua revizii intermediare, termen inscriptionat pe vagon
era depasit.

De asemenea, cu ocazia ambelor revizii tehnice, efectuate la trenurile in care vagonul implicat a
circulat RTV nu constatat nicio neconformitate referitoare la marcajelor la exteriorul rotilor cu bandaj,
situate in 4 puncte la 90° unul fata de altul de la osia corespunzatoare rotilor 5-6.



RTV implicat nu a fost avizat sau informat de niciun reprezentant al TEHNOTRANS FEROVIAR
SRL, cu privire la faptul ca vagonul nr.84539305630-2 avea reviziile intermediare (RIF si RR) cu termenul
de efectuare depasit (scadent in luna aprilie 2019).

Fotografia nr. 2 — Cartusul de mentenanta al vagonului nr.84539305630-2 cu reviziile intermediare (RRu
si RIF) ce aveau termenul de valabilitate depasit

La gararea trenului de marfa nr.80964 in statia CFR Chitila, la linia 6, personalul de locomotiva a
constatat reducerea totala a presiunii aerului din instalatia de frana, trenul oprindu-se brusc, fapt pentru
care a luat legatura cu impiegatul de miscare (IDM) dispozitor, comunicand prin statia de radio telefon
oprirea trenului.

La verificarea trenului a constatat faptul ca vagonul nr.84539305630-2 (al 14-lea din compunere) era
deraiat de cel de-al doilea boghiu, in sensul de mers al trenului.

Din marturiile personalului administratorului de infrastructura feroviardi CNCF ,,CFR” SA, care
asigurd exploatarea infrastructurii feroviare, au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

La ora 04:20, dupa intrarea trenului nr.80964 dinspre firul 11 Buftea la linia 6 a statiei CFR Chitila,
IDM dispozitor a solicitat mecanicului de locomotiva sa gareze trenul corespunzator, deoarece sectiunile
izolate 26 si 36/40 prezentau pe monitor pozitia ,,ocupat”.

Mecanicul de locomotiva a constatat reducerea totala a presiunii aerului din instalatia de frana, trenul
oprindu-se brusc, comunicand prin statia de radiotelefon catre IDM dispozitor, oprirea trenului.

Trenul a ramas la linia 6, oprit intre marcile de siguranta.

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 publice 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 feroviarda si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din Romania,
aflandu-se 1n posesia:
= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002, valabila pana la 21.12.2019

— prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;



= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003, valabila pana la 21.12.2019
— prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviarad 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.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in
principal:
= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL

La momentul producerii accidentului feroviar TEHNOTRANS FEROVIAR SRL, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor
nr.535/2007 cu modificarile si completarile ulterioare privind acordarea certificatului de siguranta si era in
posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120170011 valabil pana la
data de 02.07.2019, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabild;

= Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare UE RO 1220170057, valabil pana la
data de 02.07.2019, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranti partea B, erau mentionate att sectiile de circulatie pe
care a circulat trenul implicat, cat si locomotiva de remorcare a trenului.

C. Sistemul de management al sigurantei la nivelul entitdtii responsabile cu intretinerea (ERI) a
vagonului implicat, TEHNOTRANS FEROVIAR SRL

TEHNOTRANS FEROVIAR SRL, in calitate de entitate responsabila cu intretinerea vagoanelor de
marfa, avea implementat, un sistem propriu de management al intretinerii vagoanelor de marfa, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si a
Regulamentului (UE) nr.445/2011.

Astfel, la momentul producerii accidentului feroviar, TEHNOTRANS FEROVIAR SRL se afla in
posesia Certificatului de Entitate Responsabild cu Intretinerea (ERI) nr.RO/31/0017/0005, valabil pana la
data de 17.05.2019 emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana, prin care se confirmd acceptarea
sistemului de intretinere al unei entitati responsabile cu intretinerea din cadrul Uniunii Europene, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011.

Conform prevederilor din contractul incheiat intre proprietarul vagonului implicat in accident
(HOLCIM ROMANIA SA) si chiriasul acestuia (TEHNOTRANS FEROVIAR SRL), acesta din urmi a
devenit si entitate responsabild cu Intretinerea pentru vagonul implicat in accident odatda cu inchirierea
acestuia, la data 01.04.2018.

in conformitate cu prevederile art.5 din Ordinul MT nr.1484/2014 privind mdasuri pentru aplicarea
Deciziei 2007/756/CE a Comisiei din 9 noiembrie 2007 de adoptare a unei specificatii comune a
registrului national al vehiculelor prevazut la art.14, alin.(4) si (5) din Directivele 96/48/CE si
2001/16/CE ,,Detinatorul vehiculului feroviar, titular al inregistrarii in registrul national al vehiculelor
(RNV), are obligatia de a comunica Organismului Notificat Feroviar Roman - ONFR, in termen de 30 de
zile, orice modificare a datelor introduse in RNV, distrugerea unui vehicul feroviar sau decizia sa de a nu il
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mai exploata.”. Cu toate acestea, pand la data finalizarii raportului de investigare, TEHNOTRANS
FEROVIAR SRL, in calitate de detindtor, nu a comunicat noile date ale vagonului implicat (modificarea
entitatii responsabile cu intretinerea).

Intrucat, la vagonul implicat au fost constatate defecte ce au influentat producerea accidentului, iar
aparitia acestor defecte putea fi evitatd daca vagonul era retras din circulatie si indrumat pentru efectuarea
reviziei rularii (RR) la un agent economic specializat, comisia de investigarea a verificat daca sistemului de
intretinere dezvoltat si aplicat la nivelul TEHNOTRANS FEROVIAR SRL dispune de proceduri care sa
garanteze Indeplinirea cerintelor din Anexa III, pct.IIl ,,Cerinte si criterii de evaluare pentru functia de
gestionare a intretinerii parcului” a Regulamentului (UE) nr. 445/2011privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (CE) nr.
653/2007 referitoare la:

* trimiterea vagoanelor de marfa pentru intretinere in timp util;
= gestionarea retragerii din exploatare a vagoanelor de marfa in vederea Intretinerii sau in cazurile in care
au fost identificate defectiuni.

In urma acestor verificiri comisia a constatat ci, pentru indeplinirea cerintelor enumerate mai sus, la
nivelul TEHNOTRANS FEROVIAR SRL au fost eclaborate si difuzat celor interesati urmatoarele
proceduri:
= procedura de management al intretinerii cod PSMI-09-THF, Informarea si documentarea gestionarii si

efectuarii intretinerii vagoanelor,
= procedura de management al intretinerii (V) cod PSMI-18-THF, Gestionarea intretinerii vagoanelor.

Analizand modul elaborare si de aplicare a prevederilor din cele doua procedurile mai sus amintite,
comisia de investigare a constatat urmatoarele:

» lapct. 5.5. din procedura cod PSMI-18-THF ,, Gestionarea intretinerii vagoanelor” este prevazut fpatul
ca ,,Vagoanele din parcul propriu al TEHNOTRANS FEROVIAR SRL sunt urmarite din punct de
vedere al scadentei la revizii si reparasii de catre Sef secrie reparasii vagoane. Acesta va aduce la
cunostinga directorului reparayii si directorului general, in timp util, (timpul minim necesar pentru
retragerea vagonului din exploatare, tinand cont de prestatia acestuia si timpul necesar pentru
perfectarea formalitatilor de indrumare la o societate reparatoare autorizata) situagia vagoanelor care
urmeaza sa devina scadente la revizii sau reparatii.”;

» verificand inregistrarile intocmite la nivelul entitatii responsabile cu intretinerea pentru aplicarea
prevederilor din procedura mai sus amintitd s-a constatat ci TEHNOTRANS FEROVIAR SRL tine o
evidente cu scadentele le revizii si reparatii ale vagoanelor din parcul propriu (cum este cazul vagonului
implicat) si cu vagoanele imobilizate din divere cauze, dar nu exista niciun fel de inregistrari prin care
sd se certifice urmarirea §i retragerea din exploatare, in timp util, a acestor vagoane.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca neaplicarea la nivelul
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL a prevederilor din procedura de management al intretinerii cod PSMI-
18-THF ,,Gestionarea intretinerii vagoanelor” referitoare la urmarirea si retragerea din exploatare, in timp
util, a vagoanelor din parcul propriu scadente la revizii si reparatii a condus la mentinerea in exploatare a
vagonului nr.84539305630-2 desi acesta avea termenul de efectuare a reviziilor intermediare (RRu si RIF)
depasit (scadent in luna aprilie 2019). Acest lucru a favorizat, implicit, mentinerea in exploatarea a osiei
corespunzatoare rotilor 5-6 cu bandajul rotii nr.6 slabit.

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 investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

= Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002, aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

= Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
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Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cai i- linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

Regulamentului (UE) nr. 445/2011privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 653/2007;

Ordinul MT nr.1484/2014 privind masuri pentru aplicarea Deciziei 2007/756/CE a Comisiei din 9
noiembrie 2007 de adoptare a unei specificatii comune a registrului national al vehiculelor prevazut la
art.14, alin.(4) si (5) din Directivele 96/48/CE si1 2001/16/CE;

Ordinul MTI nr.315/2011 pentru aprobarea Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii §i reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”;

Instructia pentru repararea osiilor montate la vehicule feroviare nr.931, aprobatd cu adresa C.M.M.R.
nr.21/912/1986;

Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania.

surse si referinte:

fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare si cu ocazia constatarilor la vagon;

procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura cdii, locomotivei si pentru vagonul deraiat;
declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a Inregistrarilor consumurilor
de combustibil;

corespondenta realizata intre comisia de investigare si agentii economici implicati;

proceduri si instructiuni de lucru apartinind TEHNOTRANS FEROVIAR SRL,;

documentele insotitoare ale trenului implicat;

,,Osia montatd” — Rodica Talamba, Mihail Stoica — Editura ASAB 2005.

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

Suprastructura liniei Tn zona producerii accidentului este constituitd din schimbatorul de cale nr.26,

schimbator Inglobat in cale fara joante (CFJ).

Schimbatorul de cale nr.26 a fost atacat pe la varf in pozitia ,,pe abatere” si are urmatoarele

caracteristici: tipul de sind tip 60, Raza R=300 metri, tangenta tg=1:9, deviatie dreapta, ace flexibile,
traverse de lemn, prindere elastica tip SKL 12 - completa si activd, prisma de piatrd spartd completd si
necolmatata.

Traversele de lemn pe care erau fixate piesele schimbatorului de cale in stare corespunzatoare.
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urma de rulare a rotii din partea dreapta

| pe suprafata superioara a contrasinei
C TG

¢ lovire a contrasinei

Fotografia nr. 3 -urmele lasate pe schimbdatorul de cale nr.26 de rotile deraiate

Prima urma de rulare anormala a rotilor a fost o urma de lovire a capatului contrasinei (notat ca
fiind punctul ,,0”) si escaladare a acesteia de catre roata din partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea
boghiu (in sensul de mers) al vagonului nr.84539305630-2 (al 14-lea vagon din compunerea trenului).

Aceastd roatd a rulat cu buza bandajului pe suprafata superioard a contrasinei o distanta de
4150mm, dupa care a cazut intre firele caii. Urma de pardsire a suprafetei superioare a contrasinei de cétre
roata din partea dreapta a fost notata cu ,,C”.

sensul de mers al trenului

«

locul de cadere a rotii din partea
Sxaa.l dreapta a celei de a doua osii

parasirea suprafetei de rulare, lovirea capatului contrsinei
si rularea rofil din parfea dreapfa pe aceasfa

-

linia g R LT
parasirea suprafetei de rulare si rularea rotii din par
dreapta a celei de a doua osii pe contrasina \locul de cadere a rotii din partea
Sl \ dreapta a primei osii
hhhhhh T ——— =
+ ~ — — —
S~ = ——F ==
linia 4 \\ _____________ Nz —~—=—
locul de cadere a rotilot din partea sthnga
locul de escaladare a ciuperdii \
sinei de catre rotile din parfea sfinga
- —_—
440 mm - -
40 my 9750 mm 405 mm 4150 mm N
Id ]
| 1230 mi

Figura nr.3 - schita cu urmele de deraiere constatate pe schimbatorul de cale nr.26

La distanta de 405 mm dupa punctul ,,C”, a fost observata o alta urma de escaladare a contraginei de
catre roata din partea dreaptd a celei de a doua osie a aceluiasi boghiu. Aceastd roatd a rulat cu buza
bandajului pe suprafata superioara a contrasinei o distanta de 1230 mm, dupad care a cazut intre firele caii.

Buzele bandajelor rotilor din partea stingd, a acelorasi osii, au patruns in jgheabul de pe pozitia
,»directd” a inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.26 si au cazut intre firele liniei 4.

Vagonul nr.84539305630-2 a circulat cu rotile din partea stinga a celui de al doilea boghiu o distanta
de 9750 mm intre firele de circulatie ale liniei 4, dupa care au escaladat flancul activ al ciupercii sinei din
partea dreapta a liniei 4, au rulat cu buzele bandajelor pe suprafata superioara a ciupercii sinei o distanta de
440 mm, dupa care au cazut in exteriorul caii, intre liniile 4 si 6.

Din punctul ,,0” au fost marcate, la echidistante de 50 cm, pe ciuperca sinei din partea dreaptd, in
sensul invers de mers al trenului, un numar de 51 de puncte, puncte care au fost numerotate de la ,,-1” la ,,-
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517 si un numar de 15 puncte, in sensul de mers al trenului, notate de la ,,1” la ,,15”. In aceste puncte au
fost efectuate masuratori in stare statica, la ecartament si nivel transversal, cu tiparul de masurat calea.

In urma avizarii efectuate de catre revizorul de cale, care efectua revizia tehnica a caii, comisia s-a

deplasat la schimbatorul de cale nr.10 si a constatat urme de lovire a capatului contrasinei de pe pozitia
,,abatere”, fara a fi gasite urme de deraiere.

@ de lovire a contrasinei
mbatorului de cale nr.10

S

Fotografia nr.4 -urmele lasate pe schimbatorul de cale nr.10 de rotile deraiate

Acest schimbadtor de cale prezintd aceleasi caracteristici ca schimbatorul de cale nr.26, cu exceptia
traverselor care la schimbatorul de cale nr.10 sunt de beton.

Schimbatorul de cale nr.10, in pozitia ,,pe abatere”, a facut parte din parcursul trenului nr.80964 de
pe firul Il Buftea-Chitila la linia 6 statia CFR Chitila.

In urma verificarilor efectuate s-a constatat si la acest schimbator de cale ca prisma de piatra sparta
era completa si necolmatata, iar traversele erau in stare tehnica corespunzatoare.

Au fost efectuate aceleasi marcaje, notatii si masuratori ca la schimbatorul de cale nr.26.

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal masurate pe schimbatorul de cale nr.10, pe zona
neafectata de deraiere, Se incadrau in tolerantele prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru

constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 30
km/h.

sensyl de mers al trenujui

A
5

s 4]
™R ARy

e=1435 mm \31 oo 1$/

/A

A4 2 2 3 I EEEEEEEEE 4 2 9 4
h=0 mm 11 1 — — 1 11 11111y 1 -— — — — 1 = —
-1 000 0 0 0

0
IF141B31211109 8 7 6 5 43210123 4-5-67-8-9-10-11-12-131415-16-17-18-19-20-21-22 -23-24 -25 -26-27 -28 -29 -30 -31-32 -33 -34-35-36 -37-38 -39 40 41 42 43 44 4546 -47 -48-49 -50 51

Figura nr.4 - diagrama cu valorile ecartamentului si nivelului transversal masurate pe
schimbatorul nr.10

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB)

Statia CFR Chitila este dotatd cu instalatie de centralizare electronica tip ALCATEL EST-SWL-
90RO.

In urma verificirilor efectuate la instalatiile SCB din statia CFR Chitila s-au constatat urmitoarele
avarii produse Tn urma deraierii:

= distrugerea a doi picheti CA-1(alimentarea circuitelor de cale 36-40SI si 6C);
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distrugerea unui inductor de cale de 1000/2000Hz(semnal XP6);

distrugerea unei bobine de joanta tip BJ250(de la circuitul de cale 6C);

avarierea dispozitivului de incuiere a cutiei de aparataj a semnalului XP6;

avarierea pichetului tip PA 1 de alimentare a incalzitorului de macaz a macazului 36;
avarierea pichetului PC 1 al circuitului de cale n36-40SI;

distrugerea a 4 funii lungi si 2 funii scurte de circuit de cale bifilar;

distrugerea unei funii scurte de circuit de cale monofilar;

distrugerea unei rezistente de 2,2 ohm.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind locomotiva EA 1094 care a remorcat trenul de marfa nr.80964:

instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) era in functie si sigilata;
instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;
schimbatorul de regim ,,GPR” era pe pozitia ,,G”;

statia de radio-telefon functiona corespunzator;

aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

instalatia de vitezometru tip IVMS era in bund stare de functionare;
osiile erau in stare corespunzatoare;

sabotii de frana erau 1n stare corespunzatoare;

oglinziile retrovizoare erau in stare corespunzatoare;

instalatia de nisipare a liniei se afla in stare de functionare.

Constatari efectuate imediat dupa producerea accidentului la vagoanele din compunerea trenului de

marfa nr.80964:

toate vagoanele aveau schimbitoarele de regim ,,Gol — Incirciat” se aflau in pozitie corespunzitoare
starii vagoanelor (,,Gol”);

toate semicuplarile flexibile de aer erau cuplate in mod corespunzator;

robinetii de aer dintre vagoane erau pe pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la urma trenului ce se afla
pe pozitia ,,inchis”;

legarea intre vagoane era efectuatd corespunzator;

trenul era rupt intre cel de-al 14-lea si cel de-al 15-lea vagon, intre care era o distanta de aproximativ 4
m;

un numar de 6 vagoane din compunerea trenului aveau instalatia de frana automata izolata, vagoanele in
cauza fiind evidentiate corespunzdtor si in formularul ,,Aratarea Vagoanelor”.

Constatari efectuate la vagonul deraiat nr.84539305630-2
Imediat dupa producerea accidentului, la vagonul deraiat s-au facut verificari preliminare, ocazia cu

care au constate urmatoarele:

vagonul avea termenul de efectuare a reviziilor intermediare ( revizi rularii RRU si revizia intermediara
a franei RIF) depasit (scadent in luna aprilie 2019) si nu era notificat in vederea retragerii din circulatie;
roata nr.6 (de la a 3-a osie in sensul de mers - partea stanga) bandajul era deplasat transversal si rotit pe
obada, iar inel de fixare Borg lipsea;

roata nr.5 avea bandajul slabit;

urme de incalecare a aparatelor de ciocnire din partea dreapta sens de mers intre vagonul deraiat
nr.84539305630-2 (al 14-lea) si vagonul nr.33873546756-9, aflat al 15-lea in compunerea trenului;
etrierul de siguranta de la roata nr.6 era rupt, iar sectiunea de ruperea avea un aspect de ruptura noua
100%;

sabotul de frana, primul in sens de mers, la roata nr.6 era lipsa, fiind gasit la aproximativ 50 m de la
locul deraierii;

placuta din otel manganos aferenta cutiei de osie de la roata nr.6 era desprinsa din sudura si cazuta pe
corpul cutiei;

placuta din otel manganos aferenta cutiei de osie de la roata nr.5 era desprinsa din sudura;
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Fotografia nr.4 - roata nr.6 de la vagonul nr. 84539305630-2 la locul deraierii

Osia cu rotile 5-6 de la vagonul nr.84539305630-2 a fost inlocuita la locul accidentului, in statia CFR
Chitila, iar apoi, vagonul impreuna cu osia inlocuita au fost fiind indrumate la Atelierul de reparatii al
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL din Constanta, loc unde, la data de 05.06.2019, s-au facut masuratori si
verificari amanuntite, constatdndu-se urmatoarele:
= larotile nr.5 si 6 s-au facut masuratori ale elementelor geometrice ale buzei rotii, acestea incadrandu-se

in limitele impuse de instructiunile in vigoare;
= distanta dintre fetele interioare ale roti lor 5-6 nu a putut fi masurata din cauza deplasarii transversale a
bandajului rotii nr.6;
" nu existau inscriptii pe corpul osiei (osia axa) aferenta rotilor 5-6;
= pe fusul de osie exista urmatorul marcaj: 3509418 10B 59345.2 CFR 2 79;
= laroata nr.6:
- bandajul era deplasat transversal si sudat (operatia de sudare s-a efectuat la locul producerii
accidentului - statia CFR Chitila, pentru a putea fi manevrat vagonul);
- bandajul prezenta urme de lovire ca urmare a mersului in stare deraiata a vagonului;
- marcajele de la exteriorul rotilor cu bandaj, situate in 4 puncte la 90° unul fatd de altul nu erau
vizibile;
- inel de fixare al bandajului (Borg), lipsa;
- nu au putut fi identificate cele doua repere punctiforme care trebuiau poansonate, unul pe suprafata
laterala exterioard a obezii rotii si celdlalt reper pe suprafata exterioard a bandajului;
- pe bandajul rotii nu au putut fi identificate niciun fel de inscriptii;
- pe obada rotii erau urmatorele inscriptii: 29417 urmate de 9 cifre ilizibile;
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Fotografia nr.5 - incriptii ilizibile pe obada rotii nr.6

= |aroata nr.5:

- bandajul prezenta indicii de slabire (sunet neclar la lovirea cu ciocanul, marcajele de la exteriorul
rotilor cu bandaj, situate in 4 puncte la 90° unul fata de altul erau decalate, rugina pe o suprafata mai
mare de 1/3 din circumferinta intre bandaj si inelul de fixare);

- pe bandajul rotii existau marcate cifre dar aceste erau ilizibile;

- pe obada rotii erau urmatorele inscriptii: 33783 12 18 74057,

= la toate celelalte roti bandajele nu prezentau indicii de slabire fata de obada rotii;

= toate bandajele (de la ambele boghiuri) aveau material refulat spre exteriorul rotilor (bandaj latit);

= larotile nr.1, 2, 3, 4, 7 si 8 marcajele de control trasate la 90° erau vizibile atat pe obada, cat si pe
bandaj;

= in toate cutiile de osie a fost constatatd vaselina in cantitate suficienta, avand culoarea si mirosul
nemodificate;

" nu s-au constatat aspecte specifice unui mers ajustat/franat la niciuna dintre roti;

= |a verificarea crapodinelor vagonului s-a constatat faptul ca acestea prezentau urme normale de lucru,
iar garniturile de cauciuc si placile de uzura erau in stare corespunzatoare.

Lipsa unor inscriptii lizibile pe roata nr.6 (cu bandajul deplasat) atat pe bandaj, cat si pe obada a facut

imposibila identificarea datei fabricatiei acestora si producatorul lor.

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

Programul de lucru al personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80964 din data de
12.05.2019 anterior producerii accidentului feroviar, s-a efectuat cu respectarea prevederilor Ordinului MT
nr.256/2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80964 din data de 13.05.2019, detinea
autorizatii valabile, fiind declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada 2017 + 2018, pe reteaua feroviara din Romaénia, in circulatia trenurilor de marfa, s-au
produs un numar de 3 accidente feroviare (deraieri ale vagoanelor), accidente care au avut cauze similare
accidentului investigat, dupa cum urmeaza:
= Ja data de 08.06.2017 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie

Arad-Simeria in statia CFR Milova, in circulatia trenului de marfa nr.90901 (apartinand operatorului de
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transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL), s-a produs deraierea celui de-al 38-lea vagon, din
compunerea trenului (vagonul nr.31537887708-5) ca urmare a deplasarii axiale a bandajului rotii nr.1;

= |a data de 23.05.2018, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie
Fetesti — Constanta (linie dubla electrificatd), in statia CFR Valul lui Traian, in circulatia trenului de
marfa nr.80506-1, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA, s-a
produs deraierea de prima osie in sensul de mers a vagonului nr.33536654241-3 (al 9-lea de la
sigurantd) ca urmare slabirii si deplasarii bandajului pe obada rotii nr.1;

= |adata de 14.06.2018, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, la intrarea in statia CFR
Craiova, in circulatia trenului de marfa nr.60524, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
TIM RAIL CARGO SRL, s-a produs deraierea celui de al 15-lea in compunerea trenului (vagonul
nr.84535304149-2) ca urmare slabirii bandajului rotii nr.4, urmata de rotirea si de deplasarea
transversald a acestuia pe obada rotii.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere constatarile 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 tehnici a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Concluzii privind starea tehnicd a locomotivei trenului

Avand in vedere cele consemnate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului
rulant §i a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei nu a influentat
producerea accidentului.

Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand in vedere cele consemnate in capitolele C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului
rulant §i a instalatiilor tehnice ale acestuia si C.5.2. Sistemul de management al sigurantei Se poate
afirma ca:
= solicitarile mecanice si termice la care a fost supusd roata nr.6 de la vagonul nr.84539305630-2, in

timpul exploatarii acestei osii, au condus la sldbirea bandajului, rotirea acestuia si, in final, la
deplasarea acestuia pe obada;

= deplasarea bandajului pe obadd a facut ca, la intrarea in statia CFR Chitila, la circulatia peste
schimbatorul de cale nr.26, ecartamentul osiei sa scada peste limitele admise, fapt ce a condus la
escaladarea contraginei din partea dreaptd in sensul de mers de catre roata nr.5 si apoi la caderea
acestei intre firele cdii fapt ce condus la deraierea osiei corespunzatoare rotilor 5-6;

* inexistenta marcajelor cu vopsea situate la 90° unul fati de altul pe bandajul rotii a ingreunat detectarea
rotirii bandajului pe obada rotii cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice efectuate atat la sosirea vagonului
in statia CFR Roman, cat si la expedierea acestuia din aceasta statie;

= vagonul nr.84539305630-2 a fost mentinut in circulatie desi avea termenul de efectuare a reviziilor
intermediare (RR si RIF) depasit (scadent in luna aprilie 2019) si nu era notificat in vederea retragerii
din circulatie;

= in conformitate cu prevederile pct.2.2.2 din Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul MTI nr.315/2011 ,,Detinatorii vagoanelor de
marféd au obligatia sa efectueze revizii tehnice intermediare (RRu, RIF, RIT) la jumatatea intervalului
de RP”. Conform aceluiasi act normativ intervalul de tip la care se executa reparatia planificata (RP) la
acest tip de vagon este de 6 ani si, prin urmare, acest vagon trebuie sa efectueze revizia rularii la maxim
3 ani de la efectuarea RP, adica nu mai tarziu de data de 08.04.2019;

= fintrucét, in cadrul lucrarilor efectuate cu ocazia RRu bandajele rotilor trebui verificate mult mai atent
decat in cadrul reviziilor tehnice la trenuri, iar aceastd revizie trebuia efectuatd in luna aprilie 2019,
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putem concluziona cd, daca la acest vagon era efectuatd RRu in luna aprilie existau sanse foarte mari la
roata nr.6 sd fie depistat bandajul sldbit si osia montatd corespunzatoare acestei roti sa fie Inlocuita;
de asemenea, neaplicarea la nivelul TEHNOTRANS FEROVIAR SRL a prevederilor din procedura de
management al intretinerii cod PSMI-18-THF ,,Gestionarea intretinerii vagoanelor” referitoare la
urmadrirea si retragerea din exploatare, In timp util, a vagoanelor din parcul propriu scadente la revizii si
reparatii a condus la mentinerea in exploatare a vagonului nr.84539305630-2, desi acesta avea termenul
de efectuare a reviziilor intermediare (RRu si RIF) depasit. Acest lucru a favorizat implicit, mentinerea
in exploatarea a osiei corespunzatoare rotilor 5-6 cu bandajul rotii nr.6 slabit;

In concluzie, comisia de investigare considera ca existenta neconformititilor la marcajele cu vopsea

de pe rotile osiei 5-6 de la vagonului nr.84539305630-2, precum si mentinerea in exploatare a vagonului,
desi acesta avea termenul de efectuare a reviziilor intermediare (RRu si RIF) depasit a creat premisele
mentinerii in circulatie a acestuia, dupa slabirea bandajului rotii nr.6. Astfel, s-a ajuns la rotirea acestuia pe
obada rotii, urmata de deplasarea transversala a bandajului pe obada rotii si scaderea ecartamentului osiei
cu rotile 5-6 sub limitele admise.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatrilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a vagonului

implicat, a fotografiilor efectuate la locul accidentului, precum si din documentele puse la dispozitie de
catre operatorul de transport feroviar TEHNOTRANS FEROVIAR SRL si marturiile salariatilor implicati,
se poate concluziona ca accidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

neaplicarea la nivelul TEHNOTRANS FEROVIAR SRL a prevederilor din procedura de management
al 1intretinerii cod PSMI-18-THF ,,Gestionarea intretinerii vagoanelor” referitoare la urmarirea si
retragerea din exploatare, in timp util, a vagoanelor din parcul propriu scadente la revizii si reparatii a
condus la mentinerea in exploatare a vagonului nr.84539305630-2, desi acesta avea termenul de
efectuare a reviziilor intermediare (RRu si RIF) depasit incepand cu data de 08.04.2019;

la datele de 01.05.2019 si 12.05.2019, cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice si probelor franelor la
trenurile de marfa in care a circulat vagonul implicat in accident revizorul tehnic de vagoane nu a
sesizat neconformititile existente la marcajele cu vopsea de pe rotile vagonului nr.84539305630-2, si
anume faptul cd marcajul de pe bandaj nu mai era vizibil;

existenta neconformitatilor la marcajele cu vopsea de pe rotile osiei cu rotile 5-6, precum si mentinerea
in exploatare a vagonului, desi acesta avea termenul de efectuare a reviziilor intermediare (RRu si RIF)
depasit a creat premisele mentinerii in circulatie a acestuia, dupa slabirea bandajului rotii nr.6, astfel ca
s-a ajuns la rotirea acestuia pe obada rotii;

solicitarile termice si mecanice la care a fost supusa roata nr.6 de la vagonul nr.84539305630-2 de-a
lungul timpului in exploatare, au favorizat slabirea si depresarea bandajului de pe obada rotii;

dupa slabirea si depresarea bandajului rotii nr.6, acesta a Inceput sd se roteasca pe obada, marind jocul
relativ dintre bandaj si obada;

fortele de ghidare transmise de linie catre bandajul rotii nr.6, au dus, de asemenea, la marirea jocului
descris mai sus;

dupa marirea jocului relativ dintre bandaj si obada, bandajul a inceput sa se deplaseze transversal fatd de
obada rotii, fapt ce a condus la modificarea distantei intre fetele interioare ale bandajelor rotilor
(ecartamentul osiei) acestei osii (rotile nr.5 si 6) peste limitele admise de Instructiunile privind revizia
tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

in aceste conditii, in circulatia trenului de marfa nr.80964, la intrarea in statia CFR Chitila, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.26, ecartamentul osiei a scazut peste limitele admise, fapt ce a condus la
escaladarea contrasinei situatd pe partea dreapta in sensul de mers de la acest schimbator de catre roata
nr.5 si, apoi, la deraierea osiei corespunzatoare rotilor 5-6;

deraierea osiei corespunzatoare rotilor 5-6 a antrenat apoi in deraiere si cealaltd osie a acestui boghiu
(osia corespunzatoare rotilor 7-8);

vagonul a circulat deraiat o distanta de aproximativ 450 metri, oprindu-se din cauza franarii de urgenta
induse de intreruperea conductei generale de aer dintre vagonul deraiat si cel situat dupa acesta (ca
urmare a ruperii cuplei de legare si a decuplarii semiacuplarilor flexibile de aer), urmata de iesirea
aerului din aceasta conducta.
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D. ACCIDENT CAUSES
D.1. Direct cause

The direct cause of the accident is the unfastening of the tyre from the wheel no.6, followed by its
turning and cross movement on the wheel centre, it leading to the accidental change of the distance
between the inner faces of the wheel tyres (gauge) of the wheelset corresponding to the wheels 5+6 from
the wagon n0.84539305630-2 and its derailment.

Unfastening of the tyre happened following the decrease in time of the fastening forces between the
tyre and the wheel centre, following the thermic and mechanic stresses appeared in the operation of the
wheelset.

Contributing factors
= Keeping in operation of the wagon no0.84539305630-2, although it had the deadline for the performance
of the intermediary inspections (RRu and RIF) exceeded starting with the 8th April 20109.

= lack of the paint marks situated at 90° to each other on the tyre of the wheel no.6, it making heavier the
detection of its turning on the wheel centre during the technical inspections and brake tests;

D.2. Underlying causes

1.inobservance of the provisions of art.6, paragraph (2), letters c) and h), art.9, paragraph (2), letters c) and
1) and art. 22, paragraph (5) corroborated with those from the point 20 of the Tabel 1 from the Instructions
for the technical inspection and maintenance in operation no.250/2005, regarding the way to treat a wagon
at which the paint marks made at 900 to each other on the tyres of the wheels are missing .

2. inobservance of the provisions from pct.2.2.2 of the Railway Norm ,Railway vehicles. Types of
planned inspections and repairs. Norms of time or km run for the performance of the planned inspections
and repairs”, approved by Order of Minister of Transports and Infrastructure no.315/2011, regarding the
obligation of the freight wagon owners to submit them to intermediary technical inspections (RRu, RIF,
RIT) at half of the interval of time for periodical repair - RP.

D.3. Root cause

Non-application by the entity in charge with the maintenance of the wagon involved of the provisions
from its own procedure for the maintenance management code PSMI-18-THF ,,Management of the wagon
maintenance” regarding the monitoring and withdrawal from operation, in time, of the wagons from own
fleet, due for inspections and repairs.

E. MEASURES TAKEN

After the occurrence of the railway accident, the management of TEHNOTRANS FEROVIAR SRL,
communicated that the next measures were taken:
= the staff specialized in wagons was informed, during the meetings for theoretical training, about the
accident occurrence;
= one issued a decision of the general manager regarding the meeting with the provisions of the Procedure
for the maintenance management code PSMI-18-THF ,,Wagon maintenance management”.

F. SAFETY RECOMMENDATIONS

With reference to the accident from the 13th May 2019, in the running of the freight train no.80964,
one found that it happened following the unfastening of the tyre from the wheel no.6, followed by its
turning on the wheel centre, it leading to the accidental change of the distance between the inner faces of
the wheel tyres (gauge) of the wheelset.

Identification of the tyre turning on the wheel centre was made heavier by the lack of the paint marks
at 90° to each other on the tyre of the wheel no.6.

Also, the non-application by TEHNOTRANS FEROVIAR SRL of the provisions from its own
procedure for the maintenance management code PSMI-18-THF ,,Management of the wagon maintenance”
regarding the monitoring and withdrawal from operation, in good time, of the wagons from own fleet, due
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for inspections and repairs, it led to keeping in operation of the wagon no0.84539305630-2, although it had
the deadline for intermediary inspections (RRu and RIF) exceeded starting with 8th April 2019.

Taking into account the root cause, basis for the occurrence of this accident, AGIFER issues the next
safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that TEHNOTRANS FEROVIAR
SRL, like entity in charge with the maintenance can ensure, within the maintenance management
system established, the management of the withdrawal from operation of the wagons for their
maintenance in case of failures.

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that TEHNOTRANS FEROVIAR
SRL, like railway freight undertaking, within the safety management system, shall re-assess the
risks generated by the withdrawal from operation of the wagons for their maintenance.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana— ASFR,
administratorului de infrastructura feroviard publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de marfa TEHNOTRANS FEROVIAR SRL.
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