AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 20.11.2017, la ora
03:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, intre statia CFR Ciulnita si
halta de miscare Caldrasi Nord, la km 9+100, pe firul II, in circulatia trenului de marfa nr.50451
(apartinind UNICOM TRANZIT SA), prin deraierea de un boghiu a vagonului nr.33535303552-0 (al
30-lea de la locomotiva).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca SCOp stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 16 noiembrie 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 20.11.2017, la ora 03:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Constanta, intre statia CFR Ciulnita si halta de miscare Calarasi Nord, la km 9+100, pe firul II, in
circulatia trenului de marfa nr.50451 (apartinand SC UNICOM TRANZIT SA), prin deraierea de un
boghiu a vagonului nr.33535303552-0 (al 30-/ea de la locomotiva).



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, In urma activitdtii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un
investigator principal, numita prin decizie a Directorului General al Agentiei de Investigare Feroviara
Roménad — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor
ce au condus la producerea acestui accident/incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare gi
Imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia,
si ale Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fata de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz

sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
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, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare pe
cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau a accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, referitoare la accidentul
feroviar produs la data de 20.11.2017, la ora 03:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Constanta, intre statia CFR Ciulnita si halta de miscare Calarasi Nord, pe firul II, la km 9+100,
in circulatia trenului de marfa nr.50451 (apartinind UNICOM TRANZIT SA), prin deraierea vagonului
nr.33535303552-0 (al 30-lea de la locomotiva), de un boghiu (al doilea in sensul de mers) 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.244 din data de 24.11.2017 a Directorului General AGIFER, a fost numita
comisia de investigare, comisie formata din personal apartinand AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

Trenul de marfa nr.50451, remorcat cu locomotiva electricd EA 778, avand in compunere 35
vagoane (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA), a fost
expediat din statia CFR Zalau Nord, la data de 17.11.2017, ora 23:20, avand ca destinatie halta de
miscareCalarasi Nord.

La data de 20.11.2017, la ora 03:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
intre statia CFR Ciulnita si halta de miscare Calarasi Nord, pe firul 11, la km 9+100 s-a produs
deraierea de un boghiu (al doilea in sensul de mers) a vagonului nr.33535303552-0 (al 30-lea de la
locomotiva) din compunerea trenului de marfa nr.50451.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.
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Fig.1 — Locul producerii accidentului
Urmarile accidentului

suprastructura caii

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate avarii la infrastructura caii
ferate, pe o lungime de 3675 m pe firul 1l de circulatie (1098 traverse de beton, 615 suruburi 22x65, 4
dale interioare de la trecerea la nivel cu calea ferata).

materialul rulant
Vagonul nr. 33535303552-0 (al 30-lea de la locomotiva) deraiat de al doilea boghiu in sensul de
mers al trenului. in urma deraierii la boghiul deraiat s-au constatat urmatoarele :
= cadru boghiu avariat;
* 0 axa triunghiulard deformata;
= 2 osii deraiate;
= roata nr.2L (partea dreapta in sens de mers) - obada sparta cu doua bucati cazute la km 9+100, restul
rotii (aproximativ 1/3 din circumferinta) ramasa pe butuc;
= 0 pereche de arcuri elicoidale de suspensie lipsa de la roata cu obada sparta,
= portsabotii aferenti osiei cu roata spartd deformati.




instalatiile feroviare
Ca urmare a producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate avarii la instalatiile feroviare.

persoane vatamate
In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii accidentului a fost inchisi circulatia feroviara pe sectia de circulatie Ciulnita —
Calarasi Nord, fir Il de circulatie, in intervalul orar cuprins intre orele 03:45 - 15:48. In aceste conditii
au fost anulate un numar de 5 trenuri de calatori (intrucat firul I de circulatie era inchis circulatiei
feroviare). In acest interval orar transportul calitorilor a fost asigurat cu mijloace auto.

consecinte asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost generate degradari ale mediului.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie spargerea rotii nr.2L de la vagonul nr.
33535303552-0, al 30-lea din compunerea trenului de marfa nr.50451. Spargerea rotii a fost una
brusca, total fragild, produsd ca urmare a lipsei de tenacitate a materialului din care a fost fabricata
roata (sarja de fabricatie nr.1383, produsa in luna decembrie 1981).

Factorii care au contribuit la spargerea rotii nr.2L:

* neomogenitatea structurala a materialului din care a fost fabricata roata (cauzati de incalziri/raciri
neuniforme ale calupurilor, fie inainte de deformarea plastica la cald, fie dupa aceasta);

= continutul de carbon din materialul rotii care depdseste valoarea maxim admisa pentru tipul de otel
(R2N) din care a fost fabricata;

» influenta termica indusa in materialul rotii de cordoanele de sudura aplicate pe suprafata de rulare a
obezii, pe suprafata laterala exterioara a membranei, precum si la racordarea dintre membrana si
butuc;

= rezistenta la rupere care nu se incadra in limitele admise la acest tip de otel de roti;

= valorile energiei de rupere la soc prea scazute, valori ce indica un material dur, lipsit de tenacitate.

Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident feroviar.
Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident feroviar.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica ca accident feroviar, conform art.7(1),
lit.b.

Recomandari de siguranta

La data de 20.11.2017, intre statia CFR Ciulnita si halta de miscare Calarasi Nord, in circulatia
trenului de marfa nr.50451, s-a produs deraierea de un boghiu (al doilea in sensul de mers) a vagonului
nr.33535303552-0, deraiere ce a fost cauzata de spargerea rotii nr.2L.

In timpul investigarii accidentului s-a constatat faptul ca, roata implicati (roati monobloc din
sarja de fabricatie nr.13831) era fabricata in anul 1981, avand o duratd de serviciu de 36 ani. De
asemenea, in urma incercarilor si examindrilor efectuate la roata nr.2L in laboratoarele AFER s-a



constatat faptul ca, structura materialului din care a fost fabricata roata nr.2L si compozitia chimica a
acestui material a condus la spargerea acestei roti si implicit la producerea accidentului.

Avand in vedere cele de mai sus, pentru reducerea riscului de spargere a rotilor monobloc,
comisia de investigare emite urmatoarea recomandare:

» Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va solicita operatorilor de transport feroviar si
detinatorilor de vagoane sa verifice daca detin sau utilizeaza vagoane de marfa echipate cu roti
monobloc fabricate de SC IOB SA Bals, in luna decembrie 1981, din sarja nr.13831. In cazul in care
identifica, la vagoanele aflate in exploatare, roti din aceasta sarja, acestia le vor retrage din Circulatie
si vor efectua un control ultrasonic (CUS) complet la aceste roti (control ce va include si
determinarea tensiunilor interne).



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 17.11.2017, operatorul de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA a solicitat la
Regulatorul Central de Coordonare a Traficului (denumit in continuare RCCT), prin intermediul
aplicatiei ATLAS-RU, programarea in circulatie a trenului de marfa nr.50451-2/50451, pe relatia Zalau
Nord — Calarasi Nord, iar RCCT prin intermediul aplicatiei ATLAS-IM (MEDUSA) a aprobat punerea
in circulatie a acestui tren.

Trenul a fost programat cu plecare din statia CFR Zalau Nord la data de 17.11.2017, ora 22:00
si sosire la destinatie, in halta de miscare Calarasi Nord, la data de 19.11.2017, ora 19:20.

Datorita tonajului de remorcare prevazut in livretul de mers, trenul urma sa circule pe sectia de
circulatie Zalau Nord - Jibou ca naveta incarcata, cu un tonaj de 1100 tone, remorcat cu locomotiva
diesel electrica tip DA, iar de la statia CFR Jibou, dupa atasarea a inca doua grupuri de vagoane, aduse
in prealabil de la statia CFR Zalau Nord, trenul isi continua mersul cu un tonaj maxim de 2500 tone si
600 metri lungime.

In continuare, trenul avea programat schimb mijloc de remorcare, remorcarea fiind asigurati cu
locomotiva electrica, tip EA la statia CFR Dej, schimb personal de locomotiva in statiile CFR Blaj,
Brasov Triaj si Brazi si revizie tehnica in tranzit in halta de miscare Cojocna si statia CFR Brasov Triaj.
Datorita tonajelor de remorcare prevazute in livretele de mers pe sectiile de circulatie Cojocha —
Razboieni si Brasov Triaj - Campina, in halta de miscare Cojocna si statia CFR Brasov Triaj a fost
prevazuta detasarea de la tren a cate unui grup de vagoane, trenul urméand a fi remorcat in doud parti pe
aceste sectii de circulatie.

In baza programului de circulatie aprobat, la data de 17.11.2017, ora 16:05, trenul de marfa
nr.59435, remorcat cu locomotiva diesel electrica DA 1223 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA), format din 14 vagoane seria E, (vagoane incarcate cu
deseuri metalice de la SC SILCOTUB SA Zalau), avand un tonaj de 950 tone si 226 metri lungime, a
fost expediat din statia CFR Zalau Nord in directia statiei CFR Jibou.

in baza aceluiasi program de circulatie, dupa intoarcerea locomotivei DA 1223 in stare izolata
in statia CFR Zalau Nord, la data de 17.11.2017, ora 20:40, trenul de marfa nr.59431, remorcat cu
aceastd locomotiva, format din 9 vagoane seria E, incarcate cu deseuri metalice de la SC SILCOTUB
SA Zalau, avand tonajul de 486 tone si 153 metri lungime, a fost expediat din statia CFR Zalau Nord
catre statia CFR Jibou.

Cu ocazia reviziei tehnice la compunere si a probei complete a franelor efectuata la vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor de marfa nr.59435 si 59431, in statia CFR Zalau Nord, nu au fost
identificate deficiente tehnice care si impiedice expedierea trenului. In compunerea trenului nr.59435
era un vagon cu instalatiile de frand automata si de mana izolate si un vagon cu instalatia de frana
automata izolata, iar in trenul nr.59431 era un vagon cu instalatia de frana automata izolata.

Trenul de marfa nr.50451-2 a fost expediat din statia CFR Zalau Nord in directia Jibou la data
de 17.11.2017, ora 23:20, avand in compunere 12 vagoane seria E, incarcate cu deseuri metalice de la
SC SILCOTUB SA Zalau, avand 821 tone si 197 m lungime. Remorcarea trenului s-a efectuat cu
aceeasi locomotiva DA 1223, dupa ce locomotiva a remorcat trenurile de marfa nr.59435 si 59431 pe
relatia Zalau Nord — Jibou si a revenit in stare izolata, de la statia CFR Jibou.

Cu ocazia efectudrii, in statia CFR Zalau Nord, a reviziei tehnice la compunere si a probei
complete a franelor nu au fost identificate nereguli. Trenul de marfa nr.50451-2 a avut in compunere
doua vagoane cu instalatiile de frand automata si de mana defecte izolate. Trenul a circulat fara
probleme pana la statia CFR Jibou, unde a sosit la data de 18.11.2018, ora 00:50.



Dupa sosirea trenului de marfa nr.50451-2 in statia CFR Jibou, s-a efectuat manevrele de
atasare la tren a celor doud grupuri de vagoane sosite in compunerea trenurilor nr.59435 (14 vagoane)
si 59431 (9 vagoane).

Dupa efectuarea probei de continuitate a franei si Intocmirea formularelor ,aratarea
vagoanelor”, si ,,notd de repartizarea franelor de mana”, trenul de marfa nr.50451-2, remorcat in
continuare cu locomotiva diesel electrica DA 1223, format din 35 vagoane seria E (toate incarcate cu
deseuri metalice), cu un tonaj de 2257 tone si o lungime de 526 metri a fost expediat din statia CFR
Jibou, in directia Dej, la data de 18.11.2018, ora 02:30.

Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei pana la statia CFR Dej, unde a sosit la ora
05:05. In statia CFR Dej, conform programului de circulatie stabilit, la trenul de marfa nr.50451-2 s-a
efectuat schimbul mijlocului de remorcare (locomotiva electrica EA 778, in locul locomotivei diesel
electrice DA 1223) si schimbul personalului de tractiune.

Din statia CFR Dej trenul de marfa nr. 50451 a fost expediat la data de 18.11.2017, ora 05:50 si
a circulat in conditii normale pana la halta de miscare Cojocna, unde a sosit la ora 07:18. Dupa sosirea
trenului in aceasta halta de miscare a fost efectuata revizia tehnica in tranzit.

Din aceasta halta de miscare, datorita tonajului maxim de remorcare prevazut in livretul de mers
pe sectia de circulatie Cojocna - Rézboieni pentru locomotive electrice tip EA (1600 tone), trenul
nr.50451-2 a circulat, pana la statia CFR Razboieni, in doua parti, respectiv trenul de marfa nr.50451-2
(compus din 20 de vagoane, cu un tonaj de 1261 tone si o lungime de 311 metri) si trenul de marfa nr.
50464 (compus din 15 de vagoane, cu un tonaj de 996 tone si o lungime de 240 metri).

Prima parte (trenul nr. 50451-2) a fost expediata din halta de miscare Cojocna la ora 08:05 si a
sosit in statia CFR Razboieni la ora 09:22, iar cea de-a doua parte (trenul nr. 50464) a fost expediata
din halta de miscare Cojocna la ora 11:00 (dupa intoarcerea locomotivei de remorcare EA 778 din
statia CFR Razboieni) si a sosit in statia CFR Rézboieni la ora 12:12.

Dupa sosirea celei de a doua parti in statia CFR Razboieni, cele doua grupuri de vagoane au fost
cuplate si, dupa efectuare probei de frana a trenului, trenul de marfa nr.50451-2 a fost expediat spre
statia CFR Blaj la ora 12:35.

Trenul a circulat in conditii normale pana la statia CFR Blaj, unde a sosit la data de 18.11.2017,
ora 15:30. Dupa efectuarea schimbului de personal de locomotiva, trenul de marfa nr.50451-2 a fost
expediat catre statia CFR Sighisoara la ora 15:40.

Dupa sosirea trenului in statia CFR Sighisoara, la ora 19:17, intrucat pentru tonajul acestui
trenul livretul de mers prevede ca pe distanta cuprinsa intre statiile Vanatori si Beia remorcare sa fie
facuta si cu locomotiva impingatoare, la urma trenului a fost atasata locomotiva EA 386, iar la data de
19.11.2017, ora 01:25, trenul a fost expediat spre statia CFR Brasov Triaj.

Pe distanta cuprinsd iIntre statiile CFR Sighisoara si Brasov Triaj, trenul de marfa nr.50451-2 a
circulat in conditii de siguranti sosind in statia CFR Brasov Triaj, la data de 18.11.2017, ora 06:25. In
aceastd statie a fost efectuata revizie tehnica in tranzit si proba completa a franelor. De asemenea, in
aceasta statie a fost detasata de la tren locomotiva impingatoare EA 386 si inlocuita cu locomotiva EA
514.

Dupa efectuare reviziei tehnice in tranzit, datorita tonajului maxim de remorcare prevazut in
livretul de mers pe sectia de circulatie Brasov Triaj - Predeal pentru locomotivele electrice tip EA,
trenul nr.50451-2 a circulat, pand la statia CFR Campina, in doud parti, respectiv trenul de marfa
nr.50451-2 (compus din 23 de vagoane, cu un tonaj de 1538 tone si o lungime de 380 metri) si trenul
de marfa nr. 50478 (compus din 12 de vagoane, cu un tonaj de 720 tone si o lungime de 196 metri).



Prima parte (trenul nr. 50451-2) a fost expediata din statia Brasov Triaj la ora 10:05 si a sosit in
statia CFR Campina la ora 12:51, iar cea de-a doua parte (trenul nr. 50478) a fost expediata din statia
Brasov Triaj la ora 13:47 (dupa intoarcerea locomotivei de remorcare EA 514 din statia CFR
Réazboieni) si a sosit in statia CFR Campina la ora 16:48.

Dupa sosirea celei de-a doua parti in statia CFR Campina, cele doua grupuri de vagoane au fost
cuplate si, dupa efectuarea probei de frana a trenului, trenul de marfa nr.50451-2 a fost expediat spre
statia CFR Brazi la ora 22:15 avand ca locomotiva de remorcare locomotiva EA 514 si locomotiva EA
778 inactiva in corpul trenului.

Trenul a circulat, apoi, in conditii normale pana la statia CFR Brazi, unde sosit la data de
19.11.2017, ora 23:19. Dupa efectuarea schimbului de personal de locomotiva, detasarea de la tren a
locomotivei EA 514 si efectuarea probei de continuitate a franelor, trenul de marfa nr. 50451a fost
expediat la data de 23:35 spre statia CFR Ciulnita, avand ca locomotiva de remorcare locomotiva EA
778.

Dupa sosirea trenului de marfa nr.50451 in statia CFR Ciulnita, la data de 20.11.2017, ora
02:50, intrucat in aceasta statie trenul a trebuit sa rebruseze, locomotiva de remorcare a fost detasata de
la tren, manevrata si atasata la celalalt capat al trenului. La ora 03:25 trenul a fost expediat catre halta
de miscare Calarasi Nord.

Conform datelor furnizate de instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS a locomotivei EA 778
rezulta ca trenul de marfa nr.50451 s-a pus in migcare din statia CFR Ciunita la data de 20.11.2017, ora
03:27:33, viteza a crescut treptat si apoi trenul s-a deplasat cu viteze de pana la 15 km/h pana la ora
03:29:17, ora la care pe diagrama a fost nregistrata influenta inductorului de 1000 Hz si manipularea
buton ,,ATENTIE” de catre mecanicul de locomotiva.

Trenul a circulat apoi cu viteza de 15 km/h pe o distanta de 548 m, dupa care viteza a crescut la
20 km/h pana la ora 03:33:22, moment in care pe diagrama a fost inregistrata influenta inductorului de
2000 Hz, cu actionare buton ,,DEPASIRE ORDONATA”, fara franarea de urgentd a trenului .

La ora 03:32:28 pe diagrama a fost inregistrata concomitent influenta inductorului de 2000 Hz
si a celui de 500 Hz fara franarea trenului.

La ora 03:34:02, viteza trenului a crescut la 22 km/h, viteza care a fost mentinutd pe o distanta
de 116 m, pana la ora 03:34:31, dupa care viteza trenului a crescut din nou pe o distanta de 696 m, pana
la valoarea de 45 km/h.

In intervalul orar 03:38:08 + 03:47:38, trenul s-a deplasat cu viteze cuprinse intre 45 si 48 km/h
pe o distanta de 7250 m.

In continuare, in intervalul orar 03:47:38 + 03:49:00, viteza trenului a scazut treptat la 43 km/h,
apoi, pe o distanta de 60 m, a scazut la 39 km/h pana la ora 03:49:31 si de la acest moment, viteza a
scazut brusc (pe o distanta de 160 m) la,,0” km/h, trenul oprind la ora 03:49:53.

Dupa oprirea trenului, la deplasarea de-a lungul trenului, personalul de locomotiva a constatat
ca vagonul nr.33535303552-0, al 6-lea de la urma trenului, era deraiat de al doilea boghiu in sensul de
mers, la km 9+750.
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C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Constanta, sectia de circulatie Ciulnita — Calarasi Sud.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionalda de Cai Ferate Constanta. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul Districtului de Linii nr. 6
Calarasi, apartinand Sectiei L4 Slobozia.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) pe sectia de circulatie Ciulnita — Calarasi
Sud sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 2
Fetesti.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Ciulnita si halta de miscare Calarasi Nord este
in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar UNICOM TRANZIT SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca furnizori
feroviari.

Locomotiva implicatd in remorcarea trenului de marfa nr.50451 (EA 788) apartine operatorului
de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA, iar activitatea de intretinere si efectuare a
reviziilor planificate la aceasta locomotiva este asiguratd cu personal propriu al operatorului de
transport feroviar de marfa sau pe baza de contracte de prestari servicii cu operatori economic care

detin certificate pentru functia de intretinere emise de Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana -
ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren apartin si/sau erau detinute (in proprietate sau inchiriate)
de operatorul de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA. Activitatea de intretinere, revizii
si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.50451 a fost asiguratd cu
personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau pe bazd de contract de prestari
servicii incheiat cu unitati specializate si certificate ca entitati responsabile cu intretinerea de catre
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana - ASFR.
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Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivei trenului de marfa nr.50451, din
data de 20.11.2017, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50451 a fost compus din 35 vagoane gondola seria E toate incarcate cu
deseuri metalice. Conform documentelor insotitoare ale trenului avea 550 m lungime, 2383 tone brute,
140 osii (toate incarcate), masa franata automat necesara dupa livret 1192 tone - de fapt 1701 tone,
masa franatd de mana necesara dupa livret 262 tone - de fapt 680 t si a fost remorcat de locomotiva
electrica EA 778.

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

Descrierea traseului caii

Traseul caii unde a avut loc accidentul pe sectia de circulatie Ciulnita — Calarasi Sud, la km
9+100 linia este in aliniament si palier.

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului suprastructura ciii ferate este alcatuita din sine tip 49, cale sudata
sind montata pe traverse de beton, prindere indirecta tip K, prisma de piatra sparta completa.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor de marfa in zona pe care s-a produs deraierea era de 70
km/h conform Livretului cu Mersul Trenurilor de Marfa pe Sucursala Regionalda CF Constanta
2016/2017. Viteza maxima de circulatie actuala a trenurilor de marfa este tot 70km/h

C.2.3.2.Instalatiile feroviare

Circulatia feroviara intre statia CFR Ciulnifa si halta de miscare Calarasi Nord se face pe baza de
cale libera, prin intelegere telefonica, intrucat blocul de linie automat (BLA) este scos din functie.

C.2.3.3.Materialul rulant
Locomotiva de remorcare:

Trenul de marfa nr.50451 a fost remorcat pe distanta Ciulnita — Calarasi Nord de locomotiva
electrica EA 778, aflatd in proprietatea UNICOM TRANZIT SA, condusd si deservitd de catre
personal de locomotiva apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Vagonul deraiat

Vagonul care a provocat accidentul feroviar are numarul de inmatriculare nr. 33535303552-0, era
situat al 30-lea dupa locomotiva in compunerea trenului, este de tip gondola, seria literara Eaos era in
proprietatea SC ARCELOR MITTAL STEEL SA si inchiriat de catre SC UNICOM TRANZIT SA.

Vagonul era echipat cu roti monobloc.

Ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) la acest vagon a fost efectuata la SC ROMVAG SA
Caracal la data de 27.04.2012.
C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
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in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei
de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romanad - ASFR,
CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructurd feroviard publicd), UNICOM TRANZIT SA
(operatorul de transport feroviar de marfa) si Politiei TF Calarasi.

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

Valoarea totald estimativa a pagubelor este de 756.162,42 lei fara TVA.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este una estimativa, calculata pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate de
AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar in conformitate cu art.7, alin.(2) din
Regulamentul de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia pe relatia Ciulnita — Calarasi
Sud la data de 20.11.2017, de la ora 03:45, pana la ora 15:40. In acest interval de timp au fost anulate
un numar de cinci trenuri de calatori si anume trenurile nr.8443, 8591, 8593, 8592 si 8594. In aceasta
perioada transportul calatorilor pe aceasta relatie de transport a fost asigurat cu mijloace auto.
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 20.11.2017, in jurul orei 03:45, in zona producerii accidentului feroviar au fost
precipitatii reduse sub forma de burnita, cer acoperit, temperatura in aer 4+5°C, fara vant.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementérilor specifice in
vigoare.
C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit trenul de marfa nr.50451 la
data de 20.11.2017, se pot retine urmdtoarele:

= personalul de locomotiva a luat locomotiva in primire in statia CFR Campina. Pe distanta Campina
— Brazi trenul de marfa nr.50451 a fost remorcat cu doua locomotive si anume EA 514 in cap si EA
778 1n corpul trenului;

= pe distanta Brazi - Calarasi Nord trenul a fost remorcat de locomotiva EA 778;

» in statia CFR Ciulnita, trenul a rebrusat si dupa ce locomotiva de remorcare a fost detasata de la
tren, manevrata la celalalt capat al trenului, a fost legata la tren si frana si a fost efectuata proba de
continuitate;

= trenul a fost expediat in directia Calarasi Nord in jurul orelor 03:30, la data de 20.11.2017;

= in zona punctului de oprire in linie curentd Stefan Voda personalul de locomotiva a observat
scaderea presiunii aerului in conducta generala, fapt pentru care a luat masuri de franare a trenului;
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dupa oprirea trenului mecanicul ajutor si revizorul tehnic de vagoane care insotea trenul s-au
deplasat pe langa tren si au constatat ca al 6-lea vagon de la urma trenului era deraiat iar ultimele 5
vagoane din tren erau decuplate de la acesta;

a avizat accidentul feroviar sefilor ierarhici din cadrul SC UNICOM TRANZIT SA.

Din declaratiile revizorilor tehnici de vagoane care au revizuit tehnic la compunere in statia

Zalau Nord trenul de marfa nr.50451-2, se pot refine urmatoarele:

la data de 17.11.2017, intre orele 15:00 si 22:30 a efectuat revizia tehnicd la compunere si proba
completa in statia CFR Zaldu Nord la trenul de marfa nr.50451-2 expediat pana la statia CFR Jibou
in trei parti;

cu ocazia efectuarii reviziei tehnice la compunere si a probei complete a franelor la cele trei trenuri
din care apoi s-a format trenul nr.50451 a constatat defecte minore la vagoanele din compunerea
acestora, defecte ce au fost remediate pe loc;

nu au fost constatate defecte la aparatele de rulare ale vagoanelor din compunerea acestor trenuri;

cu ocazia supravegherii prin defilare a trenurilor nu a sesizat niciun defect care se poate observa sau
auzi numai in timpul rularii trenului.

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane care au revizuit tehnic in tranzit in statia Brasov

Triaj trenul de marfa nr.50451-2, se pot retine urmdtoarele:

in statia CFR Brasov Triaj a efectuat revizia tehnica in tranzit si proba completa a franelor la data de
19.11.2017, intre orele 06:25 - 08:00;

cu ocazia efectuarii reviziei tehnice la compunere la trenul nr.50451-2 nu a constatat defecte sau
lipsuri la vagoanele din compunerea acestuia;

din statia CFR Brasov Triaj trenul nr. 50451 a fost expediat in doud parti, proba completa a franelor
fiind efectuata pe fiecare parte in parte;

cu ocazia efectuarii probei complete a franelor a constatat 5 vagoane (3 la prima parte si 2 la cea de-
a doua parte) care nu au corespuns la proba, vagoane pe care le-a izolat si trecut in formularul ,,Note
de frana” intrucat procentul de franare al celor doua trenuri era asigurat si in aceste conditii;

cu ocazia supravegherii prin defilare a trenurilor (atat la sosire cat si la expedierea din statie) nu a
sesizat niciun defect care se poate observa sau auzi numai in timpul rularii trenului.

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane care au revizuit tehnic in tranzit in statia Brfasov

Triaj trenul de marfa nr.50451-2, se pot retine urmdtoarele:

in statia CFR Campina, intre orele 16:45 si 17:16, a efectuat revizia tehnica la sosire la partea a-11-a
(trenul nr.50478);

dupa atasarea vagoanelor din acest tren la prima parte a efectuat proba partiala a franelor la cele
doua parti;

cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la sosire la trenul nr.50478 si a probei partiale de frana nu a
constatat defecte sau lipsuri la vagoanele din compunerea acestuia;

cu ocazia supravegherii prin defilare a trenurilor (trenul nr.50478 la sosire si trenul nr.50451-2
expedierea din statie) nu a sesizat niciun defect care se poate observa sau auzi numai in timpul
rularii trenului.

Din declaratiile salariatului care a efectuat controlul ultrasonic (CUS) al osiilor de la vagonul

implicat, cu ocazia efectuarii reviziei rularii (RR) efectuate in atelierul apartinand operatorului de
trnasport feroviar, se pot retine urmatoarele:

a efectuat CUS la osiile vagoanelor de marfa confom prevedrilor din Norma Tehnica Feroviara
(NTF) 51-001/2008 si celor prevazute de cursul facut pentru calificarea ca operator CUS;

este autorizat pentru efectuare CUS si are o vechime de circa 8 ani ca operator CUS la vagoanele de
marfa;
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= la data efectuarii CUS la osiile vagonului implicat (28.08.2015) avea autorizatia de operator CUS
expiratd ca urmare a faptului ca au fost intarziate demersurile pentru aprobarea datei la care sa fie
facutd examinarea necesara pentru emiterea unei noi autorizatii;

» la data efectuarii CUS la osiile vagonului implicat (28.08.2015) aparatura CUS (defectoscopul si
palpatoarele) cu care efectua acest control nu aveau verificarea tehnica valabild deoarece SC
UNICOM TRANZIT SA facuse demersurile necesare pentru obtinerea unui nou atestat dar
aparatura nu a fost trimisa la verificare , intrucat Autoritatea Feroviarda Romana — AFER care efectua
aceste verificari nu comunicase data la care urma sa fie verificata aparatura;

= a efectuat control CUS la osiile montate ale vagonului nr. 33535303552-0 la data de 25.08.2015, cu
osiile demontate de la vagon si cu inele interioare ale rulmentilor nedemontate de pe fusuri, iar acest
control a durat circa 2 ore si jumatate;

» pregatirea osiilor montate pentru control a fost efectuata de catre personalul din subordine (lacatus
montator);

» 1in aceeasi zi (25.08.2015) a mai efecuat CUS la Inca 12 osii montate;

» cu ocazia acestui CUS nu a efectuat masurarea tensiunilor interne din rotile vagonului implicat
intrucat la data efectudrii acestui control nu avea in dotare aparatura necesara acestor masuratori. La
data chestiondrii avea In dotare aparatura pentru determinarea tensiunilor interne din rotile
monobloc;

» cu ocazia efectuarii CUS la osia implicatd nu a sesizat ecouri perturbatoare care sa impiedice
depistarea unor eventuale fisuri radiale de oboseala;

= conform documentelor din cadrul atelierului, in anul 2015, urmare a verificarilor CUS au fost
constatate defecte la un numar de 22 de osii;

= registru CUS din atelier nu respecta prevederile NTF 51-001/2008, in sensul ca nu are toate rubricile
prevazute de aceastd norma, din cauza faptului ca la intrare Tn vigoare a acestei norme acest registru
nu a fost modificat;

» desi intre timp UNICOM TRANZIT SA a achizitionat aparatura pentru determinarea tensiunilor
interne din rotile monobloc, la nivelul atelierului nu exista registrul CUS pentru rotile monobloc, asa
cum este prevazut de NTF 51-001/2008;

= atelierul nu are un dispozitiv special pentru rotirea osiilor montate in timpul efectuarii CUS asa cum
este prevazut in NTF 51-001/2008, folosindu-se in schimb un dispozitiv pe care osia montata este
rotitd manual.

Declaratiile personalului apartinand administratorului de infrastructurd

Din declaratiile impiegatului de miscare care a fost de servicu la data de 20/21.11.2017, in statia
CFR Lehliu, se pot retine urmatoarele:
= a defilat trenul de marfa nr.50451 la trecerea fara oprire a acestuia prin statie pe partea stanga sens
de mers, ocazie cu care nu a constatat lipsuri si degradari la vagoanele din compunerea trenului.

Din declaratiile impiegatului de miscare care a fost de servicu la data de 20/21.11.2017, in statia

CFR Ciulnita, se pot retine urmatoarele:

» trenul de marfa nr.50451 a garat la linia I in statia CFR Ciulnita;

* Jlocomotiva de remorcare a fost detasatad de la tren, manevrata si atasata la celalalt capat al trenului si
dupa cuplarea la tren si frana a fost efectuata proba franei;

= a fost inmanat personalului de locomotiva ordinul de circulatie referitor la circulatia trenului la cale
libera pe distanta Ciulnita — Calarasi Nord;

= |a ora 03:25 la data de 20.11.2017, trenul a fost expediat in directia Calarasi Nord de la linia I si cu
ocazia supravegherii prin defilare a trenului nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoanele
din compunerea trenului.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei 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 feroviara si a Ordinul MT nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din
Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviard Romand, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii i exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SC UNICOM TRANZIT SA in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului MT nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120170068, valabil pana
la data de 01.01.2018, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviard 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 aplicabila;,

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220170120, valabil pana la
data de 10.04.2018, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd 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:

= Certificatului de entitate responsabila cu intretinerea nr.RO/31/0017/0006, valabil pana la data de
18.05.2019, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de intretinere al unei entitati 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 Responsabild cu intretinerea nr.RO/ERIV/L/0017/0021, valabil pana la data
de 22.10.2019 pentru vehicule feroviare motoare, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana — 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 reglementiri. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
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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;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006;

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

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

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 articolul 14 alineatele (4) si (5) din Directivele 96/48/CE si 2001/16/CE;

circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului
feroviar;

Ordinul MT nr.615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor si
procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;

Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive 1n sistemul feroviar
din Romania;

Norma Tehnica Feroviarda NTF 51-001/2008 ,,VVehicule de cale ferata. Controlul ultrasonic al osiilor
montate de la vagoane”,;

STAS 8824/1-91 ,,Aparate de rulare pentru material rulant de cale ferata cu ecartament normal. Roti
monobloc pentru material rulant remorcat si rame de metrou. Conditii tehnice generale si de
calitate”

Fisa UIC (Uniunea Internationald a Cailor Ferate) 812-3/84 editia 5 ,,Specificatie tehnica pentru
material de roti monobloc din otel nealiat, laminat pentru material rulant motor si remorcat”.

Surse si referinge:

corespondenta realizata intre comisia de investigare si agentii economici;

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare;

procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura cdii, locomotivei si pentru vagonul
deraiat;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor
consumurilor de combustibil,

raportul de incercari efectuate in laboratoarele Autoritatii Feroviare Romane — AFER,;

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

in zona producerii
accidentului  suprastructura  caii
ferate este alcatuita din sine tip 49,
cale sudata sina, traverse de beton
tip T13, prindere indirecta tip K. In
aceastd zond linia este situatd in
palier.

Viteza maxima de circulatie a
trenurilor de marfa in zona pe care
s-a produs deraierea era de 70
km/h.

Firul 1 de circulatie pe
distanta cuprinsa intre Ciulnita si
Calarasi Nord era inchis circulatiei
trenurilor.

In urma verificarilor pe teren,
efectuate imediat dupa producerea

accidentului, pe firul Il de
circulatie, s-au constatat
urmatoarele:

* urme de circulatie in stare
deraiatd a materialului rulant pe

o distanta de 3622,5 m (de la km

9+107,5 pana la km 12+730);

= pe aceastd distanta au fost
avariate un numar de:

- 1098 traverse de beton T13
(sparte ca urmare a lovirii de
catre rotile deraiate);

- 615 suruburi 22x65 lovite;

= 4 dale interioare deteriorate la
trecerea la nivel cu calea ferata de la km 12+273; Foto nr.1

= intre firul I si II de circulatie, o bucata de roata de vagon la km 9+126;

= pe firele caii, la km 9+150, a fost gasit 0 bucata de roata de vagon spart;

= ]a km 9+400, intre sinele firului | de circulatie, au fost gasite 2 arcuri elicoidale de vagon.

Prima urma de deraiere a fost observata la km 9+107,5, pe sina amplasatd in partea stinga a
cdii, 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 caderea intre sinele caii a rotii din partea stanga (roata nr.2R) de la
prima osie (osia corespunzatoare rotilor 2L — 2R) a celui de al doilea boghiu in sensul de mers de la
vagonul nr.33535303552-0.

Vagonul a circulat cu aceasta roata deraiata circa 3,3 metri dupa care, roata din partea dreaptd a
aceleiasi osii (roata nr.2L) a cazut in exteriorul cdii, lovind in placa metalica aferenta sinei din partea
dreapta si in tirfonul de pe exteriorul acestei sine.

Dupa producerea accidentului, linia de cale ferata a fost pichetata din 2,5 metri in 2,5 metri,
incepand cu locul primei urme de deraiere in sens invers de mers al trenului cu picheti numerotati de la
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0 la 8 si in sensul de mers al trenului cu picheti numerotati de la 0 la -23 n aceste puncte s-au masurat
valorilele la ecartamentul si nivelul transversal al caii.

Valorile masurate ale ecartamentului si ale nivelului transversal al caii, s-au incadrat in limitele
prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr.314/1989.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalaziile SCB

Pe distanta Ciulnita - Calarasi Nord firul | inchis circulatiei trenurilor, iar circulatia se desfasura
pe firul II, in sistemul ,,intelegere telefonica — cale libera”, blocul de linie automat (BLA) fiind scos din
functie ca urmare a lipsei inductoriilor din cale si a faptului ca in statia CFR Ciulnita semnalul Yr1 era
stins.

Nu au fost Inregistrate avarii la instalatii ca urmare a producerii accidentului feroviar.
C.5.4.3. Date constatate cu privire la linia de contact
Nu au fost inregistrate avarii la elementele liniei de contact.

C.5.4.4. Date constatate la functrionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
Locomotiva de remorcare EA 778
Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 778:

* putere - 5100 kw,

= |ungime peste tampoane -19,8 m,

= greutatea totala -120t,

= sarcina pe osie -20t,

= tensiunea de alimentare - 25 kV, 50 Hz,
= formula osiilor - Co-Co,

» finaltimea peste pantograful coborat - 4.500 mm,

= ampatamentul locomotivei -10,3m.

La verificarile efectuate la locomotiva EA 778, dupa producerea accidentului feroviar, s-au putut
constata urmatoarele:
= robinetul mecanicului tip KD2 din postul de conducere era in pozitie de ,,franare rapida” si cel din
postul opus era in pozitia de ,,izolare” si Incuiat;
» instalatiile pneumatice de frana in stare normala de functionare;
* instalatia de frina de mana in stare normala de functionare;
= aparatele de ciocnire si legare - In stare bund si functionabile;
* instalatia de control automat al vitezei tip INDUSI sigilatd, in stare de bund de functionare;
* instalatia de sigurantd si vigilentd DSV sigilata, in stare de bund de functionare;
» instalatia de vitezometru tip IVMS, in functie si sigilata;
* instalatia radiotelefon 1n functie, in stare normala de exploatare.

De asemenea, s-au descarcat datele din instalatia ITVMS, iar din citirea si interpretarea
inregistrarilor s-au constatat urmatoarele:

* trenul de marfa nr.50451 s-a pus in miscare din statia CFR Ciunita la data de 20.11.2017, ora
03:27:33, viteza a crescut treptat pana la 15 km/h la ora 03:29:17, ora la care pe diagrama a fost
inregistrata influenta inductorului de 1000 Hz si manipularea buton ,,ATENTIE” de catre mecanicul
de locomotiva;

» trenul a circulat apoi cu viteza de 15 km/h pe o distanta de 548 m, dupa care viteza a crescut la 20
km/h pana la ora 03:33:22, moment in care pe diagrama a fost inregistrata influenta inductorului de
2000 Hz, cu actionare buton ,,DEPASIRE ORDONATA”, firi franarea de urgenti a trenului;

* la ora 03:32:28 pe diagramd a fost Inregistrata concomitent influenta inductorului de 2000 Hz si a
celui de 500 Hz, fara franarea trenului;
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= |aora03:34:02, viteza trenului a crescut la 22 km/h, viteza care a fost mentinuta pe o distanta de 116
m, pana la ora 03:34:31, dupa care viteza trenului a crescut din nou pe o distantd de 696 m, pana la
valoarea de 45 km/h;

» in intervalul orar 03:38:08 + 03:47:38, trenul s-a deplasat cu viteze cuprinse intre 45 si 48 km/h pe o
distanta de 7250 m.

* in continuare, in intervalul orar 03:47:38 + 03:49:00, viteza trenului a scazut treptat la 43 km/h,
apoi, pe o distantd de 60 m, a scazut la 39 km/h pana la ora 03:49:31 si de la acest moment, viteza a
scazut brusc (pe o distanta de 160 m) la ,,0” km/h, trenul oprind la ora 03:49:53.

Vagoane

Toate vagoanele din compunerea trenului aveau reviziile periodice tip RP in termen de
valabilitate.

Cu exceptia vagonului deraiat, toate vagoanele erau legate in mod corespunzator, fard a fi
constatate defectiuni ale aparatelor de tractiune, legare si ciocnire.

Schimbatoarele de regim ,,marfa-persoane” (M-P) erau manipulate in pozitie corespunzatoare
tipului de tren (M) cu exceptia vagonului nr.33535303565-2 (aflat al 12-lea in compunerea trenului).

Schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” (G-I) erau manipulate in pozitie corespunzatoare starii
vagoanelor (1) cu exceptia vagoanelor nr. 84535489627-4, 84535489804-9 si 88535488034-0(aflate in
pozitiile 9, 25 si 27 in compunerea trenului).

La verificarea vizuala a instalatiilor de frana de la vagoane s-a constatat faptul ca, doua din ele
aveau instalatia de frana automata izolata, spre deosebire de datele inscrise in formularul ,,Aratarea
vagoanelor”, unde este mentionat cu aceasta instalatie izolata si vagonul nr.84535488210-0 (aflat al 5-
lea, in compunerea trenului).

Constatdri facute la vagonul nr.33535303552-0:
Constatari efectuate la locul accidentului:

Foto nr.2

= vagon tip Eaos, proprietate Arcelor Mittal Steel SA, inchiriat de SC UNICOM TRANZIT SA;

» entitate responsabila cu intretinerea vagonului (ERI), conform Regulamentului UE nr.445/201:
UNICOM TRANZIT SA, detinator la Certificatului ERI nr.50/30/0013/0001;

= |a data producerii accidentului, vagonul era inregistrat, cu inregistrare valida, in Registrul National
al Vehiculelor (RNV) in conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.1484/2014;

* an constructie: 1991 la Uzina Vagoane Arad;
» tara: 21.400 kg;

= |ungime peste tampoane: 14,04 m;

= capacitate: 72 mé;

= suprafata podelei: 35 m?;
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= distribuitor frana: KE 1c

= regulator timonerie frana: DRV 2AT 600;

= tip boghiuri: Y 25cs;

= tip tampoane: de mare capacitate;

= yltima revizie periodica (RP)

= ultima revizie intermediara a franei (RIF) 26.08.2015 UTZ;

» ultima revizie a rularii (RR) 26.08.2015 UTZ.

= vagonul a deraiat de al doielea boghiu in sensul de mers cu osiile 1R-1L si 2R-2L avand rotiile din
stamga (1R, 2R) in interiorul caii iar cele din partea dreapta (1L, 2L) in exteriorul caii, pe partea
dreapta 1n sensul de mers;

» osia atacanta de la acest boghiu (corepunzatoare rotilor 2R-2L) avea roata din partea dreapta (roata
nr.2L) sparta cu o bucata de circa 1/3 din circumferinta ramasa pe butuc si doua parti desprinse si
gasite la km 9+150, respectiv km 9+400;

» axa triunghiulard de la aceiasi osie situatd in partea dinspre primul boghiu in sensul de mers, era
deformata, torsionata in diagonald fata de axul vagonului (cu capatul dinspre roata nr.2R in pozitie
normala, iar cel dinspre roata sparta - 2L deplasata sub axa osiei);

» arcurile elicoidale de suspensie aferente partii din fatd a rotii nr.2L erau sdrite de la boghiu fiind
gasite ulterior la km 9+300.

27.04.2012 IVC (6 ani) — in termen de valabilitate;

Constatari efectuate cu ocazia cantaririi vagonului:

» |adata de 22.11.2017, dupa inlocuire boghiului avariat, vagonul nr.33535303552-0 a fost cantarit pe
instalatia de cantarire a SILCOTUB SA — punctul de Lucru Caldrasi, fiind constatate urmatoarele
valori:

- masa brutd a vagonului -64,450 tone;
- masa bruta pe boghiul 1 -30,850 tone,
- masa brutd pe boghiul 2 -33,550 tone.

Rezulatele cantarii vagonului indica faptul ca, incarcarea vagonului a fost facutd cu respectarea
limitelor de incarcare si a sarcini maxime pe osie admisa de 20 de tone caracteristica retelei feroviare
din Romania.

Constatari efectuate cu ocazia verificarii vagonului in atelier:
La data de 18.12.2017, la UNICOM TRANZIT SA — Punctul de Lucru Fetesti au fost efectuate
constatari si verificari la osiile vagonului deraiat constatandu-se urmatoarele:
» la masurarea elementelor geometrice ale osiilor nr.1 si 2 de la boghiul deraiat (la roata nr.2L
elementele geometrice ale buzei au fost masurate pe bucatile desprinse din aceasta):

Nr. osie Osia 1 Osia 2
Nr. roata 1L 1R 2L 2R
inclinare flanc exterior (mm) gr 11 9,5 8,5 6,7
Grosime buza roata (mm) Sd 26,5 28,5 293 27
Inaltime buza roata (mm) Sh 31,2 31,8 29.8 27,3
Latime bandaj (mm) Lb 136 137,5 138 137
Diametru cerc rulare (mm) Dr 860,5 859.5 - 852,5
1360,30 -
Distanta dintre fetele interioare (mm) 1359,75 -
1360,20 -

» la verificarea inscriptiilor existente pe cele doua osii si pe rotile aferente:
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A 920 RV
. STAS 1947/80 A0 920 |OB 298851 CFR
fus osie 10B 09 04 84 81
0484432351 CER 3682927 3631655
31382
Inscriptii, marcaje p:;ﬁlilga 1360 IVC 04 12 1360 IVC 04 12
o o 3682927 3631655

1383101 | 4127401
roti --- 1I0B 1281 | 10B 01 82
R2N R2N 1 498

la roata sparta (roata nr.2L):

Foto nr.3

roata monobloc fabricata in luna decembrie 1981, din
otel tip R2N, de catre producatorul SC I0B SA Bals —
foto nr.3;

roata are numdrul de ordine 01 in sarja de fabricatie
nr.13831;

santul limita de uzura carateristic rotilor monobloc era
vizibil pe intreaga circumferinta a rotii (pe toate cele 3
bucati in care s-a rupt aceasta);

roata era sparta in 3 bucati aproximativ egale, din care
2 rupte

si cea de a treia ramasa pe butucul rotii;

Foto nr.4

planurile de rupere dispuse mai intai radial de la suprafata de rulare spre centrul butucului, iar

apoi, unde grosimea membranei crestea, planul de rupere era aproximativ semicircular,

inconjurand circa 75% din circumferinta butucului rotii — foto nr.4;

la verificarea suprafetelor de rupere ale celor 3 bucati de roata, s-au constatat urmatoarele:

o cvasitotaliatea suprafetelor de rupere prezentau un aspect de rupere noua, produsa brusc prin
smulgere de material (aspect foarte rugos);

o la cele doua bucati desprinse de pe roata in zona partilor ce tin loc de bandaj s-au observat
unele puncte dispersate cu aspect de oxidare (culoare rosiatica), care, conform declaratilor
salariatilor UNICOM TRANZIT SA, ar fi putut proveni de la umiditatea existenta la momentul
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producerii ruperii (in zona producerii accidentului feroviar, la data de 20.11.2017,
inregistrandu-se precipitatii sub forma de burnita);

Foto nr.5

» au fost demontate capacele cutiilor de osie de la cele doua osii (1 si 2) constatand-se urmatoarele:
- piesele din interiorul cutiei de osie nu au fost afectate, montajul si asigurarea acestora in cutia de
osie fiind corespunzatoare;
- nici una din componentele cutiei de osie nu prezinta urme de supraincarcari termice;
- vaselina are consistentd normala si culoarea nemodificata;
- cutiile de osie se invart usor, fara zgomote deosebite;
= de asemenea, au fost facute verificari si masuratori ale elementelor geometrice la osiile nederaiate
(osiile nr.3 si 4) de la boghiul II:

Nr. osie Osia 3 Osia 4
Nr. roata 3L 3R 4L 4R
Inclinare flanc exterior (mm) qr 10 10,5 9,2 8,5
Grosime buza roata (mm) Sd 29,0 28,2 27,5 25
Inaltime buza roata (mm) Sh 31,5 32,5 30,4 30,4
Latime bandaj (mm) Lb 137 137,8 137,8 139,5
Diametru cerc rulare (mm) Dr - - - -
Distanta dintre fetele interioare (mm) 1361,4 1361,9
= |a verificarea inscriptiilor existente pe cele doua osii si pe rotile aferente:
IOB Am 920 IOB 1282 | I0OB 11 811
_ 1412 82 2943221 CFR
fus osie CER 121%0/\30 30516358303 10B 9 80

Inscriptii, marcaje 3611737 o4 279

placuta cutie 1360 IVC 04 12 1360 IVC 04 12

osie 3611737 3564533

Constatari referitoare la revizia rularii (RR) efectuatdi la vagonul implicat

In urma verificarii modului de efectuare a RR la vagonul nr.33535303552-0 s-au constatat
urmatoarele:
= aceasta revizie a fost efectuata la data de 26.08.2015 la Punctul de Lucru Fetesti, punct de lucru ce
apartine SC UNICOM TRASNZIT SA;
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» revizia rularii (RR) a fost efectuatd in conformitate cu Specificatia Tehnica cod ST-RRu ,,Revizia
rularii la vagoanele de marfa (RRu)” editia din 2011;

» conform cap.2.4. ,Descrierea generald a lucrarilor efectuate la RRu” din specificatia mai sus
amintitd, la vagoanele prevdzute cu osii montate cu roti monobloc trebuia efectuat controlul
ultrasonia al osiilor conform normei tehnice feroviare NTF 51-001:2008 ,,Controlul ultrasonic al
osiilor montate de la vagoane”;

* lapct.1l.2 ,,Domeniul de aplicare” din norma tehnica feroviara NTF 51-001:2008 este prevazut faptul

ca ,,Agentii economici autorizati ca furnizori feroviari pentru revizia si repararea vagoanelor
(centrele pentru intretinerea, revizia si reparatia tehnica a vagoanelor - C.ILR.R.T.V. si societidtile
comerciale reparatoare de vagoane) aplica prevederile prezentei norme tehnice feroviare in
urmadatoarele cazuri: .....
C) cu ocazia efectuarii reviziei planificate tip RR - CUS (Controlul ultrasonic) complet cu osiile in
stare dezlegata de la vagon la vagoane cu roti monobloc si la vagoane cu roti cu bandaj cand
necesita dezlegare de la vagon (inlocuire osii reprofilare, etc.) si CUS efectuat din gaura de centrare
din capatul osiei precum si controlul vizual al corpului osiei la vagoane cu roti cu bandaj care nu
necesita dezlegare de la vagon; ...”

» la pct.5.5 ,,Zonele care se controleaza cu osia montatd in stare leagtd sau in stare dezlegata de la
vagon”, Tabelul nr.2 ,,Zone care se controleaza la roata monobloc” este prevazut faptul ca, la acest
tip de roti se determina si valorile tensiunilor interne cu ajutorul palpatorului Dual,

* cu toate ca prevederile reglementarilor specifice In vigoare amintite mai sus impuneau determinarea
valorilor tensiunilor interne din rotile monobloc Cu ocazia efectuarii CUS, conform celor declarate
de salariatul SC UNICOM TRANZIT SA care a efectuat CUS la rotile vagonului implicat, cu ocazia
reviziei ruldrii (RR), in anul 2015, aceasta operatia nu s-a efectuat intrucat la acea data atelierul nu
avea in dotare aparatura necesard acestor masuratori. Precizam ca, la data producerii accidentului
feroviar, atelierul avea in dotare aparatura necesard pentru determinarea tenSiunilor interne in rotile
monobloc.

Rezultatele incercarilor si examinarilor efectuate la roata implicatd in laboratoarele Autorititii
Feroviare Romdne — AFER:
» laroata nr.2L au fost efectuate urmatoarele incercari si
examinari:
- aspectarea zonei cu defecte, identificare, forma si
dimensiuni;
- examinarea macrografica prin amprenta de sulf
(amprenta Baumann);
- examinarea macroscopica prin atac la cald (in
solutie de HC1 50%);
- determinarea compozitiei chimice a materialului
prin metoda spectrala;
- examinarea microstructurii;
- determinarea duritatii Brinell pe sectiune radial;
- Incercarea la tractiune la temperatura ambianta;
- Incercarea la Incovoiere prin soC pe epruveta
Charpy (rezilienta la +20°C);

Foto nr.6

» in urma acestor incercari si examinari s-au constatat urmatoarele:
- toate sectiunile de rupere, care strabat atat obada, ciat si membrana rotii prezentau aspect de
smulgere de material, caracteristic unei ruperi bruste (fragile). Cele mai pregnante smulgeri de
material prin rupere brusca sunt in membrana rotii — foto nr.6 si 7;
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- structura materialului rotii evidentiaza un otel 100% perlitic, cu continut de carbon peste valoarea
maxim admisd de 0,58 %, care nu se incadreaza in marca de otel R2N;

- forma rotii nu respectd desenul de executie pentru roata de diametru
920 mm, lipsindu-i forma ondulatd a membranei, care i-ar fi conferit
elasticitate in exploatare; C\

- duritatea Brinell in obada depaseste valoarea de 250 HBW limita y
impusa pentru marca de otel R2N; [

- la examinarea macro, In butuc au fost evidentiate defecte de
compactitate de tipul golurilor de contractie, aparute in perioada de
solidificare a lingoului; 03

- pe suprafata de rulare a obezii au fost evidentiate 3 (trei) zone de |
influenta termica, alaturate, de culoare inchisa, cu aspect de cordoane ;
de sudura. Aceleasi zone de influentd termica apar la suprafata laterala
exterioara a membranei, precum si la racordarea membrana - butuc,
tot cu aspect de depunere cu sudura — foto nr.8. Cordoanele de sudura
observate la analiza macro au fost reconfirmate la analiza micro. Din
acesta au pornit i s-au propagat numeroase microfisuri, care au
devenit amorse pentru ruperea brusca a rotii.

Foto nr.8

- la determinarea compozitiei chimice s-a constatat ca valorile obtinute pentru continutul de carbon
nu se incadreaza nici in prevederile STAS 8824/1-91 si nici in cele din Fisa UIC 812-3/84 pentru
nici o marca de otel de roti monobloc;

- la incercarea la tractiune s-a constatat faptul cd valorile rezistentei la rupere pe directie
tangentiald depasesc limita superioard (840 N/mm?) impusa pentru marca de otel R2N;

- laincercarea la incovoiere prin soc s-a constatat ca, dupa rupere, jumatitile fiecarei epruvete s-au
desprins complet. Aspectul rupturii fiecarei epruvete de rezilientd denota ruptura total fragila,
materialul fiind lipsit de tenacitate.

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

Programul de lucru in cazul personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva
aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 50451, din data de 20.11.2017 a fost efectuat cu respectarea
duratei serviciului 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.

Circumstanze medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.50451 din data de 20.11.2017, detinea
autorizatii valabile, fiind declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise.

Mecanicul de locomotiva care a asigurat remorcarea trenului pe distanta Campina — Caldrasi
Nord nu detinea permis pentru tipul de locomotiva care a remorcat trenul implicat in accident
(locomotiva tip LE) acesta avand permis de locomotiva pentru ,,Locomotiva LE-CSAM modificata
SOFTRONIC”.
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C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1.Date constatate la linie, se poate concluziona ca starea tehnica a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant
Concluzii privind starea tehnicd a vagoanelor din compunerea trenului

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.4. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, subcapitolul Vagoane se poate afirma ca
structura materialului din care a fost fabricata roata nr.2L de la vagonul nr.33535303552-0 si
compozitia chimica a acestui material a condus la ruperea acestei roti si implicit la producerea
accidentului.

Urmare incercarilor si examindrilor efectuate la roata nr.2L in laboratoarele AFER, s-a ajuns la
concluzia ca spargerea acesteia a fost produsa de o rupere brusca, total fragild, materialul rotii fiind
lipsit de tenacitate. Amorsele de rupere au provenit din numeroasele microfisuri ce s-au dezvoltat din
cordoanele de sudurd aplicate atat pe suprafata de rulare a obezii, cat si pe suprafata laterala exterioara
a membranei, precum si la racordarea dintre membrana si butuc.

Trebuie precizat faptul cd, desi la rotile vagonului implicat nu au fost determinate tensiunile
interne cu ocazia efectuarii CUS din data de 25.08.2015, avand in vedere intervalul mare de timp dintre
data efectuarii CUS si data producerii accidentului feroviar (circa 2 ani si 3 luni), o eventuald masurare
tensiunilor interne nu putea determina, la acea data, la roata implicata, valori peste limita admisa in
cazul acestor tipuri de roti.

In concluzie, comisia de investigare considera ca lipsd controlului tensiunilor interne din rotile
vagonului implicat nu a influentat producerea accidentului feroviar

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii $i a materialului rulant implicat, a rezultatelor incercarilor si examinarilor efectuate la
roata in laborator, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca:

» dupa data de 25.08.2015, datd la care a fost efectuat CUS la osia nr.2 de la vagonul
nr.33535303552-0, la cordoanele de sudurd aplicate atat pe suprafata de rulare a obezii, cat si pe
suprafata laterala exterioara a membranei, precum si la racordarea membrana - butuc s-au dezvoltat
microfisuri, ce au condus in timp la aparitia de amorse de rupere care mai apoi, in regim dinamic, s-
au transformat in fisuri, fisuri a cdror dimensiune s-a dezvoltat in regim exponential;

» 1n conditiile existentei acestor fisuri, la data de 20.11.2017, dupa plecare trenului de marfa nr.50451
din statia CFR Ciulnita, atunci cand vagonul nr.33535303552-0 rula in zona km 9+100 s-a produs
ruperea brusca (Spargerea) a rotii nr.2L, fapt ce a facut ca, la km 9+107,5 a roata corespondenta
(roata nr.2R) sa cada intre sine, iar dupa circa 3,3 metri roata nr.2L sa cada in exteriorul liniei pe
partea dreapta a acesteia (luand ca referinta sensul de mers al trenului);

» deraierea osiei nr.2 (aflata a treia in sensul de mers al trenului) a antrenat in deraiere, apoi si cealalta
osie de la acest boghiu (osia nr.1);

» rularea in stare deraiata a vagonului nr.33535303552-0 a condus al aparitia de socuri, socuri ce a
produs decuplarea acestui vagon de vagonul aflat in urma acestuia si, implicit, la decuplarea
semiacuplarilor de aer dintre aceste vagoane;

» decuplarea semiacupldrilor de aer dintre aceste doua vagoane a dus la golirea aerului din instalatia
de frana a trenului si, apoi, la franarea de urgenta a acestuia;
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= trenul a circulat cu vagonul nr.33535303552-0 in stare deraiata circa 3622 m.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului o constituie spargerea rotii nr.2L de la vagonul nr.
33535303552-0, al 30-lea din compunerea trenului de marfa nr.50451.Spargerea rotii a fost una brusca,
total fragila, produsa ca urmare a lipsei de tenacitate a materialului din care a fost fabricata roata (sarja
de fabricatie nr.1383, produsa in luna decembrie 1981).

Factorii care au contribuit la spargerea rotii nr.2L:

* neomogenitatea structurala a materialului din care a fost fabricatd roata (cauzatd de incalziri/raciri
neuniforme ale calupurilor, fie inainte de deformarea plastica la cald, fie dupa aceasta);

= continutul de carbon din materialul rotii care depdseste valoarea maxim admisa pentru tipul de otel
(R2N) din care a fost fabricata;

» influenta termica indusad in materialul rotii de cordoanele de sudura aplicate pe suprafata de rulare a
obezii, pe suprafata laterala exterioara a membranei, precum si la racordarea dintre membrana si
butuc;

» rezistenta la rupere care nu se incadra in limitele admise la acest tip de otel de roti;

= valorile energiei de rupere la soc prea scazute, valori ce indica un material dur, lipsit de tenacitate.

D.2.Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident feroviar.

D.3.Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident feroviar.

E. OBSERVATII SUPLIMENTARE

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente si lacune, fara
relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului, dupd cum urmeaza:
= referitor la control ultrasonic (CUS) efectuat in cadrul atelierului detinut de SC UNICOM

TRANZIT SA:

- 1in cadrul CUS efectuat la osiile montate de la vagonul implicat, la data de 25.08.2015, cu ocazia
efectudrii reviziei ruldrii (RR) nu au fost determinate tensiunile interne din roti. Acest lucru
contravine prevederilor pct.1.2 coroborate cu cele de la pct.5.5 - Tabelul nr.2 din Norma Tehnica
Feroviara NTF 51-001:2008 ,,Controlul ultrasonic al osiilor montate de la vagoane”, prevederi
referitoare la faptul ca, cu ocazia reviziei ruldrii (RR), la vagoanele echipate cu roti monobloc, se
efectueaza CUS complet, control ce implica si determinarea tensiunilor interne din roti;

- Registru CUS din acest atelier nu respecta prevederile NTF 51-001/2008, in sensul ca nu are
toate rubricile prevazute de aceastda norma;

- desi intre timp UNICOM TRANZIT SA a achizitionat aparatura pentru determinarea tensiunilor
interne din rotile monobloc, la nivelul atelierului nu exista registrul CUS pentru rotile monobloc,
asa cum este prevazut de aceiasi norma tehnica feroviara;

- atelierul nu are un dispozitiv special pentru rotirea osiilor montate in timpul efectudrii CUS asa
cum este prevazut in NTF 51-001/2008, folosindu-se in schimb un dispozitiv pe care osia
montata este rotitd manual;
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= referitor la permisele de conducere detinute de mecanicul de locomotiva care a asigurat remorcarea
trenului de marfa nr.50451 din data de 20.11.2017 pe distanta Campina — Calarasi Nord:

- nu au fost respectate prevederile art.1, art.2 alin.(1) si (2) si ale Anexei 2, art.2, alin.(1) din
Ordinul MTTC nr.2262/2005, coroborate cu cele ale art.8, alin.(1) din Ordinul MT nr.615/2016
referitoare la faptul ca, operatorii feroviari licentiati trebuie sa utilizeze in activitatea de
conducerea a locomotivelor numai personal care a obtinut calificarea de mecanic de locomotiva-
automotor si care detine permis de conducere pentru tipul de locomotiva sau automotor pe care il
va conduce.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 20.11.2017, intre statia CFR Ciulnita si halta de miscare Calarasi Nord, in circulatia
trenului de marfa nr.50451, s-a produs deraierea de un boghiu (al doilea in sensul de mers) a vagonului
nr.33535303552-0, deraiere ce a fost cauzata de spargerea rotii nr.2L.

In timpul investigarii accidentului s-a constatat faptul ci, roata implicatd (roati monobloc din
sarja de fabricatie nr.13831) era fabricata in anul 1981, avand o duratd de serviciu de 36 ani. De
asemenea, in urma Incercarilor si examindrilor efectuate la roata nr.2L in laboratoarele AFER s-a
constatat faptul ca, structura materialului din care a fost fabricata roata nr.2L si compozitia chimica a
acestui material a condus la spargerea acestei roti si implicit la producerea accidentului.

Avand in vedere cele de mai sus, pentru reducerea riscului de spargere a rotilor monobloc,
comisia de investigare emite urmatoarea recomandare:

» Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR va solicita operatorilor de transport feroviar si
detinatorilor de vagoane sa verifice daca detin sau utilizeazd vagoane de marfa echipate cu roti
monobloc fabricate de SC 10B SA Bals, in luna decembrie 1981, din sarja nr.13831. in cazul in care
identifica, la vagoanele aflate in exploatare, roti din aceasta sarja, acestia le vor retrage din circulatie
si vor efectua un control ultrasonic (CUS) complet la aceste roti (control ce va include si
determinarea tensiunilor interne).

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana-
ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.
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