AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Roméana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
09.08.2022, ora 08:49, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de circulatie Cluj
Napoca — Campia Turzii (linie dubla electrificatd), in halta de miscare Cojocna, pe parcursul de
intrare la linia 2 ,,in abatere”, a trenului de marfa nr.57010 (apartindnd operatorului de transport SC
UNICOM TRANZIT SA), in cuprinsul schimbatorului de cale nr.9 prin deraierea primului boghiu,
in sensul de mers, al celui de-a 17-leavagon din compunere.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdturd cu
producerea incidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si a fost emisa o recomandare de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 31 iulie 2023
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Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
MirceaNICOLESCU

Prezentul Avig face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 09.08.2022, in circulatia trenului de marfa nr.57010, apartinind operatorului de
transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cii Ferate Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca — Ciampia Turzii (linie dubla electrificata), in
halta de miscare Cojocna, pe parcursul de intrare la linia 2 ,,in abatere”, prin deraierea primului
boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 17-1ea vagon din compunere.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numitd de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand —
AGIFER, in scopul stabilirii circumstantelor, identificérii factorilor cauzali, contributivi si sistemici
ce au determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport S-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada
stabilita

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

forta maxima de ghidare pe roata atacanta la limita de deraiere

Centru de intretinere, reparare si/sau revizii tehnice a vagoanelor

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

Instalatie de siguranta si vigilenta tip DSV

locomotiva electricd tip EA cu numarul de inmatriculare 91 53 O
400212-3, locomotiva de remorcare a trenului

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitdtii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societala sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzdnd, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare

impiegat de miscare - salariat absolvent a unui curs de caificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor $i manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctal al vitezel trenurilor
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obiective comune de sigurantda — nivelurile minime de siguranta care
trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)

ordinul ministrului transporturilor
operator de transport feroviar
ordonanta de urgenta a Guvernului

regulatorul de circulatie

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 Hotararea
Guvernului nr.117/2010.

Regulamentul de Exploatare Tehnicad Feroviara
Registrul national al vehiculelor
revizie tehnica la compunere

instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

revizie tehnica In tranzit

revizor tehnic vagoane

reviziaintermediara a franei

revizia periodica

revizia ruldrii

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o Iintreprindere feroviarda pentru a asigura

gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, sucursalda a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice

Operatorul de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA
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1. SUMMARY

On 9" August 2022, at about 08:49 o’clock, in the railway station Cojocna, along the entry route to
the “deflecting section” 2, of freight train no.57010 (got by railway undertaking SC UNICOM
TRANZIT SA), on switch no.9, the first bogie of 17" wagon of the train, matriculation number
88537980230-3, derailed in the running direction.

The train consisted in 19 wagons and was hauled with the electric locomotive, having the
matriculation number 91 53 0 400212-3.

The accident site is situated in the railway county Cluj, track section Cluj Napoca — Campia Turzii
(electrified double-track line), railway station Cojocna, figure no.1, managed by CNCF ,,CFR” SA.
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Figureno.l: geographical position of railway station Cojocna

The train wagons, the hauling locomotive, the train crew, are got by the railway undertaking SC
UNICOM TRANZIT SA.

Following the accident, there were neither victims nor damages at the environment. There were
damages at the wagon derailed. There were no delays for the trains.

After stabling the train on line 2 of the railway station Cojocna, the movements inspector found on
the illuminated desk that the switches 9-13 rested occupied. During the control on site, it was found
that the train parked completely between the shunting limit signals, and the first bogie of the 17th
wagon was derailed.

The derailment of the wagon started with the entrance of the left wheel from its first axle on the
“direct line” of switch no.9, instead its running on deflecting section” of the switch.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and
rolling stock, the documents submitted and the result of questioning the staff involved, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident anaysis’ that the accident was
generated by the next factors:

Causal factor:

Unfastening of the tyre from wheel no.7, followed by turning and cross movement of it on the wheel
rim, it leading to the change of the distance between the inner faces of the wheels tyres (gauge) of
the pair of wheels corresponding to the wheels 7+8 from the wagon no.88537980230-3 and its
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derailment. Unfastening of the tyre happened following the decrease, over the time, of the fastening
forces between the wheel tyre and rim, because the thermic and mechanic strengths appeared in the
operation of the pair of wheels, followed by the detachment of the assembly resulted from the
fretting between the wheel tyre and rim.

Contributing factors:

- non-identification of the unfastened tyre at wheel no.7 of the wagon no.88537980230-3, during the
performance of technical inspections at the train n0.57010, in the composition of which it was,
between 5th-9th August 2022.

- the thickness of the tyre in the plane of running thread, close to the limit accepted in operation.
Systemic factor:

Non-identification of the risks generated by the situations where, within the works performed during
the technical inspections at the own trains, there are not identify the failures that can endanger the
railway safety.

Safety recommendations

Following the analysis of the documents submitted by railway undertaking UNICOM TRANZIT
(REGISTER of RISKS n0.3651/25.08.2021, code F: POSF 03 — 02) it was found that, within the
actions for the identification and assessment of risks, there were not identify the risks generated by
the situations where, within the works performed during the technical inspections at the own trains,
there are not identified the failures that can endanger the railway safety. According to point 1.5.1
from the Register of Risks, it isidentified the risk ”Lack of technical inspection at trains during their
composition, in transit and at the arrival”, without being identified the risk when the technical
examiner carries out the technical inspection, but he did not identify a failure (ex. unfastened tyre)
that can generate arailway accident.

Considering findings and conclusions of investigation commission, above mentioned, for the
improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address Romanian Railway Safety Authority — ASFR the next safety recommendation, without
excluding the extension of the recommendation also at other railway undertakings:

Safety recommendation no.434/1

The railway undertaking SC UNICOM TRANZIT SA shal identify and re-assess the risks
associated to the danger that during the works performed within the technical inspections at the own
trains, the failures that can endanger the railway safety not be identified.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare §i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament.

In temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.l
ain.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate
deschide actiuni de investigare si constitui Comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
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caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si
imbunatatirii sigurantei feroviare.

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include
strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

......

sau colective.

Raportul de investigare respectd structura prevazutd de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care
trebuie urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER a fost avizata in data de 09.08.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.57010. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de
circulatie Campia Turzii — Cluj Napoca, (linie dubla electrificata), in HM Cojocna, prin deraierea
celui de-al 17-leavagon din compunerea trenului, eveniment feroviar care se incadreaza ca accident
in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului
si determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente

sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 10.08.2022 prin decizia nr.434, Directorul General d
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la vagonul
implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare, impreund cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatii responsabile cu intretinerea vagonului
implicat.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de citre membrii comisiei de investigare
impreunad cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat chestionarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Toate constatdrile la suprastructura caii si la vagonul implicat s-au efectuat in prezenta partilor
implicate in producerea accidentului.



Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat ASFR, CNCF s1 UTZ.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat comisiei de
investigare informatiile solicitate, In acord cu scopul si limitele investigatiei.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la suprastructura ciii si la
vagoanele implicate.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand
in:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat
si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii);

= culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor
furnizate de catre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati in
producerea accidentului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 09.08.2022, in statia CFR Razboieni, dupa sosirea trenului de marfa nr.57010 in statie la
ora 06:40, tren compus din 37 vagoane incarcate cu produse petroliere, s-a efectuat revizia tehnica
in tranzit, urmat de descompunerea trenului in 2 cupluri. Cuplul 1, care a mentinut numarul trenului
57010, a plecat din statie la ora 07:37 in directia Cojocna, remorcat cu locomotiva EA 212, fiind
compus din 19 vagoane.

Ladata de 09.08.2022, in jurul orei 08:49, in Hm Cojocna, pe parcursul de intrare in abatere la linia
2, a trenului de marfa nr.57010, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.9 (care pentru resalizarea
parcursului fusese manipulat si se afla in pozitia ,,pe abatere”), in timpul trecerii peste zona inimii
de incrucisare, s-a produs deraierea primului boghiu, in sensul de mers, al vagonului cu nr. de
inmatriculare 88537980230-3, a 17-leadin compunereatrenului.
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Figura nr.2: dispoztivul delinii al Hm. Cojocna

Vagonul acirculat deraiat aproximativ 99 m.

Dupa gararea trenului la linia 2 din Hm Cojocna, IDM a constatat pe luminoschema cd zona
macazurilor 9-13 a ramas Ocupata. La verificare pe teren s-a constatat ca trenul a garat complet intre
marcile de siguranta, iar a 17-leavagon din compunereatrenului aderaiat de primul boghiu.

SEMNS DE MERS AL TREMULLN

WERFLUL TNanH

ROATA NRE.7
il |
CLLUL
1
VAGOM 18 VAGON 18
VAaGON 17 Linia 2
DER&LAT
_— OSILE BERAIATE WARGON 1
—— WARFUL INIMII, Gcwl wdi burs bandajulul retil ne.T ovests vaqiul
immEmii-simpie 51 8 insoria pa directa schimbatorulol

Figuranr.3: schifa deraierii

Circumstante externe la locul accidentului

Starea vremii nu aafectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecindtatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.
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Incadrare accident
Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 09.08.2022 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
Incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:
e material rulant
S-au inregistrat pagube la vagonul deraiat.
e Infrastructura

Suprastructura caii a fost afectata partial pe aproximativ 94 m.

e Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
CNCEFR si UTZ pana la data finalizarii proiectului de raport afost de 5586.22 |ei

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are
rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare si nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Vagonul deraiat a fost repus pe sine in data de 09.08.2022, ora 13:30. Nu au fost intarzieri de trenuri
din cauza acestui accident feroviar.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF este managerul de infrastructurd feroviara publica din Roméania care administreazd si
intretine infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj. Partile (subunitatile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:
» Hm. Cojocna, unde s-a produs accidentul;
» Sectia de linii L3 Cluj si districtul de linii L Tunel, care au asigurat mentenanta suprastructurii
caii.

SC UNICOM TRANZIT SA este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului SC
UNICOM TRANZIT SA avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare
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detindnd Certificat unic de Sigurantd cu numdrul de identificare R0O1020210106 emis in
conformitate cu legislatia europeani si nationald aplicabili. In conformitate cu prevederile
Regulamentului de transport pe cdile ferate din Roménia OTF efectueaza operatiuni de transport
feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut. Acesta trebuie s corespundad din
punct de vedere a sigurantei feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat
respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd CNCF sunt:

IDM de serviciu in Hm Cojocna a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie, fiind in serviciu
din data de 09.08.2022, de la ora 07:00. La data producerii accidentului, a indeplinit sarcinile
prevazute in fisa postului, specifice functiei, de efectuare a parcursului si indrumarea trenului din
statie, preluand si avizarea prin radiotelefon referitor la producerea accidentului. A avizat accidentul
operatorului RC si sefului de statie.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand operatorului de transport SC

UNICOM TRANZIT SA sunt:

» RTV care a efectuat revizia tehnica la compunere la trenul nr.57010, in data de 05.08.2022, in
statia CFR Agigea Nord Oil Terminal, fiind autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are
avizele medical si psihologic in termen de valabilitate.

» RTYV care a efectuat supravegherea prin defilare si proba completa la trenul nr.57010, in data de
07.08.2022, in statia CFR Campina, fiind autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are
avizele medical si psihologic in termen de valabilitate. Avand in vedere distanta parcursa de tren
de la ultima revizie tehnica (aproximativ 400 km), in statia Campina conform prevederilor
Instructiei nr.250/2005 trebuia efectuata revizie tehnica in tranzit;

» RTV (2 RTV) care au efectuat revizia tehnica in tranzit la trenul nr.57010, in data de 08.08.2022,
in statia CFR Brasov Triaj, fiind autorizati si instruifi pentru exercitarea functiei si au avizele
medicale si psihologice in termen de valabilitate

» RTV care a efectuat revizia tehnica in tranzit la trenul nr.57010, in data de 09.08.2022, in statia
CFR Razboieni, fiind autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are avizele medical si
psihologic in termen de valabilitate.

» mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului era in
serviciu din data de 09.08.2023, de la ora 04:00. A fost instruit pentru exercitarea acestei functii
si detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru materialul rulant deservit,
infrastructura pe care s-a produs accidentul si prestatia efectuata. La data producerii accidentului,
detinea avize medical si psithologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.57010.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica titulard EA 212 si a avut urmatoarele caracteristici:
19 vagoane de marfa incarcate cu produse petroliere, seria Zas, 76 0sii, 1323 tone brute, masa
franatd automat necesara dupa livret 662 t - de fapt 674 t, masa franatd de mana necesara dupa livret
1321t - de fapt 413 t si 0 lungime de 276 m.

Date constatate cu privire la locomotiva

Locomotiva de remorcare EA 212 indeplinea conditiile pentru deservire, avand functionale si
sigilate instalatia de control punctual al vitezei INDUSI, instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV
si instalatia de radiotelefon. Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul
franei automate erau in pozitia ,,Marfa”, corespunzatoare trenului remorcat.
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Nu au fost constatate la locomotiva lipsuri sau nereguli care sd contribuie la producerea
accidentul ui.

Date constatate la vagoane

Date tehnice:

» nr. de inmatriculare al vagonului deraiat: 88537980230-3;

> serie literala: Zas;

> reparatii efectuate;
- RP ladatade 03.12.2018, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul UTZ;
- RR ladatade 26.11.2021, efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul UTZ;
- RIF ladata de 26.11.2021, efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul UTZ;
- DA ladatade 11.03.2019, efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul UTZ;
- DA ladatade 11.11.2019, efectuat la operatorul economic identificat prin acronimul UTZ;

» boghiuri: tip Y25 Cs;

» ampatament boghiu: 1.80 m;

» roti: cu bandaj aplicat;

» aparat de tractiune: discontinuu;

» lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor: 14,24 m;

» frana automata: tip KE-GP, cu frana de mana;

> regulator automat de timonerie SAB tip DRV-600;

» taravagon: 21700 kg;

» capacitate rezervor: 67625 [;

Toate cele 37 vagoane incarcate au fost cantarite in statia CFR Halmeu, ocazie cu care s-a constatat
faptul ca nu a fost depasitd sarcina maxim admisa la nici un vagon.

Date rezultate din verificarile tehnice efectuate la vagonul deraiat nr.88537980230-3 in Hm

Cojocna in data de 11.08.2022:

Starea tehnica a vagonului (mai putin roata nr.7 si jocul insumat intre pietrele de frecare ale

boghiului nederaiat) au fost corespunzatoare, valorile masurate se incadrau in limitele instructionale.

La boghiul nederaiat jocul insumat pe ambele parti ale boghiului intre pietrele de frecare avea

valoareade 27,5 mm fata de 24 mm val oarea maxim admisa.

» bandajul rotii nr.7 deplasat pe obada rotii;

» au fost masurate caracteristicile rotilor: inclinare flanc exterior, grosime buza roata, inaltime buza
roata, latimea bandajului, grosimea bandajului si diametrul cercului de rulare a rotilor, distantele
dintre fetele interioare si exterioare ale osiilor cu rotile nr.1-2, nr.3-4 si nr.5-6. Acestea nu
depdseau limitele admise de Instructiunile privind revizia tehnicad si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250. Nu s-au putut masura aceste distante la osia cu rotile nr.7-8, din cauza faptului
ca bandajul rotii nr.7 a fost deplasat transversal;

» au fost verificate crapodinele de la fiecare boghiu, starea acestora fiind corespunzatoare;

> a fost masurata indltimea centrelor tampoanelor de la nivelul superior al sinei si uzura talerelor
tampoanelor. Acestea nu depaseau limitele admise de Instructiunile privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250;

» au fost verificate pietrele de frecare, masurandu-se jocul insumat si starea acestora: 27,5 mm la
boghiul nr.1, cu rotile nr.1-2 si nr.3-4 (nederaiat) si 24 mm la boghiul nr.2 cu rotile nr.5-6 si nr.7-
8 (deraiat);

» S-a efectuat o proba completa de frana si verificarea cursei pistonului cilindrului de frana in urma
frandrii totale pe pozitiile G-I;

» s-averificat etanseitatea conductei generale de aer la 0 presiune de 6,5 bar;

» S-au verificat timpii de franare-slabire a cilindrului de frand la o depresiune de 1,5 bar in
conducta generala ;
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» S-a cronometrat timpul de umplere a cilindrului de frana la o franare rapida;

» Sa cronometrat timpul de golire a cilindrului de frana péana la presiunea de 0,4 bar cu
schimbatorul G-1 in pozitia I;

» S-a efectuat proba de durata;

» S-a verificat frana de mana;

» s-a verificat functionarea regulatorului automat de timonerie;

» S-a masurat distanta dintre fata laterala a rotii si sabotul de frana,

» Nnu S-au constatat urme de supraincalzire la sabotii de frane;

In urma verificarilor efectuate S-a constatat ci instalatia de frind a vagonului a functionat
corespunzdtor, atat instalatia franei automate, cat si a franei de mana.

g o
-

g ’
e ¥ e L

Imaginea nr.1: roata nr.7 deraiata.

Deteriorari constatate la vagon, produse n urma circulatiei in stare deraiata:
» suprafata de rulare a osiei nr.5-6 si nr.7-8 prezentau urme de deraiere;

Date rezultate din verificarile tehnice efectuate la boghiul deraiat de la vagonul nr.88537980230-

3 la Railway Vehicle Services SRL Fetesti |a data de 01.09.2022:

» cadrul boghiului in stare corespunzatoare, cu urme de lovire in zona rotii nr.7;

> pe toate rotile exista marcaje cu vopsea alba in exteriorul rotilor cu bandaj in 4 puncte, dar unele
dintre aceste marcaje sunt mai putin vizibile;

» osia cu rotile nr.5-6 in stare corespunzatoare, cu urme de deraiere pe suprafata de rulare;

La verificarea osiei cu rotile nr.7-8 s-au constatat urmaitoarele:
Datedeidentificare:

-nr. osie: 3650139 1883 IUGP;

-nr. obadaroata nr.7: 1 GSR 15382 J 55;

Nu s-au gasit numere de identificare pe bandgjele rotilor nr.7 si 8;
Roata nr.8:
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» urme de deraiere pe suprafata de rulare;
» nu exista urme de supraincarcari termice a rotii (ardere avopselei, schimbarea culorii, etc.);
» grosime bandaj 37 mm;
» diametrul cercului de rulare 840 mm;
Roatanr.7:
» bandaj rotit si deplasat transversal aproximativ 200 mm fata de planul median al obezii,
> inelul de fixare a bandajului pe obada rotii uzat pana la nivelul diametrului interior a bandajului;
» urmede lovituri pe profilul derulare;
» urme de lovituri pe obada rotii ca urmare a mersului acestuia in stare deraiata;
» nu existd urme de supraincarcari termice a rotii (ardere a vopselei, schimbarea culorii, etc.);
» nu s-au constatat fisuri transversale sau longitudinale la bandg;
» diametru obadaroatanr.7: 767,4 mm;
» diametrul interior abandajului rotii nr.7: 768,5 mm;
» grosimea bandajului in planul cercului de rulare: 35 mm, fiind apropiatd de valoarea minima

admisa de Instructiunile privind revizia tehnica si intrefinerea vagoanelor in exploatare nr.
250/2005 (30 mm);

» diametrul cercului derulare 840,5 mm;

Imaginea nr.2: bandajul delaroata nr.7

Din documentele puse la dispozitie de catre UTZ, rezulta ca vagonul nr. 88537980230-3 a fost
echipat cu osia montata avand rotile nr.7 i nr.8 si numarul osiei 3650139-83 |a data de 11.03.2019,
la UNICOM TRANZIT P.L.D. Fetesti. Aceasta inlocuire a avut loc dupa data efectuarii ultimului
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RP la vagon. De la data echiparii vagonului cu aceastd osie montatd si pana la data producerii
accidentului feroviar, vagonul a fost introdus de doua ori la reparatii, in ambele cazuri la operatorul
economic identificat prin acronimul UTZ:

-DA (defect accidental) ladatade 11.11.2019;
-RR si RIF la data de 26.11.2021;

Cu ocazia verificarii osiilor montate cu care a fost echipat boghiul deraiat, pe bandajele rotilor nr.7
si nr.8 nu s-au gasit inscriptii cu privire la seria, numarul si producatorul acestor bandaje, date care
nu au fost furnizate comisiei de investigare nici de catre proprietarul vagonului. Lipsa unor inscriptii
lizibile pe bandajul rotilor nr.7 si nr.8 a facut imposibila identificarea datei fabricatiei acestora si
producétorul lor.

In conformitate cu Specificatia Tehnica pentru Revizia tehnica intermediara (RR/RIF), Cod ST RTI-
02-2017, Revizia 0, pusa la dispozitia comisiei de investigare de catre proprietarul vagonului, in
cadrul verificarii osiei montate vagoanele prevazute cu roatd disc-bandaj se controleaza si din punct
de vedere al strangerii bandajului pe roata-disc. Conform Fisei de masurdtori in cadrul reviziei
ruldrii pentru osiile montate, intocmita la P.L.D.Fetesti, vagonul a corespuns, iar pe vagon s-a gasit
inscriptionat cu vopsea alba verificarea strangerii bandajului, in conformitate cu Anexa nr.1 din
Specificatia Tehnica pentru Revizia tehnica intermediara.

PARTEA LIPSA A INELULUI DE FIXARE

A - bandajul unei roti
B —inelul defixare

Figuranr.4: schita cu bandajul montat pe obada rotii
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~ Profilul extenor al bandajulu

Figuranr.5: schita cu bandajul unei rofi

Asamblarea dintre bandaj si obada rotii se realizeaza prin fretare. Bandgjul s-a invartit pe obada rotii
in timpul exploatarii, producand uzura inelului de fixare pana la nivelul diametrului interior al
bandajului, fapt constatat dupa efectuarea verificarilor cu lichide penetrante (Imaginea nr.2). Uzura
inelului de fixare pana la nivelul diametrului interior al bandajului a permis deplasarea transversala
a bandajului fata de planul median al obezii rotii. Din constatarile efectuate nu s-a putut stabili
momentul cand s-a produs slabirea bandagjului rotii nr.7, care a generat, in timp, uzura inelului de
fixare, prin polizare. Avand in vedere diferentele constatate intre diametrul interior al
bandajului si diametrul obezii rotii, cat si avariile suferite de roata nr.7, s-a concluzionat ca
bandajul rotii nr.7 era slibit inainte de deraiere, prin desfacerea asamblarii dintre bandaj si
obada rotii.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul s-a produs la intrarea trenului de marfa nr.57010 in halta de miscare Cojocna, de pe firul

I de circulatie dintre haltele de miscare Tunel si Cojocna, la linia 2 ,,in abatere”, cu parcurs peste
schimbatorii de cale nr.3, nr.5, nr.9 si nr.13.

In parcursul efectuat pentru trenul de marfa nr.57010, schimbatorul de cale nr.9 a fost manipulat in
pozitie ,,pe abatere” si a fost atacat pe la varf. Trenul a circulat in sensul kilometrarii liniei, varful
schimbatorului nr.9 avand pozitia kilometrica 484+154.

Schimbatorul de cale nr.9 are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 60, raza R=300 m, tangenta
1/9, ace flexibile, deviatie dreapta, traverse de lemn, prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta
era completa.
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Imaginea nr.3: traseul trenului

Declivitatea liniei este de 2%o, rampd in sensul de mers al trenului, iar in plan transversal profilul
este in rambleu cu indltimea de pana la 0,50 m (platforma statiei).
Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe abaterea schimbatorului de cale nr.9 este de 30 km/h.

Date constatate cu privire la modul de producere a accidentului

Accidentul feroviar s-a produs la trecerea peste schimbatorul de cale nr.9, din capatul X al statiei,
prin lovirea varfului inimii de incrucisare a schimbatorului nr.9 si inscrierea pe directia ,,directa” a
schimbatorului a rotii din stanga a osiei conducatoare.

Schimbatorului de cale nr.9, era manevrat in pozitia ,,pe abatere” si a fost atacat pe la varf. Comisia
de investigare a identificat pe teren, puncte/repere in legatura cu modul de producere al deraierii:
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Imaginea nr.4: repere in legdtura cu producerea accidentului
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- punctul ,,0” indica prima urma de deraiere, identificatd sub forma unei amprente de lovire
a varfului inimii de incrucisare a schimbatorului nr. 9, pe flancul activ al varfului inimii de
pe directa schimbatorului;

Imaginea nr.5: urma delovire de citre roata din partea stinga
a varfului inimii de incrucisare — punctul O

- punctul ,,A” indica urma de cadere a rotii din partea stangd de pe sina interioard stanga a
schimbatorului, intre sinele interioare ale inimii simple si este situat la o distantd de 222 cm
de punctul ,,0”;

- punctul ,,B” reprezinta punctul in care roata din stdnga a primei osii, loveste surubul
vertical intre sinele interioare si este situat la o distanta de 222 cm de punctul ,,0”;

Din punctul 0, buza bandajului rotii din partea stanga a primei osii, a rulat pe flancul activ a
varfului inimii de pe directa schimbatorului, pe o portiune de 158 cm, dupd care a escaladat sina
interioara stanga ainimii ruland pe suprafata sinei pana in punctul A, dupa care a cazut intre sinele
interioare.

Vagonul a parcurs 1n stare deraiata o distantd de aproximativ 99 m.

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii caii, au fost marcate puncte de reper pe firul stang de sind, in
sensul de mers al trenului, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” (varful inimii de incrucisare),
numerotate dela ,,0” la ,,40”.

In sensul de mers al trenului au fost marcate puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul
,0” spre joanta de capat a schimbatorului de cale nr.9, numerotate de la ,,0” la ,,-10”.
In aceste puncte au fost efectuate masuritori la ecartament si nivel transversal.

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame.
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Figuranr.6: Diagrama ecartamentului si nivelului transversal (diagrama E/N)

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (Figura nr.6— diagrama E/N) rezulta ca:

e valorile ecartamentului masurat in anumite puncte premergatoare punctului ,,0”, nu respectau
conditia ca, in exploatare, abaterile la ecartament sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m;

e valorile nivelului transversal nu se incadrau in valoarea de +5 mm In majoritatea punctelor de
masurare, depasind limitele admise cu valori de pana la 19 mm;

e inclinarea rampei intre doud puncte consecutive nu depaseste valoarea rampei maxime admisa
pentru viteza de 30 km/h;

Pe teren au fost marcate traversele de la punctul ,,0” in sensul invers de mers al trenului, de la ,,T0”
pana la ,,T37” si in sensul de mers al trenului de la ,,T0”, ,,T-1” pana la ,, T-8”.
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Imaginea nr.6: Traversele in zona punctului de deraiere

Constatarile identificate privind constructia, alcatuirea si intretinerea cdii, in zona producerii
accidentului, au aratat ca:

- distanta intre suprafata lateralda de contact a varfului inimii de incrucisare si suprafata laterald
dinspre sind a contrasinei, In abaterea schimbatorului este de 1386 mm.

- largimea jgheabului contrasinei in abatere, la varful inimii, este de 50 mm.

- largimea jgheabului contrasinei pe directd, la varful inimii, este de 43 mm - traversa TO este
traversa care sustine varful teoretic al inimii simple;

Stareatraverselor:

- TO — necorespunzatoare, in stare putreda pe partea stanga sub varful inimi,

- T1—necorespunzatoare, putredd pe zona de mijloc si partea dreapta sub placa metalica;

- T4 — putreda 1n zona centrala si sub placa metalica din partea stanga;

- TS — crapaturi longitudinale pe toata lungimea traversei;

- T6 — putreda pe zona de mijloc si sub placa metalica pe partea stanga;

- T9 — putreda pe toata lungimea;

- T10 — putredd pe partea stangd sub placa metalica;

Instalatii de semnalizare

Circulatia feroviara intre Hm Tunel si Hm. Cojocnase efectueaza in baza BLA.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Trenul de marfa nr.57010 (apartinand operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT
SA), avand in compunere 37 vagoane tip Z, incarcate cu motorina, a fost expediat din statia CFR
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Agigea Nord si avea ca destinatie statia CFR Halmeu. La data de 09.08.2022, in statia CFR
Rézboieni, trenul a fost descompus in doud cupluri. Primul cuplu, avand in compunere 19 vagoane,
76 osii, 1323 tone, 212 m, a fost expediat din statia CFR Razboieni la ora 07:35, remorcat de
locomotiva EA 212 apartinand operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA,
aceasta fiind condusa si deservita de personal apartinadnd aceluiasi operator de transport feroviar.

In jurul orei 08:49, la intrarea in hm Cojocna, de pe firul I de circulatice TUNEL — Cojocna, lalinia2
,»in abatere”, cu parcurs peste schimbatorii de cale nr. 3, nr.5, nr.9 si nr.13, s-a produs deraierea
ambelor osii ae primului boghiu, in sensul de mers, a vagonului nr.88537980230-3, a 17-lea din
compunereatrenului.

Deraierea vagonului nr.88537980230-3, s-a produs in urmatoarele conditii:

- bandajul rotii nr.7 a vagonului nr.88537980230-3 a fost slabit si S-a invartit pe obada rotii in
timpul circulatiei acestuia, producand uzura inelului de fixare prin polizare panda la nivelul
diametrului interior a bandajului, permitand bandajului deplasarea transversala pe obada rotii;

- in timpul trecerii peste zona inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.9 (schimbétor
cu inimd de incrucisare plind), roata din partea stingd a osiei conducdtoare a lovit varful inimii de
incrucisare, fapt care a avut drept consecintd inscrierea buzei bandajului acestei roti pe directia
»directd” a flancului activ al inimii de incrucisare, ghidand astfel rularea rotii spre sina din partea
dreapta a linie III directe;

- ghidata astfel de catre buza bandajului, roata a parcurs pe suprafata de rulare a inimii de
incrucisare a schimbatorului de cale, corespunzatoare sinei din partea dreapta a liniei 3 directe, o
distantd de 158 cm;

- dupa parcurgerea acestei distante, buza bandajului rotii a escaladat flancul activ al umarului
ciupercii sinei din partea dreapta a directiei ,,directd” a inimii de incrucisare, a rulat pe fata
superioard a ciupercii sinei inspre umarul inactiv al acesteia parcurgand o distantd de 64 cm, dupa
care a cazut 1n exteriorul cdii de rulare a liniei III directe, respectiv intre cele doud sine a caror
directie convergentd formeaza inima de Incrucisare plina.
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unsumblul inima ssmpla
de Incrucisore

Figuranr.7: detaliu inima simpld de incrucisare §i repere in legdturd cu producerea accidentului

Trenul a circulat cu vagonul nr.88537980230-3 avand ambele osii ale primului boghiu in stare
deraiata o distantd de aproximativ 99 m, garand la linia 2, dupa care s-a oprit ca urmare a franarii
efectuate de mecanicul de locomotiva.
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3.b.2 Lantul evenimentelor de la producerea accidentului sau incidentului pinda la sfarsitul
actiunilor serviciilor de salvare

Dupa gararea trenului la linia 2 din Hm Cojocna, IDM a constatat pe luminoschema ca zona
macazurilor 9-13 a ramas ocupata. La verificare pe teren s-a constatat ca trenul a garat complet intre
marcile de siguranta, iar al 17-leavagon din compunereatrenului aderaiat de primul boghiu.

In urma producerii deraierii, s-au constatat urme de lovire a varfului inimii schimbatorului de cale
nr.9, pe flancul activ al varfului inimii de pe directa schimbatorului.
Vagonul a circulat in stare deraiatd, o distanta de circa 99 m.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul AGIFER, ASFR,
CNCFR si UTZ.

Repunerea pe sine a osiilor deraiate de la vagonul nr.88537980230-3 s-a efectuat cu mijloace locale
de interventie si s-afinalizat |a data de 09.08.2022, ora 13:30.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviari
UTZ efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public.

Vagonul implicat in accident este inscris in RNV, UTZ fiind atat detinatorul, cat si entitatea
responsabild cu intretinerea.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate la vagonul deraiat, au fost identificate neconformitati legate
de starea tehnicd a acestuia, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident,
UTZ a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu in
gestionarea lucririlor de exploatar e a vagonului.

gestionarea lucrarilor de revizii tehnice ale vehiculelor feroviare au fost: RTV care au efectuat
revizii tehnice la trenul nr.57010, in compunerea caruia a circulat vagonul nr.88537980230-3, in
perioada 05-09.08.2022.

4.a.2. Administratorul deinfrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceasti companie are
printre sarcinile principale asigurarea stdrii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor
altor factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.
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Constatari referitoare la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar si
identificarea factorilor critici care au putea conduce la producerea accidentelor

In cazul investigat, traversele de lemn, in zona producerii accidentului, in special in zona de
rezemare si fixare a placilor metalice erau necorespunzatoare, lemnul sub placile metalice fiind
putred (contrar prevederilor Cap. I, art. 25, pct.1, 2 din Instructia 314/1989).

In urma recensimantului traverselor de lemn efectuat in anul 2020 si in anul 2021, in cazul
schimbatorului de cale nr.9, au fost recenzate ca necorespunzatoare, in anul 2020 un numar de 27
traverse cu dimensiuni cuprinse intre 2,6 + 4,3 m, iar in anul 2021 un numar de 29 traverse cu
dimensiuni cuprinse intre 2,6 +~ 4,3 m.

Acestea nu au fost inlocuite pana la producerea accidentului.

Documentele specifice mentenantei feroviare inaintate comisiei de investigare, arata neconformitati
in ceea ce priveste executarea lucrdrilor de reparatie periodica si asigurarea unui volum adecvat al
resurselor materiale 1n raport cu cel necesar.

Defectele la nivel transversal ale caror valori depaseau tolerantele admise a nivelului transversal
prescris al unui fir fatd de celdlalt, depasirea valorii admise a deniveldrii incrucisate in zona
punctului de deraiere, variatia ecartamentului cu mai mult de 2 mm/m si neasigurarea cotei de
protectie a varfului inimii de Incrucisare la schimbatorul nr.9, reprezinta factori critici ai geometriei
caii (schimbatorului de cale nr.9) dar care, avand in vedere modul de producere al accidentului si
deficientele identificate la roata nr.7 a vagonului deraiat nu au influentat producerea accidentul ui.

Comisia de investigare a concluzionat cad sldbirea bandajului rotii nr.7, urmata de rotirea si de
deplasarea transversald a acestuia pe obada rotii a condus la modificarea distantei dintre fetele
interioare ale bandajelor rotilor osiei montate.

PR

lucrarilor de Intretinere si reparatii ale suprastructurii caii au fost functiile de conducere din cadrul
sectiei de intretinere linii si al districtului de linii care asigura mentenanta pe zona producerii
accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.h.1. Materialul rulant

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul implicat in deraiere,
dupd producerea accidentului, precum si concluziile exprimate asupra rotii nr.7 a vagonului deraiat,
prezentate 1n acest raport, se poate afirma cd starea tehnicd a materialului rulant a favorizat
producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» in prima faza a defectului care a condus la producerea accidentului feroviar bandajul rotii nr.7 a
slabit, in conditiile scaderii in timp a fortelor de strangere exercitate intre bandaj si obada rotii, pe
fondul grosimii bandajului la o valoare apropiata de limita inferioara admisa, in urma solicitarilor
termice i mecanice apdrute in exploatarea osiei montate, osia montata fiind montata pe vagon la
data de 11.03.2019, cu mult inainte de producerea accidentului feroviar. Defectul s-a extins in
timpul exploatarii si a permis rotirea bandajului in jurul obezii rotii, ajungand ca la momentul
producerii accidentului, diferenta dintre diametrul interior a bandajului si cel exterior a obadei sa
fiede 1,1 mm (in loc de ,,strangere’’ ajungandu-sela,,joc’’);

» la data de 11.11.2019, la vagonul implicat au fost efectuate lucrarile aferente RR, in cadrul
reviziei tehnice intermediard, care pe langd efectuarea RR cuprinde si efectuarea RIF. Aceste
lucrari sunt efectuate conform prevederilor Specificatiei Tehnice ST RTI-02-2017, revizia 0,
avizate de ASFR la data de 10.04.2017. In acest document de referintd, la Nomenclatorul de
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lucrari de la Revizia Rularii sunt prevazute urmatoarele verificari specifice legate de strangerea
bandajului pe obada rotii: ,,controlul strangerii bandajului pe discul rotii (pct.1.10.1 Anexa 10
CUU); ,,bandajele se controleaza daca nu sunt rotite sau slabite pe obadd sau dacd nu au inele
de fixare rotite. Daca semnele de marcaj ale pozitiei bandajului fata de obada sunt sterse sau nu
mai sunt vizibile se vor reface”, cu respectarea conditiilor din tabelul 1 punct 10 din Instructia
nr.250;

» 1nainte de producerea accidentului feroviar, vagonul a fost revizuit din punct de vedere tehnic in
urmatoarele statii CFR:

- in statia CFR Agigea Nord Oil Terminal, cu ocazia efectuarii RTC;
- in statia CFR Brasov Triaj, cu ocazia efectuarii RTT;
- in statia CFR Razboieni, cu ocazia efectuarii RTT;

» in cadrul reviziilor tehnice efectuate la compunere si in tranzit la trenurile de marfa, lucrari care
se desfasoara conform prevederilor cuprinse la cap.ll din Instructia nr.250/2005, personalul care
executd aceste lucrari trebuia sa verifice fiecare vagon in parte pentru a depista eventualele
defecte de la acestea. Printre defectele ce trebuiau depistate se numara, conform pct.10 din Tabel
1 anexa la acelasi document de referinta, si ,,bandaj slabit”;

» conform celor declarate de catre personalul care a efectuat aceste revizii tehnice, nu au depistat
bandajul slabit la vagonul implicat. Nedepistand bandajul slabit, rotirea bandajului pe obada rotii,
a produs uzarea inglului de fixare prin polizare (agrafare), iar dupa ce acesta s-a uzat pana la
nivelul diametrului interior a bandajului, in conditiile unui joc de 1,1 mm intre roata si bandaj, s-
a produs deplasarea transversala a bandajului, avand ca rezultat inscrierea rotii pe linia 3 directa
in loc de rularea acestuia pelinia2 ,,in abatere”;

Avand in vedere cele descrise mai sus se poate trage concluzia ca deplasarea transversala a
bandajului rotii nr.7 al vagonului nr.88537980230-3 a condus la inscrierea rotii din stanga a primei
osii a vagonului nr.88537980230-3 pe linia 3 directda in loc de rularea acestuia pe linia 2 ,,in
abatere”, urmatd de escaladarea sinei interioara a inimii (de pe directia directd) de catre roata nr.7 si
ruldrii acestuia pe suprafata superioard a sinei pe o distantd de 64 cm, dupa care aceastd roatd a
cazut intre sinele interioare ale varfului inimii. Avand in vedere cele prezentate anterior comisia de
investigarea a concluzionat ca, slabirea bandajului rotii nr.7, urmata de rotirea si de deplasarea
transversala a acestuia pe obada rotii, fapt ce a condus la modificarea distantei dintre fetele
interioare ale bandajelor rotilor (ecartamentul) osiei montate corespunzatoare rotilor 78 de
la vagonul nr.88537980230-3 si deraierea acesteia. Slibirea acestui bandaj s-a produs in
conditiile scaderii in timp a fortelor de stringere exercitate intre bandaj si obada rotii, in
urma solicitarilor termice si mecanice aparute in exploatarea osiei montate, urmat de
desfacerea asamblirii realizate prin fretare dintre bandaj si obada rotii. intrucat, acest lucru
reprezintd o conditie care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta factorul cauzal al
accidentului produs.

Slibirea bandajului si rotirea acestuia pe obada rotii s-au initiat inainte de producerea
accidentului feroviar.

Comisia de investigare a considerat ca slabirea bandajului a fost accelerata de grosimea bandajului
in planul cercului de rulare de la roata nr.7 a vagonului deraiat, valoarea acestuia fiind apropiata de
valoarea minima admisa (35 mm fatd de 30 mm minim admis in exploatare). Grosimea bandaj ului
in planul cercului de rulare apropiati de limita admisid in exploatare reprezinta factor
contributiv al accidentului produs.
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4.b.2. Infrastructura

Constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate in prezentul raport, au aratat ca:

» in zona deraierii $i cea premergatoare, au fost mentinute in cale traverse speciale de lemn, cu
defecte care impuneau inlocuirea in urgenta I. Acest fapt contravine prevederilor art.25, pct.2 si
pct.4, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989,
cod de practica utilizat in activitatea de mentenanta a liniilor;

» valorile nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt depaseau tolerantele admise, in
Mmajoritatea punctelor de masurare premergatoare punctului ,,0”, contrar prevederilor art.19, pct.6
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989;

» variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita intre punctele premergatoare punctului ,,0”,
contrar prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.

» distanta intre suprafata laterala de contact a varfului inimii de incrucisare si suprafata laterala
dinspre sind a contrasinei, pe directia ,, abatere” nu era asigurata, contrar prevederilor art.19,

pct.5 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989;

Au fost analizati ca factori critici:

- defectele la nivel transversal ale caror valori depaseau tolerantele admise a nivelului
transversal prescris al unui fir fata de celalalt;

- depasirea valorii admise a denivelarii incrucisate in zona punctului de deraiere;
- variatia ecartamentului cu mai mult de 2 mm/m.

Pe ambele directii ale schimbdatorului de cale trecerea si ghidarea rotii de pe sina cot inspre varfului
inimii (in punctul in care aceasta are latime de 40 mm) este realizatd de catre contrasinele din
dreptul inimii, care prin geometria lor realizeaza si protejarea varfului fizic al inimii de incrucisare a
schimbitorului de cale. In acest sens, la varful inimii (in punctul in care aceasta are latimea de 40
mm) distanta dintre varful inimii si fata activa dinspre sina a contrasinei, numita ,,cota de protectie”
nu trebuie sa fie mai micad de 1393 mm.

punctul in care ldtimen Inimil
are valoarea de 40 mm

cola de protectic a inbmiy

Imaginea nr.8: Cota de protectie
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Neasigurarea cotei de protectie a varfului inimii de incrucisare la schimbatorul nr.9, a fost analizata
ca factor critic dar tinand cont de prima urma de lovire de la varful inimii si avand in vedere cele
prezentate la cap.4.a.2 se poate concluziona ca aceasta nu a influentat producerea accidentul ui.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

- pierderea serajului la roata nr.7 si rotirea bandajului pe obada rotii, a produs uzarea inelului de
fixare pana la nivelul diametrului interior al bandajului;

- formarea unui joc de 1,1 mm intre roata si bandaj, a permis deplasarea transversald a bandajului
fata de obada rotii.

Comisia de investigare a concluzionat cad sldbirea bandajului rotii nr.7, urmata de rotirea si de
deplasarea transversald a acestuia pe obada rotii a condus la modificarea accidentald a distantei
dintre fetele interioare ale bandajelor rotilor (ecartamentul) osiei montate corespunzatoare rotilor 7-
8 de lavagonul nr.88537980230-3.

4.0.3 Instalatii tehnice

Urmarea producerii acestui accident feroviar sectiunea izolata 9-13 SI a ramas inzavorata si ocupata
pe luminoschema haltei de miscare Cojocna fard a fi afectata circulatia trenurilor de caldtori.

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviara, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviarda
Formare si dezvoltare

UTZ asigura pentru personalul de exploatare (inclusiv pentru cel ce ocupa functia de RTV)
programe de formare profesionald continua in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodicd a
competentelor profesionale.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, comisia de investigare a verificat dacd prin programele de
formare profesionala, personalul care a efectuat reviziile tehnice la trenul nr.57010, in compunerea
caruia a circulat, in perioada 05-09.08.2022 vagonul implicat in accident, au fost instruiti din
prevederile instructionale referitoare la modul de efectuare a verificarilor tehnice la vagoane,
obligatia si modul de tratare a vagoanelor in cazurile in care sunt depistate osii montate cu bandaj
slabit.

Din verificarea planurilor de lectie de la nivelul PUNCTULUI DE LUCRU Constanta, Ploiesti,
Brasov si Dornesti, de care apartin RTV implicati in aceste activitati, s-a constatat ca atat in anul
2021, cat si anul 2022 s-au prelucrat prevederile din Instructia nr.250/2005, respectiv art.6 (RTC),
art.10 (RTT), Tabel 1 — Defecte la osiile montate/Mod de tratare.

Cu ocazia chestionarii personalului implicat, S-a constatat ca toti RTV implicati cunosc modul
corect de tratare a bandajului slabit. Personalul de vagoane (RTV) care a efectuat revizii tehnice la
trenul nr.57010, in compunerea caruia a circulat, In perioada 05-09.08.2022 vagonul implicat in
accident, a fost instruit din prevederile instructionale si au avut competentele necesare pentru
efectuarea functiei.
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Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a efectuat revizii tehnice la trenul nr.57010, In compunerea caruia a circulat, in
perioada 05-09.08.2022, detineau autorizatie pentru exercitarea functiei in termen de valabilitate,
avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiél, in termen de valabilitate.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci fnainte, in momentul si dupa producerea
accidentului, actiunile personalului implicat nu au fost influentate de stres fizic sau psihologic si nici
de o stare de oboseala.

Administratorul de infrastructurd
Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L3 Cluj, care avea ca
responsabilitati urmdrirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale ferata,
efectuarea activitatii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea
lucrarilor specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii
materialelor din cale Tn vederea programarii inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si
dispunerea masurilor directe in scopul asigurdrii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut
un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef echipa linii si revizor de cale a participat la sedintele de
instruire teoretica efectuate prin programul ,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile
instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor,
in termen de valabilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviari

In exploatare, conform Instructia nr.250/2005 un bandaj se considera slibit daca cel putin una din
conditiile de mai jos este indeplinita:

a.) sunet neclar lalovirea cu ciocanul;

b.) inel de fixare slabit;

C.) existenta ruginii intre bandaj si corpul rotii pe o portiune mai mare de 1/3 cin circumferinta;

d.) marcile de control de pe corpul rotii decalate prin rotire una fata de alta;
Modul de tratare a defectului ,,bandaj sldbit’’ este scoaterea vagonului din tren si Indrumarea
acestuia in stare goald la CIRRTV cu frana automata izolata.
In concluzie, in cadrul lucririlor desfasurate in cadrul reviziilor tehnice efectuate la trenul nr.57010
in compunerea caruia a circulat in perioada 05.08.2022-09.08.2022 vagonul implicat, bandajul slabit
si decalarea marcilor de control rezultata prin rotirea bandajului fata de corpul rotii nr.7 a vagonului
deraiat nu au fost depistate de catre personalul care a efectuat aceste lucrari. Nedepistarea
bandajului slabit la reata nr.7 a vagonului nr.88537980230-3, cu ocazia efectudrii reviziilor
tehnice la trenul nr.57010, in compunerea ciruia a circulat, in perioada 05-09.08.2022,
vagonul respectiv, reprezinti factor contributiv al accidentului produs.

Administratorul de infrastructurd

Inscrisurile din documentele intocmite de citre structurile din cadrul SRCF Cluj, care au ca atributie
verificarea activitatii subunitdtilor responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare in halta de
miscare Cojocna, in urma controalelor programate si efectuate inainte de producerea accidentului,
au aratat neconformitati identificate in cuprinsul schimbatorilor de cale.
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Astfel, in luna iulie 2022, personal al Diviziei Linii si personal de conducere din cadrul Sectiei L3
Cluj, au identificat:

- ,,denivelari transversale cu valori peste tolerantele admise pe schimbatorul de cale nr.9 Cojocna”,

- ,,inimi lovite la varf in abatere datoritd Ingustarii ecartamentului sau largimii necorespunzatoare a
jgheaburilor R4, R14, R16 Cojocna”.

Masurile stabilite au fost rectificarea nivelului prin buraj si reglarea largimii jgheaburilor din
abatere, avand ca termen de remediere sfarsitul lunii iulie.

In luna august 2022, personal al RRSC Cluj inscric in documentele intocmite, aceleasi
neconformitati referitoare la ,,inimi lovite la varf in abatere datoritd ingustarii ecartamentului sau
largimii necorespunzétoare a jgheaburilor R4, R14, R16 Cojocna”.

Din documentele specifice mentenantei feroviare, reiese cd pand la data producerii accidentului
lucrarile de rectificat nivel prin burg) nu au fost redlizate.

In opinia comisiei de investigare, activitatile de control si monitorizare desfasurate la Districtul L
Tunel, desi au existat, asa cum au fost desfasurate, nu au fost de naturd si asigure siguranta
feroviara si eficienta activitatii de control desfasurata de personalul cu astfel de responsabilitéti.

Conform ,,Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate din Romania”, prin management al sigurantei
feroviare se intelege modul de organizare al activitdtilor specifice astfel incat acestea sa se
desfasoare in depline conditii de sigurantd feroviari. In acest sens, operatorii economici care
desfasoara operatiuni de transport feroviar au ca obligatie sd organizeze si sd efectueze controlul
activitatilor proprii privind siguranta feroviara, stabilind proceduri specifice.

Pana la data redactarii raportului de investigare, RRSC Cluj, structura responsabila cu aplicarea
SMS, nu a verificat si nu a analizat eficienta activitatii de control in legatura cu siguranta feroviara
desfasurata de personalul cu astfel de responsabilitati la districtul L Tunel, neregulile sesizate in
urma controalelor si identificate imediat dupad producerea accidentului, motivand aceastda decizie,
pentru a nu influenta concluziile privind accidentul investigat.

4.c.3. Factori organizationali §i sarcini
Administratorul de infrastructurd

Comisia de investigare a verificat influenta factorului uman in realizarea mentenantel suprastructurii
caii si modul in care organizatia a planificat activitatea si volumul fortei de munca. Conform
documentelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii, numarul personalului districtului L Tunel,
normat/fiintd a fost de 20/20 om/zi. In cursul anului 2022, personalul necalificat a urmat cursuri de
calificare si a fost Incadrat in functia de meseriasi Intretinere cale.

Intreprinderea feroviarda

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de citre OTF, rezulta ca la trenul
nr.57010 trebuia efectuata revizie tehnici in tranzit, in statia CFR Campina. In statia CFR Campina
a fost prezent RTV, care a efectuat supravegherea prin defilare a trenului nr.57010 la sosire, proba
completd la cuplul 2 si supravegherea prin defilare la plecarea trenului din statie, fara efectuarea
RTT. Astfel, de la efectuarea RTC 1in statia CFR Agigea Nord Oil Terminal si pana in statia CFR
Brasov Triaj, unde s-a efectuat RTT, trenul a depasit distanta maxim admisa in circulatie (350 km)
pentru trenurile de marfa intre doua revizii consecutive, incalcand prevederile art.5 (5) litera b) din
Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005.
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Din chestionarea RTV rezulta ca nu a primit comanda pentru efectuarea RTT la trenul nr.57010 in
statia CFR Campina, in data de 07.08.2022.

4.c.4. Factori de mediu

Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului sau producerea accidentului.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum s§i procese de monitorizare.

Administratorul de infrastructura
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem ,,Managementul Riscului — cod PS 0 — 6.1,
editia 3”, cu intrare in vigoare 1n data de 19.11.2018.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a
eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Cluj, exista intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii.

Pentru domeniul de activitate Linii, a fost identificat pericolul Neprogramarea si neefectuarea
lucrarilor ce se impun pe aparatele de cale pentru respectarea conditiilor de sigurantd, cu riscul
asociat depasirea tolerantelor instructionale si cu consecinte asociate de producerea accidentelor i
incidentelor feroviare.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considerd cd, SRCF Cluj a identificat
pericolele si riscurile asociate, Insd SRCF Cluj nu a respectat masurile de tinere sub control a
acestor pericole.

Totodata, pentru domeniul de activitate Linii, nu afost identificat pericolul Neexecutarea lucrarilor
de reparatie periodica la termenele stabilite de reglementarile in vigoare.

Cu ocazia actiunii de investigatie, s-au constatat anumite nereguli privind activitatea de reparatii ale
liniilor si schimbatorilor de cale. Astfel, s-a constatat ca schimbatorul de cale nr.9, a fost introdus in
cale in anul 1989, iar in perioada scursd pana la producerea accidentului, nu au fost efectuate lucrari
de reparatie periodicd mecanizatd cu ciuruirea integrala a prismei de piatra sparta.

Pe raza de activitate a Districtului L Tunel, au fost recenzate 363 traverse speciade de lemn
necorespunzdtoare in anul 2020 si 529 traverse speciale de lemn necorespunzatoare, in anul 2021. In
anul 2021, Districtul L Tunel afost aprovizionat cu 37 traverse speciale de lemn.

Sectia L3 Cluj a planificat in anul 2020 executarea reparatiei periodice pe schimbdtorii de cale din
Hm. Cojocna pentru anul 2021 (conform categoriei liniei si ciclului de reparatie), iar in anul 2021 a
replanificat reparatia periodica pentru anul 2022. Pana la data producerii accidentului, aceste lucrari
nu au fost executate.

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodicd la termenele stabilite de reglementérile Tn vigoare si
neasigurarea unui volum adecvat a resurselor materiale in raport cu cel necesar, pentru realizarea
mentenantei liniei si mentinerii caii in tolerantele admise ar putea afecta accidente sau incidente
similare in viitor.
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Autorizatii de siguranta

CNCF detine Autorizatie de Sigurantd eliberata in conformitate cu prevederile legislatiei
comunitare si nationale specifice:
» Autorizatia de Siguranta cu numarul de identificare AS21003, valabila pana la 27.12.2026.

intreprinderea feroviari
Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sd isi stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate
atinge cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a
riscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigurd controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1158/2010, criteriile de evaluare a
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului de sigurantd, in legaturd cu accidentul
investigat, se refera la:

» existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii
feroviare (criteriul A);

» furnizarea unor programe de formare a personalului si a unor sisteme pentru a garanta

mentinerea competentei personalului si indeplinirea sarcinilor in mod adecvat (criteriul N).

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei, prevede ca in cadrul SMS prin care se asigurd controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

» sa se identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare,
indiferent dacad acestea sunt desfasurate de organizatia Insdsi sau de contractanti, parteneri
sau furnizori aflati sub controlul sau (Anexa I, pct.1.1, lit.b);

» sa se identifice si sd se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care
sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa
[, pct.3.1.1.1, lit.a);

» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare ariscurilor (Anexa l,
pct.3.1.1.1, lit.b).
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
UTZ aintocmit urmatoarele proceduri privind masurile de abordarea riscurilor:
-PSF 05 — Managementul riscului;
-PSF 06 — Evaluarea riscurilor asociate activitatilor specifice UTZ;
-PSF 07 — Planificarea si gestionarea modificarilor/schimbérilor;

Avand 1n vedere ca producerea accidentului a fost determinata de bandajul slabit de la roatanr.7 a
vagonului nr.88537980230-3, precum si faptul ca slabirea bandajului nu a fost depistata cu ocazia
reviziilor tehnice, comisia de investigare a verificat modul in care au fost identificate si evaluate
riscurile generate de situatiile in care, in cadrul reviziilor tehnice la trenurile proprii nu sunt
depistate defecte care pot pune in pericol siguranta circulatiei.

31



In urma analizarii documentelor puse la dispozitie de citre OTF UTZ (REGISTRUL DE RISCURI
nr.3651/25.08.2021, cod F:POSF 03 — 02) s-a constatat cd, in cadrul actiunilor de identificare si
evaluare a riscurilor, nu au fost identificate riscurile generate de situatiile in care, in cadrul lucrérilor
desfasurate cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice la trenurile proprii, nu sunt depistate defectele care
pot pune in pericol siguranta feroviara. Conform punctului 1.5.1 din Registrul de riscuri este
identificat riscul ,,Neefectuarea reviziei tehnice a trenurilor la compunere, in tranzit si la sosire”,
fara sa fie identificat riscul cand RTV efectueaza revizia tehnica, dar nu depisteaza un defect
(exemplu bandaj slabit) care poate sa produca un accident feroviar.

Avand in vedere ca in statia CFR Campina la trenul nr.57010 din data de 07.08.2022 nu s-a efectuat
RTT, conform programului intocmit de OTF UTZ, s-averificat modul de evaluare a acestui risc:

-zona de risc: circulatia trenurilor, care se poate produce din lipsa de atentie, de implicare, de
cunostinta, riscul asociat fiind ,,accident”;

-Instrumente/M etoda de control:

alnstruire practica si controale cu frecventa marita — raspunde personalul cu instruire si
control ramura M si V — termen: permanent;

b.Examinare suplimentara medicala si/sau psihologica — raspunde comisia care a efectuat
cercetarea disciplinard prealabila, in baza raspunsurilor din Nota de relatii/Nota explicativa,;

-Strategia adoptata: Reducerea probabilitatii:
-Risc secundar: Cresterea cheltuielilor cu personalul de instruire si control;
-Risc rezidual: acceptat.

intmcét, neidentificarea riscurilor generate de situatiile in care, in cadrul lucrarilor
desfasurate cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la trenurile proprii, nu sunt depistate
defectele care pot pune in pericol siguranta feroviara ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acest lucru reprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, factorul sistemic.

Personalul UTZ cu functii de conducere si cu sarcini de indrumare si control are efectuate controale
in zona in care a circulat trenul nr.57010, are intocmite Fise de monitorizare conform Anexa 3 la
PSF-32, in conformitate cu Procedura ,,organizarea si desfasurarea activitatii de monitorizare prin
control in legatura cu siguranta circulatiei la toate nivelurile”.

Certificate de sigurantd

La data producerii accidentului OTF UTZ detinea Certificat unic de Sigurantd cu numarul de
identificare RO1020210106, eliberat in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si
nationale specifice.

In conformitate cu Certificatul Unic de Siguranta, detinut lamomentul producerii accidentului, UTZ
este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul.
Conform RNV, pentru vagonul implicat in accident, UTZ are calitatea de detinator.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Pana la data producerii prezentului accident feroviar, pe reteaua de transport feroviar din Romania,
S-au mai Inregistrat evenimente anterioare cu caracter similar, dupd cum urmeaza:
= accidentul feroviar produs la data de 08.06.2017, ora 18:39, pe raza de activitate a Sucursalei

Regionale CF Timigoara, sectia de circulatie Arad-Simeria (linie dubla electrificatd), in statia
CFR Milova, la km.587+216, in circulatia trenului de marfa nr.90901 (apartinand operatorului de
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transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL), prin deraierea celui de-al 38-leavagon, din
compunereatrenului, de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu, datorita deplasarii axiald a
bandajului rotii nr.1 pe obada rotii.

In cazul accidentului feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.90901 s-a constatat ci
slabirea bandajului rotii nr.1 de la vagonul nr.31537887008-5, urmata de rotirea acestuia pe
obada rotii si polizarea inelului de fixare, s-a produs pe fondul unor deficiente in activitatea de
revizie tehnica si intretinere in exploatare a acestui vagon.

Avand in vedere cele mentionate, comisia de investigare a considerat necesara emiterea unei
recomandari de sigurantd catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR care sd se
asigure ca, SC RAIL FORCE SRL, in calitatea sa de operator de transport feroviar de marfa, isi

va reevalua masurile proprii de prevenire si tinerea sub control cu reducerea riscurilor asociate
activitatii de revizie tehnica si Intretinere a vagoanelor de marfa in exploatare.

= accidentul feroviar produs la data de 13.05.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, in statia CFR Chitila, 1n circulatia trenului de marfa nr.80964, prin deraierea celui de-
a 14-lea vagon, de al doilea boghiu, in sensul de mers al trenului, datorita deplasarii transversale
a bandajului rotii nr.6 pe obada rotii. In cazul acestui accident feroviar vagonul a fost mentinut in
circulatie cu RR expirat si nu au existat marci de control in exteriorul rotilor cu bandaj.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

According to the conclusions from this report, at points 3.a.4 and 4.b.1, the unfastening of the tyre
from wheel no.7, followed by its turning and cross movement on the wheel rim led to the change of
distance between the inner faces of the wheel tyres (gauge) of the pair of wheels corresponding to
the wheels 7-8 from wagon no.88537980230-3 and its derailment. The unfastening of this tyre
happened following the decrease, over the time, of the fastening forces between the wheel tyre and
rim, following the thermic and mechanic strengths appeared in operation of the pair of wheels.

From the checking made following the accident, it was not possible to establish the moment when
there was the unfastening of the tyre from the wheel no.7, but it was before the accident occurrence.

Analysing the findings, checking and measurements made at the track superstructure and rolling
stock, technical inspections made at the pair of wheels corresponding to the wheels 7-8 from wagon
no.88537980230-3, the documents submitted, the discussions and result of questioning the staff
involved, the investigation commission established, according to the definitions stipulated by the
Regulation for implementation (EU) 2020/572, the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor:

Unfastening of the tyre from wheel no.7, followed by turning and cross movement of it on the wheel
rim, it leading to the change of the distance between the inner faces of the wheels tyres (gauge) of
the pair of wheels corresponding to the wheels 7+8 from the wagon no.88537980230-3 and its
derailment. Unfastening of the tyre happened following the decrease, over the time, of the fastening
forces between the wheel tyre and rim, because the thermic and mechanic strengths appeared in the
operation of the pair of whedls, followed by the detachment of the assembly resulted from the
fretting between the wheel tyre and rim.

Contributing factors:

- non-identification of the unfastened tyre at wheel no.7 of the wagon no.88537980230-3, during the
performance of technical inspections at the train no.57010, in the composition of which it was,
between 5th-9th August 2022.
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- the thickness of the tyre in the plane of running thread, close to the limit accepted in operation.
Systemic factor:

Non-identification of the risks generated by the situations where, within the works performed during
the technical inspections at the own trains, there are not identify the failures that can endanger the
railway safety.

5.b. Measurestaken after the accident
Non applicable.

5.c. Additional remarks

Railway enterprise

During the investigation, there were the next additional remarks regarding some deficiencies and
gaps, with relevance for the accident contributing factors:

- in the railway station Campina, at the train no.57010, on 7" August 2022, it was not made the
transit technical inspection, according to the program drawn up by the railway undertaking, only the
brake test and the train visua inspection. So, the train exceeded the maximum accepted distance in
running (350 km) for the freight trains between two consecutive inspections.

I nfrastructure manager

During the investigation there were the next additional remarks regarding some deficiencies and
gaps, in the activity of infrastructure manager. The non-conformities found at the track
superstructure, that in dightly different conditions could have led to accidents, are critical factors,
but considering the derailment dynamic and the findings at the rolling stock they did not influence
the accident occurrence.

From the findings on the technical condition of the track superstructure, the measurements made

soon after the accident and the documents submitted by the infrastructure manager, the result is:

- it was not ensured the protection quota of the built-up crossing from switch no.9 in the railway
station Cojocna (the distance between the contact lateral surface of the built-up crossing and the
lateral surface, from the rail, of the check rail, on the deflecting section of the switch) on the
deflecting section;

- there were not performed periodical repairs in order do the corresponding maintenance of the
lines and switches, for keeping the track geometry between the tolerances accepted, in the
conditions of provision with insufficient material resources for these activities.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Following the analysis of the documents submitted by railway undertaking UNICOM TRANZIT
(REGISTER of RISKS n0.3651/25.08.2021, code F: POSF 03 — 02) it was found that, within the
actions for the identification and assessment of risks, there were not identify the risks generated by
the situations where, within the works performed during the technical inspections at the own trains,
there are not identified the failures that can endanger the railway safety. According to point 1.5.1
from the Register of Risks, it isidentified the risk ”Lack of technical inspection at trains during their
composition, in transit and at the arrival”, without being identified the risk when the technical
examiner carries out the technical inspection, but he did not identify a failure (ex. unfastened tyre)
that can generate arailway accident.

Considering findings and conclusions of investigation commission, above mentioned, for the
improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
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address Romanian Railway Safety Authority — ASFR the next safety recommendation, without
excluding the extension of the recommendation also at other railway undertakings:

Safety recommendation no.434/1

The railway undertaking SC UNICOM TRANZIT SA shal identify and re-assess the risks
associated to the danger that during the works performed within the technical inspections at the own
trains, the failures that can endanger the railway safety not be identified.
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