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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui
accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, si ale Legii
nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fatd de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de Siguranta 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 realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu
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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 ti, daca
este cazul, stabilirea de recomandari de sigurantd necesare pentru imbundtatirea sigurantel
feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare,
poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Roméana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 respectiv OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a HG nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbundtafire a siguranfei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Obiectul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovitiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din legea nr. 55/2006, Legea privind siguranta feroviara, respectiv art.20,
ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.l, ain.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulament de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
congtitui comisii 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 fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalel Regionale de Cai Ferate Timisoara, privind accidentul feroviar produs la data de
30.08.2019, ora 05:10 pe sectia de circulatie Orsova - Caransebes (linie simpla electrificata), la
intrarea in statia CFR lablanita linia 3 abatuta, prin deraierea la km 416+350, a locomotivei de
remorcare atrenului de marfa nr.59426 apartinand UNICOM TRANZIT SA si luand in considerare
faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile
art.7, ain.(1), lit. b) din Regulament de Investigare, Directorul Genera AGIFER a decis
deschiderea unel actiuni de investigare.

Prin Decizianr.326 din data de 02.09.2019, a Directorului General AGIFER, a fost numita comisia
deinvestigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Ladata de 30.08.2019, in jurul orei 05:10, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cai Ferate
Timisoara sectia de circulatie Orsova — Caransebes linie simpla electrificata (Schita nr.1), aflata in
administrarea CNCF ,,CFR” SA, la intrare in statia CFR lablanita, in circulatia trenului de marfa
nr.59426, format din 17 vagoane incarcate, remorcat cu locomotiva EA 089, apartinand
operatorului de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA, s-a produs deraierea locomotivei de
prima osie in sensul de mers al trenului. Accidentul s-a produs pe linia 3 abatuta, pe curba dupa
schimbatorul de cale nr.4, lakm 416+350.
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Schita nr.1 Reteaua feroviara publica, zona unde a avut loc accidentul feroviar.

Atat materialul rulant din compunerea trenului cat si personalul de conducere si deservire al
trenului, apartin operatorului de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat persoane ranite sau pierderi de
vieti omenesti. Accidentul feroviar nu aavut impact negativ asupra mediului inconjurator



Accidentul feroviar s-a produs pe fondul starii tehnice necorespunzatoare cu privire la:

- geometria cdii (depasiri ale tolerantelor maxim admise la nivelul unui fir fata de
celalalt, la torsionarea caii si la pozitia caii in plan orizontal — cot intr-o joanta izolanta
lipita).

- locomotiva trenului (neconformitati inacceptabile privind echilibrarea sarcinilor pe osia
nr.1 si nefunctionarea dispozitivul de ungere a buzei bandajului rotii).

Cauzele producerii accidentului
Cauza directa, factorii care au contribuit
Cauzadirecta

Cauza directa a producerii accidentului feroviar 0 constituie pierderea capacitatii de ghidare a
osiei conducatoare a locomotivei, escaladarea sinei de la firul exterior al curbei de catre roata
atacanta aacestel 0sii si caderea acesteia in exteriorul caii.

Factorii care au contribuit:

1. existenta in zona producerii accidentului a unor defecte la nivelul transversal a liniei, peste
limitele tolerantelor admise prevazute in cadrul de reglementare, care au avut ca efect
descarcarea partiala de sarcina verticala (Q) arotii atacante;

2. depasirea tolerantelor admise de cadrul de reglementare cu privire la echilibrarea sarcinilor
pe osie, laosianr.1 alocomotivel (prima osie in sensul de mers a trenului), care a avut ca
efect descarcarea partiala a sarcinii verticale (Q), ce a actionat asupra rotii atacante;

3. depasireatolerantelor admise intre sagetile vecine lafirul exterior a curbei;

4. nefunctionarea dispozitivului de ungere a buzei bandajului rotii atacante alocomotivei, fapt
care a avut ca efect, neasigurarea in zona de contact dintre roata atacantd si sina a unui
coeficient de frecare care sa asigure o frictiune favorabilad sigurantel contra deraierii.

Suprapunerea efectelor dinamice prezentate, a favorizat cresterea socului de atac in punctul
,,0”(zero) si escaladarea sinei ( delafirul exterior al curbel), de catre buza bandajului rotii atacante.

Cauze subiacente
Cauzel e subiacente ale producerii accidentului au fost:

1. nerespectarea prevederilor art.7, lit.A, pct.1 si pct. 3, din “ Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989,
referitoare latolerantele lanivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt;

2. nerespectarea prevederilor art.7, lit.B, pct.1 din “ Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989%, referitoare la
tolerantele sagetilor vecing;

3. nerespectarea prevederilor art.37, ain.3, pct.f), din “ Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar- nr.201, referitoare la verificarea si
completarea nivelului lubrifiantilor la punctele de ungere precum si a uleiului la transmisia
hidraulica dupa caz.



Cauze primare
Cauzele primare a e producerii accidentului au fost:

1. neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 “Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de fintretinere”, parte a sSistemului de management a sigurantei a
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCFR ,,CFR* SA, referitoare la
executarea lucrarilor de intretinere si reparatii periodice aliniilor de cale ferata;

2. neidentificarea pericolului generat de exploatarea locomotivelor la care nu sunt echilibrate
corespunzator sarcinile pe osii si roti;

3. neidentificarea pericolului generat de nefunctionarea corespunzatoare a sistemului de ungere
abuzei bandagjului aosiilor conducitoare de la locomotive.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor si incidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare,
avand in vedere activitatea in care s-a produs evenimentul, acesta se clasifica si se incadreaza la
art.7, adin.(1), lit. b., respectiv, “deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie”.

Recomandari de Siguranta

Ladata de 30.08.2019, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cii Ferate Timisoara
sectia de circulatiec Orsova - Caransebes, la intrare in statia CFR lablanita, pe linia 3 abatuta, in
circulatia trenului de marfa nr.59426, format din 17 vagoane incarcate, remorcat cu locomotiva EA
089, s-a produs deraierealocomotivel de prima osie in sensul de mersal trenului.

In cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul ci managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional cat si managementul operatorului de
transport feroviar au identificat dar nu au gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei
liniilor CF respectiv a mijoacelor de tractiune din dotare, pentru a putea dispune in consecinta
solutii si masuri viabile in vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, daca gestionarul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar ar
fi aplicat propriile proceduri ae sistemului de management a sigurantel, in integritatea lor, precum
si prevederile codurilor de practica, parte a SMS, ar fi putut sa mentina parametrii tehnici ai
geometriel caii in limitele tolerantelor impuse de siguranta feroviara, respectiv sa ia masuri in cazul
depasirii tolerantelor de exploatare la locomotiva din dotare, prevenind astfel producerea acestui
accident.

- Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va evalua modul in care CNCF ,,CFR”
SA aidentificat si a aplicat masurile ce trebuiau luate pentru implementarea recomandarilor
de siguranta emise in cadrul rapoartelor de investigare finalizate de catre AGIFER 1in ultimii
doi ani, pentru accidentele feroviare produse pe reteaua CFR, care au avut cauze si factori
similari;

- Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport
feroviar UNICOM TRANZIT SA, identifica pericolele generate de exploatarea materialului
rulant motor ale caror osii si roti nu sunt echilibrate corespunzator si ale caror dispozitive de
ungere a buzei bandajului rotilor osiilor conducatoare nu indeplinesc conditiile prevazute in
reglementarile in vigoare, iar eficacitatea modului de gestionare a riscurilor generate de
catre aceste pericole este adecvata.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 30.08.2019 ora 05:10, trenul de marfa nr.59426 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA, remorcat cu locomotiva EA 089, compus din
17 vagoane, incarcate cu cocs, afost expediat din statia CFR Curtici avand ca destinatie statia CFR
Catusa (judetul Galati).

Laintrarea in statia CFR Iablanita (prin capatul Y) lalinia 3 abatere, pe curba cu deviatie
stanga 1n sensul de mers a trenului, dupa schimbatorul de cale nr.4, la km 416+350, s-a produs
deraiereaprimei osii alocomotivel de remorcare atrenului (Schita nr.2).

SENSUL DE MERS AL TRENULUI

BOGHIU NR. Il BOGHIU NR. | DEgiI|AATA
SINA
- OSIA
INTERIORUL ﬁi;' Aé OSIA OSIA %2 A3 OSIA OSA
CURBEI : NR. 5 NR. 4 : NR. 2
(partea stanga
sens de mers) \ [

SINA — \_ J n—,
EXTERIORUL
CURBEI  0OslA OSIA OSIA OSIA OSIA OSIA
(parteadreapti  NR. 6 NR. 5 NR. 4 NR. 3 NR. 2 NR. 1
sens de mers)

Schita nr.2 Amplasarea osiilor lalocomotiva EA 089

Deraierea s-a produs prin escaladarea firului exterior a curbei de catre roata din partea
dreapta a osiei (Fotografia nr.1), rularea acesteia aproximativ 400 mm pe ciuperca sinei si caderea
in exteriorul caii.

OSIA NR.1
PRIMA ROATA

DERAIATA
? PARTEA
DREAPTA SENS
DE MERS

\ V\ SINA

SENS DE MERS EXTERIORUL
CURBEI

Fotografia nr.1 Roata deraiata (parte dreapta sens de mers)



In momentul caderii, a avut loc si parisirea suprafetei de rulare a rotii corespondente din
partea stanga si caderea acesteia in interiorul caii (Fotografianr.2).

OSIA NR.3ROATA
NEDERAIATA
PARTE STANGA
SENS MERS

SENS DE MERS

OSIA NR.2 ROATA
NEDERAIATA

\ PARTE STANGA
SENS MERS
OSIA NR.1 ROATA
DERAIATA

PARTEA STANGA
SENSDE MERS

SINA INTERIORUL
o CURBEI

Fotografianr.2 Roata deraiata (parte dreapta sens de mers)

Locomotiva a circulat in stare deraiata pe capetele suruburilor verticale ale sistemului de
prindere tip K al sinei (de la exteriorul, respectiv interiorul cdii) pe o distanta de 50 m.

Ca urmare a acestui accident, circulatia feroviara intre halta de miscare Crusovat si halta de
miscare Mehadia, afost inchisa in intervalul orar 05:10 — 07:01.

Dupa repunerea pe sine a rotilor deraiate, au fost executate lucrari de reparatie a
suprastructurii caii, circulatia feroviara pe linia 3 abatuta, a fost reluata la data de 30.08.2019 ora
16:05, cu restrictie de viteza de 15 km/h. Restrictia de 15 km/h afost ridicata la data de 31.08.2019
ora 13:30.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partileimplicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de
Cai Ferate Timigoara, sectia de circulatie Orsova - Caransebes (linie simpla electrificatd), in statia
CFR Iablanita.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii nr.2
Mehadia, apartinand Sectiel L1 Caransebes.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (BLA) din statia CFR lablanita sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA, Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, sunt supravegheate
si intretinute de catre personalul Districtului SCB nr.5 Orsova, apartinand Sectiei CT 1 Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR lablanita sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA si sunt intretinute de catre TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune si locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.59426 din data de
30.08.2019, apartineau operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

Locomotiva de remorcare avea numarul 91530400089-5 (EA 089), activitatea de intretinere
si reviziile planificate au fost efectuate de catre personal specializat apartinand Punctului de Lucru
Depozit Fetesti, din cadrul UNICOM TRANZIT SA.
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Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 089 este in
proprietatea operatorului de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA si este intretinuta de catre
personal specializat apartinand Punctului de Lucru Depozit Fetesti, din cadrul UNICOM TRANZIT
SA.

Revizia tehnica a trenului la compunere in statia CFR Curtici a fost efectuata de persona
apartinind UNICOM TRANZIT SA. Activitatea de intretinere, revizii tehnice si reparatii
planificate ale vagoanelor din compunerea trenului nr.59426 a fost asigurata de UNICOM
TRANZIT SA. UNICOM TRANZIT SA, detine certificat pentru functia de intretinere emis de
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.59426 a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 089 si a fost compus
din 17 vagoane incarcate cu cocs, 68 0sii, 263 m, un tong brut de 989 tone, masa franata dupa livret
automat 544 tone, masi franata dupa livret de manal68 tone, masa franata de fapt automat 883
tone, masa franata de fapt de mana 301 tone.

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

Descrierea traseului cdii

in zona producerii deraierii, traseul caii in plan orizontal al liniei 3 abatutd (Schita nr.3), la
km 416+350, este in curba (curba dupa aparatul de cale nr.4), cu deviatie stanga (in sensul de mers
al trenului), raza circulara R= 312 m, suprainaltarea h=0 mm si supralargirea s=10 mm. Aceasta
curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare L.1=20 m
si L.=20 m. Profilul transversal al caii este rambleu cu inaltimea < 0,5 m, declivitatea fiind de
2,00%o, panta in sensul de mers a trenului.

SENSMERS TREN
LOCUL OPRIRII G
TRENUL UI
km 416+300
LOCUL PRODUCERI|
\ B A DERAIERI|
LINIA 3 |
LINIA S km 416+350
\ ¢

1
|
LINIA I 1
directa |
LINIA 1 l o—
(abitutﬁ) : 19 21

Ax statie CFR lablanita

km 416+289
€= parcurstren
A locul deraierii (km416+350)
B locul opririi trenului (km 416+300)
A-B spatiul parcurs de locomotiva in stare deraiata (50 m)

2 4 19 21 aparatedecae

Schita nr.3 Parcursul deintrare atrenului nr.59426 in capatul Y a statiei CFR Iablanita
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Locul producerii deraierii, se afla in punctul caracteristic a curbel CR, pe firul drept in
sensul de mersal trenului (firul exterior al curbei dupa aparatul de cale nr.4, Schita nr.4).

Schita nr.4 Detaliu statia CFR Iablanita cap Y

Aceasta urma se gasea pe flancul activ a ciupercii sinel, fiind o urma specifica de
escaladare a rotii pe ciuperca sinei. Pozitia acestei urme a fost notata cu ,,0” (zero), punctul ,,0”
(zero) reprezentand locul producerii deraierii. Dupa escaladare, roata a rulat aproximativ 400 mm
pe ciuperca sinei dupa care a cazut in exteriorul caii.

In acelasi plan, roata corespondenti din partea stanga a osiei, a parasit suprafata de rulare,
cazand in interiorul caii, in punctul notat cu ,,0”” (zero prim).

Descrierea suprastructurii caii

Linia 3 apartinand statiei CFR lablanita este alcatuita din sine tip 49, cale cu joante, sine cu
lungimea de 25 m fixate pe traverse normale de lemn cu prindere indirecta tip K.

Viteza de circulatie stabilita pe aceasta linie la data producerii accidentului era de 30 km/h,
iar pe schimbatorul de cale nr. 4 al statiel, pe directia abatuta, viteza de circulatie era restrictionata
din data de 23.08.2019 la 15 km/h.
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C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Orsova - Caransebes Se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ae blocului de linie automat (BLA). Circulatia si manevra in
statia CFR lablanita se efectucaza pe bazainstalatiel de centralizare electrodinamica CED, tip CRA4.

C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfa nr.59426 a fost remorcat cu locomotiva electrica avand numarul de
identificare 91 53 0 400089-5 (EA 089). Locomotiva este tip LE 5100 kW si apartinea UNICOM
TRANZIT SA. Caracteristicile tehnice ale locomotivel EA 089 (Schita nr.4):

tensiunea nominala in liniade contact: ................... 25,0kV;
formulaosilor: ..o Co- Co;
ecartament: ... ... 1.435 mm;
ungimeapestetampoane........................ceeeeeenee.. 19.800 mm;
1AtiMEACULIE ... ... 3.000 mm;
inaltimea cu pantograful coborat .................cccceeeeeeee. 4500 mm;
distanta dintrea centrele boghiurilor ....................... 10.300 mm;
ampatament boghiu: ... 4.350 mm;
diametrul rotilor in Stare noua: ..............oooiiiiiiennnn. 0 1.250 mm,
diametrul rotilor in stare Semiuzata: ........................ 0 1.210 mm;
greutatea totala fara ballast ....................c............. 120 tONE;
sarcinapeosiefarabalast: ...........cccoooiiiiiiiii 20 tf;
vitezamaxima CoNStructiva: ...............cccceeeeveeneenen... 120 kKMV/h;
razaminima de inscriere in curba: .................ooviuie 90 m;
puterea nominala atransformatorului la25 kv ............. 5.790 kKVA;
puterea nominala alocomotivei: ........................... 5.100 kW,
forta de tractiune maxXima ................ccoeeiiiiiininne.. A2 tf;
sistemul dereglare ..o pe inalta tensiune;
numarul treptelor de mers la selector (gradulator)....... 40,

numarul treptelor de slabire a campului ................... 3;

frAnd @eCtriCa ... reostatica;
forta defrinarededurata .................ccooiiiiiiininn 21tfla40 ... 45 km/h;
frand automata...........c.oeveiiiii tip Knorr;
frand direCt ..o tip Oerlikon;

Schita nr.4 Locomotiva EA 089 (implicata in accident)
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C.2.3.4. Vagoane

Trenul de marfa nr.59426 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT SA) afost compus din 17 vagoane, vagoane pe 4 osii, descoperite, cu pereti ficsi, CU usi
laterale, cu incarcare gravitationala. Toate cele 17 vagoane au fost incarcate cu cocs.

lungimea vagonului peste tampoane..................... 14,04 m;
P bOGIU ..., Y 25;

tIP OSHT MONEALE ... monobloc;
ampatament boghiu ...........cccevveeveiievicre e 1,80 m;
diametrul nominal a osiel pe cercul derulare...... © 920 mm;
VOIUMUI CULIEN ... 72,0 m?;
tAra VagoONUIUIL ......ocveveireieieeeeeeeee e 23.800 kg;
HP FrANA ... KE-GP

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
intermediul instalatiilor de radiocomunicatii (satii RER), care au functionat corespunzator.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizarii producerii accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma cérora, la fata locului s-a deplasat persona din
cadrul Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara
Romanid— ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CN CF ,,CFR” SA,
operatorului de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA, Serviciului de Politie Transporturi
Feroviare Tmisoara.

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

In urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrati raniti si nu au fost inregistrate
pierderi de vieti omenesti.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acidentului feroviar nu s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara publica si nici la marerialul rulant apartinand UNICOM TRANZIT SA.

Aceste date au fost solicitate de catre Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER
doar pentru clasificarea acestui accident feroviar, conform art.7, ain.(2), din Regulamentul de
investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului feroviar, au fost afectate intrarile si iesirile in cap Y a
statiei CFR Iablanita, precum si pe linia 3 abatuta.

Circulatia feroviara pe linia II directd (cu afectarea circulatiei intre halta de miscare
Crusovat si halta de miscare Mehadia) in zond, a fost inchisa de la data de 30.08.2019 ora 05:10,
pana la data de 30.08.2019 ora 07:01.

Urmare acestui accident feroviar, au intarziat trei trenuri, un tren de calatori si doud trenuri
de marfa, astfd:
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trenul nr.1695 (SNTFC ,,CFR CALATQRI” SA) -109 minute;
trenul nr.20618 (RAIL CARGO ROMANIA) — 197 minute,
trenul nr.60503 (TIM RAIL CARGO) — 228 minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.
C.4. Circumstante externe

La data de 30.08.2019, in jurul orei 05:10, la locul producerii accidentului, cerul a fost
senin, vizibilitatea pe timp de noapte a fost buna, temperatura in aer a fost in jurul valorii de +16° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost buna, in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

Din constatarile efectuate de catre comisia de investigare, starea vremii nu a influentat
producerea accidentului feroviar.

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

Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 089 si a deservit trenul
nr.59426 din data de 30.08.2019 se pot retine urmatoarele:

- in baza Ordinului de circulatie primit la plecare din statia CFR Caransebes, s-a primit
informatia prin care la intrare in statia CFR lablanita, peste aparatele de cae, viteza de
circulatie este de 15 km/h;

- de la semnaul prevestitor ce indica “galben clipitor”, mecanicul trenului a inceput sa
franeze trenul, cunoscand faptul ca vaurmao portiune de linie in abatere;

- la apropierea de semnalul de intrare care indica doua unitati de culoare galbena, viteza
trenului erasub 15 km/h, aproximativ intre 11km/h si 12 km/h;

- trenul s-aincadrat in abatere pe linia 3, in dreptul marcii de siguranta intre linia 2 si linia 3,
S-au simtit niste zdruncinaturi, s-a simtit cum locomotiva a cdzut de pe linie, in acest
moment mecanicul a franat trenul, care dupa cativametri s-a oprit;

- mecanicul gutor a coborat de pe locomotiva si aconstatat ca locomotivaa fost deraiata, osia
nr. 1 cu roatadin partea dreapta cazuta in exteriorul firelor caii;

- in aceessi perioada de timp, la locomotiva a venit si IDM de serviciu care a constatat
deraierearotii din dreaptaaprimei osii alocomotivei;

- aufost anuntate organele competente.

Rezumatul declaratiilor personalului administratorului infrastructurii feroviare publice

Din declaratiile personalului care asigurda mentenanta infrastructurii feroviare, au rezultat
urmatoarel e aspecte relevante:

- in data de 24.07.2019, pe curba implicata in accident au fost efectuate lucrari de inlocuire
traverse de lemn (10 bucati) si tragere aliniei latipar;
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- la masurarea liniei pe zona producerii accidentului feroviar din data de 30.08.2019, au fost
constatate neconformitati in zona in care s-a produs deraierea (defecte de nivel), care au fost
remediatela data de 09.08.2019;

- ladata de 14.08.2019, cu ocazia reviziei chenzinale, zona a fost din nou masurata, nefiind
evidentiate alte neconformitati;

- referitor la constatarile efectuate in zona producerii accidentului feroviar, imediat dupa
producerea acestuia, personalul audiat considera ca circulatia materialului rulant a produs
denivelarile constatate de comisia de investigare.

Din declaratiile personalului care asigura circulatia trenurilor in statia CFR lablanita, au rezultat
urmatoarel e aspecte relevante:

- dupa primirea avizului de plecare a trenului nr.59426 din Halta de Miscare Crusovat (ora
04.55), a efectuat parcursul de primire a trenului la linia 3 abatuta;

- ladefilareatrenului, a observant praf in fata acestuia, dupa care aintrat in biroul de miscare
si aluat legatura prin statia RER cu personalul de locomotiva;

- laoprireatrenului a constatat ca locomotiva a deraiat de prima osie, luand masuri de avizare
apersonalului interesat, conform legislatiei in vigoare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

C.5.2.1. Sstemul de management a/ sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR* SA

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR* SA in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al siguantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.101/2008, privind acordarea autorizatieci de sSigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia

- Autorizatiei de Sigurantd — Partea A, cu numarul de identificare ASAQ09002, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, a confirmat acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

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

La data producerii accidentului feroviar, sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

- manualul de management;

- obiectvele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169 din
2010.
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in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr. 55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare” pentru perioada 2014 — 2017, iar prin deciziile scrise ae Directorului Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Timisoara, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost
numiti responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor
proprii.

Pentru anul 2018 a fost emisa si difuzata ,,Politica CNCF ,,CFR* SA” in domeniul
Sistemului de Management Integrat Calitate — Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de
Directorul General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, Sucursala
Regionala de Cai Ferate Timisoara a emis si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul
2018. Pentru anul 2019, pana la data producerii accidentului feroviar, nu au fost emise alte
documente 1n acest sens.

Intrucat din constatirile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat daca Sistemul
de Management a Sigurantei al CNCF “CFR* SA dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) intretinerea si reparatiile sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct
din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile
altor organizatii si/sau persoane.

Astfel, s-a constatat ca pentru a 1indeplini cerinta de la litera a), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat si instruit persoanele implicate a aplica
procedura operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexanr.2 - ,, Tipuri de lucriri de intretinere”, pentru lucrarile privind
mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei cOrecte a liniei in plan, de asemenea
pentru lucrarile privind — riparea curbelor in puncte la sageata si burajul traverselor care prezinta
lasaturi, masura de siguranta care tine Sub control riscurile asociate acestor activitati este codul de
practica ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu
ecartament normal - nr. 314/1989”.

In urma constatirilor efectuate pe teren de citre membrii comisiei de investigare s-a
observat ca pe zona producerii accidentului exista o denivelare inCrucisata ale carei valori depaseau
prevederile codului de practica mai susamintit (art.7, lit.A, pct.3, din Instructia nr. 314/1989).

De asemenea, pe aceeasi zond S-a COnstatat prezenta unei sageti a carel valoare masurata
depdsea tolerantele admise de acelasi cod de practica (art.7, lit.B, pct.1, din Instructia nr. 314/1989).

S-amai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit, difuzat procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1 ,,Managementul
riscurilor”, care amodificat PO SMS 0-4.07.

La capitolul 5.2. — Etapele procesului de management & riscurilor, pct.5.2.1. — Identificarea
riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR* SA”, prin structurile organizatorice, trebuia sa
identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si obiectivele stabilite”, riscurile nou
identificate fiind completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a procedurii.

De asemenes, toate pericolele SMS se inregistreaza in ,,Registrul de evidenta pericolelor”,
intocmit conform noii proceduri. La nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, la data
intocmirii raportului de investigare, acest registru nu era difuzat, de asemenea nu au fost identificate
noi riscuri care sa fie completate in formularul de ,, aerta de risc”, mai sus mentionat.
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Constatarile privind respectarea ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constfuctia si
intretinerea caii — linii cu ecartament normal - nr. 314/1989” — cod de practica, referitoare laluarea
masurilor pentru inlocuirea traverselor de lemn, au scos in evidenta abateri de la acest cod de
practica. Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor
feroviare.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca masurile propuse pentru tinerea sub
control a riscurilor asociate trebuie reevaluate si sa fie dispuse ate masuri in consecinta. In acest
caz, masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor art.7,
lit.A, pct.3, respectiv art.7, lit.B, pct.1, din codul de practica ,,Instructia de norme si tolerante
pentru construcsia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal - nr. 314/1989”.

circulatiei feroviare din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Identificarea si analiza amanuntitd a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole,
urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, este atributul managerului, a personaului responsabil cu elaborarea procedurilor
managementului sigurantei (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu
urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

In concluzie, comisia de investigare considera ci, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
,existd proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatatd in siguranta,
tinandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul
retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea
operatiunilor”, aceste proceduri sunt nerevizuite, actualizate sau implementate, iar uneori
prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie
eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definitd) in Regulamentul
UE nr.1077/2012.

C.5.2.2. Sstemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de
marfa UNICOM TRANZIT SA

La momentul producerii accidentului feroviar, UNICOM TRANZIT SA in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management a siguantel 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 Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007
(cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea
efectuarii serviciilor de transport pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

- Certificatul de Siguranta — Partea A, cu numarul de identificare RO1120170026, valabil
pana la data de 01.01.2020, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana confirma
acceptarea sistemului de management a sigurantel operatorului de transport feroviar;

- Certificatul de Siguranta — Partea B, cu numarul de identificare RO1220190081, valabil
pana la data de 01.01.2020, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantape reteaua relevantda in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.
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in Anexa nr.Il — ”Vehicule feroviare cu care operatorul de transport feroviar este autorizat sa
efectueze servicii de transport feroviar pe sectiile de circulatie, liniile de cale ferata, zonele de
manevra feroviara si liniile ferate industriale inscrise in certificatul de sigurantd partea B”, la
punctul 1: ” Vehicule feroviare pentru efectuarea de operatiuni de transport de tip B”, la pozitia
nr.14 din tabel se afla mentionata locomotiva electrica nr.91 53 0 400089-5.

C.5.2.3. Sstemul de management a/ sigurantei la nivelul furnizorului feroviar autorizat ca entitate
responsabila cu intretinerea materialului rulant

Lamomentul producerii accidentului feroviar, UNICOM TRANZIT SA detinea certificat de
entitate responsabild cu intretinerea nr. RO/ERIV/L/0019/0026, valabil pana la data de 16.06.2023,
prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015. Vehiculele feroviare si tipurile de
intretinere sunt specificate in Anexa nr.1 la certiifcat, unde, in tabelul anexat, la pozitia 1., este
precizat Punctul de Lucru Depozit Fetesti, str. Depoului, nr.16, judetui lalomita cu enumerarea
tipurilor de vehicule si tipurilor de revizii si reparatii pe care Punctul de Lucru Depozit Fetesti este
certificat sa le efectueze.

Intrucat din constatirile efectuate asupra starii tehnice a locomotivei au rezultat
neconformitati privind starea tehnica a instalatiei de ungere a buzei bandagjului, elemente (metal
cauciuc) pentru limitarea jocurilor laterale dintre cutia locomotivel si boghiul II, descarcatorul de
supra tensiune pentru protectia circuitului de 25 kV dezlegat electric, nefiind asiguratd protectia
locomotivei la supratensiunile descarcarilor electrice din atmosferd, comisia de investigare a
verificat daca Sistemul de Management a Sigurantei al UNICOM TRANZIT SA dispune de
proceduri pentru a garanta ca:

a) Iintretinerea si reparatiile sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/sau persoane.

Astfel, s-a constatat ca pentru a indeplini cerinta de la litera @), operatorul de transport
feroviar UNICOM TRANZIT SA, a intocmit, difuzat si instruit persoanele implicate a aplica
procedura operationali cod ERIV-L 1l 05-06 "CONTROLUL INTRETINERII EFECTUATE
LOCOMOTIVELOR SI REPUNEREA IN FUNCTIUNE A ACESTORA,,. in acest document la
capitolul 5.1. ” Masurile de control necesare a fi aplicate intretinerii efectuate, in vederea redarii in
exploatare a locomotivelor”, sunt prezentate activitatile si documentele de referinta care
reglementeazd controlul efectuat ca urmare a lucrarilor de intretinere si redarea in exploatare a
locomotivelor.

Identificarea si analiza amanuntita a factorilor care conduc la manifestarea unor
neconformitati, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea Sub control a riscurilor asociate
pericolelor identificate, este atributul managerului, a personalului responsabil cu elaborarea
procedurilor managementului sigurantei (inclusiv. a managementului riscurilor) si a celui
responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

S-amai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de laliterab), operatorul de transport feroviar
UNICOM TRANZIT SA a intocmit, difuzat procedura operationala cod POSF -03 "EVALUAREA
RISCURILORASOCIATE ACTIVITAIILOR SPECIFICE UNICOM TRANZIT SA”. Lacapitolul
5.2. ”Identificarea pericolelor si a riscurilor asociate”, subcapitolul 5.2.2. comisia de evaluare a
riscurilor identifica pericolele si riscurile asociate aferente elementelor si proceselor desfasurate de
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UNICOM TRANZIT SA. Lasubcapitolul 5.2.3. sunt analizate operatiunile feroviare desfasurate de
catre UNICOM TRANZIT SA, regasindu-se activitatea de mentenanta a vehiculelor feroviare.

De asemenea, pericolele SMS se inregistreaza in ,,Registrul de riscuri, pentru activitatile si
functiile ERIV-L ale UNICOM TRANZIT SA la locomotivele LE 5100kw si 3400kw. La zona de
risc referitoare la functia de efectuare a intretinerii — Revizii planificate tip PTH+RAC, RT, R1, R2,
la locomotivele electrice 5100 kw, 3400 kw, pentru "OBIECTIV” 4.2 ”Suspensie, osii si cutie
locomotiva, amortizori verticali si orizontali” nu este identificat riscul echilibrarii
necorespunzatoare a sarcinilor pe osii si roti si nu este identificat pericolul generat de
nefunctionarea instalatiei de ungere a buzei bandajului a osiilor atacante la locomotive.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

-Legea nr.55/2006, privind siguranta feroviara modificatd prin OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara,

-Ordonanta de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara act normativ intrat in vigoare
la12.12.2019;

-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 din
2005;

-Regulament 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 Romaénia,
aprobat prin HG nr.117/2010;

-Regulamentului UE nr.1169/2010 al Comisiel Europene din 10 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de Siguranta feroviara;

-Regulamentului UE nr.1077/2012 a Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o
metoda de sigurantd comuna pentru supravegherea exercitata de autoritatile nationale de
siguranta dupa eliberarea unui certificat de siguranta sau a unel autorizatii de siguranta;
-Regulamentului UE nr.1078/2012 a Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o
metoda de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii
deinfrastructura dupa primirea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta
precum si entitatile responsabile cu intretinerea;

-Regulamentului UE nr.445/2011 al Comisiei Europene din 10 mai 2011 privind un sistem
de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare
a Regulamentului (UE) nr.653/2007;

-Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

-Ordinul nr.2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta
circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportul ui
feroviar;

-Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si dezvoltarea
sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati
in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice
in operatiuni de transport pe caile ferate din Romania;

-Ordinul nr.256/2013, pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;
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-Instructiuni pentru activitatea personaului de locomotiva in transportul feroviar nr.201,
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229 din 2006;

-Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
-Instructia nr. 314/1989 ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii — linii cu ecartament normal”, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;

-Instructia pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoatere de sub tensiune,
nr.317/2004;

-Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr.300/2003, aprobata prin ordinul
MLPTL nr.519/03.04.2013;

-Instructia pentru folosirea vagoanelor pentru masurat calea, nr.329/1995;

-Instructia 305/1997, privind fixarea termenelor si aordinii in care trebuie efectuate reviziile
caii, aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997;

-Norma Tehnica Feroviara NF 67-006:2011, “Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Norme de timp sau norme de kilometrii parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate” din 04.05.2011, aprobat prin OMTI nr.315/2011;
-Norma Tehnica Feroviara NTF nr.67-003 din 2008 Vehicule de cale ferata. Locomotive
electrice de 5.100 kw si 3.400 kw. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate
din 18.03.2008, aprobata prin OMT 366/2008;

-NT — Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor
de cale ferata normala, editia 1990;

-Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;

-loan Sebesan — Dinamica vehiculelor de cale ferata — ed. 1995;

-Manualul de utilizare a instalatiei de inregistrare si masurare a vitezel la locomotive, tip
IVMS, varianta cu INDUSI si DVS, elaborat de SC SOFTRONIC SA Craiova — aprilie
2002;

-programul 1IVMS 32, versiunea decembrie 2007

-proceduri din cadrul SMS a CNCF ,,CFR* SA;

-proceduri din cadrul SMS a UNICOM TRANZIT SA.

surse si referinte

- copii ale documentelor solicitate de membrii comisiel de investigare, depuse ca anexe la
dosarul deinvestigare;

- declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

- fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului feroviar de catre
membrii comisiel de investigare,

- documente privind mentenanta cii pe zona producerii accidentului feroviar;

- procese verbale de constatare pentru suprastructura caii si pentru materialul rulant;

- procese verbae privind constatarea tehnica a locomotive si citirea benzilor de
vitezometru;

- documentele 1nsotitoare ae trenului;

- rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si
lalocomotiva;

- examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident:
suprastructura si vehiculele din compunerea trenul ui;

- acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;

- documente aferente sistemului de management al sigurantel la nivelul operatorului de
transport si la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice.

- corespondenta realizata intre comisia de investigare si entitatile implicate.
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C.5.4. Functionarea instalariilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privirela instalatii

In activitatea de exploatare a traficului feroviar din statia CFR Iablanita este folosita o
instalatic de centralizare a comenzii semnalelor si macazurilor de tip CR4, aflata in intretinerea
Districtului 5 SCB Orsova, apartinand Sectiei CT1 Timisoara.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

La locul producerii accidentului feroviar (linia 3 abatuta din statia CFR Iablanita, km
4164350, sectia de circulatie Orsova — Caransebes), traseul caii in plan orizontal este in curba
(curba dupa aparatul de cale nr.4), care are deviatie stanga (in sensul de mers al trenului), raza
circular R=312 m, supraindltarea h=0 mm si Supralargirea s=10 mm. Aceasta curba se racordeaza
cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare L,1=20 m si L,.=20 m si are
punctele caracteristice pozitionate astfel: AR=km 416+310, RC=km 416+330, CR=km 416+350,
RA=km 416+370. Aparatul de cale nr.4 este de tip 65, R=300 m, tg.1/9 cu ace flexibile si deviatie

dreapta.

Profilul transversal al caii este rambleu cu indltimea < 0,5 m, declivitatea fiind de 2,00%o,
panta in sensul de mers al trenului.

Linia 3 apartinand statiei CFR lablanita este cale cu joante, fiind acatuita din sine tip 49 cu
lungimea de 25 m, montate pe traverse normale de lemn in zona curbelor si pe traverse de beton
T13, in zona ainiamentului, cu sistem de prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta era
colmatata, cu vegetatie intre firele caii.

Viteza stabilita de circulatie atrenurilor pe linia 3 abatuta din statia CFR lablanita este de 30
km/h. Din cauza starii tehnice necorespunzitoare a schimbatorului de cale nr.4, la data de
23.08.2018, viteza de circulatie pe directia abatuta a acestuia a fost restrictionata la 15 km/h.
Aceasta restrictie de viteza era prevazuta in buletinul de avizare a restrictiilor de viteza (B.A.R.)
aferent decadei a-111- a, alunii august 2019.

Prima urma de deraiere a fost constatata in punctul CR (km 416+350), la sina din partea
dreapta, avand ca referinta sensul de mers al trenului, respectiv la sina de la firul exterior a curbei.
Aceastd urma era pe flancul activ al ciupercii sinei, fiind o urma specifica de escaladare a rotii spre
exteriorul caii. Acest punct a fost notat cu ,,0” (zero), care reprezinta locul producerii deraierii
(Fotografianr.3).
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SENSMERSTREN

<

SINA DIN PARTEA
DREAPTA SENSDE MERS
(situata pefirul exterior al
curbei)

PUNCTUL ,,0”(zero)

Fotografia nr.3 Punctul ,,0”(zero) si urma de escaladare a rotii pe ciuperca sinei

Dupa escaladarea flancului activ a ciupercii sinei, roata a rulat aproximativ 400 mm pe
partea superioara a ciupercii sinei dupa care a cazut in exteriorul caii (Fotografianr.4).

Urma lasata de buza bandajului care a circulat pe suprafata de rulare a ciupercii sinei pe o
distanta de 400 mm este pusa 1n evidenta in Schita nr.5.

SINA DIN PARTEA
DREAPTA SENSDE

MERS (situatai pe firul
exterior al curbei)

=

SENSMERS URMA DE CADERE A
TREN ROTII LA
EXTERIORUL CAlI

Fotografia nr.4 Locul caderii rotii din partea dreaptd, in exteriorul cai
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SENSUL DE MERS
AL TRENULUI

Locul e i Partea superioar3
caderii rotii \

a ciupercii sinei
firului exterior

Spatiul parcurs de
buza bandajului 190 mm
osiei nr.1, roata din
r r a
partea dreapta \L\b Punctul
400 mm “0“ (zero)

Schitanr.5 Urma deplasarii buzei rotii atacante (partea dreaptd) aosiel nr.1pe suprafata de
rulare a sinei de la exteriorul curbel

In acest plan transversal a avut loc si ciderea rotii corespondente din partea stanga in
interiorul caii, in punctul notat cu ,,0”” (zero prim).

SENSMERS TREN

——

SINA PARTE PUNCTUL
STANGA SENS »0'” (zeroprim)
DE MERS JL

Fotografia nr.5 Pozitionarea punctului ,,0” (zero prim)

In aceasta pozitie, cu roata din partea dreapti ruland pe sistemul vertical de prindere a
traverselor de pe exteriorul firului drept a caii, respectiv cu roata din partea stanga ruland pe
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sistemul vertical de prindere al traverselor de pe interiorul firului sting, locomotiva s-amai deplasat
aproximativ 50 m, oprindu-se in cuprinsul liniel 3.

Din punctul ,,0” (zero), in sens invers de mers al trenului, s-a procedat la pichetarealiniel la
echidistanta de 0,5 m, marcandu-se pe teren punctele de la 0 la 30. De asemenea, din punctul ,,0”
(zero) in sensul de mers al trenului, s-a procedat la pichetarea liniel la echidistanta de 0,5 m,
marcandu-se pe teren punctele delal’ [a10'.

In aceste puncte (picheti), s-au efectuat masuritori in regim static cu tiparul de masurat calea
la ecartamentul caii si la nivelul transversal al caii. In pichetii 10, 20’, O, 10, 20, s-au masurat si
valorile sagetilor lamijlocul coardel de 10 m. Valorile acestor masuratori sunt reprezentate grafic in
Figuranr.l.

Analizand reprezentarile grafice din Figura nr.l, comisia de investigare a efectuat
urmatoarele observatii:

- in punctele (pichetii) 1,2,3 si 13, valoarea nivelului transversal masurat in regim static, nu se
incadreaza in limitele tolerantelor la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt fir,
pentru viteza maxima Vmax < 50 km/h, prevazute in cadrul de reglementare - Instructia nr.
314/1989 ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii — linii cu
ecartament normal”, cap.l, art.7, lit.A, pct.1;

- intre punctele 1 si 13 (aflate la o distanta de 6 m), exista 0 denivelare incrucisatd a carei
valoare maxima este de 26 mm, care de asemenea nu se incadreaza in limitele tolerantelor
admise in cazul denivelarilor incrucisate pentru viteza maxima Vmax < 50 km/h, prevazute in
cadrul de reglementare - Instructia nr. 314/1989 , Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal”, cap.l, art.7, lit.A, pct.3;

- cu privire la pozitia caii in plan orizontal, exista o diferenta de 47 mm intre sagetile
masurate intre punctul ,,0”(zero) si punctul ,,10”, iar intre punctul ,,0”(zero) si punctul ,,10",
exista o diferenta de 51 mm intre Sagetile masurate (punctele ,,10”, ,,0”7, ,,10”, se afla la
echidistanta de 5 m), valori care nu se incadreazd in limitele tolerantelor admise intre
sagetile vecine, prevazute in cadrul de reglementare - Instructia nr. 314/1989 ,,Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal”, cap.l,
art.7, lit.B, pct.1.
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05m

Figuranr.1 Diagramele E/N/F pe zona producerii deraierii

Au fost verificate 24 traverse, numerotate de la To la T3, incepand din punctul ,,0” (zero) in sens
invers de mers al trenului, pe zona neafectata de deraiere si s-au constatat urmatoarele:

-To - prindere placa - traversa completa si activa, prinderea verticala din partea dreapta, in
interiorul caii, slabita (Fotografia nr.6 si fotografianr.7);

SINA PARTEA
— STANGA SENS

DE MERS

TRAVERSA To

Fotografianr.6 Traversa To fir stanga
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SINA PARTEA

DREAPTA SENS |l

DE MERS

TRAVERSA To

Fotografianr.7 Traversa To fir dreapta

-T: - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticala din partea dreaptd, in
interiorul caii, slabita;
-T2 - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticala din partea dreapta, in
interiorul caii, slabita;
-Ts - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticala din partea dreapta, in
interiorul caii, slabita;
-Ta, Ts - traverse joantive in stare buna;
-Te, T7, Ts - In Stare buna;
-To, Tio - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticald din partea dreapta,
in interiorul caii, 9labita;
-Tu - fisuri longitudinale fara afectarea prinderii, prinderea verticala din partea dreapta, in
interiorul caii, slabita;
-T2 - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticalda din partea dreapta, in
exteriorul caii, slabita;
-T1s - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticala din partea dreapta, in
interiorul caii, slabita;
-T1wa - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticald din partea dreapta, in
interiorul caii, slabita;
-Tis - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticala din partea dreapta, in
exteriorul cail, slabita;
-Tis, T17 - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticala din partea dreapta,
in exteriorul caii, slabita;
-Tis - Se prezinta in Stare buna;
-Tus, T2o - prindere - placa traversa completa si activa, prinderea verticala din partea stanga,
in exteriorul caii, slabita;
-T21 - 2 (doud) tirfoane lipsa pe partea stanga, in exteriorul caii;
-T2z - Seprezinta in stare buna;

S-au numerotat traversele cu Ti' pana laTs' pe zona afectata de deraiere, s-au constatat urmatoarele:
T/, T2’ - un tirfon lipsa pe partea stanga, in interiorul caii (la traversa T2');
-T5' - un surub vertical din partea dreapta, in exteriorul caii, retezat in urmaderaierii;
-T4' - prinderea verticala din partea dreapta, in exteriorul caii, afectata de deraiere;
-Ts', T¢' - prinderile verticale din partea stanga (interiorul caii), respectiv partea dreapta
(exteriorul caii), afectate de deraiere;
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S-au efectuat masuratori ale uzurilor verticale si laterale ae ciupercii sinei in punctul ,,0” (zero) si
in punctele adiacente, valori prezentate in Tabelul nr.1, astfel:

NR. | CITIRE

CRT.| | PUNCT— | 2 0 1 4 7
0 1 2 3 4 5 6
1 Cv 147 145 146 147 147
2 Uv 2 4 3 2 2
3 Co 29 31 28 30 30
4 Uo 2 4 1 3 3

Tabel nr.1 Masuratorile uzurilor verticale si laterale ale ciupercii sinei

In celelate puncte adiacente nu s-au putut efectua masuratori din cauza pozitiei traverselor
in cale.
Din analiza efectuata, se constata ca uzurile verticale si laterale ale sinei nu au influenta producerea
deraierii.
JL — ul (joanta izolanta lipitd), implicat in accident prezenta urmatoarele caracteristici (fotografia
nr.8):

- anul introducerii in cale 2008;

- lungime 13 m (6 m, primul cupon de sina, respectiv 7 m cel de - a 2-lea cupon de sind);
- rol: de separatie acircuitului de cale;

- prindereaorizontala era completa si activa;

- traverselejoantive nu erau asezate la poza, distanta dintre ele fiind 580 mm.

500 mm

PR

<=

SENSDE MERS
TREN

JIL SITUAT LA SINA DIN DIN
PARTEA DREAPTA SENSDE
MERS (firul exterior al curbei )

Fotografia nr.8 Distanta dintre traversele joantive ale JIL-ului (partea dreapta)

Prismade piatra sparta erapartial colmatata, cu vegetatie in cuprinsul €.
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Suprastructura caii a fost afectata pe aproximativ 40 m, prin lovirea materialului de prindere

pe exteriorul caii (partea dreapta), respectiv interiorul caii (partea stanga) ( Fotografianr.9).

SINA PARTEA SINA PARTEA
== STANGA SENS == DREAPTA SENS
DE MERS DE MERS
PRINDERE PRINDERE

Fotografianr.9 Afectarea suprastructurii caii

Alte constatari relevante cu privire la activitatea de intretinere a caii, respectiv cu privire la
stareatehnica ainfrastructurii freroviare, inainte de data producerii accidentului ferioviar:

din datele solicitate si puse la dispozitie de catre Sectia L1 Caransebes, rezulta ca in ultimii
30 de ani, la linia 3 din statia CFR lablanita nu s-au efectuat lucrari de RK (reparatie
capitald) si nici lucrari de RPC (reparatii periodice cu ciuruirea integral a prismei de piatra
Sparta);

la ultima masuratoare efectuatd cu caruciorul de masurat calea inainte de producerea
accidentului, efectuata in data de 17.04.2019, calificativul liniei 3 afost ,, satisfacator”;
ultima verificare efectuata inainte de producerea accidentului feroviar, prin masurarea cu
tiparul de masurat calea a portiunii de linie situata pe curba de dupa aparatul de cale nr.4 din
statia CFR lablanita, s-a efectuat in data de 06.08.2019. Din analiza inscrisurilor consemnate
in condica de revizie a liniilor din statia CFR lablanita (care include si curba de dupa
aparatul de cale nr.4), se poate afirma faptul ca vaorile masurate, la acea data, la
ecartamentul caii, se incadrau in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare;
ultima revizie chenzinala a liniei pe zona producerii accidentului feroviar nu a evidentiat
neconformitati care sa fi pusin pericol sigurantacirculatiei feroviare;

Ccu ocazia recensimantului traverselor necorespunzatoare in cale, efectuat de catre seful de
district linii in toamna anului 2018, la linia 3 din statia CFR Iablanita au fost recenzate in
total 60 bucdti traverse necorespunzitoare, necesar de inlocuit in urgenta I, (din care 50
bucati traverse de lemn normale si 10 bucati traverse de beton).

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Constatari efectuate la locomotiva EA 089, la locul producerii accidentului:

- instalatia de control punctual a vitezei trenului (INDUSI) in functie;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DVS) in functie si sigilata:

- frana automata, directa si de mana in stare corespunzatoare;

- robinetul mecanicului KD2 a fost in pozitie de franare;

- compresorul de aer functioneaza normal;

- stareamanometrelor de aer buna si verificate metrologic;

- schimbatorul de regim ,, marfa — persoane - rapid ” se gasea manipulat pe pozitia ,,
marfa”;

- statiile RTF in stare buna de functionare;
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- instalatia de vitezometru (IVMS) in stare buna de functionare si sigilata;

- dispozitivul de uns buza bandajului cu lipsa bara de actionare a pompel tip Friedman;

- laosianr.l (primain sensul de mers al locomotivei), deraiata, la verificarea adausurilor
dintre ghidajul metalastic si falca de la metalastic s-a constatat ca acestea sunt in stare
corespunzatoare (nu sunt lipsa sau deplasate in urmaderaierii).

Constatari efectuate in urma consultarii _documentayieli pusd la dispozitie de proprietarul

locomotivei:

- ultima reparatie tip RG (reparatie generala) a fost efectuata la data de 15.12.2017 la
UNICOM TRANZIT SA — Punct de Lucru Depozit Fetesti;
- ultimarevizie tip RT (revizie tehnica) + RAD (reparatie accidentala) a fost efectuata si
finalizata la data de 04.06.2019 in Punct de Lucru Depozit Fetesti, efectuandu-se

inversare osii 1/3 si 5/6, remediat cablaj forta bloc S4;

- ultimarevizietip RAC (revizie acoperis) + PTAE (revizie intermediard), afost efectuata
la data de 24.08.2019 de catre SC Tehnotrans Feroviar SRL;
- ultima masuratoare a bandgjelor, consemnatd in registrul de evidenta a masurarii
bandajelor a fost efectuata in data de 03.06.2019.

La data de 03.06.2019, a fost efectuata si ultima verificare a sarcinii pe osie si a jocurilor
mecanice la locomotiva, cu ocazia reparatiei tip RT + RAD, la Punct de Lucru Depozit Fetesti.
Dupa efectuarea verificarilor, valorile rezultate inscrise in fisa de masuratori, au corespuns
prevederilor din Norma tehnica feroviara ,,Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5.100
kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate”.

Constatari efectuate dupa deraiere in Depoul CFR Craiova

La verificarile efectuate la locomotiva in Depoul CFR Craiova, apartinaind SNFTM ,,CFR
Marfa” SA in datade 05.09.2019, s-au constatat urmatoarele:

- larotile deraiate de la osia nr.1, adaosurile dintre ghidajul metalastic si falca de la
metal astic sunt in stare corespunzatoare (nu sunt sarite sau deplasate in urma deraierii);
- 1n urma verificarii sarcinilor pe osii si roti arezultat valorile prezentate in Tabelul nr.2:

SARCINA PE SARCINA PE
ROATA ROATA SARCINA PE SARCINA
NR. OSIA STANGA DREAPTA OSE MEDIE PE
CRT. (kg) OSIE (kg)
(kg) (kg) g

0 1 2 3 4 5

1 1 10.930 9.210 20.140 20.828

2 2 9.830 11.870 21.700 20.828

3 3 9.400 10.990 20.390 20.828

4 4 10.460 10.900 21.360 20.828

5 5 10.300 10.550 20.850 20.828

6 6 10.370 10.160 20.530 20.828

7 | TOTAL (kg) 61.290 63.680 124.970

Tabel nr. 2 Masuratorile sarcinilor pe rotile locomotivei EA 089

30




- sarcinile medii pe osii au fost identificate cu valori cuprinse intre 20.140 kg pe osia
nr.1(col.4, rd.1) si 21.700 kg (col.4, rd.1) pe osianr.2, fata de sarcina medie pe osie de
20.828 kg (col.5); domeniul admis pentru greutatea medie pe osie este de + 2%;

- sarcinile medii pe rotile aceleiasi osii au fost identificate cu valori care nu s-au incadrat
in domeniul de = 4%, diferenta cea mai mare inregistrandu-se:

a laosianr.l, sarcinile pe cele doua roti stanga — dreapta au fost de 10.930 kg (col.2,
rd.1), respectiv 9.210 kg (col.3, rd.1) (+ 8,5%);

b. laosianr.2, sarcinile pe cele doua roti stainga — dreagpta au fost de 9.830 kg (col.2,
rd.2), respectiv 11.870 kg (col .3, rd.2) (= 9,4%);

c. laosianr.3, sarcinile pe cele doua roti stanga — dreapta au fost de 9.400 kg (col.2,
rd.3), respectiv 10.990 kg (col.3, rd.3) (= 7,8%);

- de mentionat este faptul ca boghiul I, in compunerea caruia a fost osia nr.1 (osia
deraiatd), afost dezechilibrat din punct de vedere a sarcinilor pe osii, iar osianr.1 a carel
roti au fost deraiate si asupra careia S-a produs socul generat de caderea acestora de pe
sind, nu s-au datorat adaosurilor dintre ghidajul metalastic si falca de la metalastic,
acestea nefiind lipsa sau deplasate in urma deraierii (Fotografiile nr.10 si nr.11);

Fotografia nr.10 Adaosuri metalast roata osia nr.1 partea dreapta sens de mers— spate

Fotografianr.11 Adaosuri metalast roata osia nr.1 partea dreapta sens de mers - fata
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in urma masurdtorilor efectuate si tinand cont ca in urma deraierii adaosurile la
metalastice arotilor delaosianr.1 nu au fost lipsa sau deplasate,
s-aconstatat ca:
- delaosianr.1, roata atacanta (partea dreapta sens de mers) si rotile de la osiile nr.2 si
nr.3, partea stangd sens de mers, au fost cele mai descarcate de sarcina dintre toate rotile
boghiului I; sarcinile pe aceste roti aveau vaorile:
laosianr.l (partea dreapta sens de mers), 9.210 kg;
laosianr.2, (parteastanga sens de mers) 9.830 kg;
laosianr.3, (parteastinga sens de mers) 9.400 kg;
in timp ce sarcinile pe rotile aferente acestor osii aveau valorile:
laosianr.l (partea stanga sens de mers), 10.930 kg;
laosianr.2, (parteadreapta sens de mers) 11.870 kg;
laosianr.3, (partea dreapta sens de mers) 10.990 kg;
descarcarea de sarcina s-a datorat modificarii in timp a caracteristicilor tehnice ale
elementelor metal astice prin tasarea elementelor elastice (cauciuc);
in urma verificarii jocurilor mecanice laboghiu I, intre cutiile de osie si rama
boghiului |, s-a constatat ca acestea se incadreaza in valorile prescrise;

......

constatat ca la boghiul II, jocul dintre cutia locomotivei si rama boghiului Il partea
stanga sens de mers, a avut valoarea de 15 mm, cu 7 mm mai mica decat valoarea
admisa in exploatare;

in urma verificarii cuplajului transversal dintre boghiuri, nu au fost constatate defecte
constructive sau functionale, lungimea masurata a acestuia, incadrandu-se in tolerantele
prevazute de reglementari;

uzura radiala pe cercul de rulare a rotii a fost masurata, iar valorile obtinute, se
incadreaza in valorile prescrise, in conformitate cu Regulamentul de exploatare tehnica
feroviara Nr. 002/2001, art.221, ain.(19);

amortizoarele hidraulice dintre cutia locomotivel si ramele boghiurilor fara pierderi de
ulei.

Avand in vedere rezultatele verificarilor tehnice si a masuratorilor efectuate fara demontarea
osiilor in Depoul CFR Craiova, comisia de investigare a considerat cd nu mai sunt necesare
verificari si masuratori suplimentare care sa necesite demontarea osiilor locomotivel sau deplasarea
acesteiain alte unitati reparatoare cu dotare tehnica sporita.

Constatari efectuate la vagoanele din compuner ea trenul ui

vagoanele din compunerea trenului aveau frana automata in functiune;

aparatele de legare erau cuplate in mod corespunzator;

aparatele de ciocnire nu prezentau defecte, talerele tampoanelor erau in pozitie
corespunzatoare, nefiind incélecate.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la Circulatia trenului

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie pe
locomotiva EA 089, pe distanta Caransebes — lablanita in Circulatia trenului de marfa nr.59426:

din statia Caransebes, trenul de marfa nr.59426 s-a pus in miscare si a plecat la ora
02:46'17", dupa care viteza trenului a crescut progresiv de la 0 km/h la 40 km/h, intr-un
spatiu de aproximativ 1357 m, s-a facut verificarea eficacitatii franei automate unde
vitezatrenului ascazut lavaloarea de 22 km/h;
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in intervalul orar 02:52'33" — 02:58'29", trenul de marfa nr.59426, circula cu diferite
viteze 22; 52; 58; 37 km/h, pe distanta de 4543 m spre halta de miscare Vaea Timisului
(pe liniile de inregistrare ale instalatiel INDUSI, observandu-se influenta de 1000 Hz a
inductorului, corespunzatoare indicatiei semnalului prevestitor, cu manipularea de catre
mecanicul de locomotiva a butonului ,,ATENTIE” de la locomotiva la ora 02:58'20" la
viteza de 37 km/h, precum si influenta de 500 Hz ainductorului de control al vitezei V2
si influenta de 1000 Hz corespunzatoare indicatiei Semnalului din halta de miscare Vaea
Timisului, cu manipularea de catre mecanicul de locomotiva a butonului ,,ATENTIE” de
lalocomotiva laora03:02'30" lavitezade 21 km/h;

trenul de marfa nr.59426 trece prin halta de miscare Valea Timisului laora 03:05 23, cu
viteza maxima de 11 km/h, dupa care vitezatrenului a crescut progresiv pana la valoarea
de 55 km/h si a circulat in continuare cu valori diferite ale vitezel 55; 57; 34; 26; 59.13
km/h, pe un spatiu de aproximativ 30,355 km/h cu respectarea restrictiilor si a limitarilor
de viteza (pe liniile de inregistrare ale instalatiei INDUS| observandu-se influenta de
1000 Hz a inductorului corespunzatoare indicatiei semnalului prevestitor, cu
manipularea de catre mecanicul de locomotiva a butonului ,L,ATENTIE” de la
locomotiva la ora 03:44'26" la viteza de 41 km/h, precum si influenta de 500 Hz a
inductorului de control a vitezei V2 si influenta de 1000 Hz corespunzatoare indicatiel
semnalului de intrare al haltei de miscare Poarta, cu manipularea de catre mecanicul de
locomotiva a butonului ,,ATENTIE” de la locomotiva la ora 03:50'16" |a viteza de 22
km/h), oprind apoi in hata de miscare Poarta la ora 03:54'51". In intervalul orar
03:54'51" - 04:06'17", locomotiva a stationat fara manipulare inversor de mers;

din halta de miscare Poarta, trenul de marfa nr.59426 a plecat la ora 04:06'17", viteza
trenului a crescut de la 0 km/h la 41 km/h, intr-un spatiu de aproximativ 1414 m, s-a
efectuat verificarea eficacitatii franei automate viteza trenului scazand la 20 km/h intr-un
spatiu de aproximativ 117 m, circula in continuare cu viteze diferite 42; 55; 56 km/h, pe
distanta de 9955 m (trece prin halta de miscare Domagnea Cornea la ora 04:20'18" cu
viteza de 42 km/h), dupa care viteza trenului scade la 37 km/h (pe liniile de inregistrare
ale instalatiei INDUSI observandu-se influenta de 1000 Hz a inductorului
corespunzatoare indicatiei semnalului prevestitor, cu manipularea de catre mecanicul de
locomotiva a butonului ,,ATENTIE” de la locomotiva la ora 04:26'47" la viteza de 37
km/h, precum si influenta de 500 Hz a inductorului de control a vitezei V2 si influenta
de 1000 Hz corespunzitoare indicatiei semnalului de intrare al statiei Crusovat, cu
manipularea de catre mecanicul de locomotiva a butonului ,L,ATENTIE” de la
locomotiva la ora 04:29'45" |a viteza de 23 km/h), oprind apoi in statia Crusovat la ora
04:36'20". In intervalul orar 04:36'20" — 04:53'52", locomotiva a stationat fara
manipulare inversor de mers,

din statia Crusovat trenul de marfa nr.59426 a plecat la ora 04:53'52", viteza trenului a
crescut de la 0 km/h la 50 km/h si a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 48
km/h si 50 km/h, dupa care la ora 04:59'53", la viteza de 35 km/h a fost inregistrata
influenta de 1000 Hz aferenta inductorului de cale sesmnalului luminos BL al blocului de
linie automat cu manipularea de catre mecanicul de locomotiva a butonului ,,ATENTIE”
delalocomotiva;

Circulatia trenului s-a efectuat in continuare in bune conditii de respectare a restrictiilor
si limitdrilor de viteza pe un spatiu de aproximativ 3215 m, cu diferite valori ae vitezel
33; 19; 28; 15; 12 km/h, (pe liniile de inregistrare ae instalatiei INDUSI observandu-se
influenta de 1000 Hz ainductorului corespunzatoare indicatiei semnalului prevestitor, cu
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manipularea de catre mecanicul de locomotiva a butonului ,L,ATENTIE” de la
locomotiva la ora 05:03'14" la viteza de 28 km/h, precum si influenta de 500 Hz a
inductorului de control a vitezei V2 si influenta de 1000 Hz corespunzatoare indicatiei
semnalului de intrare a statiei lablanita, cu manipularea de catre mecanicul de
locomotiva a butonului ,,ATENTIE” de la locomotiva laoralaora05:06'51" laviteza de
14 km/h;

- peinregistrarea memoriei vitezometrului IVMS la ora 05:07'20" la viteza de 15 km/h, a
fost inregistratd influenta de 1000 Hz aferenta inductorului de cale a RV=30 km/h,
lablanita — Crusovat, km 418+800 - 418+900, cu manipularea de catre mecanicul de
locomotiva a butonului ,,ATENTIE”, dupa care la ora 05:08'51" curba vitezei a scazut
de la 12 km/h pe linia de referintd << zero >> pe un spatiu de aproximativ 29 m,
oprindu-se la ora05:09'58". In intervalul 05:09'58" - 12:40'16" locomotiva a stationat.

Figuranr.2 DiagramalVMS cu vitezele locomotivel electrice EA 089 inainte de producerea
accidentului

- locomotiva EA 089 a circulat cu instalatia de control punctual a vitezel — INDUSI si
instalatia de siguranta si vigilenta — DVS in functie pe toatd distanta de remorcare a
trenului;

- lacitirea si interpretarea parametrilor tehnici de functionare la locomotiva EA 089 s-a
folosit programul IVMS 32, versiunea decembrie 2007;

- instalatia de inregistrare de pe locomotiva EA 089 este detip IVMS 2001.
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C.5.5. Interfata om— masina — OrQanizatie

Personalul de intretinere a caii, apartinand administratorului de infrastructura feroviara
publica, CNCF “CFR* SA, alucrat in regim de 8 ore zilnic si era autorizat pentru activitatea pe care
a prestart-o, potrivit reglementarilor specifice. De asemenea, acest personal |la momentul producerii
accidentului feroviar, detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, care erau
in termen de valabilitate stabilit prin reglementarile in vigoare. Avizele respective nu restrictionau
conditiile de lucru.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 089, ce aremorcat trenul
de marfa nr. 59426 din data de 30.08.2019 a efectuat pana la ora producerii accidentului un serviciu
continuu de 4 ore si 59 minute, aceasta duratd incadrandu-se in limita admisa de prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul locomotivel aflate in remorcarea trenului de marfa nr. 59426 din data de
30.08.2019 detinea premise de conducere si autorizatii valabile, pentru conducerea trenurilor de
marfd, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe reteaua CFR, au fost inregistrate in ultima perioada de timp accidente feroviare care au avut
cauze si factori similari. Dintre acestea se pot exemplifica: accidentul produs in data de 02.09.2016
pe linia de racordare R3 Gura Motrului — Turceni; accidentul produs in data de 13.12.2017 pe
distanta Golesti-Bradu de Sus; accidentul produs in data de 02.03.2019 in statia Savarsin;
accidentul produs ladata de 06.10.2017 in statia CFR Brasov Trig si altele.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa
producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. "Date constatate cu privire la linie”,
comisia de investigare concluzioneaza ca starea tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea
deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarel e considerente:

- 1n punctele (pichetii) 1, 2, 3 si 13, valoarea nivelului transversal masurat static nu se
incadreaza in limitele tolerantelor la nivelul transversal prescris a unui fir fata de
celalalt fir pentru viteza maxima Vmax < 50 km/h, prevazut in cadrul de reglementare -
Instructia nr. 314/1989 ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii — linii cu ecartament normal”, cap.l, art.7, lit.A, pct.1;

- intre punctele 1 si 13 (aflate la o distanta de 6 m), exista o denivelare incrucisata a carei
valoare maxima este de 26 mm, care de asemenea nu se incadreaza in limitele
tolerantelor admise in cazul denivelarilor incrucisate pentru viteza maxima Vmax < 50
km/h, prevazute in cadrul de reglementare - Instructia nr. 314/1989 ,,Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal”, cap.l,
art.7, lit.A, pct.3;

- cu privire la pozitia caii in plan orizontal, existd o diferentd de 47 mm intre sagetile
masurate intre punctul ,,0”(zero) si punctul ,,10”, iar intre punctul ,,0”(zero) si punctul
, 10", exista o diferenta de 51 mm intre Sagetile masurate (punctele ,,10”, ,,0”, ,,10”, se
afla la echidistanta de 5 m), valori care nu se incadreaza in limitele tolerantelor admise
intre sagetile vecine, prevazute in cadrul de reglementare - Instructia nr. 314/1989
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,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii — linii cu
ecartament normal”, cap.l, art.7, lit.B, pct.1;

Existenta defectel or/neconformitatilor prezentate anterior, a favorizat descarcarea de sarcina
a rotii atacante a locomotivel cresterea fortei orizontale si cresterea unghiului de atac a rotii atacante
alocomotive.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand in vedere constatarile facute in urma verificarilor si masuratorilor facute la
locomotiva in Depoul CFR Craiova, constatari prezentate la capitolul C.5.4.3. "Date constatete cu
privire la vehiculele feroviare”, se poate concluziona ca starea tehnica a locomotivel electrice EA
089, aflata in remorcarea trenului de marfa nr. 59426 din data de 30.08.2019, a favorizat producerea
deraierii, urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina verticala pe roata din
partea dreapta (primain sensul de mers), depasindu-se limita de stabilitate |a deraiere.

Cresterea acestui raport afost cauzat de:

- aparitia unui dezechilibru de sarcina pe rotile boghiului I, unde s-a constatat ca la osia
nr.1, roata atacanta, partea dreapta sens de merssi rotile delaosianr.2 si osianr.3 partea
stangd sens de mers, au fost cele mai descarcate de sarcina dintre toate rotile boghiului |
(conform Tabel nr.2);

sarcinile pe aceste roti aveau valorile:
laosianr.l (partea dreapta sens de mers), 9.210 kg (fiind cea mai descarcata roata);
laosianr.2, (parteastanga sens de mers) 9.830 kg;
laosianr.3, (parteastanga sens de mers) 9.400 Kkg;
in timp ce sarcinile pe rotile aferente acestor osii aveau valorile:
laosianr.l (parteastanga sens de mers), 10.930 kg;
laosianr.2, (partea dreapta sens de mers) 11.870 kg;
laosianr.3, (partea dreapta sens de mers) 10.990 kg;

descarcarea de sarcina s-a datorat modificarii in timp a caracteristicilor tehnice ale
elementelor metal astice prin tasarea elementelor elastice (cauciuc);
avand in vedere diferenta de sarcina perotile osiel nr.1 constatata cu ocazia verificarilor
in regim static, concluzia este ca a aparut un transfer dinamic suplimentar de sarcina
dinspre roata din partea dreapta a osiel nr.1, catre roata din partea stanga a osiei nr.1 a
locomotivei in regim dinamic, fapt care a condus la o descarcare suplimentara a sarcinii
de pe roata din partea dreapta sens de mers de laosianr.1, pe roata din partea stinga a
osiel nr.l.

- nefunctionarea dispozitivului de ungere a buzei bandajului avand ca efect lipsa ungerii

rotii atacante aosiel nr.1 alocomotivei.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din andiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se
concluzioneaza ca dinamica producerii acestui accident afost urmatoarea: deraierealocomotivel s-a
produs prin escaladarea firului exterior al curbei de catre roata din partea dreapta a primei osil
avand ca referintd sensul de mers al trenului, roata care a circulat aproximativ 400 mm pe suprafata
de rulare a ciupercii sinei dupa care a cazut la exteriorul caii, antrenand in deraiere si roata
corespondenta aosiel (roata din partea stinga), care a cazut in interiorul caii.

Locomotiva a circulat in stare deraiata pe capetele suruburilor verticale ale sistemului de
prinderetip K al sinei (de la exteriorul, respectiv interiorul cdii) pe o distanta de 50 m.
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La inscrierea in curba, osia nr.1, osia conducatoare a boghiului | a locomotivel (primul
boghiu in sensul de mers al trenului), aavut in momentul atacarii sinei din dreapta sensului de mers,
valori ae sarcinii pe roata de 9.210 kg (pe roata dreapta sens de mers) si de 10.930 kg (pe roata
stanga sens de mers).

Linia prezenta pe zona deraierii, 0 denivelare incrucisatd avand valoarea peste toleranta
admisa de prevederile din Instructia nr. 314/1989 ,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal”, cap.l, art.7, litA, pct.3, de asemenea s-a
constatat o depasire a nivelului transversal admis de prevederile din - Instructia nr. 314/1989
,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal”,
cap.l, art.7, lit. A, pct.1(Figuranr.3).

6100

24 mm

v | valori masurate lanivelul transversal al caii

Figuranr.3 Pozitia osiilor locomotivel EA 089 in momentul inceperii escaladarii ciupercii sinei de
catre buzarotii

Coroborand starea sarcinilor pe osia conducatoare a boghiului | (primului boghiu in sens de
mers), cu stareatehnica a caii, comisia de investigare concluzioneaza ca, in regim dinamic:

- diferenta intre sarcinile pe rotile osiel nr.1 de 1.720 kg (roata din partea dreapta mai
usoara decat roata din partea stanga) a favorizat aparitia unui transfer de sarcina dinspre
roata din partea dreapta catre roata din partea stanga ale osiei, conducand astfel la o
descarcare suplimentara de sarcina a rotii atacante;

- starea necorespunzatoare a geometriel caii (existenta unei denivelari incrucisate precum
si depasiri ale tolerantelor la nivelul transversal pe zona producerii accidentului) au
condus la pierderea capacitatii de ghidare arotii atacante si implicit aosiel conducatoare
aboghiului | a locomotivei la inscrierea in curba si au determinat escaladarea buzei rotii
atacante a osiel nr.1 pe flancul interior a sinei din dreapta (sina exterioara), urmata de
deraiereaosiei;
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- existenta neconformitatilor in punctul ,,0”(zero) cu privire la pozitia caii in plan
orizontal (cot pronuntat al caii de rulare), au facut posibild suplimentarea fortei
orizontale de ghidare, forta care a actionat in punctul de contact dintre roata atacanta a
locomotivel si sina de la firul exterior a curbei. De asemenea, defectele mentionate au
condus si lacresterea unghiului de atac a rotii atacante a locomotivei.

Suprapunerea efectelor dinamice prezentate, au favorizat cresterea socului de atac in punctul
,,0”(zero) si escaladarea sinei ( delafirul exterior a curbei), de catre buza bandajului rotii atacante.

C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directa, factorii care au contribuit
Cauzadirecta

Cauza directa a producerii accidentului feroviar 0 constituie pierderea capacitatii de ghidare a
osiei conducatoare a locomotivei, escaladarea sinei de la firul exterior al curbei de citre roata
atacantd aacestei 0sii si caderea acesteia in exteriorul caii.

Factorii care au contribuit:

1. existenta in zona producerii accidentului a unor defecte la nivelul transversal a liniei, peste
limitele tolerantelor admise prevazute in cadrul de reglementare, care au avut ca efect
descarcarea partiala de sarcina verticala (Q) arotii atacante;

2. depasirea tolerantelor admise de cadrul de reglementare cu privire la echilibrarea sarcinilor
pe osie, laosianr.1 alocomotivel (prima osie in sensul de mers a trenului), care a avut ca
efect descarcarea partiald a sarcinii verticale (Q), ce a actionat asupra rotii atacante;

3. depasirea tolerantelor admise intre sagetile vecine lafirul exterior a curbei;

4. nefunctionarea dispozitivului de ungere a buzei bandajului rotii atacante a locomotivei, fapt
care a avut ca efect, neasigurarea in zona de contact dintre roata atacantd si sind a unui
coeficient de frecare care sa asigure o frictiune favorabila sigurantel contra deraierii.

Suprapunerea efectelor dinamice prezentate, a favorizat cresterea socului de atac in punctul
,,0”(zero) si escaladarea sinei ( delafirul exterior al curbel), de catre buza bandajului rotii atacante.

C.7.2. Cauze subiacente
Cauzel e subiacente ale producerii accidentului au fost:

1. nerespectarea prevederilor art.7, lit.A, pct.1 si pct. 3, din “ Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989¢,
referitoare latolerantele lanivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt;

2. nerespectarea prevederilor art.7, lit.B, pct.1 din  Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989%, referitoare la
tolerantele sagetilor vecing;

3. nerespectarea prevederilor art.37, alin.3, pct.f), din “ Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar- nr.201, referitoare la verificarea si
completarea nivelului lubrifiantilor la punctele de ungere precum si a uleiului la transmisia
hidraulica dupa caz.
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C.7.3. Cauze primare
Cauzele primare a e producerii accidentului au fost:

1. neaplicareatuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 “Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de intretinere”, parte a sSistemului de management a sigurantei a
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCFR ,,CFR* SA, referitoare la
executarea lucrarilor de intretinere si reparatii periodice aliniilor de cale ferata;

2. neidentificarea pericolului generat de exploatarea locomotivelor la care nu sunt
echilibrate corespunzator sarcinile pe osii si roti;

3. neidentificarea pericolului generat de nefunctionarea corespunzitoare a sistemului de
ungere a buzei bandgjului a osiilor conducatoare de la locomotive.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor si incidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare,
avand in vedere activitatea in care s-a produs evenimentul, acesta se clasifica si se incadreaza la
art.7, adin.(1), lit. b., respectiv, “deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie”.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Ladata de 30.08.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cii Ferate Timisoara
sectia de circulatic Orsova - Caransebes, la intrare in statia CFR lablanita, pe linia 3 abatuta, in
circulatia trenului de marfa nr.59426, format din 17 vagoane incarcate, remorcat cu locomotiva EA
089, s-a produs deraierealocomotivel de prima osie in sensul de mersal trenului.

In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat faptul cia managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional cat si managementul operatorului de
transport feroviar au identificat dar nu au gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei
liniilor CF respectiv a mijoacelor de tractiune din dotare, pentru a putea dispune in consecinta
solutii si masuri viabile in vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, daca gestionarul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar ar
fi aplicat propriile proceduri ae sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum
si prevederile codurilor de practica, parte a SMS, ar fi putut sa mentinda parametrii tehnici ai
geometriei cdii in limitele tolerantelor impuse de siguranta feroviara, respectiv sa ia masuri in cazul
depasirii tolerantelor de exploatare la locomotiva din dotare, prevenind astfel producerea acestui
accident.

- Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va evalua modul in care CNCF ,,CFR”
SA aidentificat si a aplicat masurile ce trebuiau luate pentru implementarea recomandarilor
de siguranta emise in cadrul rapoartelor de investigare finalizate de catre AGIFER 1n ultimii
doi ani, pentru accidentele feroviare produse pe reteaua CFR, care au avut cauze si factori
similari;

- Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport
feroviar UNICOM TRANZIT SA, identifica pericolele generate de exploatarea materialului
rulant motor ale caror osii si roti nu sunt echilibrate corespunzator si ale caror dispozitive de
ungere a buzei bandajului rotilor osiilor conducatoare nu indeplinesc conditiile prevazute in
reglementarile in vigoare, iar eficacitatea modului de gestionare a riscurilor generate de
catre aceste pericole este adecvata.
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* *

Prezentul Raport de Investigare se v-a transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCFR ,,CFR* SA si operatorului de
transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.
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