AVIZ

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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de data de 21.04.2019,
ora 21:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe linia curenta neinteroperabila,
simpla si neelectrificata intre statiile CFR Vasiova si Resita Nord gestionata de catre gestionarul de
infrastructura feroviara neinteroperabila RC-CF Trans SRL, manifestat prin deraierea ultimelor 2
vagoane din compunerea trenului de marfd nr.69492-1, apartinand operatorului de transport feroviar
Tim Rail Cargo SRL.

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

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

Bucuresti, 13.04.2020.

Avizez favorabil
Director General
dr.ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen | SPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de data de 21.04.2019, ora 21:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe
linia curentd neinteroperabild, Simpld si neelectrificatd intre statille CFR Vasiova si Resita Nord
gestionata de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabila RC-CF Trans SRL,
manifestat prin deraierea ultimelor 2 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.69492-1, apartinand
operatorului de transport feroviar Tim Rail Cargo SRL.



AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in urma
activitatii de investigare ale comisiei tehnice coordonata de cétre un investigator principal, numita de
prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul
identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea
acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, Legea
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgentd nr.33/2015 pentru modificarea si
completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din 22 martie 2016.

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

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

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reala a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbundtétirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestuia RAPORT in alte scopuri decat cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A.PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumitd 1in continuare Legea privind siguranta feroviard, 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 si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament. Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este
imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare. Investigatia este
realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa 1n nici un caz cu stabilirea vinovatiei Sau a
raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale CF Timisoara, produs la data de 21.04.2019, ora 21:50 pe raza de activitate a Sucursaei
Regionale CF Timisoara, pe linia curenta simpla neelectrificata dintre statiile CFR Vasiova - Resita Nord,
gestionata de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabila RC-CF Trans SRL, prin
deraierea a 2 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.69492-1 apartinand operatorului de transport
feroviar Tim Rail Cargo SRL (acronim TRC) si luand in considerare faptul ca evenimentul se incadreaza
ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare,
Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.307 din data de 22.04.2019 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de data de 21.04.2019, ora 21:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, pe linia curenta neinteroperabild, simpla si neelectrificatd intre statiile CFR Vasiova - Resita
Nord, gestionata de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabila RC-CF Trans SRL, s-a
produs deraierea ultimelor doua vagoane din compunerea trenului de marfd nr.69492-1, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa Tim Rail Cargo SRL.




Figura. nr.1. Locul producerii accidentului feroviar
Urmairile accidentului

suprastructura caii
Suprastructura cdii a fost afectatd pe o distantd de aproximativ 240 m, prin lovirea si distrugerea
unor traverse de lemn, precum si a unei parti din materialul marunt de cale apartinand liniei.

materialul rulant

Nu au fost afectate semnificativ elemente ale vagoanelor din compunerea trenului, cu exceptia
suprafetelor de rulare ale bandajelor osiilor montate de la vagoanele deraiate (urme de lovituri ca urmare
a contactului dintre bandaje si suprastructura cdii).

instalatii feroviare
Nu au fost afectate instalatiile feroviare.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

mediul inconjurator
Accidentul feroviar nu a avut impact asupra mediului inconjurator.

perturbatii in circulatia feroviara
Circulatia trenurilor intre statiile CFR Vasiova - Resita Nord a fost inchisa la data de 21.04.2019
incepand cu ora 21:50. In total au fost anulate un numar de 50 trenuri de calitori si un tren de marfa.
Circulatia trenurilor intre statiile CFR Vasiova -Resita Nord a fost reluata la data de 25.04.2019.
Cauzele producerii accidentului

Cauza directd

Cauza directa a accidentului feroviar produs la km 57+230 pe linia curentd Vasiova —
Resita Nord o constituie parasirea suprafetei de rulare a ciupercii sinei de la firul interior al
curbel, de catre roata de atac R1, respectiv roata din partea stanga a primei osii de la primul
boghiu a celui de a 14-lea vagon aflat dupa locomotiva, si caderea acesteia in interiorul caii de
rulare.

Acest lucru s-a produs in conditiile in care starea tehnica a traverselor de lemn din zona
accidentului feroviar era necorespunzatoare, permitand cresterea ecartamentului cdii peste
valoarea maxima admisa, sub actiunea fortelor dinamice transmise de catre rotile materialului
rulant aflat in circulatie.

Factori care au contribuit:

- mentinerea In cale a 7 traverse de lemn necorespunzitoare consecutive, pe zona producerii
deraierii, care nu mai asigurau strangerea tirfoanelor la placile metalice aflate pe capetele
traverselor dinspre firul exterior a curbei;

- depasirea sarcinii maxime admisa pe osie la vagonul nr. 33876735756-3 (care era incarcat cu
fonta bruta), Situat al 14-lea dupa locomotivatrenului de marfa nr.69492-1.

Cauze subiacente

- Nerespectarea prevederilor art.25, pct. 2 si 4 din ,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructii $i intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal” - nr.314/1989, referitoare la
defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn, respectiv la neacceptarea mentinerii in cale
a unor traverse necorespunzatoare;

- Nerespectarea prevederilor art.3.1 si 3.2 din , Regulament pentru utilizarea reciproca a
vagoanelor in trafic international RIV” — Anexa II , Prescriptii de Incarcare”, referitoare la
sarcina maxima pe osie si limitele de incarcare.



Cauze primare

- Neaplicarea integrala a prevederilor procedurii de sistem cod PS-61 ,,Managementul riscurilor”,
revizia 0, parte a sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabila SC RC - CF Trans SRL Brasov in legatura cu identificarea defectelor geometriei
caii;

- Gestionarea ineficace a riscurilor generate de pericolul reprezentat de depasirea sarcinii maxim
admisa pe osie a vagoanelor (ca urmare a supraincarcarii vagoanelor cu marfuri de catre predator) de
catre operatorul de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL Timisoara;

Grad de severitate

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

ain.(2), lit.b.
Recomandari de siguranta

in cazul accidentului feroviar investigat, s-a constatat ca, deraierea a fost cauzatd de starea
necorespunzatoare a unor elemente componente ale suprastructurii feroviare si de depasirea sarcinii
maxim admisa pe osie a vagonului nr. 33876735756-3 (incarcat cu fonta brutd), Situat a 14-lea dupa
locomotiva trenului de marfa nr.69492-1.

Avand in vedere neconformitatile constatate cu ocazia investigdrii acestui accident privind
depasirea sarcinii maxim admisa pe osie a vagoanelor respectiv a starii tehnice a infrastructurii feroviare
in zona producerii accidentului, precum si faptul cd activitatea de supraveghere continud a
suprastructurii i infrastructurii feroviare este una din sarcinile principale ale personalului de intretinere
a cdil, iar nivelurile de siguranta care trebuie atinse sunt exprimate prin criterii de acceptare a riscului si
definite de obiectivele de sigurantd comune, comisia de investigare considerd necesara emiterea
urmatoarelor recomandari de siguranta:

— Autoritatea de Siguranta Feroviara Romand — ASFR se va asigura cd gestionarul de infrastructura
feroviara neinteroperabila SC RC — CF Trans SRL dispune de resurse si mai are capabilitatea de a
respecta cerintele referitoare la mentenanta infrastructurii feroviare care au stat la baza obtinerii
autorizatiei de siguranta,

— Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport
feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL, a efectuat o analizd de risc pentru pericolul reprezentat
de catre predator;

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 21.04.2019, ora 21:50, trenul de marfa nr.69492-1 compus din 15 vagoane seria Fas
incarcate cu fontd brutd si remorcat de locomotiva DA1634 a fost expediat de la statia CFR Stamora
Moravita la statia CFR Resita Nord.

Trenul de marfa nr.69492-1 a circulat fara probleme pana la statia Berzovia. unde a sosit la ora
20:40, iar laora 20:50, trenul a fost expediat catre statia CFR Resita Nord.

In continuare, trenul a circulat normal pani la ora 21:50 cand aderaiat la km 57+235. Trenul a
circulat in stare deraiata o distanta de 240 m dupa care s-a oprit.



In zona deraierii, respectiv linia curenti Vasiova — Resita Nord, viteza de circulatie este de 40
km/h pentru trenurile de calatori si 30 km/h pentru trenurile de marfa.

Dupa oprirea trenului, s-a constatat faptul ca ultimele doud vagoane din compunerea trenului au
deraiat, iar celelalte vehicule feroviare din compunereatrenului nu au fost deraiate.

Prima urma de deraiere a fost constatatd la km 57+235. Aceasta afost identificata la sina de pe
firul interior al curbei (sina din partea stanga a sensului de mers), unde s-au observat urme de frecare pe
umarul activ al ciupercii sinei pe o lungime de 0,35 m. In continuare s-au constatat urme de lovituri ale
suruburilor verticale (de la interiorul cdii), ale sistemului de prindere (tip K) a sinei de traverse, ca
urmare a caderii intre firele caii a rotii (R1) din partea stainga sens de mers a primel 0sii, in sensul de
mers, a vagonului nr.33876735756-3 (al 14-lea din compunerea trenului). La o distantda de 2,7 m fata
de punctul unde a fost identificata prima urma de deraiere, notat ca fiind ,,punctul 0”, s-a constatat o
urmd de escaladare a sinei de la firul exterior al curbei, de catre roata (R2) a primei osii, care s-a
continuat cu o urma de rulare a buzei bandajului pe suprafata de rulare a sinei pe o lungimede 1,6 m. In
continuare s-a constatat 0 urma de cadere a aceastel roati la exteriorul caii, care a lovit capetele
suruburilor verticale (de la exteriorul caii) a sistemului de prindere K a sinei. Prima osie deraiata a
primului boghiu a vagonului nr.33876735756-3 (a 14-lea din compunerea trenului) a antrenat in
deraiere si ceade a |l-aosie aboghiului. In continuare s-au constatat urme multiple de deraiere produse
de catre celelalte osii ale boghiurilor deraiate ale vagonului nr.33876735756-3 (a 14-lea din
compunerea trenului) si ale vagonului nr.33876736860-2 (a 15-lea din compunerea trenului). Trenul a
circulat cu cele doua vagoane deraiate de toate osiile o distanta de 240 m, dupa care s-a oprit cu rotile
deraiate la o distanta de aproximativ 250 mm fata de sine.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partileimplicate

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de
Cai Ferate Timisoara, pe sectia de circulatie Vasiova— Resita Nord.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt gestionate
de cétre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabild RC-CF Trans SRL.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul RC-CF
Trans SRL Brasov PL Timisoara — Districtul Linii Vasiova.

Locomotiva implicata in remorcarea trenului de marfa nr.69492-1 (DA1634) apartine
operatorului de transport feroviar de marfa Tim Rail Cargo SRL, iar activitatea de intretinere si
efectuare a reviziilor planificate la aceastd locomotiva este asiguratd pe baza de contracte de prestari
servicii cu operatori economici care detin certificate pentru functia de intretinere emise de catre
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Roméana - ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren erau detinute de catre operatorul de transport feroviar de
marfd Tim Rail Cargo SRL.

Activitatea de Intretinere si revizii si a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.69492-1 a
fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa. Activitatea de reparatii
planificate a vagoanelor din compunereatrenului a fost efectuata pe baza de contract de prestari servicii
incheiat cu unitati specializate si certificate ca entitati responsabile cu intretinerea, de catre Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana - ASFR. Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivei
trenului de marfa nr.69492-1 din data de 21.04.2019, apartinea operatorului de transport feroviar de
marfd Tim Rail Cargo SRL.



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.69492-1 a fost remorcat cu locomotiva DA1634 si avea in compunere 15
vagoane de marfa seria Fas toate incarcate, avand 60 de osii, 1130 tone brute, 749 tone nete, lungime
239 m, masa necesara de franat automat conform livretului de mers 826 tone, in fapt 976 tone, masa
franatd de mana conform livretului de mers 255 tone, in fapt 411 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Accidentul feroviar s-a produs la km 57+235 (linia curentda Vasiova - Resita Nord), pe o portiune
de linie situata in curba cu deviatie stanga, avand ca referinta sensul de mers al trenului si s-a soldat cu
deraierea de catre ambele boghiuri ale ultimelor doud vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.69492-1 apartinand OTF Tim Ral Cargo SRL Timisoara, respectiv vagonul 14 (seria Fas
nr.33876735756-) si vagonul 15 (seria Fas nr.333876736860-2).

In zona producerii deraierii, linia ferati este simpld, neinteroperabild si neelectrificati iar
suprastructura caii este alcatuita din cale cu joante, sinetip 49, cu lungimi de 30 m, montate pe traverse
din lemn cu prindere indirecta tip K. Pe linia curentd Vasiova - Resita Nord (inclusiv in zona producerii
accidentului), viteza de circulatie la data producerii accidentului era de 40 km/h pentru trenurile de
cilatori si 30 km/h pentru trenurile de marfa iar sarcina maxima admisa 19 t/osie. In zona producerii
deraierii, declivitatea este de 4,8 %o, rampa in sensul de mers al trenului. Curba pe care s-a produs
deraierea are urmatoarele caracteristici: AR=57+200, RC=57+230, CR=57+500, RA=57+535, raza
R=208m, supraldrgirea S=20 mm, suprainaltarea efectiva hef=35mm.

C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar.

C.2.3.3. Materialul rulant

Locomotiva de remorcare:

Trenul de marfa nr.69492-1 a fost remorcat de locomotiva DA1634 care este inscrisa in Anexa
nr. IT la Certificatul de Siguranta Parte B al TIM RAIL CARGO SRL cu numarul nr.0117/20019.

Vehiculul feroviar motor DA1634 are urmatoarele caracteristici tehnice:

= tip - LDE 2100 CP
= ecartament - 1435 mm;

= formulaosiilor - Co-Co;

* lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;

» distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;

* finaltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;

= ]atimea maxima a locomotivei - 3000 mm;

= diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud -1 100 mm;

= greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116,2 t;

® sarcina maxima pe osie -19,36t;

* viteza maxima in regim usor - 100 km/h;

= tipul motorului diesel - 12-. DA-28;

= tipul turbosuflantei - LAG 46-20;

= transmisia - electrica de curent continuu;
» robinet frana automata - tip KD2.

Vagoanele implicate in accident:
a) vagonul nr.33876735756-3, a 14-leain compunerea trenului:
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- serie vagon: Fas;

- tipul boghiurilor: Y 25;

- ampatamentul boghiului:1,80 m;

- tipul rotilor: monobloc;

- sistemul de sprijin a cutiei vagonului pe longeroanele boghiurilor (pietrele de frecare) cu el emente
elastice (glisiere elastice);

- lungimea vagonului peste tampoane: 14,04 m;

- suprafata cutiei: 35,4 m?

- volumul cutiei: 78,0 m?3;

- ampatamentul vagonului: 9,00 m;

- taravagonului: 25.670 kg;

- tipul franei automate: Ch - GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: 08.06.17, acronimul entitatii reparatoare UMG.

b) vagonul nr.33876736860-2, a 15-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: Fas;

- tipul boghiurilor: Y 25;

- ampatamentul boghiului:1,80 m;

- tipul rotilor: monobloc;

- sistemul de sprijin a cutiei vagonului pe longeroanele boghiurilor (pietrele de frecare) cu e emente
elastice (glisiere elastice);

- lungimea vagonului peste tampoane: 15,11 m;

- suprafata cutiei: 37,8 m?;

- volumul cutiei: 76,5 m?;

- ampatamentul vagonului: 10,07 m;

- taravagonului: 23.720 kg;

- tipul franei automate: Ch - GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: 19.04.18, acronimul entitatii reparatoare UCS.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotivd si impiegatul de miscare s-a efectuat prin
intermediul instalatiilor de radiocomunicatii.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea 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 carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei
de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila
RC-CF Trans SRL Brasov, operatorului de transport feroviar de marfa Tim Rail Cargo SRL, Autoritatii
de Siguranta Feroviara Roméne - ASFR si Serviciului de Politie Transporturi Feroviare Resita.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara si operatorul
de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea totald a
pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 150.616 lei (cu TVA).
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Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, stabilitd pe baza datelor primite pana la data
finalizarii raportului, de la partile implicate in accidentul feroviar. In conformitate cu prevederile art.7,
ain.(2) din Regulamentul de Investigare valoarea estimativa a pagubelor evidentiatd mai sus are rol
doar 1n clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia trenurilor intre statiile CFR Vasiova si Resita Nord a fost inchisa la data de 21.04.2019
incepand cu ora 21:50. In total au fost anulate un numir de 50 trenuri de cilatori si un tren de marfa.
Circulatia trenurilor intre statiile CFR Vasiova si Resita Nord a fost reluata la data de 25.04.2019, dupa
executarea lucrarilor de consolidare si reparatie a infrastructurii feroviare.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Accidentul feroviar nu aavut impact negativ asupra mediului inconjurator.

C.4. Circumstante externe

La data de 21.04.2019, in jurul orel 21:50, vizibilitatea a fost corespunzitoare, specifica
conditiilor de noapte, cerul afost partial senin si temperatura in aer in jurul valorii de +5°C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Declaratiile personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit trenul de marfa v nr.69492-1 |a data de
21.04.2019, se pot retine urmdatoarele:

Mecanicul de locomotiva care a deservit trenul 69492-1, a sesizat o smuciturd in corpul trenului
pe o potiune de linie aflatd in curbad pe linia curenta Vasiova — Resita Nord. Imediat a procedat la
oprirea de urgentd a trenului. La inspectarea trenului de catre seful de tren, acesta a constat faptul ca
ultimele doud vagoane ale trenului erau deraiate de toate osiile. De indata a efectuat demersurile privind
avizarea accidentului feroviar, informand prin instalatia RER pe IDM din statia CFR Vasiova despre
producerea accidentului feroviar.

Declaratiile  personalului  apartinand  gestionarului  de infrastructura feroviara
neinteroperabila RC-CF Trans SRL

- ultima revizie chenzinala a liniei pe zona producerii accidentului feroviar a fost efectuata la data de
26.03.2019, ocazie cu care nu au fost constatate neconformitéti in zona km 574230, care sa fi pus in
pericol siguranta circulatiei feroviare;

- in anul 2019, inainte de data producerii deraierii (21.04.2019), nu a fost controlatd amdnuntit
(masuratd la ecartament, nivel, sageatd si uzuri ale sinelor) nicio curba din linia curentd Vasiova —
Resita Nord;

- in luna octombrie a anului 2018, s-a efectuat recensamantul traverselor necorespunzatoare din cale,
ocazie cu care pe zona hectometrului 57+200/57+300 s-au recenzat 6 traverse de lemn normale
necorespunzatoare;

- neconformitatile constatate cu privire la starea tehnica a infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului, (imediat dupa producerea deraierii), consemnate in procesul verbal nr.41/22.04.2019 (
sapte traverse de lemn normale necorespunzatoare consecutive, ecartament masurat de 1435 + 43
mm) reprezentau un real pericol de deraiere iar acestea se incadrau in categoria pericolelor
inacceptabile in siguranta feroviara;

- unul dintre factorii care au contribuit la producerea deraierii, a putut fi degradarea accelerata a starii
tehnice a traverselor de lemn. Acesta s-a putu produce pe de o parte, datorita faptului ca in zona
deraierii acestea sunt expuse permanent la o umiditate pronuntata (valea raului Berzovia situata la
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piciorul taluzului)iar pe de alta parte datorita conditiilor meteo ( inghet-dezghet / noapte-zi) existente
in zond, in perioada premergatoare deraierii;

- districtul delinii Vasiova are in intretinere un numar de 76 km de linie CF, 83 curbe si 62 aparate de
cae;

- caurmare a producerii accidentului feroviar SC RC-CF Trans SRL a aprovizionat districtul de linii
Vasiova cu un numar de 1200 de traverse de lemn normale din care, la data chestionarii, au fost
introduse in cale 200 de traverse pe curba pe care a avut loc deraierea. Actiunile si masurile
prezentate, care au fost luate de cétre conducerea societatii si de catre districtul de linii Vasiova, ca
urmare a producerii accidentului feroviar, contribuie la imbunatatirea sigurantei feroviare pe linia
curentd Vasiova — Resita.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

C.5.2.1 Sistemul de management al sigurantei al gestionarului de infrastructurd feroviara
neinteroperabila SC RC- CF TRANS SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC RC-CF TRANS SRL in calitate de gestionar
al infrastructurii feroviare, aveaimplementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/
gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiel de Siguranta — Partea A, cu numarul de identificare ASA17002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea Sistemului de Management al
Sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara, cu valabilitate pana la data de 27.06.2028;

= Autorizatiel de Siguranta - Partea B, cu numarul de identificare ASB17003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviarda Romanad din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii Sistemului de control al traficului si de semnalizare, cu
valabilitate pana la data de 27.06.2028.

Dupa efectuarea masuratorilor si verificarilor starii cdii in urma producerii accidentului feroviar,
au rezultat o serie de neconformitati privitoare la activitatile de verificare, de revizie si de intretinere a
caii, desfasurate de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabila, SC RC-CF TRANS
SRL. Drept urmare, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei
gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabild, SC RC-CF TRANS SRL dispune de proceduri
de sistem privind mentenanta infrastructurii feroviare care sa reglementeze, sa asigure si sd garanteze
siguranta transportului de calatori si marfuri, astfel:
- daca mentenanta infrastructurii feroviare este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante;
- daca este realizatd identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau avolumului de lucruy;
- daca se face verificarea si controlul performantelor si rezultatelor operatiunilor de mentenantd a
infrastructurii feroviare.

Gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile a intocmit si difuzat personalului interesat
procedurile de sistem:
= cod PS-713-03 ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara”, revizia 0, in vigoare de la data de 01.07.2017;
» cod PS-61 ,,Managementul riscurilor”, revizia 0, in vigoare de la data de 01.07.2017; identificate de
catre SC RC-CF TRANS SRL;
= cod PS91, revizia 1: ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la SC RC-CF TRANS SRL”,
in vigoare de la data de 01.10.2017, si evidenta riscurilor asociate mentenantei cdii cod R-83-01-01:
,Registrul de evidenta pericole”.

Analizand procedurile de sistem si evidenta pericolelor, comisia de investigare a constat
urmatoarele:
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Cu privire la procedura de sistem cod PS-713-03: ,, Mentenanta Infrastructura Feroviara”

Procedura, ,,Diagrama flux a procesului de diagnoza caii si recensaminte de lucrari”, prevede ca
mentenanta cdii sa inceapa cu activitatea de recenzare a materialelor defecte din cale, sd continue cu
revizii si masuratori ale caii, cu analiza si inregistrarea acestora si cu responsabilitatile personalului
conform codurilor de practica nationale, care stau la baza proceselor de evaluare a riscurilor asociate
activitatilor feroviare. Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare deruldrii procesului de
mentenantd a infrastructurii feroviare sunt mentionate de procedurd. Dintre acestea, In contextul
accidentului analizat, sunt relevante:

» [nstructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300/1982;

= Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii In care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

» Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea — nr. 329/1995;

= Indrumitor pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea — nr. 329/1966.

In conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din ,Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997”, verificarea liniilor cu tiparul de masurat
calea se efectueaza in fiecare trimestru in care liniile nu au fost verificate cu vagonul de masurat calea
sau caruciorul de masurat calea. Anterior datei producerii accidentului feroviar, ultima verificare cu
vagonul de masurat calea a liniei curente pe care s-a produs accidentul feroviar a fost efectuata la data
de 10.05.2017. Dupa aceasta data, verificarea cu tiparul de masurat calea a liniei curente a fost efectuata
doar pe zona curbelor (in conformitate cu prevederile art.8, fisa nr.4 din Instructia nr.305/1997), cu
ocazia verificarii anuale amanuntite a curbelor din liniile curente si directe din statii, respectiv in luna
aprilie a anului 2018. Se face mentiunea ca gestionarul infrastructurii feroviare nu a efectuat aceasta
verificare in anul 2019, inainte de data producerii accidentului feroviar, in conformitate cu prevederile
acestui cod de practica.

Referitor la procedura de sistem cod PS-61 ,, Managementul riscurilor”, revizia 0:

Comisia de investigare a constatat faptul ca personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii
feroviare cunoaste prevederile acestei proceduri, pericolele asa cum sunt ele descrise in fisa de proces
anexa la aceasta procedurd si consecintele acestora, precum si masurile de siguranta.

Cu privire la evidenta riscurilor asociate mentenantei cdii cod PS-61-01: ,,Registrul de evidenta
pericole proprii la SC RC-CF TRANS SRL” s-a constatat ca in evidenta pericolelor proprii SC RC- CF
TRANS SRL, in cadrul procesului de mentenanta a lucrarilor de artd, terasamente si linii, este identificat
pericolul deraierii vehiculelor feroviare generat de defectiuni ale suprastructurii cdii, inclusiv largirile
ecartamentului, cedarea prinderilor si elementelor acestora. Este stabilit personalul responsabil cu
inldturarea pericolului, masurile de siguranta necesare in conformitate cu codurile de practicd nationale
si modul de verificare. In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci nu au fost respectate toate
masurile de sigurantd stabilite, respectiv cele referitoare la masurarea parametrilor geometrici ai caii cu
vagonul, caruciorul sau tiparul de masurat calea, dupa caz, care au ca scop identificarea defectelor la
geometria caii. Acest fapt a condus la o intretinere necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

Cu privire la procedura de sistem cod PS91, revizia 1: ,, Organizarea si desfasurarea actiunilor
de control |a SC RC-CF TRANS SRL”

Analizand modul de aplicare a procedurii, comisia de investigare a constatat faptul ca,
documentele intocmite In urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitatilor efectuate de
personalul cu astfel de atributii, nu contin constatdri referitoare la nerespectarea programelor si a
termenelor privind verificarea trimestriald a liniilor cu tiparul de masurat calea, iIn conformitate cu
prevederile codurilor de practici. In urma verificarii modului de aplicare a prevederilor procedurii cod
PS-91 ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la SC RC- CF TRANS SRL” s-a constatat
faptul ca prevederile acestei proceduri nu sunt aplicate in totalitate. In notele de constatare intocmite in
urma actiunilor de control nu sunt consemndri referitoare la neaplicarea prevederilor codurilor de
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practica privind verificarea trimestriala a liniilor cu caruciorul sau tiparul de masurat calea in cazul
neefectuarii acestora cu vagonul de masurat calea

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfia Tim
Rail Cargo SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, Tim Rail Cargo SRL, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 s completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania si detinea:

» Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO1120180027 prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romand certificd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

» Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO1220180105 prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea In sigurantd pe reteaua relevanta in
conformitate cu legislatia nationala.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul operatorului de transport
feroviar de marfa Tim Rail Cargo SRL functioneaza si se dezvolta separat de sistemul de management al
calitdtii, intr-o conceptie si structura integrata, cuprinzand in principal urmatoarele:

- declaratia de politica 1n domeniul sigurantei feroviare;

- Obiective generale de Tim Rail Cargo SRL;

- manualul managementului sigurantei (MMYS).

Operatorul de transport feroviar de marfa Tim Rail Cargo SRL are elaborata procedura de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare PG-05 ed.I. In activitatea de colaborare cu alte
entitdti In legaturd cu aspectele pentru care dispun de interfete partajate susceptibile de a afecta
implementarea masurilor adecvate de control al riscurilor, sunt identificate mai multe riscuri printre
care: ‘“nerealizarea obligatiilor contractuale asumate de catre furnizorii de servicii/produse si
“nerealizarea sarcinilor de cétre furnizorii de servicii/produse®. Tot in cadrul acestei proceduri, este
stabilit si modul de monitorizare a eficacitatii acestor masuri pentru implementarea schimbdrilor atunci
cand este necesar.

Avand in vedere ca lavagonul nr. 33876735756-3 (primul deraiat) a fost depasita sarcina maxim
admisd pe osie, comisia a concluzionat ca pericolul reprezentat de depasirea sarcinii maxim admisa pe
osie a vagoanelor (ca urmare a supraincarcarii vagoanelor cu marfuri de catre predator) nu a fost
gestionat corespunzator.

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

Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

Norme si reglementari

- Legeanr.55/2006 privind siguranta feroviara,

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

- Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda de
sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara,

- Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru supravegherea exercitatd de autoritdtile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta;
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Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice administratorii de infrastructurd dupa
primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta precum si entitatile
responsabile cu intretineres;

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

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 nr.1815 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
aprobate prin Ordinul MT nr. 2229/23/11/2006;

Regulament pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV” — Anexall
»Prescriptii de Incarcare”;

Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, aprobate
prin Ordinul MTCT nr.1817/26.10.2005;

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

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

circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;
Instructiuni de intretinere a suprastructurii cdii ferate nr. 300/2003, aprobata prin Ordinul MLPTL
nr.519/03.04.2013;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997,
aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997,

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004,
aprobata prin Ordinul MTCT nr. 417/08.03.2004;

Manualul de utilizare a instalatiei de inregistrare si masurare a vitezei la locomotive, tip IVMS,
variantacu INDUSI si DSV, elaborat de SC SOFTRONIC SA Craiova - aprilie 2002;

Proceduri din cadrul SMS a RC-CF Trans SRL.

Proceduri din cadrul SMSa Tim Rail Cargo SRL.

surse si referinte

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

fotografii realizate lalocul producerii accidentului;

fotografii realizate la vagoanele deraiate in atelier specializat pentru intretinerea si repararea
vagoanelor de marfa;

rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la vagoanele
deraiate;

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn accident: suprastructurd si
vehicule din compunerea trenului;

madrturiile salariatilor implicati In producerea accidentului feroviar;

documente rezultate in urma cantaririi vagoanelor.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii
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Instalatiile feroviare in statia CFR Vasiova sunt de tip ,instalatii de asigurare cu incuietori cu

chel farid bloc cu tablou mecanic”.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

accidentul feroviar s-a produs la km 57+235 (linia curentd Vasiova - Resita Nord), pe o portiune de
linie situatd in curba cu deviatie stanga, avand ca referinta sensul de mers al trenului si s-a soldat cu
deraierea de catre ambele boghiuri ale ultimelor doud vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.69492-1 apartinand OTF Tim Rail Cargo SRL Timisoara, respectiv vagonul 14 (seria Fas
nr.33876735756-3) si vagonul 15 (seria Fas nr.333876736860-2).

in zona producerii deraierii, profilul transversal al caii este tip mixt, linia ferata este simpla,
neinteroperabila si neelectrificatd iar suprastructura caii este alcatuitd din cale cu joante, sine tip 49
cu lungimi de 30 m, montate pe traverse din lemn cu prindere indirecta tip K.

pe linia curentd Vasiova - Resita Nord (inclusiv in zona producerii accidentului) viteza de circulatie,
la data producerii accidentului, era de 40 km/h pentru trenurile de calatori si 30 km/h pentru trenurile
de marfa;

conform datelor caracteristice ale liniilor pentru circulatia locomotivelor, vagoanelor si
automotoarelor pentru mersul de tren 2018/2019, sarcina maxima admisa pe linia curentd Vasiova -
Resita Nord erade 19 t/osi€;

in zona producerii deraierii, declivitatea este de 4,8%o , rampa in sensul de mers al trenului;

curba pe care s-a produs deraierea are urmatoarele caracteristici: AR=57+200, RC=57+230,
CR=57+500, RA=57+535, R=208m, supralargirea S=20 mm, supraindltarea efectiva hg=35mm;
punctul unde a fost identificata prima urma de deraiere a fost notat si marcat pe teren cu “0”. Acesta
erapozitionata la sina de la firul interior al curbei, adica la sina din partea stangd in sensul de mers al
trenului, unde s-a putut observa o urma de frecare pe umarul activ al ciupercii sinei (pe o lungime de
0,35 m).

de asemenea, s-au constatat urme de lovituri ale suruburilor verticale (de la interiorul caii), ale
sistemului de prindere a sinei de traverse, ca urmare a caderii Intre firele caii a rotii din partea stanga
a primei osii de la vagonul 14. La o distantad de 2,7 m fata de punctul zero pe firul exterior al curbei s-
aconstatat o urma de escaladare, care se continua cu o urma pe suprafata de rulare (generatd de catre
buza bandajului rotii, care la masurare avea o lungime de 1,6 m), dupa care s-au observat urme de
lovituri ale suruburilor verticale (la exteriorul caii) ale sistemului de prindere a sinei de traverse, ca
urmare a caderii la exteriorul caii a rotii corespondente din partea dreapta ale primel osii deraiate.
Prima osie deraiatd a primului boghiu a vagonului nr.14 (cu rotile R1 si R2) a antrenat in deraiere
(care s-a produs in mod similar) si osia a -I1-a (cu rotile R3 si R4). In continuare s-au constatat urme
multiple de deraiere produse de catre celelalte osii ale boghiurilor deraiate ale vagoanelor 14 si 15 din
compunereatrenului;

la o distantd de 4,5 m fatd de punctul zero, in sens de mers al trenului, a fost observata, intre firele
caii (langa sina de la firul interior al curbei), o bucata de span cu aspect circular;

la 75 m fata de punctul zero, in sens de mers al trenului s-aidentificat pe partea stanga a caii un sabot
de frana, care era de la vagonul nr.14,

trenul a circulat in stare deraiatd o lungime de 240 m, dupa care s-a oprit cu rotile deraiate la 0
distanta de 250 mm fata de sine;

s-a procedat la pichetarealiniei din punctul ,,0” in sensul invers de mers al trenului, din 0,5 m in 0,5
metri, marcandu-se pe teren punctele dela 0 1a 36;

- de asemenea, s-a pichetat linia din 0,5 m in 0,5 m incepand cu punctul 0, in sensul de
mers al trenului, marcindu-se pe teren si punctele de la -Isi - 2. In aceste puncte s-au efectuat
masuratori in regim static, cu tiparul de masurat calea, la ecartament si nivel, iar sagetile la mijlocul
corzii cu lungimea de 10 m. Valorile acestor parametrii sunt reprezentate sub forma de diagrame in
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figura nr.2.

Figura nr.2 Schita cu portiunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar

Sensul de mers a trenului

Fotografia nr.1 Detaliu cu urme de frecare specifice caderii rotii (R1) la interiorul caii (sina de
lafirul interior al curbei/zona punctului 0)
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Fotografia nr. 2: Zona producerii deraierii. Valorile ecartamentului in pichetii -3/6

Figuranr. 3- Diagrama ecartamentului mdasurat si analiza grafica a ecartamentului.
Obs: pe abscisa s-au reprezentat pichetii dela-2 la 36 marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m iar pe ordonata s-au
reprezentat citirile efectuate pe tiparul de masurat calea (exemplu: la citirea pe tipar de 0 mm corespunde
ecartamentul de 1435 mm iar lacitirea pe tipar de 35 mm corespunde ecartamentul de 1470 mm)).
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H teor.=35 mm

F teor.= 60mm

Figuranr. 4 - Diagramele N/F (nivel/sageata)

din punctul ”0” in sens invers de mers al trenului, au fost recenzate un numar de 21 de traverse

delemn (TO, T1, T2, ...T20) iar in sensul de mers a trenului au mai fost recenzate 3 traverse de

lemn (T-1, T-2, T-3). Referitor la starea tehnicd a acestor traverse de lemn recenzate, s-au
efectuat urmdtoarele constatari:

* T-3 — Placa metalica de la firul exterior al curbei era ingropatd in traversa si nu era fixata
corespunzdtor, prezentand joc pe directie radiala a curbei;

= T-2 — Placa metalica de la firul exterior al curbei era fixatd doar cu doua tirfoane, cele de la
exteriorul caii care insa erau aplecate spre exteriorul curbei iar cele doua tirfoane situate la
interiorul cdii erau rupte. La firul interior, placa metalica avea un tirfon lipsa, iar celelalte trei
tirfoane erau inclinate spre exteriorul caii;

» T-1 —Placa metalica de la firul exterior al curbei era fixatd doar cu doua tirfoane care erau
aplecate spre exteriorul curbei. Starea traversei In zona de prindere a acestei placi metalice,
era necorespunzatoare (zona cu putreziri) si permitea deplasari semnificative pe directie
radiala a curbei;

» TO — Prezenta crapaturi longitudinale pe intreaga lungime a traversei si era putreda in
zona placilor de fixare pe ambele fire ale cdii. Starea traversei in zona prinderilor (la
ambele fire ale curbei), era necorespunzatoare (zona cu putreziri) si permitea deplasari
semnificative ale ambelor placi metalice, pe directie radiala a curbei. Placa metalica de la
firul exterior era fixata doar cu un singur tirfon (acesta fiind inclinat spre exteriorul caii)
iar la placa metalicd de la firul interior a curbei cele patru tirfoane se puteau
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inguruba/desuruba in gol;

Fotografia nr. 3: Sarea tehnica a traversel To - lafirul exterior al curbei

T1 - La placa metalica de la firul exterior al curbei, toate cele 4 tirfoane erau inclinate spre
exteriorul curbei, iar doud dintre aceste tirfoane aveau joc in toate directiile (erau nestranse);
T2 — Fir exterior - 4 tirfoane aplecate spre exteriorul caii din care 2 tirfoane cu joc in toate
directiile. Intre rebordul plicii metalice si talpa sinei exista un spatiu liber de 3mm;

Fotografia nr. 4. Sareatraverselor 70 si T1 - lafirul interior al curbei
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Fotografia nr. 5: Starea tehnica a traverselor 70, T1, T2, T2 si T3 la firul interior al

curbei

= T3 - Fir exterior- in zona prinderilor traversa prezenta putreziri;
» T4s1T5 — Erau corespunzatoare;
» T6 — Traversa prezenta o crapatura pe intreaga lungime. La placa metalica situata la fir
exterior a curbel s-aconstatat lipsa unui tirfon;
= T7—Traversa prezenta o crapatura pe intreaga lungime;
= T8- Traversa era corespunzatoare;
» T9- Traversaprezenta o crapatura pe intreaga lungime;
* T10 - Traversa prezenta o crapaturd pe intreaga lungime;
» T11-16 — Traversele erau corespunzatoare;
» T17—Traversa prezenta o crapaturd pe intreaga lungime;
» T18-20 — Traversele erau corespunzatoare;
- a fost analizatd prisma de piatrd spartd pe zona accidentului, constatindu-se ca aceasta era
colmatata si nu asigura drenajul apelor;
- temperatura mediului ambiant, la ora producerii incidentului feroviar, afost de 5 gr C, cerul era
senin iar vizibilitatea a fost specifica conditiilor de noapte.

Observatii relevante cu privire la starea tehnica a infrastructurii respectiv_a suprastructurii

feroviare, inainte de data producerii accidentului feroviar:

ultima masurdtoare cu VMC (vagonul laborator de masurat calea), inainte de producerea
accidentului, s-a efectuat |a data de 10.05.2017. Cu aceasta ocazie, la kilometrul 57+00/58+000, care
cuprinde si zona producerii accidentului feroviar, la diagrama ecartamentului a fost inregistrat un
singur defect de gradul 3 (L3) care erasituat 1a km 57+420. (Observatie: codul defectelor inregistrate
la masurarea cdii cu VMC este format dintr-o litera care reprezinta felul defectului si o cifra care
reprezintd gradul de abatere). Din datele solicitate si puse la dispozitie de catre gestionarul de
infrastructura feroviara neinteroperabila RC-CF TRANS SRL rezulta faptul ca acest defect de gradul
de tip L3 de la km 57+230, a fost remediat la data 20.06.2018. Se mentioneaza faptul ca de la data
ultimei masurari liniei cu VMC, si pana la data producerii accidentului feroviar, la km 57+230 ( zona
producerii deraierii), nu afost executata nicio lucrare de intretinere curentd aliniei;

de asemenea, comisia de investigare a constatat faptul cd, controlul anual amanuntit a curbelor din
liniile curente si directe din statii, nu s-a efectuat in anul 2019 (pani la data producerii deraierii). In
conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care
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trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, verificarea liniilor cu tiparul de masurat calea se
efectueaza 1n fiecare trimestru in care liniile nu au fost verificate cu vagonul de masurat calea sau
caruciorul de masurat calea. Anterior datei producerii accidentului feroviar, ultima verificare cu
vagonul de masurat calea a liniei curente pe care s-a produs accidentul feroviar a fost efectuata la
data de 10.05.2017. Dupa aceasta data, verificarea cu tiparul de masurat calea a liniei curente a fost
efectuata doar pe zona curbelor (in conformitate cu prevederile art.8, fisa nr.4 din Instructia
nr.305/1997), cu ocazia verificarii anuale amanuntite a curbelor din liniile curente si directe din statii,
respectiv in luna aprilie a anului 2018. Comisia de investigare evidentiaza faptul ca gestionarul
infrastructurii feroviare nu a efectuat aceastd verificare in anul 2019, inainte de data producerii
accidentului feroviar, in conformitate cu prevederile acestui cod de practica;

ultima revizie chenzinala la linie in zona deraierii a fost efectuati la data de 26.05.2019. Din
inscrisurile efectuate de catre seful de district, reiese ca in urma verificarilor facute, nu a constatat
neconformitati cu privire la siguranta circulatiei;

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale, efectuat de catre seful de district
linii, in toamna anului 2019, pe zona kilometrului 57+000/58+000au fost recenzate in cale, 30 de
traverse de lemn necorespunzatoare iar pe zona hectometrului 57+200/57+300, nu a fost recenzata,
nicio traversd de lemn necorespunzatoare in cale. Avand in vedere constatarile efectuate de catre
personalul AGIFER la locul producerii deraierii (imediat dupa producerea evenimentului), se poate
concluziona faptul ca recensamantul traverselor necorespunzatoare existente 1n cale (pe zona
km57+200/57+300), afost efectuat superficial fara respectarea codului de bune practici.

C.5.4.3. Date privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia.

C.5.4.3.1. Locomotiva

Constatari privind locomotiva DA 1634 care a remorcat trenul de marfa nr.69492-1:

instalatia INDUSI sigilata si in functiune;

locomotiva in stare de functionare cu motorul diesel pornit;

instalatia franei automate in functie;

dispozitivul de siguranta si vigilentda DSV sigilat si in functie;

instalatia de vitezometru de tip IVMS sigilata si in functie;

locomotiva a efectuat Revizie intermediara tip Ri la data de 16.04 2019 de catre INJECTOR SRL
Jimbolia.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei DA1634, care in data de 21.04.2019 a efectuat
serviciul in remorcarea trenului nr.69492-1, reies urmatoarele:

trenul a plecat din statia Berzovia la ora 20,45.12 si a circulat cu viteza maxima de 51 km/h;
dupa parcurgerea unei distante de 22 +108 m, la ora Ts = 21,34.05, trenul avea viteza de 28 km/h;
laora21,34.15, dupa parcurgerea unei distante de 324 m viteza trenului a scazut la 17 km/h;
laora21,35.18 viteza de circulatie pe linia de referinta zero a scazut pe o distanta de 130 m;

delaoraTe=21,35.18 laoraTe= 04,00.56, locomotiva DA 1634 a stationat.

C.5.4.3.2. Vagoane

Constatari preliminare efectuate la vagoanele din compunerea trenului, la locul producerii deraierii:

Trenul avea In compunerel5 vagoane seria Fas, 60 osii incarcate, 1130 tone brute, 748 tone nete,

239 m lungime.
» vagonul nr.33876735756-3, al 14-leain compunerea trenului:

- deraiat detoate osiile, dupa cum urmeaza:
= rotile nr.1,3,5,7 de pe partea stdngd in sensul de mers, pozitionate intre firele cdii la o distanta
cuprinsa intre 100 si 250 mm fata de sina din partea stanga a caii (sina de pe firul interior a
curbei cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului) iar rotile de pe partea dreaptd sens de
mers, nr.2,4,6,8, deraiate in exteriorul caii;
- corpul osiilor nu prezenta defecte vizibile;
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suprafata de rulare a osiilor prezenta lovituri succesive cu adancimi medii de aproximativ 3 mm, la
distante variind intre 40 mm si 100 mm;

aparatele de legare au fost cuplate si asigurate in mod corespunzétor;

franele automate erau In actiune, tijele pistoanelor cilindrilor de frand erau iesite ca urmare a
franarii trenului;

schimbatoarele de regim ,,Marfa - Persoane* si ,,Gol - Incircat“ in pozitie corespunzitoare;
laroata nr.1, s-a constatat lipsa sabotului de frana si a penei de fixare a sabotului pozitionate fata
de cutiade osie, pe partea stanga a sensului de mers al vagonului;

aparatul de legare intre vagonul nr.33876735756-3, a 14-lea in compunerea trenului si vagonul
nr.33876736860-2, a 15-lea in compunerea trenului era tensionat datorita faptului ca cele doua
vagoane erau in curba (tampoanele din interiorul curbei erau cu talerele lipite iar tampoanele din
exteriorul curbei aveau talerele departate cu aproximativ 50 mm,

aparatele de ciocnire in pozitie corespunzdtoare, fard urme de lovire sau incdlecare, cu exceptia
talerului tamponului aferent rotii nr.1 care avea urma de loviturd in partea superioard spre
interiorul curbei(dreapta — sus);

- incarcatura din vagon a fost distribuitd pe intreaga suprafatd a podelei nsd aceasta
prezenta volume mai mari, in partea stinga sens de mers fatda de axul longitudina a
vagonului (spre interiorul curbei) si spre cel de al 2-lea boghiu in sensul de mers al
trenului;

Fotografia nr. 7: Detaliu cu prima roata (R1)deraiata a trenului
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Fotografia nr.8 Primul vagon deraiat (nr.33 87 6735 756-3)
vagonul nr.33876736860-2, a 15-leain compunerea trenului:
- deraiat detoate osiile, dupa cum urmeaza:
= rotile nr.1,3,5,7 de pe partea stangd in sensul de mers, pozitionate intre firele caii la o distanta
cuprinsa intre 150 si 200 mm fatd de sina din partea stanga a caii (sina de pe firul interior al
curbei cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului) iar rotile de pe partea dreaptd sens de
mers, nr.2,4,6,8, deraiate in exteriorul caii;
- corpul osiilor nu prezenta defecte vizibile;
- suprafata de rulare a osiilor prezenta lovituri succesive cu adancimi medii de aproximativ 3 mm, la
distante variind intre 40 mm si 100 mm;
- franele automate erau In actiune, tijele pistoanelor cilindrilor de frand erau iesite ca urmare a
franarii trenului;
- schimbitoarele de regim ,,Marfa - Persoane “ si ,,Gol - Incarcat * in pozitie corespunzitoare;
- aparatele de legare au fost cuplate si asigurate in mod corespunzator;
- aparatele de ciocnire in pozitie corespunzdtoare, fara urme de lovire sau Incalecare;
- incarcatura a fost distribuita uniform in cutia vagonului.
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Fotografia nr. 9 al 1l-lea vagon deraiat (nr.33876736860-2)
Constatari efectuate la vagoanele deraiate cu ocazia cantaririi vagoanelor in TMK-RESITA SA la data

de 24.04.2019:
Vagoanele au fost incarcate cu fontd bruta, Cu ocazia cantaririi vagoanelor, au fost constatate

urmatoarele:
» vagonul nr.33 87 6735 756-3:

Fotografia nr. 10: Ansamblu distributiei incarcaturii vagonului nr.33876735756-3

- greutate bruta: 76,900 t;

- greutate neta: 50,350 t;
- 1ndltimea de la centru talerului tampoanelor pana la nivelul superior al ciupercii sinei:
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= pentru tamponul T1 (aferent rotii R1) h= 1000 mm;
= pentru tamponul T2 (aferent rotii R2) h= 1050 mm;
= pentru tamponul T7 (aferent rotii R7) h= 994 mm;

pentru tamponul T8 (aferent rotii R8) h= 1020 mm.

» vagonul nr33876736860-2:

Fotografia nr. 11: Ansamblu distributiei incarcaturii vagonului nr33876736860-2

- greutate bruta: 73,700 t;
- greutate neta: 49,850 t;
- 1Indltimea de la centru talerului tampoanelor pana la nivelul superior al ciupercii sinei:
= pentru tamponul T1 (aferent rotii R1) h= 1012 mm;
= pentru tamponul T2 (aferent rotii R2) h= 1036 mm;
= pentru tamponul T7 (aferent rotii R7) h= 1008 mm;
= pentru tamponul T8 (aferent rotii R8) h= 1035 mm.

In urma cantiririi vagoanelor si a notelor de cantar, s-a constatat faptul ci valoarea greutitii
marfii transportate in vagonul nr.33876735756-3 a fost depasita cu 0,9 t, fata de limita maxima de
incarcare, ceea ce reprezintd o depasire cu 0,225 t/osie.

Incarcitura din vagonul nr.33876735756-3 era usor deplasati inspre partea stanga sens de mers
(fatd de axa longitudinald a vagonului) si sensibil vizibil inspre partea din spate sens de mers a
vagonului (fatd de axa transversald a vagonului).

Masurdtorile efectuate (cu vagoanele 1n stare Incdrcatd) privind indltimea de la centru talerului
tampoanelor pand la nivelul superior al ciupercii sinei s-au incadrat in valoarea admisd de “Instructiuni
privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, aprobate prin Ordinul
MTCT nr.1817/26.10.2005”.
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Constatari efectuate in SC INTRETINERE SI REPARATII VAGOANE CARANSEBES SA la data de
17.05.2019 |a vagoanel e deraiate

> vagonul nr.33876735756-3:
starea tehnica si cotele aferente osiilor montate si a suprafetelor care tin loc de bandaj in limite
corespunzatoare Instructiei privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare
nr.250/2005;

- starea tehnica a cutiilor de osie corespunzatoare;

- indltimea masuratd de la centru talerului tampoanelor la nivelul superior al sinei in limite
corespunzatoare Instructiei privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare
nr.250/2005;

- starea tehnicd a elementelor care alcdtuiesc ansamblul pietrelor de frecare (glisiere elastice),
corespunzatoare;

- starea tehnicd a crapodinelor (superioara si inferioard) corespunzatoare;

- buloanele crapodinelor 1n stare normald de functionare.

> vagonul nr.33876736860-2:
starea tehnica si cotele aferente osiilor montate si a suprafetelor care tin loc de bandaj in limite
corespunzatoare Instructiei privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare
nr.250/2005;

- starea tehnica a cutiilor de osie corespunzatoare;

- indltimea masuratd de la centru talerului tampoanelor la nivelul superior al sinei in limite
corespunzatoare Instructiei privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare
nr.250/2005;

- starea tehnicd a elementelor care alcatuiesc ansamblul pietrelor de frecare (glisiere elastice),
corespunzatoare;

- starea tehnica a crapodinelor (superioara si inferioard) corespunzdtoare;

- buloanele crapodinelor in stare normala de functionare.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp delucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva, care a condus si deservit locomotiva DA1634 ce aremorcat trenul de
marfa nr.69492-1din data de 21.04.2019, pana la producerea accidentului feroviar, a efectuat serviciu 2
ore si 12 minute, aceastd duratd de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT
nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.69492-1din data de 21.04.2019 detinea
permise de conducere, certificate complementare si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinie, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii cdii a favorizat producerea deraierii. Aceastd concluzie este argumentatd de
urmadtoarele considerente:

- 1n zona punctului ,,0” (intre punctele ,,-2” + ,,17), avand ca referintd sensul de mers al trenului,
valorile masurate, in stare statica, ale ecartamentului caii, erau mai mari decat valoarea de 1470 mm
care reprezintd valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisa de codurile de practica aplicabile
in activitatea de mentenantd a infrastructurii;
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- 1in zona producerii deraierii existau in cale 7 traverse de lemn necorespunzatoare consecutive (T-3 +
T3);

- pe zona premergatoare producerii deraierii la un grup de 24 de traverse de lemn existente in cale (T4
+T20), au fost recenzate un numar de 5 traverse de lemn necorespunzatoare (T6,T7,T9,T10 si T17);

- la toate aceste traverse de lemn necorespunzatoare, existente in cale, fixarea placilor metalice de
traversd nu era realizatd corespunzator si permitea, sub sarcind, deplasarea sinelor, pe directie radiala
a curbei, 1n sensul cresterii ecartamentului, favorizdnd depasirea tolerantelor admise in exploatare;

- se face mentiunea ca, in zona deraierii si cea premergatoare, dintr-un grup de 24 traverse analizate,
exista un numar de 12 traverse cu defecte (50 %) care impuneau inlocuirea in urgenta I (putrede in
zona placilor metalice, crapaturi longitudinale, care afectau prinderea sinei de traversd), contrar
prevederilor art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii -
nr.314/1989;

- de asemenea au fost incalcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

» la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
» mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine;
» existenta in cale a traverselor necorespunzatoare la joante.

Starea tehnica necorespunzatoare a elementelor suprastructurii caii (respectiv atraverselor de lemn
normale) prezentate anterior, a favorizat deplasarea pe directie radiald a ansamblului sina - placa
metalicd din partea dreaptd in sensul de mers al trenului, sub actiunea fortelor dinamice transmise de
materialul rulant, avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele tolerantelor admise in
exploatare si posibilitatea ca roata de pe acea parte sa cada in interiorul caii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia.
Concluzii privind starea tehnicia a materialului rulant din corpul trenului

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.69492-1, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. se poate
afirma ca starea tehnica a materialului rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

Concluzii privind repartizarea incdrcdaturii in vagonul nr.33876735756-3

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la vagoanele deraiate din compunerea
trenului de marfd nr.69492-1, dupd producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. se poate
afirma ca repartizarea incarcaturii in vagonul nr.33876735756-3 nu afavorizat producerea accidentul ui
feroviar.

Aceastd concluzie a fost stabilitd Tn urma analizelor efectuate de catre comisia de investigare,
care a opinat ca incarcatura din vagonul nr.33876735756-3, care se prezenta ca fiind usor deplasata
inspre partea stanga sens de mers (fata de axa longitudinala a vagonului) si sensibil vizibil inspre partea
din spate sens de mers a vagonului (fatd de axa transversald a vagonului), a avut ca efect descarcare
partiald de sarcind a primei roti din partea dreaptd a primului boghiu a vagonului, avand referintad sensul
de mers al trenului. Acest fapt nu a favoriza in niciun fel caderea intre firele caii a rotii (R1) din partea
stanga a primului boghiu a vagonului nr.33876735756-3.

Luand in considerare cé la locul producerii deraierii traseul liniel era in curba cu deviatia stanga
sens de mers (R = 208m si h = 35mm) cu declivitate de 4,8 %o (rampa in sensul de mers al trenului) si
avand in vedere constatarile efectuate imediat dupd producerea accidentului feroviar cu privire la
repartizarea incarcaturii marfii din vagonul nr. 33876735756-3 (primul deraiat), comisa a stabilit ca
aceasta incarcatura s-a deplasat datorita efectelor dinamice mari, rezultate ca urmare a deraierii si a
circulatiei acestui vagon in stare deraiata pe o distanta de 240 m.
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Concluzii privind limitele de incarcare a marfii in vagonul nr. 33876735756-3

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul nr. 33876735756-3,
prezentate in capitolul C.5.4.3.2, se poate afirma cd depasirea sarcinii maxim admisa pe osie la vagonul
nr. 33876735756-3 (care aderaiat primul), a influentat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

- din analizele efectuate cu privire lanotele de cantar rezultate ca urmare a cantaririi materialului rulant
tractat implicat in deraiere, S-a constatat faptul ca greutatea totala a vagonul nr.33876735756-3 a fost
efectiv de 76,900 t (tara = 26,550 t; masa incarcaturii = 50,350 t). Avand in vedere caracteristicile
liniilor pentru circulatia locomotivelor, vagoanelor si automotoarelor pentru mersul de tren
2018/2019, care prevad 19 t/osie ca fiind sarcina maxima admisa pe linia curentd Vasiova - Resita
Nord, comisia a stabilit ca la acest vagon a fost depasita sarcina maxima admisa pe osie cu 0,225
t/osig;

- in circulatia acestui vagon, pe zona producerii deraierii, s-a produs o usoara sporire a fortei orizontale
laterale (forta de ghidare pe roata atacanta din partea dreapta a primului boghiu al vagonului), care a
actionat Tn punctul de contact dintre roata si sina de la firul exterior al curbei,

- in anumite conditii tehnice necorespunzatoare ale infrastructurii feroviare (respectiv a unui numar de
sapte traverse de lemn normale consecutive existente in cale), aceasta fortd orizontala suplimentara, a
putut favoriza, sub sarcind, deplasarea sinelor pe directie radiald a curbei in sensul cresterii
ecartamentului si depasirea tolerantelor admise in exploatare.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant
dupa producerea accidentului, prezentate in capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie si
C.5.4.3. Date constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia, se
poate afirma ca starea suprastructurii cdii si a depasirii sarcinii maxime admisa pe osie au favorizat
producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd prin faptul ca:

* 1n zona deraierii (zona punctului ,,0”), starea tehnicd a 7 traverse de lemn consecutive nu permitea
asigurarea unei prinderi eficace a sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise;

= defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate cu
prevederile art.25, pct.2) din Instrucria de norme si toleranse pentru constructia si intretinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora. De asemenea, numarul si
pozitia in cale a traverselor necorespunzatoare pe zona producerii deraierii nu sunt acceptate de
prevederile art.25, pct.4) din Instructia de norme si toleranse pentru constructia si intretinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989;

= greutatea marfii transportate in vagonul nr.33876735756-3 a fost efectiv de 76,900 t, ceea ce
reprezinta o depasire a sarcinii maxime admise pe linia curenta Vasiova - Resita Nord cu 0,225 t/osie.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate
concluziona ca dinamica producerii acestui accident a fost urmatoarea:

* in circulatia trenului de marfa nr.69492-1 apartinand operatorului de transport feroviar Tim Rail
Cargo SRL, pe o portiune de linie aflata in curba, la km 57+235 (linia curentd Vasiova- Resita Nord),
roata din partea stanga a primei osii (Sens de mers) de la vagonul a 14 (seria Fas nr.33876735756-
3), a inceput sa paraseasca suprafata de rulare a ciupercii sinei, frecand cu exteriorul partii laterale a
suprafetei care tine loc de bandaj, umarul activ al ciupercii sinei (pe o lungime de 0,35 m), dupa care
a cazut la interiorul cdii (intre firele cdii). Acest lucru a fost posibil datorita:

- existentei in cale a unui numar de sapte traverse de lemn necorespunzatoare consecutive;
- pierderii stabilitatii sistemului de prindere a placilor metalice de traversele de lemn de la firul
exterior a curbei;
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- depasirii sarcinii maxime admise pe osie a primului vagon deraiat din compunerea trenului de
marfa nr.69492-1 care acirculat pe linia curenta Vasiova - Resita Nord;

= datorita conditiilor tehnice mentionate mai sus, a fost posibila deplasarea catre interiorul caii, a rotii
ce circula pe sina de la firul interior al curbei,

= 1n zona punctului ,,0” s-au constatat 7 traverse de lemn normale consecutive necorespunzatoare, care
nu puteau asigura o prindere eficace a placilor metalice de traverse, permitand astfel, sub influenta
fortelor dinamice dezvoltate de materialul rulant aflat in miscare, deplasarea cadrului sina-placa
metalicd spre exteriorul cdii si in consecintd depasirea sub sarcind a tolerantelor admise la
ecartamentul nominal al caii;

» dupa parcurgerea a 2,7 m in stare deraiata, roata deraiatd (R1) a antrenat in deraiere si roata
corespondentd R2 a osiei (adica roata ce circula pe sina de la firul exterior al curbei), care a escaladat
sina de la firul exterior al curbei, si a rulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a acestei sine o
lungime de 1,6 m, dupa care a cazut in exteriorul caii,

» 1in aceeasi sectiune a cdii a fost antrenata in cadere si cea de adoua osie a boghiului;

* in imediata apropiere, avand ca referintd sensul de mers al trenului, s-au constatat multiple urme de
deraiere produse de catre celelalte osii ale boghiurilor deraiate ale vagoanelor 14 si 15 din
compunerea trenului, rotile deraiate lovind elementele metalice ale sistemului de prindere tip K (a
sinelor de traverse) si traversele de lemn din cale;

= trenul a circulat in stare deraiata o lungime totald de 240 m, dupa care s-a oprit cu rotile la o distanta
de 250 mm fata de sine.

Comisia de investigare concluzioneaza ca, in regim dinamic, starea necorespunzatoare a
geometriei caii (mentinerea in cale a unor traverselor de lemn necorespunzatoare care a condus la o
deplasare a cadrului placa-sina catre exteriorul cdii, avand drept consecintd depdsirea ecartamentului
maxim admis) a determinat pierderea capacitatii de ghidare a rotii din partea stinga a primei osii de la
vagonul a 14 (seria Fas nr.33876735756-3) si caderea acesteia in interiorul caii, avand ca urmare
deraierea celorlalte roti, asa cum a fost descrisa anterior.

Observatie: Analizand in ansamblu toate neconformitdtile constatate cu privire la starea
tehnica a infrastructurii si a materialului rulant, inclusiv a instalatiilor tehnice ale acestuia, comisia de
investigare considerd ca neconformitdtile privind starea tehnica a infrastructurii feroviare, au constituit
principalii factori care au contribuit la producerea accidentului feroviar.

C.7. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
C.7.1. Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directd a accidentului feroviar produs la km 57+230 pe linia curentd Vasiova — Resita
Nord o constituie parasirea suprafetei de rulare a ciupercii sinei de la firul interior al curbei, de catre
roata de atac R1, respectiv roata din partea stanga a primei osii de la primul boghiu al celui de a 14-lea
vagon aflat dupa locomotiva, si caderea acesteia in interiorul caii de rulare.

Acest lucru s-a produs in conditiile in care starea tehnica a traverselor de lemn din zona
accidentului feroviar era necorespunzatoare, permitand cresterea ecartamentului cdii peste valoarea
maxima admisa, sub actiunea fortelor dinamice transmise de catre rotile materialului rulant aflat in
circulatie.

Factori care au contribuit:

- mentinerea In cale a 7 traverse de lemn necorespunzitoare consecutive, pe zona producerii
deraierii, care nu mai asigurau strangerea tirfoanelor la placile metalice aflate pe capetele
traverselor dinsprefirul exterior a curbei;

- depasirea sarcinii maxime admisa pe osie la vagonul nr. 33876735756-3 (care era incarcat cu
fonta brutd), Situat al 14-lea dupa locomotiva trenului de marfa nr.69492-1.
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C.7.2. Cauze subiacente

- Nerespectarea prevederilor art.25, pct. 2 si 4 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructii
si Intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal” - nr.314/1989, referitoare la defectele care
impun Inlocuirea traverselor de lemn, respectiv la neacceptarea mentinerii in cale a unor traverse
necorespunzatoare;

- Nerespectarea prevederilor art.3.1 si 3.2 din ,, Regulament pentru utilizarea reciproca a vagoanelor
in trafic international RIV” — Anexa II ,,Prescriptii de Incircare”, referitoare la sarcina maxima pe
osie si limitele de incércare.

C.7.3. Cauzeprimare

- Neaplicarea integralda a prevederilor procedurii de sistem cod PS-61 ,,Managementul riscurilor”,
revizia 0, parte a sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabilda SC RC - CF Trans SRL Brasov in legatura cu identificarea defectelor geometriei
caii;

- Gestionarea ineficace a riscurilor generate de pericolul reprezentat de depasirea sarcinii maxim
admisa pe osie a vagoanelor (ca urmare a supraincarcarii vagoanelor cu marfuri de catre predator) de
catre operatorul de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL Timisoara;

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

in cazul accidentului feroviar investigat, s-a constatat ca, deraierea a fost cauzatd de starea
necorespunzatoare a unor elemente componente ale suprastructurii feroviare si de depdsirea sarcinii
maxim admisa pe osie a vagonului nr. 33876735756-3 (incarcat cu fonta brutd), Situat a 14-lea dupa
locomotiva trenului de marfa nr.69492-1.

Avand in vedere neconformitdtile constatate cu ocazia investigarii acestui accident privind
depdsirea sarcinii maxim admisa pe osie a vagoanelor respectiv a stdrii tehnice a infrastructurii feroviare
in zona producerii accidentului, precum si faptul ca activitatea de supraveghere continud a
suprastructurii si infrastructurii feroviare este una din sarcinile principale ale personalului de intretinere
a caii, iar nivelurile de siguranta care trebuie atinse sunt exprimate prin criterii de acceptare a riscului si
definite de obiectivele de sigurantd comune, comisia de investigare considerd necesard emiterea
urmatoarelor recomandari de siguranta:

— Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR se va asigura cd gestionarul de infrastructura
feroviard neinteroperabild SC RC — CF Trans SRL dispune de resurse si mai are capabilitatea de a
respecta cerintele referitoare la mentenanta infrastructurii feroviare care au stat la baza obtinerii
autorizatiei de siguranta,

— Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport
feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL, a efectuat o analiza de risc pentru pericolul reprezentat
de catre predator;

E. MASURI CARE AU FOST LUATE iN URMA PRODUCERII ACCIDENTULUI

Imediat dupa data producerii accidentului feroviar, pe zona caii ferate cuprinsa intre km 57+000
si km 58+000, au fost inlocuite un numar de 200 traverse de lemn normale si au fost executate lucrari de
rectificare a ecartamentului si anivelului transversal al caii.

*
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Prezentul Raport de Investigare se transmite: Autoritdtii de Siguranta Feroviara Romdnad - ASFR,
gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila SC RC-CF Trans SRL Brasov si operator ului
de transport feroviar de marfa SC TIM RAIL CARGO SRL Timisoara.
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