AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 29.12.2022, ora 17:25, perazade activitate
a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Lugoj — Timisoara Nord (linie simpla electrificata),
in statia CFR Timisoara Est, peste schimbatorul de cale nr.45, in circulatia trenului de marfa nr.66644 028
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA), prin deraierea primelor trei osii
ale vagonului seria Fals nr.83536654463-2, a 13-lea de la siguranta,

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii 1n legatura cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali, contributivi si sistemici si a fost
emisd o recomandare de siguranta.

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

Bucuresti 18 decembrie 2023

Avizez favorabil

Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
MirceaNICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data de
29.12.2022, ora 17:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie

Lugoj — Timisoara Nord (linie simpla electrificata), in statia CFR Timisoara Est, peste schimbdtorul de
cale nr.45, in circulatia trenului de marfa nr.66644 - 028 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC
Grup Feroviar Romdn SA), prin deraierea primelor trel 0 ale vagonului seria Fals nr.83536654463-2, al
13-lea de la siguranta.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacad este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numitd de catre
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, 1n scopul stabilirii circumstantelor,
identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatdrile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea in cazul
omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarearaportului deinvestigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punere
in aplicare (UE) 2020/572.

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau colective.

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

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



AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data de 29.12.2022, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale CF
Timisoara, in statia CFR Timisoara Est, in circulatia trenului de marfa nr.66644 028 (apartindnd operatorului
de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA), pe zona schimbatorului de cale nr.45, prin deraierea de
primele 3 osii acelui de-al 13-leavagon din compunerea trenului
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18 noiembrie 2023
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Agentia de Investigare Feroviard Romana
administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Cale fara joante — o cale cu sine lungi sudate care are totdeauna o zona centrala
ce nu-si modifica lungimea la variatii de temperatura si doua zone la capete de
lungime variabild, numite zone de respiratie (/nstructia nr. 341/1980 pentru
alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante)

instalatie de siguranta si vigilenta care trebuie sa asigure franarea automata a
trenului atunci cand mecanicul de locomotivd nu-si manifestd vigilenta in
conducereatrenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

Entitate responsabila cu Intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a acestora care,
daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(d), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupa toate probabilitatile (Regulament
(UE) nr.572/2020)

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

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

Hotarare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare

SC Grup Feroviar Roman SA
Impiegat de miscare

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru controlul
punctual al vitezel trenurilor

instalatie ce realizeazd masurarea §i Inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului si a unor semnale binare,
furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea spatiului parcurs.
In plus ea indeplineste si functiile de siguranta si vigilentd, precum si functia de
control a vitezei in dependenta cu indicatiile semnalelor din cale si datele initiale
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programate, producand franarea de urgenta in cazul in care mecanicul nu respecta
semnificatia lor.

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

Ordonanta de Urgenta a Guvernului

operator de transport feroviar

acord privind utilizarea vagoanelor de marfa in trafic international

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

Reparatie periodica cu ciuruire integrald a prismei de balast, efectuatd cu masini

grele de cale.
Sectia Reparatii Linii si Utilaje

Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
»CFR” SA

sistemul de management al sigurantei

vagonul de masurat calea

tren specializat de masurat calea

Revizia periodica a materialului rulant

Operatorul economic SC ROLLING STOCK COMPANY SA
Revizia tehnica la compunere

Revizie tehnica in tranzit

revizor tehnic de vagoane - persoana capabila si autorizata sa efectueze reviziile
tehnice ale vagoanelor, in vederea asigurarii conditiilor de siguranta pentru
circulatia trenurilor sau executarea manevrelor.

Revizia aparatului de rulare
Revizia intermediard a instalatiei de frana

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitdtilor
specifice astfel Incat acestea sd se desfasoare in depline conditii de siguranta
feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionalda de Cai Ferate Timisoara, sucursala a CNCF ,,CFR” SA -
administratorul infrastructurii publice

Unitatea de reparatie SC Reva SA Simeria
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1. SUMMARY

Summary

On 28" December 2022, the freight train no.66644, got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman
SA, was dispatched from the railway station Motru Est to the railway station Semenic.

When the accident happened, the freight train no.66644 was hauled with the locomotive EA 043 and consisted
in 25 wagons, series F, loaded with brown coal, 100 axles, 400 m, 1865 gross tonnage/1250 net tonnage.

At about 17:25 o’clock, on 29" December 2022, in the railway station Timisoara Est, when the freight train
no0.66644 028 entered the station, end X of it, on the connection rails of turnout no.45, the first three axles of
the wagon no.83536654463-2, the 13" one in the train composition, derailed. The derailment consisted in the
wheel no. 2 climbed the curved point from the turnout no.45, simultaneously with the fall between the right
point and the curved stock-rail from the wheel no.1, then the left wheel from the first axle left the running
surface of the connection rail from the turnout no.45 and fell outside the track, in the running direction, in the
same time with the fall of the corresponding wheel from the same axle inside the track.
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Figureno.l. Accident site

During the inspection made on site, there were found as follows:

= the locomotive hauling the train, EA 043, the first 12 wagons and the first bogie of the wagon
no.83536654463-2 (with the axles derailed) were on the line 3, following the route switched for the
freight train no.66644 028;

= the second bogie of the wagon no.83536654463-2 (with the first axle derailed) and the train wagons
situated after it (from the 14" one to the 25" one) were on the line 2;

= the train ran with a wagon derailed about 75 m, then it stopped following the cut of the continuity of
the general air pipe and the automatic braking.

Accident consequences
Track superstructure




Following the accident, parts of the track superstructure were affected on about 75 m, including parts of the
turnout no.45.

Rolling stock
Derailment of the 13" wagon of the train between the lines 2 and 3 of the railway station Timisoara Est.
Railway installations

Following the accident, the metallic pole D from the tip of turnout no.53, between the lines 2 and 3, was hit by
the wagon derailed, leading to its reclining at 45° and pulling out from the foundation.

Injuries
No victims or casualties.
| nterruptions of the traffic

Following the accident, the lines 2 and 3 were closed for traffic and shunting at the end X of the railway station
Timisoara Est.

On 19" January 2023, at 16:10 o’clock, after the replacement of the switch with articulated points afferent to
the turnout no.45, provided with point machine type EM-2, with a switch with flexible points provided with
point machine type EM-5-2010 R, the traffic was resumed on turnout no.45, giving access on the deflecting
section 3, with speed restriction of 15 km/h on the turnout.

Other material damages

None.
Summary and conclusions on the accident causes

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and rolling stock,
the documents submitted, the discussions and the result of questioning the staff involved, the investigation
commission established, according to the definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU)
2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Therailway accident happened by climbing of the active shoulder of the running surface of the curved point by
the flange of guiding wheel from the wagon no.83536654463-2, that is the 13" one in the composition of the
train (thewheel no.2 on theleft sidein the running direction), following the exceeding of the derailment stability
limit, happened, the most probably, following the increase of the guiding force and decrease of the load acting
on that wheel. It was possible following the exceeding of the variation accepted for the gauge, at most 2 mm/m
and of the tolerances accepted in operation for the gauge on atrack section before the accident site, on the track
length between turnouts no.35 and 45 and on the switch of the turnout no.45, aswell asfollowing the exceeding
of the tolerances accepted for the cross level at the turnout, it leading to the increase of the hunting oscillations
of the axles, growing up the contact forces wheel -rail and decreasing the loads acting on the right wheels.

Contributing factor

The value of the distance between the exterior faces of the wheels from the axles no.2, of 1411,5 mm, closeto
the low limit accepted in operation (1410 mm), it leading to the increase of the hunting oscillations of the axles,
respectively the increase of the striking angle between the wheel no.2 and the curved point.

Systemic factors
Deficiencies in the identification and assessment of the risks generated by the own railway operations run out
by the infrastructure administrator, regarding the associated risk of railway vehicles derailment.

Provision with insufficient material and human resources, against the necessary one, for the performance of the
corresponding maintenance of the line and keeping the track geometry between the accepted tolerances.



Safety recommendations

Preamble of the recommendation no.445/1

Theinvestigation commission found that the infrastructure administrator did not make an analysis regarding the
assessment of the derailment risk identified in ,,Evidence of safety dangers - Lines”, associated to the danger
,,exceeding of tolerances accepted for the track geometry”.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for the prevention
of accident similar to those presented in this report, AGIFER issues the next safety recommendations:

Recommendation no.445/1

Romanian Railway Safety Authority— ASFR shall take care that the railway county Timisoara assesses the risk
associated to the danger of exceeding the tolerances accepted for the track geometry and it establishes viable
safety measures for keeping under control those risks.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

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

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

In conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor feroviare.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulament, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare, comisia de investigare numita in
acest sens actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si sistemici si, daca este cazul, pentru emiterea
unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei
feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Timisoara, privind
evenimentul feroviar produs la data de 29.12.2022, pe raza de activitate a acestei SRCF, sectia de circulatie
Lugoj — Timisoara Nord (linie simpla, electrificatd), in statia CFR Timisoara Est, in circulatia trenului de marfa
nr.66644 - 028 (apartinand OTF GFR), prin deraiereaprimelor trel osii ale vagonului nr.83536654463-2, a 13-
lea de la siguranta si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7 ain.(1) lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.445, din data de 03.01.2023 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

Structura raportului de investigare este conformd cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE)
nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele
de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a Parlamentului
European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii si s-a emis o
recomandare de siguranta.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:
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= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
= conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;

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

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

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

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

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinareaeventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componentd numai specialisti din cadrul AGIFER.
La activitdtile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul Al si OTF — pentru
constatarile tehnice la infrastructura feroviara si la materialul rulant.

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile si personalul
implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor (entitatilor) implicate,
documente si puncte de vedere. Constatdrile efectuate au fost consemnate in documente (procese verbale)
inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

CN CF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, a formulat o ipoteza a cauzelor producerii
accidentului sustinand varianta, in urma masuratorilor efectuate unilateral de personalul propriu, ca la osia 2
a vagonului nr.83536654463-2 distanta intre fetele exterioare a rotilor este mai mica de 1410 mm, la vagonul
incarcat. Acest lucru nu s-a dovedit a fi real, ca urmare a masuratorilor efectuate in comun in SC REVA
Smeria.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost transmis partilor
implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

In general nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator cu exceptia anumitor situatii detaliate la punctul 2.6., In
aceste conditii comisia de investigare nu a putut realiza probele necesare pentru masurarea fortei de talonare,
respectiv pentru stabilirea potentialelor influente privind cauzele si imprejurdrile producerii acestui accident
feroviar.

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de analiza logica
a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat si evaluarea
ulterioara a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si regulamente specifice
activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici
implicati in producerea accidentului feroviar, documentatie tehnica pentru material rulant cu caracteristici
tehnice similare);

= culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;
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= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor furnizate de catre
acestia;

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

2.6. Dificultati si provocari

Referitor la electromecanismul de macaz tip EM-2, care echipa macazul nr.45 la momentul producerii
accidentului, comisia de investigare a solicitat catre CN CF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timisoara, urmatoarele:

- Daca s-a intervenit la piesele care sunt In compunerea electromecanismului de macaz tip EM-2, care era
montat la schimbatorul de cale nr. 45, la data producerii accidentului.

- Dincemotivenu s-a efectuat masurarea fortei de talonare a electromecanismului macazului care era montat
la schimbatorul de cale nr. 45, la data producerii accidentului.

Prin adresele nr.3/1/2/888/2023 respectiv nr.3/4/1/1848/12.07.2023 Sucursala Regionalda de Cai Ferate
Timisoara comunicand urmatoarele:

,» NU S-a intervenit la piesele care sunt in compunerea electromecanismului de macaz tip EM2 care
era montat la schimbatorul de cale nr. 45;

- NUS-a efectuat masurarea fortei de talonare deoarece electromecanismul nu a ramas in cale, dar
aceasta se poate efectua prin reintroducerea acestui electromecanism de macaz”

La verificarile electromecanismului de macaz, pus la dispozitie de catre Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timisoara, AGIFER a concluzionat ca acest mecanism a suferit unele modificari (electromotor schimbat,
resortul de comprimare adiscurilor ambreiajului de frictiune a fost inlocuit, etc), astfel nemaiputandu-se efectua
determinarea fortei de talonare a macazului conditiile existente la momentul producerii accidentului.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu se aplica.
2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

La data de 28.12.2022, trenul de marfa nr.66644 028 (apartinind OTF GFR), a fost format si a fost expediat la
ora 23:39 din statia CFR Motru Est, avand in compunere 32 vagoane de marfa, seria Fals, incarcate, remorcat
cu locomotiva EA 043, avand ca destinatie Hm Semenic.

In statia CFR Drobeta Turnu Severin s-a schimbat echipa de remorcare atrenului in data de 29.12.2022, laora
10:00. Ultima oprire a trenului inainte de statia CFR Timisoara Est a fost statia CFR Recas, unde trenul a sosit
la ora 16:36 si a plecat la ora 16:54.

Trenul a circulat in continuare fara oprire prin Hm Remetea Mare, in acest timp i s-a facut parcursul la linia trei
abatuta din statia CFR Timisoara Est. Trenul a intdlnit semnalul prevestitor al semnalului de intrare a statiei
CFR Timisoara Est cu o lumina galben clipitor, inductorul de 1000 Hz aferent semnalului, a fost inactiv la
trecerea trenului peste inductorul de cale, cu semnalul de intrare: ,,doua lumini de culoare galbena”, peste
schimbatorul de cale nr.9 atacat pe la calcai (macazul schimbatorului fiind manevrat pe directd), schimbatorul
de cale nr.5 atacat pe la varf (macazul schimbatorului fiind manevrat pe directd), schimbatorul de cale nr.35
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atacat pe la varf (macazul nr.35 fiind manevrat in abatere, deviatie spre stanga 1n sensul de mers) si schimbatorul
de cale nr 45 atacat pe la varf (macazul nr.45 a fost manevrat in abatere cu acces la linia 3 deviatie spre dreapta
in sensul de mers).

Trenul a depasit semnalul de intrare, a atacat pe la varf macazul nr.35, apoi a atacat tot pe la varf macazul nr.45
unde roata nr.2 (din partea dreapti a primei osii) a escaladat acul curb. In aceste conditii roata nr.1 (din partea
dreapta a primei osii), a produs deformarea eclisel speciale si ruperea pivotului acului drept,
intredeschiderea/deszavorarea acului curb si modificarea parcursului citre linia 2, conducand la inscrierea
boghiului nr.2 a vagonului nr.83536654463-2 si a urmatoarelor vagoane ale trenului nr.66644 028 pe acest
parcurs. In momentul cand primul boghiu al vagonului nr.83536654463-2, al 13-lea de la siguranti, a depasit
calcaiul macazului nr.45 cu 1,45 m, rotile 1 si 2 al primei osii in sensul de mers au cazut in partea dreaptd, rotile
3 si 4 au cazut in partea stanga a sensului de mers.

Statia CFR Timisoara Est Capitul X

Urmi de cidere a rotii 6 al osiei 3 / Osianr. 4 nederaiati
al celui de-al doilea boghiu
TJD 53
0.90m / Osianr. 3deraiat
e J—% | Vagonul nr. 13
\ m I il ' /

Osanr. 2 deraiata

Punctul 0- prima urmi de cidere

rma de cidere a rotii 5 l
al osei 3al celui de-al
doilea boghiu

Schimbitorul de calenr.45 \ \ 4" ___ - - - - =7 o oo m o mm e mmm e mmmmmmmmmmmmm = mmmm === mmm == mmmmmmm = mm = m e m = —mm === === == =N - -

Linia3 —)

ol

Lovituri la cilcaiul acului

Osanr. 1deraiati
din partea dreapti R ——

mmmms)  Parcursul comandat al trenului la linia 3 abituti
) P cursul dupi deraiere al celui de-al doilea boghiu al vag. 13 si a celorlalte vagoane la linia 2 abatuta

—————— Urme de rulare in stare deraiati

Figura nr.2 — Reprezentarea schematica a zonei pe care s-a produs accidentul feroviar

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi de marfa din vagoanele deraiate.

Pagube materiale

Material rulant

Nu au fost inregistrate avarii la vagoane, cu exceptia vagonului nr.83536654463-2 care a deraiat intre linia 3 si
linia 2.

Infrastructurd
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In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale suprastructurii cii pe o lungime
de aproximativ 75 m, inclusiv componente ale schimbatorului de cale nr.45.

Instalatii feroviare
Caurmare a producerii acestui accident feroviar stalpul metalic D de la varful macazului 53 dintre liniile 2 si 3
a fost lovit de vagonul deraiat producandu-se inclinarea la 45°%si smulgerea din fundatie.

Mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului nconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului
feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 17 656,50 lei cu TVA. Mentiondm ca pana la data
finalizarii raportului nu au fost puse la dispozitie devize estimative privind pagubele produse la vagoane.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor evidentiatd mai
sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor pagubelor este a
partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legatd de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Nu este cazul

3.a.3. Functii si entititi implicate

Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Roméania care administreaza
si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul producerii
accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Siguranta emise In conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationald aplicabild, eliberate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara la
data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pand la data de 27.12.2026.

Al este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de baza.
Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Timisoara, sectia de circulatie Lugoj — Timisoara Nord,
apartinand din punct de vedere al mentenantei caii Sectiei L3 Timisoara, Districtul L nr. 1 Timisoara Est.

g e,

direct 1n gestionarea lucrarilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii, sefi
echipa linii si revizori cale din cadrul districtului de intretinere linii, care au ca sarcini principale revizuirea,
intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul .

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de Intretinere linii, care
au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor,
programarea si urmdrirea remedierii acestora la termenele stabilite.

OTF - GFR 1in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romania efectueaza
operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport
feroviar si certificat unic de sigurantd nr.EU1020210087 eliberat la data de 21.07.2021, valabil pana la data de
08.04.2025, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespundd din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa 1
seasigurereviziile cu personal autorizat.
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Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt: mecanicul de locomotiva, seful de tren si revizorii
tehnici de vagoane, care au preluat trenul in statia Motru si au asigurat revizia tehnica a vagoanelor inainte de
expediereatrenului.

RSCO este operatorul economic detindtor al vagonului implicat in accident si entitatea responsabild cu
intretinerea pentru acesta.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66644 028.

Trenul afost compus din:

= 25 vagoane de marfa seria Fals 100 osii;

= masa 1865 tone brute/1250 tone nete, lungimea trenului 400 m;
* masa franatd dupa livret, automat 1026 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 417 tone;

* masa franata de fapt, automat 1192 tone;

* masa franata de fapt, de mana 525 tone.

Date constatate cu privirela locomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este o locomotiva electrica de tip 060-EA de 5100 KW, avand numarul de
inmatriculare 91-53-040-0043-2, denumita in continuare EA 043, este in proprietatea GFR care este si ERI
pentru aceasta.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel de tip 060-EA sunt urmdtoarele:

* tip locomotiva - 060-EA

= tensiunea nominald in linia de contact -250kV;

= formulaosiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;

* Jungimea intre tampoane - 19 800 mm,
= latimea cutiei - 3000 mm;

= finaltimea cu pantograful coborat - 4 500 mm;

= distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
= ampatamentul boghiului - 4 350 mm;

= diametrul rotilor in stare noua -1 250 mm;

= greutatea totala fara balast -120t;

= sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

» viteza maxima de constructie - 120 km/h;

= puterea nominald a transformatorului la 25kV - 5790 kVA;

= puterea nominala a locomotivei - 5100 kw;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

= gsistemul dereglare - pe inalta tensiune;
= numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

= numarul treptelor de slabire a cAmpului -3

= frana electrica - reostatica;

= forta de franare de durata - 21 tfla 40...45 km/h;
= f{rdna automata - tip Knorr;

= frana directa - tip Oerlikon.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva EA 043 s-au constatat urmatoarele:
= instalatia DSV a locomotivei defecta, in functie, sigilata si functioneaza normal ;
= instalatia INDUSI 1in functie, sigilata si functioneaza normal;

14



instalatia INDUSI a locomotivei este 1n pozitia ,,Marfa”

vitezometru tip IVMS 1n stare de functionare, sigilat;

frana automata a locomotivei este in functie, functioneaza normal iar schimbatorul de regim este in pozitia
,,Marfa”;

frana directa a locomotivei este in stare de functionare;

compresoarele de aer sunt in functie si functioneaza normal, debitul de aer in limitele admise;

instalatia RTM 1n buna stare si in functie;

bandajele locomotivei sunt in stare normala, fara urme de incalzire, fara locuri plane;

sabotii sunt in stare normala, farad urme de supraincalzire, iar grosimea sabotilor in limitele admise;

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Din datele furnizate de instalatia [IVMS aflatd pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.66644 a fost expediat din statia CFR Motru Est laora 23:39, in data de 28.12.2022;

in data de 29.12.2022, 1a ora 10:00 in statia CFR Drobeta Turnu Severin s-aefectuat schimbul de persona T
iar la ora 10:18 trenul a plecat din statie;

La ora 16:30 trenul a oprit in statia CFR Recas de unde a plecat la ora 16:57;

La ora 17:16 trenul a trecut pe langa semnalul prevestitor al semnalului de intrare al statiei CFR Timisoara
Est, indicatia acestui semnal nu s-a putut stabili intrucat inductorul de 1000 Hz al semnalului prevestitor a
fost inactiv;

Inductorul de 500 Hz aferent, pozitionat la 200 m inaintea semnalului de intrare a fost activ, inductorul de
1000 Hz, al semnalului de intrare a fost activ, in concluzie semnalul de intrare a avut indicatia ,,doud lumini
de culoare galbena”;

Trenul a trecut peste semnalul de intrare la ora 17:18:25” cu viteza de 29 km/h;

Viteza trenului a scazut de la 29 Km/h la 24 Km/h, viteza care era in momentul trecerii vagonului
nr.83536654463-2, a 13-lea de la siguranta peste schimbatorul de cale nr.45;
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Figura nr.3 — Diagrama de viteza pe distanta Recas- Timisoara Est
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Figura nr.4 — Diagrama de viteza in statia Timisoara Est

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.66644 028 a avut in compunere 25 vagoane de marfa seria Fals incarcate cu carbune.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

Vagoanele din compunerea trenului nederaiate sunt din seria Fals, Incarcate cu carbune, primele 12 vagoane
nederaiate fiind pe linia 3, iar urmatoarele 12 vagoane nederaiate fiind pe linia 2. Dintotalul celor 25 de vagoane,
vagoanele 5,7 si 17 din compunerea trenului, avand numerele 31536666340-1, 88536657170-5 si
31536666360-9 au avut robinetul de frana in pozitia izolat, toate celelalte vagoanelor fiind cu robinetul de
frana in pozitia activa, schimbatorul de regim “G-P” in pozitia ,,G”, schimbatorul ,,gol-incarcat” in pozitia

,,incarcat”.
Constatari efectuate la vagonul deraiat

» constatari efectuate la locul accidentului
Vagonul nr.83536654463-2 deraiat de primele trel osii, cu frana activa si functionala.

Vagonul nr.83536654463-2 implicat in deraiere, este din seria Fals, vagon descoperit pe 4 osii, cu urmatoarele

caracteristici:

lungimea intre fetele exterioare ale tampoanelor — 14,54 m;
capacitatea vagonului(volum util) — 75 mc;

ampatamentul vagonului — 9 m;

tara vagonului — 24.000 kg;

tip boghiu — Y 25, ampatament boghiu 1,8 m;

osii montate cu roti monobloc, cu cutii de osie pe rulmenti;
diametrul nominal al rotilor de rulare — 920 mm;

frana tip KE-GP, cu frana de méana pe boghiul nr.1;
regulator automat de timonerie SAB tip DRV 2AT-600;
aparat de tractiune discontinuu;

tampoane avand cursa de 75 mm.

VVVVVVVVVVY
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La vagon a fost efectuata revizia periodica (RP) in data de 22.07.2019 la unitatea cu acronimul SIM si reparatia
intermediara a franei (RIF)/ revizia rularii(RR) in luna 09 din anul 2022 la unitatea cu acronimul GFR.

» constatari efectuate in atelier specializat

In datele de 17.01.2023, 25.01.2023 s127.06.2023 1n incinta SC R]?VA SA Simeria, au fost efectuate verificari
la vagonul nr.83536654463-2 implicat in acest accident feroviar. In comisia de verificare pe langa comisia de
investigare, reprezentantii Al, respectiv OTF au participat si reprezentantii proprietarului vagonului (RSCO).

Cu aceasta ocazie au fost efectuate verificari referitor la cotele si dimensiunile osiilor si la celelalte parti si
subansamble ale vagoanelor, de asemenea, in urma solicitarii reprezentantilor Al, s-a efectuat control de tip
CUS laosiile vagonului nr.83536654463-2.

Au fost masurate caracteristicile osiilor si rotilor cu care au fost echipate boghiurile deraiate, valorile rezultate
fiind cele din tabelul nr.1 de mai jos. Analizdnd valorile masurate s-a observat ca, la osia nr.2 distanta intre
fetele exterioare avea valoarea de 1411,5mm, fiind apropiata de valoarea minima admisa de Instructiunile
privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005 (1410 mm).

monobloc X o PROFIL DE RULARE
L RO —C oandy S TR TE Ri | RS | Re | 7 | RS
Tnelinare flanc extersor wols R 9 ] < 78 3 7.5 10 7.5
Ciros ime burd roala Sd 29 262 12711 239 | 292 | 255 | 285 | 256
Inalime buzd road Sh 282 M 28 a9 29.2 30 9 297
13 ime bandaj Ly 1360 | 1350113601 1350 | 1360 | 1280 ] 137.0] 1370
{srosime handa) Gh
Dsametru cere rulare Dr 8800 | X800 | 8780 | 8780 | 8600 | B50.0 | B79.5 | 879.0
Sarcena pe rogi kg,
Raport sarcini pe osic
Sarcena pe hoghiurs kg
Raport sarcmi pe bochiun .-
1. OS1H Iy Rel-2) R34 Ri5-6) R(7-8)
1359.4 13603 13617 15593
Distanga dimtre | interioare K 13599 13617 1361.3 15596
fetele 13597 1360.5 1361 1339,3
exierinare N 14147 1411.5 1414 14125
11, TAMPOANE. Tip | de e copacitate | | hdrauhee ) cilmdnce |X ci taer drepitung hiular
a) indktimen centrelor de bin s s Ti= 105 2=1028 15« 1016 Ta=1023
b) lungimea lampoancior 620 615 620 625
¢) dissamja dintre oxe mirel F1 50 12)~ 1760 imtred 13 5i T4)= 1740
d) urme specilice de inchlecare btcrala/verticali a Nu Nu Nu Nu
lampoansiar

Tabelul cu valorile masurate in data de 17.01.2023

Laroatanr.6, aosie nr.3, au fost constatate lovituri pe suprafata profilului de rulare care au condus la inlocuirea
acesteia inainte de iesirea vagonului din unitatea reparatoare deoarece prin operatia de strunjire a rotii nu s-a
putut asigura diametrul minim cerut in exploatare (850 mm), precum si semnul de marcaj sa ramana vizibil,
(fotonr.1)
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Fotonr. 1

S-averificat starea tehnica a pietrelor de frecare, care au fost constatate corespunzatoare si s-a masurat jocul
insumat pe ambele parti ale boghiului Intre pietrele de frecare rezultdnd valoarea de 19 mm in cazul boghiului
nr.1 respectiv de 13 mm in cazul boghiului nr.2.

Au fost verificate crapodinele de la fiecare boghiu, starea acestora fiind constatata corespunzatoare, fara urme
de blocare. La boghiul nr.2 s-au gasit doua placi de uzura suprapuse, o placa de uzura de poliamida si o placa
de uzura tip RAILKO.

Nu au fost constatate urme specifice de incalecare laterala/verticala a tampoanelor.

Fig. Nr.2, stare crapodina inferioara la boghiurile nr.1 si nr.2
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In data de 25.01.2023 au fost verificate, utilizind standuri omologate, cadrele de boghiu precum si sasiul
vagonului nr.83536654463-2. Valorile obtinute au aratat ca acestea se afla in domeniul instructional,
neprezentand torsionari ale cadrelor de boghiuri si ale sasiului vagonului nr.83536654463-2.

Foto nr. 3 masurare cadru boghiu

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Lugoj — Timisoara Nord, apartinand din punct de
vedere al mentenantei cdii Sectiei L3 Timisoara, Districtul L nr.1 Timisoara Est.

Accidentul feroviar s-a produs pe schimbatorul de cale nr.45 din statia CFR Timisoara Est, in parcursul
comandat catre linia 3 abatuta, schimbatorul de cale a fost atacat pe la varf, macazul schimbatorului a fost
manevrat in pozitia pe abatere . In parcursul comandat pentru trenul de marfa nr.66644, schimbatorul de cale
nr.45 a fost manevrat in pozitie ,,pe abatere” si a fost atacat pe la varf.

Schimbatorul de cale nr.45 are urmatoarele caracteristici: tip 49, raza R= 300 m, tangenta tg:1/9, ace articulate,
deviatie dreapta, tip centralizare EM-2. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta
de tip K, a fost fabricat in anul 1980 si introdus in cale in anul 1980.

Profilul transversal al cdii este in rambleu cu inaltimea h< 0,5 m (platforma statiei).

Profilul longitudinal al caii, In zona producerii accidentului, este in palier (declivitate 0 %o), iar in planul
transversal profilul este rambleu cu Indltimea de aproximativ 0,5 m.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe schimbatorul de cale nr.45, in pozitie ,,pe abatere”, este de 30 km/h.
Deraierea s-a produs prin escaladarea de catre roata nr.2 a acului curb, a macazului nr.45, concomitent cu
caderea intre acul drept si contraacul curb a rotii nr.1, prin lovirea de catre roata nr.1 a cédlcaiului acului drept,
cauzand deformarea eclisei speciale si ruperea pivotului acului drept, intredeschiderea/deszavorarea acului curb
si modificarea parcursului catre linia 2, urmata de inscrierea boghiului nr.2 al vagonului nr.83536654463-2 si
a urmatoarelor vagoane ale trenului nr.66644 028 pe acest parcurs.

Pe schimbatorul de cale nr.45 s-a constatat si marcat pe teren punctul de reper ,,0” situat pe sina de legatura
curba dintre acul curb si inima de incrucisare a schimbatorului de cale nr. 45, pe firul sting de circulatie in
senul de mers al trenului, la o distanta de 1,45 m de joanta célcaiului acului curb si reprezinta prima urma de
cadere de pe flancul inactiv al ciupercii sinei de legatura in exteriorul cdii a rotii din partea stanga a osiei nr.1
aferente primului boghiu a vagonului nr.83536654463-2, aflat a 13-lea in compunerea trenului. In aceeasi
sectiune transversala cu punctul de reper ,,0”, pe sina de legatura din partea dreapta, in sensul de mers al
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trenului, s-a constatat o urma de cadere a rotii corespondente din partea dreaptd a osiei nr. 1 aferente primului
boghiu (foto nr. 4).

Foto nr. 4 Urme de frecare (cadere) pe umarul inactiv al sinei de legatura, fir drept de circulatie

Vagonul nr.83536654463-2 arulat in stare deraiata cu primul boghiu pe elementele metalice de prindere, pe
traverse si ulterior pe prisma de piatrd sparta langa linia 3 abatuta, pe care avea parcursul de intrare comandat,
pe o distanta de 75 m si cu boghiul al doilea arulat nederaiat pe pozitia ,,directa” amacazului nr.45 catre linia
2 abatuta peste macazul nr.51 aferent TJD 51/53 pana la cdlcaiul macazului nr.53 unde, la o distanta de 0,90 m
de joanta cdlcaiului macazului nr.53, ca urmare a Inscrierii pe doud linii diferite a celor doud boghiuri ale
aceluiasi vagon fapt care a condus la aparitia unei forte de tractiune laterale catre linia 3 abatuta, rotile 5 s1 6
aferente osiei nr.3 pardsesc suprafata de rulare si cad in partea dreaptd a caii, circuland astfel in stare deraiata
pe o distantd de aproximativ 27 m pana la oprirea trenului.

Cu ocazia verificarii starii tehnice a schimbéatorului de cale nr.45 dupa producerea accidentului feroviar, s-au
constatat urme de lovire la varful acelor de pe ambele fire (foto nr.5). La traversele speciale de la varful acelor,
unde este fixat el ectromecanismul de macaz, s-a constatat introducerea neconforma a unor adaosuri intre clestii
pana si sprijinitori.
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Foto nr. 5 Urme de lovire la varful acelor macazului nr.45

Pe zona macazului schimbatorului de cale nr.45, s-au constatat, ca urmare a deraierii primului boghiu a
vagonului nr.83536654463-2, urme de lovire a protapilor de pe firul drept de circulatie (foto nr.6), in sensul de
mers al trenului si urme de frecare pe umarul inactiv al acului drept, la o distanta de 1,80 m de calcaiul acului
drept (foto nr.7).
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Foto nr. 6 Urme de lovire la protapi Foto nr. 7 Urme de frecare pe umarul inactiv
al acului drept intre protapi si calcdiul acului
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Pe firul stang de circulatie, in aceeasi sectiune transversala, s-au constatat urme de frecare pe umarul inactiv
al acului curb (foto nr. 8).

Foto nr. 8 Urme de frecare pe umarul inactiv al acului curb

La calcaiul acului drept aferent schimbatorului de cale nr.45 au fost constatate urme de frecare a contraacului
curb in apropierea penei metalice de la calcaiul acului, urme de lovire la partea superioara a penei metalice si
deformarea eclisei speciale de la calcaiul acului (foto nr.9). Ulterior producerii accidentului feroviar, la
verificarea partilor ascunse ale elementelor componente de 1a calcaiul acelor articulate ale schimbatorului de
cale nr.45, dupd demontarea pivotului de la célcaiul acului, s-a constatat ca locasul special inelar din placa
metalica suport este rupt (foto nr.10), ca urmare a loviturii de la calcaiul acului drept.

Foto nr. 9 Eclisa speciala de la calcaiul acului drept deformata
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Foto nr. 10 Locasul special inelar din placa metalica suport rupt

In urma deraierii s-a constatat o sina rupti la linia 3 abatuta pe firul sting in sensul de mers al trenului, la o
distanta de aproximativ 60 m de la punctul de reper ,,0” (foto nr.11).

Foto nr. 11 Sina rupta la linia 3 abatuta pe firul stang

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

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 54 de puncte de reper situate la
echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-54”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat 12 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de
la,,0”1a,,12”.
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In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si nivel cu tiparul
de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat metrologic tip Lugoj cu
seria si nr.3373 al districtului Timisoara ESt.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma de diagrame
—diagramele nr.1-2.

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe ordonati
S-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm corespunde

ecartamentului de 1435 mm).
S-au efectuat masuratorile la ecartament si nivel in punctele caracteristice ale schimbatorului nr.45:

.. n . . _|Varfinima
Calcaiul | Caleaiut | M10cul | Varf inimd | = 4
Schimbatorul de cale | Prima | Varful . . curbei de N .
- .| acului acului N i incrucisare
nr. 45 Joanta | acului L ~ .| liniel |incrucisare o
directa | abatuta . R linie
abatute |linie directal o
abatuta
Ecartament (mm) 4 2 5 7 3 2 -1
Nivel transversal (mm)| -3 -5 -1 -2 0 13 0
Ditagrsin Foarfaseninlel s,
Sensul demers —
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=
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Figuranr. 1 - Diagrama ecartamentul ui
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Figuranr.2 - Diagrama nivelului transversal

Referitor la ecartamentul caii

Tolerantele admise fatd de ecartamentul prescris la aparatele de cale in exploatare (pentru ecartamentul de 1435
mm) sunt: +5 mm/-3 mm 1in orice punct cu exceptia varfului acelor si inima, +4 mm/ -3 mm la varful acelor si
+3 mm/0 la inima. Ecartamentul prescris pentru curba schimbatorului de cale nr.45 este de 1435 mm, cu exceptia
varfului acelor unde ecartamentul prescris este de 1440 mm, conform tabelului 17 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Valorile mdsuratorilor la ecartament pe directia ,,abatere” a schimbatorului de cale nr.45, in sensul de mers al
trenului, au depasit tolerantele admise in exploatare intre punctele de reper ,,-14” +,,-13” (cu pana la 5 mm in
punctul ,,-13”) si intre punctele ,,-2” +,,-1” (cu pana la 3 mm in punctul ,,-17).

Pentru panoul de cale (aliniamentul intermediar) dintre ultima joanta a schimbatorului de cale nr.35 si prima
joantd a schimbdatorului de cale nr.45, tolerantele in exploatare pentru ecartamentul nominal de 1435 mm sunt
+10 mm/-3 mm.

Astfel, valorile masurdtorilor la ecartament pe panoul dintre schimbatorii de cale nr.35 si nr.45 depaseau
tolerantele admise in exploatare Intre punctele de reper ,,-39” +,,-32” (cu pana la 5 mm, valoare corespunzdtoare
in punctele de reper ,,-37” s1,,-36” ) si intre punctele ,,-23” + ,,-21” (cu pana la 2 mm valoare corespunzatoare
in punctele de reper ,,-22” s1,,-217).

Abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Variatia
abaterilor la ecartament a fost depasita astfel:

- pezonapanoului dintre schimbatorii de cale nr.35 si nr.45 in urmatoarele puncte de reper: ,,-457+,,-43”
cu 3 mm/m, ,,-44”+,,-42” cu 5 mm/m, ,,-43”+,,-41” cu 4 mm/m, ,,-41”+,,-39” cu 4 mm/m, ,,-40”+,,-38”
cu 6 mm/m, ,,-39”+,,-37” cu 4 mm/m, ,,-317+,,-29” cu 4 mm/m, ,,-32”+,,-30” cu 5 mm/m, ,,-317+,,-29”
cu4 mm/m, ,,-27"+,,-25” cu 4 mm/m, ,,-21”+,,-19” cu 7 mm/m, ,,-20”+,,-18” cu 8 mm/m;
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- pe zona macazului schimbatorului de cale nr.45 in urmatoarele puncte de reper: ,,-19”+,,-17” cu 3 mm/m,
»-167+,,-14” cu 5 mm/m, ,,-15”+,,-13” cu 7 mm/m, ,,-137+,-11” cu 4 mm/m, ,,-11”+,,-9” cu 4 mm/m,
,»-10"+,,-8” cu 3 mm/m, ,,-7"+,,-5” cu 5 mm/m, ,,-5”+,,-3” cu 3 mm/m, ,,-4”+,,-2” cu 7 mm/m $i ,,-37+,,-
1” cu 8 mm/m.

Referitor la nivelul transversal al cdii

Suprafetele de rulare Intr-un profil transversal al aparatului de cale trebuie sa fie la acelasi nivel.

Tolerantele admise la nivel in profilul transversal sunt de + 5 mm la aparatele de cale din linie curenta si din
liniile de primiri si expedieri.

Au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,-17” + ,,-15” cu -1 mm
si intre punctele ,,6” +,,7” cu I mm.

Constatari privind starea traverselor:

Pe teren au fost marcate numar de 43 traverse lemn incepand de la To in punctul ,,0” pana la T-431n sensul invers
de mers al trenului si 10 traverse de lemn in sensul de mers al trenului de la T11a Tao.

o Traversele T43+ T30 -traverse din lemn in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

e TraversaT.zg — traversd din lemn, prezinta crapaturi longitudinale, cu prinderea completa si activa (foto
nr. 12);

o Traversele T2+ T1o -traverse din lemn in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa,

Foto nr. 12- Sarea tehnica a traversa T.og

Prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

= De la data introducerii in cale a schimbatorului de cale nr.45, nu au fost efectuate lucrari RK;

= ultima lucrare RPc s-a efectuat in anul 1998, ocazie cu care s-a introdus substrat la schimbatorului de cale
nr.45;

= Ultima lucrare de verificare a partilor ascunse la schimbatorul de cale nr.45, din statia CFR Timisoara Est,
s-aefectuat in data de 10.03.2022;

= Ultima verificare cu tiparul ORE la schimbatorul de cale nr.45 a fost in data de 08.12.2022, nefiind constatate
neconformitati;
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= La ultimul recensamant al traverselor speciale, in luna octombrie 2022, au fost recenzate 34 buc. traverse
speciale necorespunzatoare, astfel: 6 buc. traverse de 2,60 m, 2 buc. traverse de 2,70 m, 1 buc. traversa de
2,80 m, 1 buc. de 2,90 m, 2 buc. traverse de 3,00 m, 2 buc. traverse de 3,10 m, 1 buc. traversa de 3,20 m, 2
buc. traverse de 3,30 m, 2 buc. traverse de 3,40 m, 1 buc. de 3,50 m, 2 buc. de 3,60 m, 1 buc. de 3,70 m, 2
buc. de 3,80 m, 1 buc. de 3,90 m, 1 buc. de 4,00 m, 1 buc. de 4,10 m, 1 buc. de 4,20 m, 1 buc. de 4,30 m, 1
buc. de 4,40 m, 2 buc. de 4,50 m;

= Ultimele lucrari de intretinere pe schimbatorul de cale nr.45 au fost de inlocuire traverse normale si Speciale
de lemn, astfel: in data de 01.08.2022 s-au Inlocuit 3 bucati traverse speciale de lemn pe zona sinelor de
legatura (1x3,10 m, 1x3,20 m, 1x3,40 m), in data de 03.08.2022 s-au Inlocuit 2 bucati traverse speciale de
lemn pe zona inimii de incrucisare (1x3,90 m, 1x3,70 m) si 1 bucata traversa speciald de lemn pe zona sinelor
de legatura (1x2,90 m), in data de 09.08.2022 s-au inlocuit 4 bucati traverse normale lemn pe zona macazul ui
si in data de 10.08.2022 s-au Inlocuit 3 bucdti traverse speciale de lemn pe zona sinelor de legaturd (1x3,00
m, 1x3,30 m, 1x2,80 m);

= Ultima revizie chenzinala a liniilor si schimbétoarelor de cale din statia CFR Timisoara Est s-a facut, in
comisie formati din seful de district si revizor de cale in data de 27.12.2022. in cadrul acestei revizii
chenzinale nu s-au constatat deficiente pe schimbatorul de cale nr.45, care sa impuna programarea efectuarii
de lucrari;

= Ultimele controae la districtul nr.1 Timisoara Est, efectuate in perioada 01.06.2022 — 28.12.2022 de catre
personalul din cadrul Sectiei L3 Timisoara, au fost in perioada 10, 14 si 15.06.2022 08+09.06.2022 de catre
de catre Seful de Sectie adjunct, in perioada 13 si 15.07.2022 de catre de catre Seful de Sectie adjunct, in
perioada 11+12.08.2022 de catre Instructorul L, in perioada 29+30.08.2022 de catre personalul din cadrul
sectiei L3 Timisoara (responsabil LAT), in perioada 14+16.09.2022 de cétre Seful de Sectie si in perioada 7,
21 1 28.11.2022 de catre Seful de Sectie adjunct;

= Ultimul control de fond efectuat de cétre personalul Diviziei Linii Timisoara la districtul nr.1 Timisoara Est
a fost in perioada 13 + 15.07.2022.

Instalatii feroviare.

Instalatia de centralizare electrodinamica din statia CFR Timisoara Est este de tip CR3 ,,DOMINO” cu
comanda automatd a parcursurilor de circulatie si manevra, cu luminoschema si manipulator.

Efectuarea unui parcurs de intrare, se face astfel:

- IDM apasa butonul semnalului de intrare din directia din care trebuie sd primeascd trenul (buton de
incepere a parcursului). Becul verde din celula de dupa repetitorul semnalului respectiv, de pe luminoschema
se aprinde cu lumina pulsatorie. In acest timp, se aprinde si indicatorul ,,inceperea comenzii” cu lumina verde
continud si sund soneria de inceperea comenzii.

- IDM apasa apoi pe butonul semnalului de iesire de la linia pe care trebuie sd primeascd trenul (buton de
sfarsit de parcurs).

- Pe luminoschema se aprinde cu lumina verde continud, celula de dupa repetitorul semnalului de iesire
respectiv.

- Macazurile se manevreaza automat in pozitia cerutd de parcurs.

- Indicatorul de inceperea a comenzii se stinge, inceteazd functionarea soneriei si se aprinde banda alba a
parcursului comandat.

- Pe teren semnalul de intrare comandat trece in indicatia permisiva, corespunzatoare parcursului, iar pe
luminoschema, repetitorul semnalului de intrare 1si schimba indicatia din rosu in verde.

Inzavorérea totald a parcursului se produce cand trenul se afla pe a doua sectiune de apropiere. Aceasti
inzavorare nu mai poate fi anulatd decat prin trecerea trenului pe parcursul comandat sau prin despiedecarea
artificiala.

Dupa ocuparea celei de a doua sectiune de apropiere, parcursul nu mai poate fi anulat, producandu-se
inzavorarea totald si nu se mai permite manevrarea macazurilor cuprinse in parcurs si a celor de acoperire.
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Macazul conjugat nr.45/53 peste care s-a produs accidentul feroviar din statia CFR Timigoara Est era
echipat cu elecromecanism de tipul- EM2 cu inzavorare interioara, la macazul nr.45 si elecromecanism de
tipulEM5-2010 cu inzavorare exterioara la macazul nr.53.

In urma producerii accidentului, comisia de investigare a constatat la fata locului urmatoarele:

1. Lainterior:

- Usa si grilajul sdlii de relee sigilate cu plumbi cu initiale CT;

- Cheia de la usa de acces la sala de relee sigilatd pe pupitrul de despiedecari (DA);

- Pe pupitrul DA macazul nr.45/53 fara control; (foto nr.13)

Foto nr.13 Macazul nr.45/53 fara control pe luminoschema

- Capacele butoanelor de manevrare cu sectiune ocupata a macazurilor nr.35, 45/53, si 51, sigilate cu
plumbi de control cu initiale CT;

- Capacele butoanelor de despiedecare artificiala a sectiunilor IVA, 35-45Sl, 51-57SI, 3C sigilate cu
plumbi de control cu initiale CT; ( foto nr.14).
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Foto nr.14 Pupitru spiedecdri rtiﬁciale DA
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- Pe luminoschema era executat parcurs de intrare inzavorat, de la semnalul de intrare XR Ia linia 3

abatuta, sectiunile izolate IVA, 35-45SI , 51-57SI si 3C erau ocupate pe luminoschema de cétre materialul rulant
din compunerea trenului de marfa nr.6664fl; (foto nr.15)‘ .
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Foto nr.15 Starea sectiunilor izolate pe luminoschema

- Manivela pentru manevrarea macazurilor, sigilatd cu plumbi CT pe rastelul aparatului de comanda.
2. Laexterior:

- Sectiunile izolate IVA, 35-45Sl, 51-57SI si 3C ocupate pe teren cu material rulant din compunerea
trenului de marfa nr.66644;

- Macazul nr.35 cu acces peste macazul nr.45;

- Macazul nr.45 cu acces stanga peste macazul nr.51, iar la desigilarea si deschiderea capacului
electromecanismului de macaz tip EM2 (cu inzavorare interioard), s-a constatat cd este talonat, contactorii
mobili in pozitie de mijloc si parghia de blocare cazuta in locasul de blocare (Figura nr.16)
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Foto nr.16 Electromecanismul de macaz nr.45
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- Macazul nr.51 (TDJ) cu abatere dreapta cu control;

- Macazul nr.53 cu acces la linia 2 abatutd fara control, iar la desigilarea si deschiderea capacului
electromecanismului de macaz tip EM5-2010 (cu inzavorare exterioard), s-a constatat ca este talonat, avand
contactorii mobili in pozitie de mijloc si parghia de blocare cazuta in locasul de blocare.

Date referitoare la mentenanta instalatiilor feroviare in zona producerii accidentului feroviar

b) ultima revizie tehnica lunara la macazul nr.45/53 a fost efectuata in data de 09.11.2022, conform fisei
de masuratori;

C) ultimele masuratori la cablu de alimentare nr.112 post central PC - macaz nr.45/53 s-au efectuat in data
de 10.03.2022, conform fisei de masuratori;

d) conform situatiei deranjamentelor, la macazul nr.45/53, in perioada 01.12.2022 — 29.12.2022, nu au
fost consemnate deranjamente.

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

Ladatade 28.12.2022, trenul de marfa nr.66644, apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar
Romaén SA, a fost expediat din statia CFR Motru Est si avea ca destinatie halta de miscare Semenic.

Trenul de marfa nr. 66644, la momentul producerii accidentului, era remorcat de locomotiva EA 043 si avea in
compunere 25 vagoane, seria F, vagoane incarcate cu lignit energetic, 100 osii, 400 m, 1865 tone brute/1250
tone nete.

Trenul a circulat in continuare fara oprire prin Hm Remetea Mare, in acest timp i s-a facut parcursul la linia trei
abatutd din statia CFR Timisoara Est cu semnalul de intrare: ,,doud lumini de culoare galbend”, peste
schimbatorul de cale nr.9 atacat pe la calcai (macazul schimbatorului fiind manevrat pe directd), schimbéatorul
de cale nr.5 atacat pe la varf (macazul schimbatorului fiind manevrat pe directd), schimbatorul de cale nr.35
atacat pe la varf (macazul nr.35 fiind manevrat in abatere, deviatie spre stdnga in sensul de mers) si schimbatorul
de cale nr 45 atacat pe la varf (macazul nr.45 a fost manevrat in abatere cu acces la linia 3 deviatie spre dreapta
in sensul de mers).

Trenul a intalnit semnalul prevestitor cu o lumind galbena clipitor, inductorul de 1000 Hz aferent semnalului, a
fost inactiv la trecerea trenului peste inductorul de cale, a continuat mersul, a depasit semnalul de intrare, a
atacat pe la varf macazul nr.35, apoi a atacat tot pe la varf macazul nr.45. Initierea producerii deraierii s-a facut
prin escaladarea de catre roatanr.2 aacului curb, al macazului nr.45, concomitent cu caderea intre acul drept si
contraacul curb a rotii nr.1, urmata de lovirea de catre roata nr.1 a calcaiului acului drept, cauzand deformarea
eclisei speciale si ruperea pivotului acului drept, intredeschiderea/deszavorarea acului curb si modificarea
parcursului catre linia 2, conducand la inscrierea boghiului nr.2 al vagonului nr.83536654463-2 si a urmatoarelor
vagoane ale trenului nr.66644 028 pe acest parcurs.

La o distanta de 1,45 m, fata de célcaiul acelor macazului nr.45, rotile osiei 1 au deraiat in partea dreapta a sinei
de legatura iar rotile osiei 2 au deraiat in partea stanga a sinei de legaturd. In acest timp osiile boghiului nr.2 s-
au Inscris pe linia 2 directd datoritd modificarilor pozitiilor acelor macazului nr.45.

Vagonul nr.83536654463-2 arulat in stare deraiata cu primul boghiu pe elementele metalice de prindere, pe
traverse si ulterior pe prisma de piatrd spartd langd linia 3 abatuta, pe care avea parcursul de intrare comandat,
pe o distantd de 75 m si cu boghiul al doilea nederaiat pe pozitia ,,directd” a macazului nr.45 catre linia 2
abatutd peste macazul nr.51 aferent TID 51/53 pana la calcaiul macazului nr.53 unde, la o distantd de 0,90 m
de joanta calcaiului macazului nr.53, ca urmare a inscrierii pe linia 2 abatuta si a fortei de tractiune laterale
catre linia 3 abatuta, rotile 5 si 6 aferente osiei nr.3 au parasit suprafata de rulare si au cazut in partea dreapta a
caii, circuland astfel in stare deraiata pe o distantd de aproximativ 27 m pana la oprirea trenului.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pania la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa franarea de urgenta a trenului ca urmare a deraierii urmata de intreruperea conductei generale de aer si
oprirea acestuia, mecanicul ajutor al locomotivei la indrumarea mecanicului de locomotiva, a plecat spre urma
trenului sd constate ce s-a intamplat si a comunicat mecanicului de locomotiva c¢d un vagon din compunerea
trenului a fost deraiat. Mecanicul a luat de masuri de asigurare a locomotivei si de franare a trenului si s-a
deplasat la locul producerii accidentului, ldsand mecanicul ajutor pe locomotiva. Acestaa comunicat prin statia
RTF cu IDM din statia CFR Timisoara Est pentru a lua masuri de inchidere a circulatiei feroviare si avizare a
evenimentului.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor
si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulament, in urma carora
la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, Al, OTF GFR si Politiei Transporturi.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceasti companie are
printre sarcinile principale asigurarea stérii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale
infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o mentenanta
corespunzatoare a liniei, s efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabila, sa
doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator de infrastructura
feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Ordonantei de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructurd feroviard din Romania.

In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare de control al
riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, a rezultat existenta unor neconformititi ale geometriei caii
se poate concluziona faptul cd lucrarile de mentenanta si reparatii efectuate nu au putut asigura o stare tehnica
corespunzatoare a suprastructurii cdii in zona producerii accidentului. Avand in vedere cele mentionate anterior
comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, Al afost implicat din punct de vedere
al sigurantei circulatiei prin rolul siu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale
infrastructurii feroviare.

direct n gestionarea lucrdrilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii, sef
echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini principale revizuirea,
intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de intretinere linii care
au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor,
programarea si urmdrirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de
transport pe cdile ferate din Romaénia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant
motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se asigure
reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.
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OTF are implementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii materialului rulant, a rezultat ca desi materialul rulant a
determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, fiind un factor contributiv in producerea
acestuia, totusi valorile masurate la osiile acestuia se incadrau in limitele prevazute in exploatare si in
consecintd, OTF GFR nu a fost implicat din punct de vedere al sigurantei circulatiei in producerea acestui
accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

Din analizamasuritorilor ulterioare facute la vagonul implicat, S-a observat ca osia nr.2 avea valoarea masurata
intre fetele exterioare ale rotilor de 1411,5mm. Desi aceasta valoare este o valoare instructionald si acceptata in
exploatare, peste valoarea de 1410mm, conform anexei din Instructiunile nr.250, in cazul acestui accident
aceasta valoare de 1411,5mm impreunad cu valorile neconforme ale ecartamentului au amplificat miscarea de
serpuire aboghiului nr.1, marind in acest mod unghiul de atac al rotii nr.2 al osiei nr.1.

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.4, se poate concluziona ca valoar ea
dimensiunii distantei intre fetele exterioare ale rotilor de la osia nr.2, de 1411,5 mm, apropiata de limita
inferioara acceptati in exploatare (1410 mm), fapt care condus la amplificarea fenomenului de serpuire
a osiilor, respectiv cresterea unghiului de atac dintre roata nr.2 si acul curb, constituie un factor critic care
a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, in consecinta reprezinta un factor contributiv.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea accidentului
feroviar, mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a condus la
producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

> Au fost depasite tolerantele admise in exploatare la ecartament pe panoul dintre schimbatorii de cale nr. 35
si nr. 45 intre punctele de reper ,,-39” + ,,-32” (cu pana la 5 mm, valoare corespunzatoare in punctele de reper
»37"s1,,-36”) si intre punctele ,,-23” +,-21” (cu pana la 2 mm valoare corespunzatoare in punctele de reper
»-22” s1,,-217) s1 pe directia ,,abatere” a schimbatorului de cale nr. 45, in sensul de mers al trenului, intre
punctele de reper ,,-14” + ,-13” (cu pana la 5 mm in punctul ,,-13”) si intre punctele ,,-2” = ,,-1” (cu pana
la 3 mm in punctul ,,-1”), contrar prevederilor art.1, pct. 14.1 si art.19, pct.2 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» Variatia ecartamentului de cel mult 2 mm/m a fost depasita pe zona panoului dintre schimbatorii de cale nr.
35 si nr. 45 n urmatoarele puncte de reper: ,,-457+,,-43” cu 3 mm/m, ,,-44”+,,-42” cu 5 mm/m, ,,-437+,-41”
cu 4 mm/m, ,,-41”+,,-39” cu 4 mm/m, ,,-40”+,,-38” cu 6 mm/m, ,,-39”+,,-37” cu 4 mm/m, ,,-317+,,-29” cu 4
mm/m, ,,-32”+,,-30” cu 5 mm/m, ,,-317+,,-29” cu 4 mm/m, ,,-277+,,-25” cu 4 mm/m, ,,-217+,-19” cu 7
mm/m, ,,-20”+,,-18” cu 8 mm/m si pe zona macazului schimbatorului de cale nr. 45 in urmatoarele puncte
de reper: ,,-197+,,-17” cu 3 mm/m, ,,-16"+,,-14” cu 5 mm/m, ,,-15”+,,-13” cu 7 mm/m, ,,-13”+,-11” cu 4
mm/m, ,,-11”+,,-9” cu 4 mm/m, ,,-10”+,,-8” cu 3 mm/m, ,,-77+,,-5” cu 5 mm/m, ,,-57+,,-3” cu 3 mm/m, ,,-
47+ -2” cu 7 mm/m si ,,-37+,,-1” cu 8§ mm/m, contrar prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» Au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,-17” + ,,-15” cu -1
mm si intre punctele ,,6” +,,7” cu 1 mm, contrar prevederilor art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca,

depasirea variatiei ecartamentului de cel mult 2 mm/m si a tolerantelor admise in exploatare la
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ecartament pe o portiune premergatoare producerii accidentului feroviar, cuprinsa pe zona panoului
dintre schimbitorii de cale nr.35 si nr.45 si pe zona macazului schimbitorului de cale 45 precum si
depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal pe zona macazului, care a condus la amplificarea
fenomenului de serpuire a osiilor crescind fortele de contact roata — sina si la sciderea sarcinilor care
actionau asupra rotilor de pe partea din dreapta, constituie un factor critic a producerii acestui accident
care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat ar fi putut impiedica producerea accidentului si in
consecinta, reprezinta un factor cauzal.

4.b.3. Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatarile si verificdrile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la instalatiile
tehnice de siguranta feroviara, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1.Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii L3 Timisoara, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie si sef
sectie adjunct.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si aparatelor de cale
de pe raza de activitate a districtului nr. 1 Timisoara Est era asiguratd de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 3
revizori de cale, 2 meseriasi intretinere cale si 1 muncitor necalificat.

Personalul districtului nr.1 Timisoara Est angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizori de

detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinand OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea permise,
autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale
generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform
avizelor emise, la data producerii accidentul ui.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a incadrat
in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini
Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si intreprinderilor
feroviare, sa 1si stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge cel putin OCS. Conform
aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei
de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din Romania.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
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declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul sistemului de management al sigurantei;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

YV VY

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind geometria ciii, comisia
de investigare a verificat daca acest SMS dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate 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.

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la litera @), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat 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”.

1. Cuprivirelaprocedura de sistem 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 Anexa nr. 1 — 7} ipuri de lucrari de intrefinere curenta”, sunt prevazute lucrarile de
intretinere curenta care trebuie sa se desfasoare in functie de anotimp. Astfel, in Anexa se regasesc urmatoarele
lucrari:

- remedierea deranjamentelor aparute la linie, actiondnd si asupra cauzelor care le-a provocat,;

- inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in masura in care nu se poate amdana
pdna la reparatia periodica; traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in cale sa nu
depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri si defecte se apropie
de limitele admise prin instructiunile de serviciu.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzdtoare deruldrii procesului de mentenanta a infrastructurii
feroviare sunt mentionate de procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului analizat, sunt relevante:

» Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate — nr.300/ editia 2003;

» 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.

in urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, s-au constatat unele
neconformitati care au condus la conditiile in care s-a produs a accidentul (mentionate in cap.4.b.2) si care
reprezinta nerespectari ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost incdlcate urmatoarele prevederi:

- art.19, pct.2 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor latolerantele admise la ecartamentul prescris la aparatele de cale;

- art.1l, pct.14.1.c din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la variatia abaterilor la ecartament;

- art.19, pct.6 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la nivelul transversal;

Codul de practica ,,Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300", editia 2003, precizat in aceasta
procedura operationald are o importantd deosebita, deoarece indica norma de manopera si consumul de materiale
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la lucrarile de intretinere a suprastructurii cdii ferate pe o anumitd linie pentru readucerea acesteia la valorile
parametrilor normali de exploatare.

Avand 1n vedere dimensionarea districtului nr.l1 Timisoara Est si a cantitdtilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a cdii, analizata la punctul 4.c.3., comisia
de investigare concluzioneaza ca, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor
admise pentru exploatare si inlocuirea traverselor speciale de lemn necorespunzatoare, etc.).

Caurmare aanalizel efectuate, se poate concluziona cel mai probabil, ca cele prezentate mai sus au condus la
crearea conditiilor in care s-amanifestat factorul cauzal al producerii accidentului (v. cap.4.b.2). Fiind de natura
organizationala si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe In viitor, rezultd ca asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in
raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei
caii in tolerantele admise, reprezinta un factor sistemic al producerii accidentului investigat.

b) Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultda direct din activitdatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane.

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

Pentru a Indeplini cerinta de identificare si analiza a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata
de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, Al a Intocmit si
difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura de sistem cod PS 0 - 6.1
., Managementul riscurilor”, editia 3, revizia 0, In vigoare de la data de 19.11.2018.

1. Referitor la procedura de sistem cod PS- O - 6.1 ,, Managementul riscurilor”:

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinata ca produs, pe o scal in 5 trepte
(foarte scazuta, scdzuta, medie, ridicatd, foarte ridicata), a probabilitatii de aparitie a riscului si a impactului
acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

Prin actul nr.3/3/6/137 din 21.03.2022, SRCF Timisoara a emis ,,Evidenta pericolelor privind siguranta
feroviara - Linii”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele identificate privind
siguranta feroviard in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,,depasirea tolerantelor admise ale
geometriei caii”. Asociat acestui pericol, afost identificat riscul de deraiere.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt: ,restrictii de vitez,
verificari (revizii) si lucrari de mentenanta”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare masurdtori cu
vagonul de masurat calea, caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la intervalele stabilite de codurile de
practica.

In procedura cod PS- O - 6.1 , Managementul riscurilor” este specificat: ,pentru riscurile identificate se
asigura evaluare, stabilire si implementare masuri pentru controlul acestora si se asigurd, de asemenea,
monitorizarea, revizuirea si raportarea’.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Timisoara, exista intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru deriscuri - DiviziaLinii nr. 3/3/2/216/05.04.2022.

Din analizarea Registrului de riscuri pus la dispozitie, s-a constatat ca pentru riscul de deraiere identificat in
,EBvidenta pericolelor privind siguranta feroviara - Linii”, asociat pericolului ,,depasirea tolerantelor admise ale
geometriei cdii”, NU S-a efectuat o analiza privind evaluarea expunerii la risc prin determinarea
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probabilitatii de aparitie a riscului si a impactului acestuia, respectiv stabilirea strategiei de gestionare a
riscului, asa cum este prevazut in procedura.

In concluzie, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Al nu a respectat in totalitate
cerinta 3.1.1.1 litera a) din Anexa II, respectiv , identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de
organizatie”. Dar, desi Al are proceduri in acest sens, prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv
pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul AL

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului ci intretinerea infrastructurii este
furnizata in siguranta, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs
deraierea, comisia concluzioneaza ca deficientele in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor
generate de operatiunile feroviare proprii realizate de citre Administratorul de infrastructura referitor
la riscul asociat de deraiere a vehiculelor feroviare, constituie o actiune care ar putea afecta accidente sau
incidente similare in viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic al producerii a accidentului
investigat.

4.e.Accidente anterioare cu caracter similar

Nu se aplica.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysisand conclusions

The railway accident happened following the exceeding of the derailment stability limit, the most probably,
following the increase of the guiding force and decrease of the load acting on the guiding wheel of the wagon
no.83536654463-2, that is the 13" one in the composition of the train (the wheel no.2 on the left side in the
running direction), it leading to the climbing of the active shoulder of head of the rail of the curved point by the
flange of wheel no.2.

It was possible following the exceeding of the variation accepted for the gauge, at most 2 mm/m and of the
tolerances accepted in operation for the gauge on atrack section before the accident site, on the track length
between turnouts no.35 and 45 and on the switch of the turnout no.45, as well asfollowing the exceeding of the
tolerances accepted for the cross level of the turnout, it generating the increase of the axles hunting oscillations,,
growing up the contact forces wheel-rail and decreasing the loads acting on the right wheels. Furthermore, the
value of the distance between the exterior faces of the wheels of the axle no.2, of 1411,5 mm, favoured the
increase of axles hunting oscillations, growing up the contact forces wheel-rail.

After the wheel no.2 climbed the curved point of turnout no.45, simultaneously with the fall between the right
point and the curved stock-rail from the wheel no.1, the wheel no.1 hit the heel of the right point, generating the
distortion of the special fish plate and breakage of the pin from the right point, half-opening/unlocking of the
curved point and change of the route to the line 2, leading to the entrance of the bogie no.2 of the wagon no.
83536654463-2 and of the next wagons of the train no.66644 028 on that route.

At 1,45 m from the heel of points from the turnout 45, the wheels of first axle derailed on the right side of the
connection rail and the wheels of the axle 2 derailed on the | eft side of the connection rail. Thistime, the axles
of bogie no. 2 ran on the direct line 2 following the changes of the positions of the points from the turnout no.45.

The wagon n0.83536654463-2 continued to run with the first bogie derailed on the fastening metallic parts, on
slegpers and then on the track bed, close to deflecting section 3, on which it had the entry route switched, on
about 75 m and with the second bogie not-derailed on the,,direct” position of the turnout no.45 to the deflecting
section 2, on the turnout no.51 afferent to the double diamond crossing TJD 51/53 up to the heel of the turnout
no.53 where, at 0,90 m from the joint of the heel of the turnout no.53, following the entry on the deflecting
section 2 and of the lateral traction force to the deflecting section 3, the wheels 5 and 6 afferent to axle no.3 | eft
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the running surface and fell on the right side of the track, so running in derailed condition about 27 m until the
train stop.

analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and rolling stock,
the documents submitted, the discussions and the result of questioning the staff involved, the investigation
commission established, according to the definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU)
2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Therailway accident happened by climbing of the active shoulder of the running surface of the curved point by
the flange of guiding wheel from the wagon no.83536654463-2, that is the 13" one in the composition of the
train (thewheel no.2 on theleft sidein the running direction), following the exceeding of the derailment stability
limit, happened, the most probably, following the increase of the guiding force and decrease of the load acting
on that wheel. It was possible following the exceeding of the variation accepted for the gauge, at most 2 mm/m
and of the tolerances accepted in operation for the gauge on atrack section before the accident site, on the track
length between turnouts no.35 and 45 and on the switch of the turnout no.45, aswell as following the exceeding
of the tolerances accepted for the cross level at the turnout, it leading to the increase of the hunting oscillations
of the axles, growing up the contact forces wheel-rail and decreasing the loads acting on the right wheels.

Contributing factor

The value of the distance between the exterior faces of the wheels from the axles no.2, of 1411,5 mm, close to
the low limit accepted in operation (1410 mm), it leading to the increase of the hunting oscillations of the axles,
respectively the increase of the striking angle between the wheel no.2 and the curved point.

Systemic factors
Deficiencies in the identification and assessment of the risks generated by the own railway operations run out
by the infrastructure administrator, regarding the associated risk of railway vehicles derailment.

Provision with insufficient material and human resources, against the necessary one, for the performance of the
corresponding maintenance of the line and keeping the track geometry between the accepted tol erances.

5.b. Measurestaken after the accident

One replaced the switch with joint points, afferent to the turnout no. 45, provided with point machine type EM-
2, with a switch with flexible points provided with point machine type EM-5-2010 R.

5.c. Additional remarks
None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Preambl e of the recommendation no.445/1

Theinvestigation commission found that the infrastructure administrator did not make an analysis regarding the
assessment of the derailment risk identified in ,,Evidence of safety dangers - Lines”, associated to the danger
,exceeding of tolerances accepted for the track geometry”.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for the prevention
of accident similar to those presented in this report, AGIFER issues the next safety recommendations:

Recommendation no.445/1

Romanian Railway Safety Authority— ASFR shall take care that the railway county Timisoara assesses the risk
associated to the danger of exceeding the tolerances accepted for the track geometry and it establishes viable
safety measures for keeping under control those risks.
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Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR, administratorul ui
de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA.
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