AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire 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 13.09.2020, pe raza
de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Resita Nord — Caransebes (linie
simpla, electrificatd), intre statia CFR Brebu si halta de miscare Cornutel Banat, la km 11+278, in
circulatia trenului de marfa nr.60520 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Tim Rail Cargo
SRL), prin deraierea primelor 12 vagoane din compunerea trenului.

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

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

Bucuresti .... septembrie 2021

Avizez favorabil

Director General
Mircea NICOLESCU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de al accidentului feroviar produs la data de 13.09.2020, intre statia CFR Brebu si halta de
miscare Cornutel Banat, in circulatia trenului de marfa nr.60520 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL), prin deraierea primelor 12 vagoane din compunerea
trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numita de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Roméana — AGIFER, in
scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat
producerea acestui accident feroviar.

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

......

sau colective.

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

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

On the 13th September 2020, at 10:42 o’clock, the freight train no. 60520 (got by the railway
undertaking SC Tim Rail Cargo SRL), was dispatched from the railway station Resita Nord, hauled with
the main locomotive EA 474, and the banking one EA 728. The train consisted in 25 wagons, all loaded
with steel billets (iron half-finished — round bars), with the destination the railway station Slatina.

At about 10:42 o’clock, between the railway stations Brebu and Cornutel Banat, km 11+278, on a
curve (right deviation in the running direction) the first 12 wagons derailed as follows:
= wagon no.33876735251-5, the 1st one of the train (both bogies derailed);
= wagon no.84535304255-7, the 2nd one of the train (both bogies derailed);
= wagon no..33876735717-5, the 3rd one of the train (derailed and overturned on the left side in the
running direction);
= wagon no.33876735731-1, the 4th one of the train (both bogies derailed);
= wagon no.33876735829-8, the 5th one of the train (both bogies derailed);
= wagon no0.84535304226-8, the 6th one of the train (both bogies derailed, with the body walls broken
from the chassis);
wagon no.33876735782-9, the 7th one of the train (both bogies derailed);
wagon no.33876735908-0, the 8th one of the train (both bogies derailed);
wagon no.33876735874-4, the 9th one of the train (both bogies derailed);
wagon n0.33876735361-2, the 10th one of the train (both bogies derailed);
wagon no.33876735307-5, the 11th one of the train (both bogies derailed);
wagon no.33876735678-9, the 12th one of the train (first bogie, in the running direction, derailed).

The freight train n0.60520 ran in derailed condition about 110 metres, stopping following the
braking generated by the release of air from the general air pipe of the train, this release happened
following the breaking of the train and breaking out of the air flexible half-couplings.
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Consequences
Track superstructure

Following this accident, the track superstructure was affected on about 110 m.
Rolling stock

12 wagons derailed.
Railway installations

The mechanical transmission of the entry semaphore of the railway station Cornutel Banat and the
track magnet of 1000/2000 Hz, corresponding to it, were damaged.

The contact line was affected between the poles LC 6 and LC 9, and the poles LC 7 and LC 8 were
broken.

injuries
None.
railway traffic interruptions

Following the accident, the traffic between the railway stations Brebu and Cornutel Banat was
closed from the 13th September 2020, 10:42 o’clock and resumed on the 21st September 2020, 05:07
o’clock, with speed restriction of 15 km/h from km 11+000 to km 11+400.

Considering the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure
and at the rolling stock involved, one can state that the accident was caused both by the improper
technical condition of the track superstructure, and by the failure found at the 6th wagon of the train.

The investigation commission established that the accident was generated by the next factors:
Causal factors

1. Existence, within the track, at the accident site, improper normal wooden sleepers (that could not
assure the right fastening of the rails on the rails from the exterior track, respectively from the interior
one and keeping of the track gauge between the tolerance limits accepted by the regulation
framework), sleepers with a high degree of deterioration (physical and chemical), accelerated
(unexpectedly) by some hidden failures, unaccepted from technical point of view, being inside, in the
core of the wooden, that affected the mechanic resistance and the durability of these sleepers, that
were under warranty when the accident happened.

2. The failure existing at the guiding wheel (wheel no.1) of the wagon n0.84535304226-8 (the thickness
of the flange of wheel under the limit accepted in operation — 22 mm), this condition generating the
increase of the guiding forces this wheel acted on the exterior rail of the line.

Contributing factor

1. Use for the transport of steel billets (steel half-finished — round bars) of some wagons with metallic
floors and not with wooden ones, as it is stipulated by UIC regulations. The running of the wagons
in derailed condition led to the easy movement of the goods on the wagon floor and breakage of the
wagon walls, so, to the increase of their damages.

Systemic factors

1. The infrastructure administrator managed inefficiently the risks associated to the danger generated
by keeping in operation, within a curve, two or more improper normal wooden sleepers, in turn, that
had to be replaced.

2. Lack in the technical specification, basis for the conclusion of the contract for the line repair, of
some clear requirements, so the infrastructure manager can be sure that for these works, the
contractor buy and use only products certified in accordance with the certification systems
established upon European Union legislation.

3. The railway undertaking did not effectively manage the risks associated to the danger generated by
the non-identification of all failures, parts worn out or shortages existing at the wagons.
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4. The railway undertaking did not assess the risks associated to the danger generated by the use of
some wagons improper for the transport of some type of good.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 13th September 2020, between the railway stations Brebu
and Cornutel Banat was caused both by the improper technical condition of the track superstructure, and
by the failure found at the 6th wagon of the train

During the investigation, one found that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not performed in accordance with the provisions of
the practice codes (reference/associated documents of SMS procedures level IM).

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, before mentioned, for
the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendations:

Preamble recommendation no.1

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified but did not
efficiently manage the risks generated by the lack of line maintenance, in order to be able to dispose
viable safety measures for the decrease of these risks.

Safety recommendation no.1

ASFR shall assure that the infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA will re-assess the risks
associated to the danger generated by keeping in operation the improper wooden sleepers within
the curves and will establish viable safety measures for keeping under control these risks.

Preamble recommendation no.2

As it is presented at chapter 4.e., in case of the railway accident happened on the 8th March 2019,
between the railway stations Telciu and Cosbuc, the investigation commission found out that, at the
derailment site the wooden sleepers were under warranty or close to the expiration of the warranty and
had inside accelerated damage processes of the wooden, that led to the accident. In the investigation
report, worked out for the accident before mentioned, AGIFER recommended ASFR, inter alia, to ask
the infrastructure manager, the performance of a risk analysis, for the dangers generated by the wooden
sleepers fitted already within the track and that were purchased according other requirements than
those from the technical standard in force, or they did not meet with the condition for the certification
of the conformity with the technical specification.

Safety recommendation no.2

ASFR shall check how the infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA analysed and
implemented the safety recommendation in case of the railway accident happened on the 8th
March 2019, between the railway stations Telciu and Cosbuc and, in accordance with the findings
resulted from these checking, shall ask the infrastructure manager to take the required safety
measures.

Preamble recommendation no.3

The investigation commission found out that, the railway undertaking identified, but did not
efficiently manage the risks associated to the danger generated by the non-identification of all failures,
of the parts worn out or of the shortages at wagons. If the railway undertaking had been applied also
other safety measures for keeping under control these risks, it could have prevented keeping in operation
the wagons with failures.

Safety recommendation no.3

ASFR shall assure that the railway undertaking Tim Rail Cargo SRL will re-assess the risks
associated to the danger generated by the non-identification of all failures, of the parts worn out
or of the shortages at wagons and it will establish viable safety measures for keeping under control
these risks.



Preamble recommendation no.4

The railway undertaking did not identify and assess the risks associated to the danger generated
by the use for the transport of steel billets (steel half-finished — round bars) some wagons with metallic
floors, not with wooden ones, as it is stipulated in UIC regulations. If the railway undertaking had been
assessed these risks, it would have been able to avoid the use of some wagons unsuitable for the
transports of this type of good.

Safety recommendation no.4

ASFR shall assure that the railway undertaking Tim Rail Cargo SRL will assess the risks
associated to the danger generated by the use of some improper wagons for the transport of some
type of good and will establish the safety measures for keeping under control these risks.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia 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 si imbundtatire 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.

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

In conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor
produse in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1,
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Timisoara, privind evenimentul feroviar produs la data de 13.09.2020, pe raza de activitate a SRCF
Timisoara, sectia de circulatie Resita — Caransebes (linie simpla, electrificata), intre statia CFR Brebu si
halta de miscare Cornutel Banat, in circulatia trenului de marfa nr.60520 (apartinand OTF TRC), prin
deraierea primelor 12 vagoane din compunerea trenului, eveniment feroviar care se incadreaza ca
accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.369, din data de 14.09.2021, a fost numitd comisia de investigare a acestui

accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER. Componenta comisiei a fost
modificata la data de 23.07.2021, prin Nota nr.1110/ 342 /2021.

Cu ocazia investigdrii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii si s-au
emis recomandari de siguranta.

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

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere;
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
= tipul de vagoane utilizat pentru acest transport si modul de asigurare a marfurilor in aceste vagoane;
= asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectdrii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.



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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

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

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

= verificarea aspectelor relevante din SMS, 1n raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului
si determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componentd numai specialisti din cadrul AGIFER (din domeniul
infrastructurii feroviare si al materialului rulant).
La activitdtile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul:
= Al —pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;
= OTF si ai entitatilor responsabile cu intretinerea certificati ca ateliere pentru functia de intretinere
pentru constatarile tehnice la materialul rulant

2.3. Comunicare si consultare

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere Tn cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii.

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 logicd a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

= efectuare de constatdri tehnice si masurdtori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicate si
la marfa incarcata in vagoane si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referinta
in domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii,
decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului
feroviar);

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

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

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

2.6. Dificultati si provocari

Implementarea la nivel national unor masuri si practici specifice de lucru pe timpul pandemiei,
care sa limiteze transmiterea virusului SARS-COV2, au ingreunat modul de organizare si conducere a
activitatilor specifice investigatiei unui accident feroviar fara a afecta termenul de intocmire al raportului
de investigare.
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2.7. Interactiuni cu autorititile judiciare
Nu se aplica.
2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 13.09.2020, in jurul orei 10:42, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia de
circulatie Resita Nord — Caransebes, intre statia CFR Brebu si halta de miscare Cornutel Banat, la
km 11+278, in circulatia trenului de marfa nr.60520 (apartinand OTF TRC) s-a produs deraierea
primelor 12 vagoane din compunere dupa cum urmeaza:
= vagonul nr.33876735251-5, primul de la locomotiva (de ambele boghiuri);
= vagonul nr.84535304255-7, al 2-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri);
= vagonul nr.33876735717-5, al 3-lea de la locomotiva (deraiat si rasturnat pe partea stanga sens de
mers);

= vagonul nr.33876735731-1, al 4-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri);

= vagonul nr.33876735829-8, al 5-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri);

= vagonul nr.84535304226-8, al 6-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri, cu peretii cutiei rupti de
pe sasiu);

= vagonul nr.33876735782-9, al 7-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri);

= vagonul nr.33876735908-0, al 8-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri);

= vagonul nr.33876735874-4, al 9-lea din compunerea trenului (de ambele boghiuri);

= vagonul nr.33876735361-2, al 10-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri);

= vagonul nr.33876735307-5, al 11-lea de la locomotiva (de ambele boghiuri);

= vagonul nr.33876735678-9, al 12-lea de la locomotiva (de primul boghiu in sensul de mers).

Trenul a fost expediat la data de 13.09.2020, ora 10:00 din statia CFR Resita Nord remorcat cu
locomotiva EA 474, cap tren si locomotiva impingatoare EA 728.

Trenul de marfa nr. 60520 a circulat in stare deraiata circa 110 metri, fiind oprit ca urmare a franarii
produse de descarcarea conductei generale de aer a trenului, descarcare ce a avut loc ca urmare a ruperii
trenului si smulgerii semiacuplarilor de aer.

statia CFR Brebu Hm Cornutel Banat
— —
L sens mers tren
AN —
2 « B s
11+21 <\ % %
13 vagoane kﬁ‘/ \\\,
nederaiate + e\ « ~)
locomotiva <1 \\ QAN
W9 WS
Wty e

fmpingatoare
= o] }<
=TT Ny
H l ‘ oy R\l X
ad LA
; "™ un boghiu de 1a 7

- vagonul nr.33876735782-9 (cutia vagonului grav avariata)

1 - vagonul nr.33876735251-5 7

9 - vagonul nr.84535304255-7 § - vagonul nr.33876735908-0
3 - vagonul nr.33876735717-5 9 - vagonul nr.33876735874-4
4 - vagonul nr.33876735738-1 10 - vagonul nr.33876735361-2
§ - vagonul nr.33876735829-8 11 - vagonul nr.33876735307-5
6 - vagonul nr.84535304226-8 12 - vagonul nr.33876735678-9

Figura nr.2 Schita accidentului
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Sectia de circulatie Resita Nord — Caransebes este o linie simpla, electrificatd, interoperabila. La
locul producerii accidentului feroviar, linia curentd dintre intre statia CFR Brebu si halta de miscare
Cornutel Banat, la km 11+278, suprastructura caii ferate este alcatuita din cale cu joante cu sine tip 65
cu lungimea de 25 m care sunt montate pe traverse de lemn normale prin intermediul sistemului de
prindere indirecta tip K. In profilul longitudinal traseul ciii ferate, in zona producerii deraierii, are
urmatoarea configuratie:

- 11=6,7%o panta in sensul de mers al trenului de la km 11+680 pana la km 11+420;
- 12=5,8%0 rampa in sensul de mers al trenului de la km11+420 pana la km 11+220;
- 13=0%o (palier) de la km 11+220 pana la km 10+320;

Curba (pe care s-a produs deraierea) are urmatoarele puncte caracteristice: AR = Km10+810, RC
= Km 10+920, CR = Km 114470, RA = Km 11+595. De asemenea, elementele acestei curbe sunt
urmatoarele: raza R=294 m, supraindltarea h=100 mm si supraldrgirea s =10 mm.

L&
o L 52, R=29m
ey h =100 mm o
S, e T~ &2 A
NG s=10mm & s
&
L8 | 4
AR N e
KRN -

SENS DE MERS AL TRENULUI

Figura nr.3 — Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

La data si locul producerii accidentului feroviar, viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 65
km/h pentru trenurile de calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa, iar sarcina maxima admisa pe osie
20 t/osie.

La data si locul producerii accidentului feroviar vizibilitatea a fost corespunzatoare. La data
producerii accidentului feroviar cerul era senin, temperatura inregistrata in aer era de aproximativ
+20°C, iar in sina erau +30°C.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin
Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 13.09.2020, se incadreaza ca ,deraiere” iar in
conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, alin. (1),
lit. b, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti

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

In urma accidentului marfa incarcati in vagonul nr. 84535304226-8 (tagle - semifabricate din otel)
a cazut din acesta, dar, conform informatiilor furnizate de catre OTF, aceasta nu a fost deteriorata si a
fost recuperata in totalitate.

Pagube materiale

material rulant
Au fost avariate un numar de 12 vagoane de marfa care au avut avarii la aparatele de rulare, sasiu,
cutie, instalatii de frana, osii, aparate de tractiune, legare, ciocnire.

infrastructurd
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Suprastructura caii a fost afectata pe circa 110 m.

instalatii feroviare

A fost deteriorate transmisia semaforului de intrare al haltei de miscare Cornutel Banat si
inductorul de 1000/2000 Hz corespunzator acestuia.

A fost afectata linia de contact Intre stalpii LC 6 si LC 9, iar stalpii LC 7 si LC 8 au fost rupti.

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

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele estimative comunicate de partile implicate
sunt in valoare totald de 797.946,57 lei cu TVA. In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din
Regulament, valoarea estimativa 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 atrasd n nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara intre statia CFR Brebu si halta de miscare
Cornutel Banat, a fost inchisa la data de 13.09.2020, ora 10:42 si a fost redeschisa la data de 21.09.2020,
la ora 05:07, cu restrictie de viteza de 15 km/h de la km 11+000 la km 11+400.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al - CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreazd si intretine infrastructura feroviara publicd. Al este de asemenea si administrator al
instalatiilor fixe de tractiune electrica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand Autorizatii
de Sigurantd emise In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia
nationald aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard la data de 12.12.2019 cu
termen de valabilitate pana la data de 12.12.2029.

Al este organizat 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 Timigoara.

Linia pe care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de intretinere linii L1

sef district linii, sef echipa linii s1 revizor cale.

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

TRC are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat de sigurantd, emise In conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
ca ERI.

OTF trebuie sa puna la dispozitia incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa transportata, vagoane
corespunzatoare cu natura marfii ce urmeaza a fi incarcata. Tipurile de vagoane corespunzatoare pentru
diferite tipuri de marfuri sunt prevazute in Volumul 2 din ,,Regulile de Incarcare” emise de catre UIC.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt: revizorul tehnic de vagoane si seful de
tren.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.60520.

Trenul a fost compus din:
= 25 vagoane incarcate, 100 osii;
13



» masa neta 1310 tone, masa bruta 1920 tone brute, lungimea trenului 400 m;
= masa franata dupa livret, automat 960 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 326 tone;

= masa franata de fapt, automat 1172 tone;

* masa franata de fapt, de mana 331 tone.

Date constatate cu privire la locomotivele trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip electrica de 5100 KW avand numarul de
inmatriculare 9153040074-9, denumita in continuare EA 474, este in proprietatea TRANSFEROVIAR
GRUP SA si este folositd n comun cu TRC in baza unei conventii de utilizare reciproca. ERI pentru
aceasta locomotiva este, de asemenea, TRANSFEROVIAR GRUP SA. Pina la data accidentului
locomotive a parcurs 879.456 km. Locomotiva a efectuat ultima reparatie planificatd de tip RR la data
de 14.12.2017 la Sectia CFR IRLU Buzau, ultima revizie planificata de tip RT a fost efectuata la data
de 31.08.2020 la SCRL Arad, iar ultima revizie intermediara tip RAC/Rint, a fost efectuata la data de
07.09.2020 1n unitatea Constantin Grup SRL din Portul Constanta.

Locomotiva Tmpingétoare a trenului este de tip electrici de 5100 KW avand numarul de
inmatriculare 91530400728-8, denumita in continuare EA 728, este in proprictatea TRANSFEROVIAR
GRUP SA si este folositd n comun cu TRC in baza unei conventii de utilizare reciproca. ERI pentru
aceasta locomotiva este, de asemenea, TRANSFEROVIAR GRUP SA. Pini la data accidentului
locomotive a parcurs 557.156 km Locomotiva a efectuat ultima reparatie planificata de tip RG in data
de 21.08.2028 la Sectia CFR IRLU Buzau, ultima revizie planificatd de tip R1 a fost efectuata la data
de 30.07.2020 la Transferoviar Grup SA — Punct de Lucru Onesti, iar ultima revizie intermediara tip
PTAE/RAC a fost efectuata la data de 09.09.2020 1n unitatea IRLU din Drobeta Turnu Severin.

Imediat dupa producerea accidentului la cele doud locomotive s-au constatat urmatoarele:
a. locomotiva EA 474:

» instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) era in functie si sigilata;

= instalatia de control punctual al vitei trenului (INDUSI) era sigilata si in functiune;

* instalatia de vitezometru de tip IVMS era sigilata si in functie;

= instalatiile de frAna automata, directa si de mana erau in stare corespunzatoare;

= robinetul mecanicului pentru frana automata de tip KD2 de la postul I era incuiat pe pozitia neutra,
iar cel de la postul II se afla in pozitia neutrd;

= compresoarele de aer functionau normal;

= manometrele de aer erau in stare corespunzatoare;

= schimbatorul de regim ,,marfa — persoane — rapid” era manipulat pe pozitia ,,marfa”;

= statiile de radiotelefon erau in stare buna de functionare;

= dispozitivul de uns buza bandajelor era in stare buna de functionare;

b. locomotiva EA 728:

= instalatia de sigurantd si vigilentd (DSV) era in functie si sigilata;

= instalatia de control punctual al vitei trenului (INDUSI) era sigilata si izolata,;

= instalatia de vitezometru de tip [IVMS era sigilata si in functie;

= instalatiile de frana automata, directa si de mana erau in stare corespunzatoare;

= robinetul mecanicului pentru frana automata de tip KD2 de la postul I era incuiat pe pozitia neutra,
iar cel de la postul Il se afla in pozitia neutra;

= compresoarele de aer functionau normal;

= manometrele de aer erau in stare corespunzatoare;

= schimbatorul de regim ,,marfa — persoane — rapid” era manipulat pe pozitia ,,marfa”;

= statiile de radiotelefon erau in stare buna de functionare;

= dispozitivul de uns buza bandajelor era in stare buna de functionare.

Date inregistrate de instalatiile locomotivelor EA 474 si EA 728

Din masuratorile efectuate la fata locului corelate cu datele furnizate de instalatiile IVMS si1 CEL
aflate pe cele doua locomotive se pot retine urmatoarele:
= din citirea instalatiilor IVMS s-a constatat ca intre ceasurile celor doua locomotive existd un decalaj
de 90 secunde;
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= la locomotiva de remorcare EA 474:

- inintervalul orar 10:41:34 + 10:41:50, locomotiva a circulat cu viteza constanta de 58 km/h pe un
spatiu de aproximativ 270 metri, trecand la ora 10:41:47 prin dreptul kilometrului 11+278, loc
unde a fost identificata prima urma de deraiere;

- delaora10:41:47, cand locomotiva EA 474 a trecut prin dreptul kilometrului 11+278, pana la ora
10:41:50, aceasta a circulat cu viteza constanta de 58 km/h pe un spatiu de aproximativ 50 metri;

- de la ora 10:41:50, pana la ora 10:41:53, cand cel de-al 6-lea vagon din compunerea trenului a
ajuns si el lakm 11+278 si a deraiat, viteza inregistrata de instalatia IVMS, a scazut de la 58 km/h
la 51 km/h, pe un spatiu de aproximativ 40 metri;

- de la ora 10:41:53 (cand prima osie a celui de-al 6-lea vagon a deraiat), pana la ora 10:41:56,
viteza a scazut de la 51 km/h la 42 km/h, pe un spatiu de aproximativ 31 de metri;

- delaoral10:41:56, pana la ora 10:42:00 viteza a scazut brusc de la 42 km/h la 0 km/h, pe un spatiu
de aproximativ 11 metri;

- de laora 10:41:50, pana la ora 10:42:00 viteza a scazut de la 58 km/h la 0 km/h, pe un spatiu de
aproximativ 82 metri.

= Ja locomotiva impingatoare EA 728:

- la ora 10:40:17, corespunzitoare momentului trecerii locomotivei EA 474 prin dreptul
kilometrului 11+278 unde a fost identificata prima urma de deraiere, locomotiva EA 728 avea
viteza de 58 km/h;

- de laora 10:40:18 pana la ora 10:40:30 viteza a scazut de la 58 km/h la 0 km/h pe un spatiu de
aproximativ 79 metri.

Avand in vedere ca, la trecerea prin dreptul kilometrului 11+278 (locul unde a fost identificata
prima urma de deraiere) ambele locomotive circulau cu viteza constantd de 58 km/h, precum si faptul
ca, de la momentul Inceperii scaderii vitezei, pana la oprirea acestuia, locomotiva Impingatoare EA 728
a parcurs un spatiu mai mic cu aproximativ 2 metri si intr-un timp mai mare cu aproximativ 2 secunde,
fatd de locomotiva de remorcare EA 474 rezultd cd, iIn momentul producerii deraierii, locomotiva
impingatoare nu se afla in tractiune si nu participa efectiv la remorcarea trenului. Acest lucru este
confirmat si de datele inregistrate de instalatiile CEL ale locomotivelor, unde s-a constatat cd energia
activa consumata de locomotiva EA 474 pe ultimul interval de timp inainte de oprirea trenului (1 minut)
este de 3 ori mai mare (46 kWh) decéat energia activa consumata de locomotiva impingatoare EA 728
(15 kwh).

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.60520 a avut in compunere 25 de vagoane de marfa (de tip gondola, cu podea
metalica, pe 4 osii), toate aflate in stare incarcata (tagle - semifabricate din fier — bare rotunde cu
diametre cuprinse intre 177 si 280 mm). Marfa era asezatd pe podeaua metalicd a vagoanelor prin
intermediul unor intercalari din lemn cu sectiunea de 60 x 60 mm si lungime de circa 1600 mm.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

La cele 13 vagoane din compunerea trenului nederaiate schimbatoarele de regim G-P (marfa -
persoane) si G - 1 (gol — incircat) se aflau in pozitia corespunzitoare tipului de tren (,,marfa”) si starii
vagoanelor (,,incarcat”), cu exceptia vagonului nr.84535301926-6 (al 15-lea din compunere) care avea
schimbatorul de regim G-P (marfa - persoane) pe pozitia ,,persoane” si vagonului nr.33876735920-5 (al
17-lea din compunere) care avea schimbitorul de regim G - I (gol — incircat) pe pozitia ,,gol”.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate
» constatari efectuate la locul accidentului

Cele 12 vagoane implicate in accident provin din seriile constructive Fas (10 vagoane) si,
respectiv, Eaos (2 vagoane). Conform datelor inscrise pe vagoane acestea apartin urmatorilor agenti
economici:
= ERMEWA SA - 10 vagoane;
= REVASA -2 vagoane.
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In conformitate cu documentele puse la dispozitie de TRC, cele 10 vagoane proprietate ERMEWA
SA erau inchiriate de la agentul economic EXPRESS AS Slovacia, iar celelalte 2 vagoane, de la agentul
economic REVA SA Simeria.

Cele 12 vagoane erau inscrise in Registrul European Centralizat Virtual al vehiculelor (ECVVR).

Toate cele 12 vagoane implicate erau dotate cu boghiuri tip Y25. Cu exceptia vagonului
nr.84535304226-8 (al 6-lea vehicul in compunerea trenului) care era dotat cu roti cu bandaj toate
celelalte 11 vagoane erau dotate cu roti monobloc.

In urma verificarii vagoanelor deraiate s-au constatat urmatoarele:

= vagonul nr.33876735251-5 (primul vagon in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA
SA, RP 6 REV 26.02.2020 la operatorul economic identificat prin codul 887, frana tip Ch GP,
instalatia de frana automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfa), iar cel de
regim ,,gol — Incdrcat” pe pozitia ,,gol”, deraiat de ambele boghiuri, din care ultimul boghiu in sensul
de mers ingropat in terasament. Cutia vagonului era inclinati spre partea dreapti la circa 30°. Primul
boghiu in sensul de mers rotit spre partea dreapti cu circa 70°. Cel de al doilea boghiu rotit cu circa
10° fata de axa longitudinala a vagonului spre partea dreapti. Timoneria de frani si conducta generali
de aer avariate;

Fotografia nr.1 — vagonul nr.33876735251-5 dupa deraiere

= vagonul nr.84535304255-7 (al 2-lea vagon in compunerea trenului), tip Eaos, proprietate REVA SA
Simeria, RP 6 REV 10.02.2016+3M la operatorul economic identificat prin acronimul SIM, reviziile
de tip RR si RIF efectuate luna martie 2019 la operatorul economic identificat prin acronimul SIM,
frana tip KE GP, instalatia de frana automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia P
(persoane), iar cel de regim ,,gol — incircat” pe pozitia ,,gol”, deraiat de toate osiile si inclinat 10-15°
pe partea stingi in sensul de mers, partea din fati a cutiei deplasati cu aproximativ 15° fati de axa
cdii spre partea stangd. Primul boghiu in sensul de mers rotit spre partea stangi cu circa 45°. Cel de
al doilea boghiu in sensul de mers rotit spre partea dreapti cu circa 15°. Peretele frontal din partea
din spate a vagonul rupt in partea din dreapta in sensul de mers. Incdrcitura deplasati spre partea din
fatd a vagonului. La tamponul situat In partea din spate — stdnga a vagonului, talerul era fisurat in
plan vertical. Tamponul situat in partea din spate-dreapta smuls din traversa frontala a vagonului.
Rama superioara a peretelui frontal din partea din spate — dreapta deformata aproximativ 600 mm in
plan orizontal. Semiacuplarea dinspre primul vagonul era decuplata, in stare buna, iar cea dinspre cel
de al treilea vagon smulsa cu robinetul frontal de aer din stutul conductei generale de aer. Robinetii
de aer de la acest vagon si de la primul vagon erau pe pozitia ,,deschis”. Timoneria de frana si
conducta generala de aer avariate;
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Fotografia nr.2 — vagonul nr.84535304255-7 dupd deraiere

= vagonul nr.33876735717-5 (al 3-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA

SA, RP 6 REV 08.11.2019 la operatorul economic identificat prin codul 897frana tip Ch GP, deraiat
de toate osiile §i rasturnat pe partea stanga in sens de mers, cu axa longitudinala paraleld cu axa ciii.
Incarcatura vagonului (al doilea rind de bare) deplasati pe partea stangi. In cutia vagonului se afla
in pozitie culcatad (orizontald o bucata dintr-un stalp LC. Eclisele cuplei de legare dinspre vagonul
nr.2 deformate spre partea dreapta, in plan orizontal. Tamponul din partea dreapta-fata era rupt din 2
suruburi (dinspre axul vagonului). Semiacuplarea de aer dinspre acelasi vagon era cuplata la cea de
la acesta. Tamponul din partea stingd —fatd era ingropat in terasament. Primul boghiu in sensul de
mers era legat la vagon si se afla pe aceiasi axa longitudinala cu ce a vagonului. Cel de al doilea
boghiu era legat pe vagon si rotit cu circa 15° spre stinga fatd de axa longitudinali a vagonului. Roata
din partea dreaptd a primei osii de la primul boghiu avea urme accentuate de frecare pe partea
exterioard a suprafetei care tine locul bandajului (osie cu roti monobloc). Timoneria de frana si
conducta generald de aer avariate;

Fotografia nr.3 — vagonul nr.33876735717-5 dupa deraiere

= vagonul nr.33876735738-1 (al 4-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA

SA, RP 6 REV 01.11.2019, la operatorul economic identificat prin codul 897, frana tip Ch GP,
instalatia de frana automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de
regim ,,gol — incdrcat” infundat in pamant, deraiat de toate osiile si rotit de capatul dinspre statia
Brebu la circa 45° fatd de axa ciii. Partea frontald dinspre locomotiva de remorcare in contact cu
traversa frontala a vagonul din fata sa) al 3-lea din compunere;
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Fotografia nr.4 — vagonul nr.33876735738-1 dupd deraiere

= vagonul nr.33876735829-8 (al 5-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA

SA, RP 6 REV 07.11.2019 la operatorul economic identificat prin codul 897, frana tip Ch GP,
instalatia de frand automata izolata, schimbatorul de regim G-P nu era vizibil aceastd parte a
vagonului fiind acoperita cu pamant, iar cel de regim ,,gol — Incércat” pe pozitia ,,incarcat”, deraiat
de toate osiile si inclinat la 15° pe partea stAngi in sens de mers, partea din fata rotitd cu 60° fata de
axa cdii spre partea dreapta 1n sensul de mers. Cel de al doilea boghiu in sensul de mers era rotit cu
circa 15 spre partea dreapti fatid de in axa longitudinald a vagonului, iar primul boghiu era ingropat
in pdmant;

Fotografia nr.5 — vagonul nr.33876735829-8 dupa deraiere

vagonul nr.84535304226-8 (al 6-lea vehicul in compunerea trenului), tip Eaos, proprietate REVA SA
Simeria. Ca urmare a avariilor puternice suferite nu s-a putut identifica data si locul unde a fost
efectuata reparatia de tip RP si nici pozitia schimbatoarelor de regim G-P si ,,gol — incarcat”. Vagonul
este dotat cu, frana tip KE GP. La vagon erau rupti toti peretii cutiei (laterali i frontali). Din vagon
era vizibild doar o parte a podelei cutiei, podea ce avea urme proaspete de rupturd a stalpilor de la
peretii laterali si frontali. Sasiul vagonului era rotit la 45° fata de axul ciii interiorul curbei. Unul din
peretii laterali ai vagonului si o bucata dintr-un perete frontal au fost gasiti deformati si pozitionati
intre vagonul nr.7 (cu numarul de inmatriculare 33876735782-9) si vagonul nr.5 (33876765829-8).
Pe traversa frontala a acestei parti din vagon erau vizibile, de asemenea, cutiile celor 2 tampoane
aferente, cu resturi din elementele elastice de amortizare. Boghiul aferent parti vizibile a sasiului era
sub vagon rotit cu circa 10° spre vagonul nr.7. Marfa din vagon (bare rotunde de semifabricat din
fier) era cazuta din vagon aflandu-se si sub vagonul nr.7 si intre acest vagon si vagonul nr.5;
T — _ -

Fotografia nr.6 — vagonul nr.84535304226-8 dupa deraiere

18



= vagonul nr.33876735782-9 (al 7-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA
SA, RP 6 REV 05.11.2019 la operatorul economic identificat prin codul 897, frana tip Ch GP. Ca
urmare a avariilor puternice suferite nu s-a putut identifica pozitia schimbatoarelor de regim G-P si
,,gol — incircat”. Vagonul avea cutia rotitd la 90° fatd de axul ciii si deplasati si inclinati circa 10°
spre interiorul curbei. Toate instalatiile de sub vagon, inclusiv cel doud boghiuri nu se mai aflau sub
vagon fiind rupte de pe acesta. Un boghiu grav avariat era pozitionat intre sasiul vagonului nr.6 si
peretele lateral dreapta al vagonului nr.9, iar un cadru de boghiu deformat se afla pozitionat pe sasiul
vagonului nr.6 spre cutia vagonului nr.8;

Fotografia nr.7 — vagonul nr.33876735782-9 dupa deraiere

= vagonul nr.33876735908-0 (al 8-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprictate ERMEWA
SA, RP 6 REV 29.08.2019 la operatorul economic identificat prin codul 888, frana tip Ch GP.
Schimbatorul de regim G-P, era intre pozitii, iar cel de regim ,,gol — incarcat” pe pozitia ,,incarcat”.
Vagonul era deraiat de toate osiile si rotit cu intreaga cutie spre partea stanga, in exteriorul curbei, la
circa 60° fati de axa ciii. Boghiul dinspre urma trenului era rotit fati de axa longitudinald a vagonului
cu circa 10° La capatul dinspre urma trenului platforma frontald, mecanismul franei de mani si
tamponul de pe partea stanga erau distruse. Pe capatul dinspre locomotiva de remorcare tamponul de
pe partea dreapta era smuls. Pe acelasi capat al vagonului era rupt un stalp LC, o treime din el fiind
in cutia vagonul, o treime atirna pe peretele frontal , iar ultima treime prinsa sub sasiul vagonului. In
aceiasi zond rozeta conducatoare a aparatului de tractiune era deformata si carligul de tractiune era
deformat spre partea dreaptd;

e

Fotografia nr.8 — vagonul nr.33876735908-0 dupd deraiere

= vagonul nr.33876735874-4 (al 9-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA
SA, RP 6 REV 23.08.2019 la operatorul economic identificat prin codul 888, frana tip Ch GP. Ca
urmare a avariilor puternice suferite nu s-a putut identifica pozitia schimbatoarelor de regim G-P si
,»2ol — incdrcat”. Vagonul era deraiat de toate rotile, iar cutia vagonului Inclinata spre parte dreapta
cu circa 10°. Capatul dinspre locomotiva de remorcare avea partea dreaptd a cutiei sprijinitd pe
podeaua vagonului nr.6, coltul cutiei si al sasiului din aceasta zona fiind deformate iar partea din
stanga era sprijinitd pe peretele frontal de vagonul nr.8. Tamponul situat pe partea stdngd a acestui
capat de vagon era rupt;
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Fotografia nr.9 — vagonul nr.33876735874-4 dupa deraiere

= vagonul nr.33876735361-2 (al 10-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA
SA, RP 6 REV 29.10.2019 la operatorul economic identificat prin codul 897, frana tip Ch GP.
Schimbatorul de regim G-P, intre pozitii, iar cel de regim ,,gol — incércat” pe pozitia ,,incarcat”.
Vagonul era deraiat de toate osiile si deplasat in lateral, spre interiorul curbei, cu circa 1 m. Boghiul
dinspre locomotiva de remorcare este pozitionat in lungul vagonului, cu prima osie ingropata in
terasament. Capatul dinspre vagonul nr.9 era cu tampoanele pe peretele frontal al acestuia din urma
cu urme de lovituri. Coltul cutie din parte din fata — stanga era deformat de tamponul de la vagonul
din fata sa (vagonul nr.9). Boghiul dinspre urma trenului era si el pozitionat in lungul vagonului si
ingropat in terasament pana la nivelul superior al cutiei de osie. Coltul dinspre partea din urma —
stanga era deformat de catre tamponul vagonului nr.11;

Fotografia nr.10 — vagonul nr.33876735361-2 dupa deraiere

vagonul nr.33876735307-5 (al 11-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEW A
SA, RP 6 REV 03.04.2017 la operatorul economic identificat prin codul 558, frana tip Ch GP.
Vagonul era deraiat de toate osiile si avea boghiurile rotite spre partea stanga sens de mers cu circa
15°. Sub vagon, in zona mediani a acestuia, sina aferenti firului exterior al curbei era rupti. Ambele
boghiuri erau ingropate in terasament pana la nivelul inferior al cutiilor de osie. Capatul dinspre
vagonul nr.10 era cu tampoanele pe peretele frontal al acestuia din urma cu tamponul situat pe partea
stanga avand talerul deformat. Semiacuplarea de aer dinspre urma trenului (spre vagonul nr.12) era
cuplatd la semiacuplarea acestuia din urma, iar cupla de legare era larga;

Fotografia nr.11 — vagonul nr.33876735307-5 dupa deraiere
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= vagonul nr.33876735678-9 (al 12-lea vehicul in compunerea trenului), tip Fas, proprietate ERMEWA
SA, RP 6 REV 20.08.2019 la operatorul economic identificat prin codul 897, frana tip Ch GP,
instalatia de frana automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de
regim ,,gol — incdrcat” pe pozitia ,,incarcat”. Vagonul era deraiat de primul boghiu in sensul de mers,
cu toate rotile acestuia cazute intre firele caii. Semiacuplarea de aer dinspre locomotiva de remorcare
(spre vagonul nr.11) era cuplata la semiacuplarea acestuia din urma, iar cupla de legare era larga.

885 M3 U

_’x_ ‘o -‘ "‘ 3~ E 3 P (Wb
Fotografia nr.12 — boghiul deraiat de la vagonul nr.33876735678-9

> constatari efectuate in statia CFR Brebu la vagonul nr.33876735678-9 (al 12-lea in compunerea
trenului)

In urma verificarii modului de incarcare si asigurare a marfii in vagon s-au constatat urmatoarele:
* in vagon erau incarcate un numar de 16 bucati semifabricatele din fier (tagle - bare rotunde cu
diametrul de 220 mm si lungime de 10,87 m);
= cele 16 bucati de semifabricate erau asezate pe podeaua vagonul pe doua randuri:
- primul rand compus din 12 bucdti de semifabricat, ce acoperea intreaga latime a podelei
vagonului;

Fotografia nr.13 — asezarea marfii in vagonul nr.33876735678-9
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- al doilea rand compus din 4 bucédti semifabricat ce erau asezate pe mijlocul podelei vagonului,
peste cele 4 bucati din mijlocul primului rand;

- intre podeaua vagonului si primul rand de semifabricate se aflau un numar de 4 perechi de
intercalari (2 bucdti) din lemn de esenta tare cu sectiunea de 60 x 60 mm si lungimea de circa
1600 mm dispuse, prima, la o distanta de 1510 mm fatd de peretele frontal dinspre halta de
migcare Cornutel Banat, urmatoarea la 2590 mm fata de prima, a treia la 3240 mm fata de cea de
a doua si cea de a patra 1930 mm fatd de cea de a treia;

- Intre cel de al doilea rand de semifabricate si primul rand erau montate 3 perechi de intercalari
din lemn de esenta tare cu acelasi dimensiuni ca cele de pe podeaua vagonului dispuse, prima, la
o distanta de 2220 mm fata de peretele frontal dinspre Hm Cornutel Banat, urmatoarea la 3575
mm fatd de prima, a treia la 3400 mm fata de cea de a doua. Prima si ultima pereche de intercalari
de lemn limitau deplasarile laterale ale semifabricatelor printr-o pereche de pene din lemn de
esenta moale cu dimensiunile de circa 120 mm latime x 200 mm x 150 mm, fixate pe intercalari
cu cate 2-3 cuie de 150 mm. Intercalarile de lemn situate la mijlocul semifabricatelor nu avea
fixate pene de lemn;

= conform urmelor vizualizate pe podeaua vagonului (capatul dinspre statia CFR Resita Nord) intregul
pachet de semifabricate (ambele randuri) erau deplasate catre capatul opus al vagonului (dinspre Hm

Cornutel Banat) cu circa 630 mm.

» constatdri efectuate pe liniile TMK (incdarcdtorul marfii din vagoane)

La data de 15.09.2020, pe liniile TMK (agentul economic care a incarcat marfa din vagoane) au
fost cantarite si verificate din punct de vedere al modului de incarcare a marfii cele 13 vagoane
nederaiate ce au circulat in compunerea trenului de marfa nr.60520/13.09.2020.

Cu aceastd ocazie au fost cantarite cele 13 vagoane pe instalatia de cantarire electrodinamica
apartinand TMK. Masa bruta a niciunuia dintre cele 13 vagoane nu depasea valoarea maxima admisa de
80 tone (20 tone/osie). Conform buletinului de verificare metrologica instalatia de cantarire
electrodinamica avea ultima verificare metrologica efectuata la data de 29.04.2020.

Din declaratiile reprezentantilor TMK la toate cele 13 vagoane s-a intervenit asupra marfii. Astfel,
la toate vagoanele semifabricatele din fier (bare rotunde cu diametrul cuprins intre 177 si de 280 mm)
au fost reasezate pe axa longitudinald a vagonului intrucat se deplasasera pe aceasta axa, iar la 6 dintre
acestea (vagoanele cu terminatia 926-6, 189-8, 152-6, 147-6, 237-5 si 188-0) s-au descarcat
semifabricate (1 sau 2 buciti) pentru ca, greutatea totala a acestora sa nu depaseasca limita de 76 tone
(limita maximd admisa — 19 tone/osie — pe relatia alternativa de transport Resita Nord — Gataia —
Timisoara Nord).

Referitor la modul de incarcare a marfii in vagoane s-au constatat urmatoarele:

= semifabricatele din fier (tagle - bare rotunde cu diametrul cuprins intre 177 si 280 mm si lungime
cuprinsa intre 9,65 - 10,90 m) erau asezate pe podeaua metalica a vagoanelor, pe doua randuri;

= primul rand de semifabricate era complet (pe toata latimea vagoanelor) si era blocat prin intermediul
unor intercalari transversale din lemn de esenta tare cu sectiunea de 60 x 60 mm (3 sau 4 bucati pe
lungimea vagonului);

= cel de al doilea rand, care nu acoperea toata latimea vagonului (4, 5, 6 sau 8 bucati), era asezat intr-
un singur grup, pe mijlocul vagonului sau in doua grupe egale spre peretii laterali ai vagonului;

= intre primul rand de semifabricate si cel de al doilea rand erau interpuse intercalari de acelasi tip cu
cele de pe podeaua vagonului (3 buciti pe lungimea vagonului), iar pentru fixare barelor in sens
transversal erau folosit pene din lemn de esenta moale cu dimensiunile de 120 mm latime x 200 mm
x 150 mm, fixate pe intercalari cu cate 2+3 bucati cuie de 150 mm.

De asemenea, tot pe instalatia de cantarire electrodinamica apartinand TMK, la data de 23.09.2020
a fost cantdrit si vagonul nr.33876735678-9 (al 12-lea in compunerea trenului), ocazie cu care s-a
constatat ca masa brutd a vagonului nu depédsea valoarea maxima admisd de 80 tone (20 tone/osie).

» constatari efectuate la REVA SA Simeria

La 26.11.2020, la sediul SC REVA SA Simeria, au fost efectuate constatarii si masuratori la toate
cele 12 vagoane implicate n accidentul feroviar. Astfel, au fost masurate si verificate caracteristicile
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tehnice, cotele si dimensiunile geometrice ale vagoanelor care au fost transportate de la locul producerii
accidentului pe osiile proprii sau pe vagoane platformda (vagoanele cu nr.84535304226-8 si
33876735782-9).

In urma masuririi dimensiunilor geometrice ale rotilor acestor vagoane s-a constat faptul ci toate
aceste dimensiuni se incadrau in valorile limitd admise in exploatare, prevdzute in Instructia
nr.250/2005, cu exceptia rotilor 1, 3 si 7 de la vagonul nr.84535304226-8 (al 6-lea vehicul in
compunerea trenului implicat In accident) la care grosimea buzei masurata la 10 mm deasupra cercului
de rulare avea valori sub limita admisa in exploatare (22 mm) pentru rotile cu diametrul cercului de
rulare de minim 840 mm. Astfel, la roata 1 grosimea buzei era de 21,0 mm, la roata 3 era de 20,4 mm,
iar la roata 7 de 21,3 mm. Precizam ca, la momentul producerii accidentului, acest vagon circula avand
ca prim boghiu, 1n sensul de mers al trenului, boghiul cu rotile 1+4.

Fotografia nr.14 — buza rotii nr.1 de la vagonul nr.84535304226-8
3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Resita Nord - Caransebes, intre statia CFR
Brebu si halta de miscare Cornutel Banat, la km 11+278, pe o portiune de linie situatd in curba cu

deviatie dreapta, avand ca referinta sensul de mers al trenului, prin deraierea a 12 vagoane compunerea
trenului de marfa nr.60520.

In raport cu sensul de mers al trenului, prima urma de deraiere a fost identificata la km 11+278 pe
flancul activ al sinei de pe firul exterior al curbei marcata si notata pe teren ca fiind punctul ,,0”. Aceasta
a fost produsa prin caderea intre sinele caii (la interiorul caii) a rotii (1) din partea stangd a osiei
conducatoarei (corespunzatoare rotilor 1-2) de la vagonul nr.84535304226-8, situat al 6-lea in
compunerea trenului. Osia a rulat in aceasta stare o distanta de 0,15 m dupa care s-a produs si caderea
rotii din partea dreapta In interiorul caii.

La locul producerii accidentului feroviar:
= zona unde a avut loc accidentul este situatd pe o sectie de circulatie interoperabila, linie simpla si
electrificata;
= profilul transversal al céii este tip rambleu (h = 0,3 m);
= linia in profilul longitudinal are urmatoarea configuratie:
- 11=6,7%o panta 1n sensul de mers al trenului de la km 11+680 pana la km 11+420;
- 12=5,8%0 rampa in sensul de mers al trenului de la km11+420 pana la km 11+220;
- 13=0 %o (palier) de la km 11+220 pana la km 10+320;

23



= suprastructura cdii ferate este alcatuita din cale cu joante cu sine tip 65 cu lungimea de 25 m care sunt
montate pe traverse de lemn normale prin intermediul sistemului de prindere indirecta tip K;

= 65 km/h pentru trenurile de calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa, iar sarcina maxima admisa
pe osie 20 t/osie;

= caracteristicile curbei sunt: AR = Km10+810, RC = Km 10+920, CR = Km 11+470, RA = Km
11+595, R = 294 m, supralargirea S=10 mm, suprainaltarea h=100 mm, Ly1 =110 miar L2 = 125 m.

Instalatii feroviare

In zona producerii deraierii linia este inzestratd cu instalatie fixd de tractiune electrica (IFTE)
prevazuta cu linie de contact (LC) aeriand realizatd cu suspensie catenard, semicompensata.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare in statia CFR Brebu
sunt de tipul: instalatie de asigurare cu Incuietori cu chei tip SBW, cu bariera mecanica.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare in hm Cornutel- Banat
sunt de tipul: instalatie de asigurare cu incuietori cu chei tip SBW- CELS, cu bariera mecanica.

Ansamblul instalatiilor de comunicatii feroviare din statia CFR Brebu si halta de miscare Cornutel
Banat cuprinde: pupitrul local prin care IDM comunica cu punctele de sectionare vecine, telefon direct
cu operatorul din cadrul Regulatorului de Circulatie si instalatia fixa de emisie — receptie pentru
comunicarea cu mecanicii trenurilor aflate in circulatie si/sau manevra feroviara.

Date constatate cu privire la linie
Date constatate la linie la locul accidentului

Dupa ridicarea vagonului 12 (nr. 33876735678-9) din compunerea trenului, deraiat de primul
boghiu in sensul de mers, la sina situata la firul exterior al curbei (sina din partea stanga sens de mers)
s-au identificat 9 urme de cadere a rotilor la interiorul caii.

S-a marcat pe teren punctul ,,0”, punct care corespundea inceputului primei urme de cadere de
roatd la interiorul caii, avand ca referintd sensul de mers al trenului, acesta fiind situat la km 11 + 278.
La toate cele noua urme de cadere de roata la interiorul cii, s-a masurat distanta fatd de punctul ,,0” si
lungimile amprentelor lasate pe sina, constatandu-se urmatoarele:
= urma A —incepea in punctul 0 (km 11+272) si avea lungimea de 95 mm;
= urma B —incepea la o distantd de 0,68 m fatd de punctul ,,0” si avea o lungime de 200 mm,;
= urma C — incepea la o distantd de 1,41 m fatd de punctul ,,0” si avea o lungime de 220 mm,;
= urma D —incepea la o distanta de 2,33 m fata de punctul ,,0” si avea o lungime de 135 mm;
= urma E —incepea la o distantd de 3,11 m fata de punctul ,,0” si avea o lungime de 135 mm,;
= urma F —incepea la o distantd de 6,12 m fatd de punctul ,,0” si avea o lungime de 200 mm;
= urma G — incepea la o distanta de 6,72 m fata de punctul ,,0” si avea o lungime de 100 mm;
= urma H —incepea la o distanta de 10,51 m fatd de punctul ,,0” si avea o lungime de 140 mm;
= urma | —incepea la o distantd de 13,34 m fata de punctul ,,0” si avea o lungime de 190 mm.

La sina situata la firul interior al curbei a fost identificata o singurd urma de cadere a rotii in
interiorul caii aflata cu 0,15 m dupa punctul 0, in sensul de mers al trenului.

De la punctul ,,0” in sens invers sensului de mers al trenului au fost marcate pe teren 31 de puncte,
situate la echidistanta de 0,50 m, la sina exterioara a curbei. In toate punctele marcate au fost efectuate
madsuratori, in regim static, cu tiparul de masurat calea, la ecartament si nivel transversal al caii. De
asemenea, au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de lungime ¢ = 20 m. Masurarea uzurilor
verticale/orizontale ale sinelor s-a efectuat doar in punctele 0,7,15,20 si 30. Toate valorile acestor
masuratori efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Punctede| o\ v | 5 | 3| 4|5 | 6|7 | 8|9 10]|11|12|13]|14]15
masurare

E(mm) 43|42 36|30 | 25|20 19|17 |15 |14 |13 |13 | 13 | 15| 16 | 16
N(mm) 84|85 |85 |8 |8 |87 |87 |87 |87 |8 |8 |8 |8 |8 |8 |88
f(mm) 168|169 | 169 | 169 | 162 | 158 | 160 | 157 | 153 | 152 | 154 | 155 | 159 | 150 | 150 | 153

Cvext (MM)|178 179 179
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Ciext(mm) | 44 42 43
Cvin(mm) | 179 175 175

Punctede| 1 12| 18 | 10 | 20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30 | 31
masurare

E(m) (15|15 | 15|15 |14 | 10| 7 |10 | 10 | 8 8 | 911010 | 10 | 11
N(mm) 88|88 |89 |91 |91 |9 (90 | 88 |88 |89 | 8 |88 |88 |8 |90 | 90
f(mm) (159|160 | 169 | 168 | 169 | 163 | 166 | 170 | 171|173 | 175|176 | 178 | 179 | 180 | 180

Cvext (mm) 179 179
Ciext(mm) 43 44
Cu im(mm) 175 173

Valorile ecartamentului, nivelului transversal/supraindltarea si a sagetilor si variatia acestora,
sunt prezentate descriptiv si sub forma de diagrame, dupd cum urmeaza:

Ecartament [mm]
50
451
4 .
1470 mm F Ecartamenthl maxjm admis pe reteaua CFR
35
30
251 Ecartamentul masurat static cu tiparul imediat dupa producerea accidentului L
20
\ l g BBe | P15y : 2
154 - ———
b 1 10 1 1 1
10 =
5 \\ \
N
\\:
5 1455mm/ 1442 mm = Limitele tolerantelor admise fati de ecartamentul nominal al curbei cu raza de R=294 m
) ) ) [ ) ) ) |

|
MNVBABB542212019181716151413121110 9 8 7 6 5 4 3 2 1 0
)
Sensul de mers al trenului
Diagrama nr.1 - Ecartamentul nominal si ecartamentul masurat - analiza grafica

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar
pe ordonata s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm
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corespunde ecartamentul de 1435 mm, iar valoarea de 35 mm corespunde ecartamentul de 1470 mm).
Nivel [mm]

115+
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iat) dupa producerea accifentulu
70 +/- 5 mm = 105 mm / 95 mm = Limitele tolerantele admise la nivelul transversal al ciii fata de
valoarea suprainiltarii efective de h = 100 mm aplicata in curba, la viteza de 60 km/h
65
60
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Sensul de mers al trenului
Diagrama nr. 2 - Suprainaltarile prescrise si suprainaltarile masurate - analiza grafica

i) Sageata [mm]
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Sensul de mers al trenului

Diagrama nr.3 - Valorile sagetilor teoretice si masurate la mijlocul corzii de 20 m, la firul exterior al
curbei, in punctele 0-31

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului au fost verificate un numar de 19 traverse
normale de lemn existente 1n cale la care s-au constatat urmatoarele:
= To— crapatura in lungul traversei. In zona prinderilor de la firul exterior traversa era putreda si strivita
iar toate cele 4 tirfoane nu asigurau corespunzator placa metalica cu inclinare (aceste tirfoane tip B2
se puteau roti in sens orar in gol). In zona prinderilor de la firul interior nu s-au constatat
neconformitati;
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" T1-1n zona prinderilor de la firul exterior traversa era partial putreda iar UN tirfon tip B2 se
putea roti in sens orar in gol. In fotografia nr. 16 se pot observa la traversele To si T1, urme de deplasare
laterala a placilor metalice de fixare a sinei de la firul exterior al curbei, pe directie radiala in sensul
cresterii ecartamentului. In zona prinderilor de la firul interior nu s-au constatat neconformitati;
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Fotografia nr.15 Traversele To si 71 — detaliu cu zona Fotografia nr.16 Traversele To si 71 —
zona prinderilor de la firul exterior de la firul exterior (vedere centratd pe axul

irul exterior al curbei)

(vedere din spre axul caii) sinei de la
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Fotografia nr.17 Traversele To, T1 si T2 — zona prinderilor de la firul exterior (vedere centrata pe axul
sinei de la firul exterior al curbei)

= T - in zona prinderilor de la firul exterior 3 tirfoane nu asigurau corespunzator prinderea placii
metalice (aceste tirfoane tip B2 se puteau roti in sens orar in gol). In fotografia nr. 18 se pot observa
urme de deplasare laterala a placii metalice de fixare a sinei de la firul exterior al curbei, pe directie
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radiala in sensul cresterii ecartamentului. In zona prinderilor de la firul interior nu s-au constatat
neconformitati;

¥

Fotografia nr.18 Traversele T, — detaliu zona cu zona prinderilor de la firul exterior (vedere din spre
exteriorul caii)

= Ts-1n zona prinderilor de la firul exterior 3 tirfoane nu asigurau corespunzator placa metalica (aceste
tirfoane tip B2 se puteau roti in sens orar in gol). In zona prinderilor de la firul interior nu s-au
constatat neconformitati;

exteriorul caii)
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= T4 - in zona prinderilor de la firul exterior traversa era putreda si strivitd iar 3 tirfoane nu asigurau
corespunzator placa metalica (aceste tirfoane tip B2 se puteau roti in sens orar in gol). In zona
prinderilor de la firul interior nu s-au constatat neconformitati;

w

Fotografia nr.20 Traversa T3 — detaliu zona cu zona prinderilor de la firul exterior (vedere din spre
exteriorul caii)

= Ts - in zona prinderilor de la firul exterior toate cele 4 tirfoane nu asigurau corespunzator placa
metalic (aceste tirfoane tip B2 se puteau roti in sens orar in gol). In zona prinderilor de la firul
interior nu s-au constatat neconformitati;

= Tg+ To—€rau corespunzatoare;

= Tio—necorespunzatoare cu crapaturi in lungul traversei (de la un capat la celalalt);

= Ti11+ T14 — €rau corespunzatoare;

* Tis - necorespunzatoare cu crapaturi in lungul traversei (de la un capat la celdlalt);

= Ti6+ T19- €rau corespunzatoare.

De la punctul ,,0” in sensul de mers al trenului au fost verificate un numar de 3 traverse normale
de lemn existente in cale. Acestea au fost notate cu T.1, T2 si T-3. La aceste traverse au fost constatate
urmatoarele neconformitati:
= T. - cripitura in lungul traversei. in zona prinderilor de la firul exterior traversa era putreda;
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Fotografia nr.21 TraverseleTo si 7-1: detaliu cu zona prinderilor de la firul exterior (vedere din spre
exteriorul caii)

= T.2-1n zona prinderilor de la firul exterior si de la firul interior traversa era putreda;
* T.-1n zona prinderilor de la firul exterior traversa era putreda.

Pe portiunea de linie cuprinsa intre vagonul nr.1 si nr. 11 din compunerea trenului deraiat, s-au

constatat urmatoarele:

= traversele de lemn normale au fost distruse (rupte, strivite si sfardmate) in proportie de 100%;

= sinele de cale feratd au fost smulse de pe pozitia initiald, fiind partial deformate sau rupte;

= la capatul primului vagon deraiat (primul panou afectat de deraiere) au fost identificate 3 cupoane de
sind rupte, pe firul drept in sensul de mers, ale caror suprafete de rupere prezentau un aspect cristalin-
lucios pe intreaga suprafatd de rupere, avand urmatoarele dimensiuni: L1=0,43m, L2=0,79m,
L3=0,58m;

e =
&Y |

h—

Fotografia nr.22 Capat de sina rupt - consecinta a producerii accidentului feroviar

= materialul marunt de cale a fost de asemenea afectat prin smulgerea acestuia si aruncarea in afara
caii;
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= prisma de piatrd spartd a fost afectata de catre rotile materialului rulant deraiat, refuland in afara caii
sau amestecandu-se cu stratul de balast de sub aceasta.

De asemenea, comisia de investigare a constatat la locul producerii accidentului feroviar ca
traversele normale de lemn existente in cale, prezentau la interior, in nucleul materialului lemnos, zone
extinse cu putregai de culoare alba si vanata, usor de impartit in fibre si foarte sfaramicioase (defecte
incadrate ca fiind inacceptabile in conformitate cu prevederile din SR EN 13145+A1:2012 - ,, Aplicatii
feroviare — Cale — Traverse si suporturi de lemn”, Tabelului nr. 2 — Defecte si particularitati de calitate
— linia 8/ coloana 3). Aceste zone putrede ale materialul lemnos din interiorul traverselor de lemn, s-au
produs, cel mai probabil, din cauza ciupercilor si a altor microorganisme care preexistau in nucleul masei
lemnoase ce a constituit materia prima in procesul de fabricare a acestor traverse (care la data producerii
accidentului erau in termen de garantie). Aceste zone cu putregai se caracterizau printr-o schimbare de
texturd (manifestatad prin pierderi de masa, culoare si rezistentd) si un miros intepator de mucegai si au
afectat rezistentele mecanice si durabilitatea acestor traverse (vezi Foto 23 + 26).

Fotografia nr.25 - Punerea in evidenta a planului de rupere ca urmare a solicitarii la compresiune

(strivire) a traversei T1 in zona de reazem (traversa situatd pe zona neafectata de deraiere) la care

rezistentele mecanice au fost afectate de catre zonele de putregai existente la interiorul traversei, in
nucleul materialului lemnos.
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Fotografia nr.26 Punere in eviden;d - Z0One extinse cu putregai de culoare alba si vanata, usor de
impartit in fibre si foarte sfaramicioase, situate la interiorul traverselor (in nucleul materialului
lemnos), care au afectat rezistentele mecanice §i durabilitatea acestor traverse.

Comisia de investigare a verificat si o traversa de lemn normala aflata in cale la prima joanta, cu

15 m, inaintea zona punctului ,,0”, avand ca referinta sensul de deplasare a trenului care a deraiat

(traversa neafectatd de deraiere), constatindu-se urmatoarele:

= |a exterior, aceasta traversa nu prezenta niciunul din defectele aratate mai sus;

= s-a intervenit mecanic asupra acestei traverse (la inceput manual, iar apoi cu un tarnacop) punandu-
se in evidenta faptul ca materialul lemnos aflat la fibra exterioara a traversei (care anvelopa traversa),
avea rezistente mecanice diminuate (a Se vedea capturile dupa inregistrarea video efectuata la locul
accidentului);

= s-a procedat la desprinderea/extragerea cu mana, fara mare dificultate sau efort, a unei bucéti din
aceastd traversa situatd la partea superioard. Aceasta bucatd era usor de impartit in fibre si foarte
sfaramicioasa la partea inferioara (fata dinspre interiorul traversei) iar rezistentele mecanice erau
foarte mici (se putea rupe cu mana liberd);

= |ainspectarea zonelor aflate in corpul traversei s-au putut constata toate defectele si neconformitatile
ascunse existente in nucleul materialului lemnos al traversei de lemn prezentate anterior (Ty).
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Capturi dupa inregistrare video - Traversa de lemn normala situatd in cale la prima joantd inaintea
zona punctului 0, in raport cu sensul de deplasare a trenului care a deraiat (traversa neafectata de
deraiere) la care s-a intervenit de cdtre comisia de investigare pentru a face constatari referitoare la
starea tehnica de la interiorul acesteia

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

a) ultima lucrare de reparatie capitala (RK) a liniei curente 120 Cornutel Banat — Resita a fost
executatd in anul 1984, iar ultima lucrare de RPMG+CI (reparatie periodica mecanizatd cu masini
grele de cale si ciuruire integrald a prismei de piatra spartd) s-a executat in anul 2014.

b) in perioada noiembrie 2017 — iunie 2018, pe linia 120 Cornutel Banat - Brebu pe portiunea de linie
situata intre km 106+800 +13+000, au fost executate lucrari cu caracter de investitii de catre firma
SC GDO MOV IMPEX SRL, care la data de executarii lucrarilor detinea in termen de valabilitate
Autorizatie de Furnizor Feroviar Seria AF nr.7077 pentru ,.constructii, reparatii, intretinere,
modernizare si reabilitare linii de cale feratd, fard sudarea sinelor” si Agrement Tehnic Feroviar Seria
AT nr.297/2017 pentru ,,intretinere curentd si reparatii periodice linii de cale ferata, fara sudarea
sinelor”, in baza Contractului de Lucrari nr.449/06.10.2017 care a avut ca obiect ,,executarea
lucrarilor de reparatii pentru ridicare restrictii de viteza linia 120 Cornutel Banat - Brebu km
10+800 + 13+000 si km 17+000 < 17+000".

Din analiza documentelor solicitate si puse la dispozitie de catre Al s-a constatat ca:
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= 1in cadrul acestor lucrari au fost inlocuite la rand traversele de lemn normale existente in cale cu
traverse noi de lemn normale impregnate;

= traversele noi de lemn introduse in cale de catre executantul lucrarii SC GDO MOV IMPEX SRL,
au fost furnizate de catre SC CRISTAN PRODEXIM SRL, care la data furnizarii
materialelor/traverselor catre executantul lucrdrii, detinea in termen de valabilitate Agrement
Tehnic Feroviar Seria AT nr.488/2015 pentru ,,comercializare traverse din lemn impregnate si
neimpregnate pentru linii de cale ferata”;

= pentru traversele noi din lemn impregnate furnizate de catre SC CRISTAN PRODEXIM SRL
catre executantul lucrarii aceastd firma a prezentat Certificate de Calitate si Garantie, Declaratii
de Conformitate (vizate AFER) si Procese Verbale de Receptie Tehnicd (incheiate intre
reprezentantii Al si SC CRISTIAN PRODEXIM SRL);

= atat in declaratiile de conformitate, cat si in certificatele de calitate si garantie furnizorul de
traverse noi din lemn impregnate a declarat ca aceste produse se incadreaza in prevederile
standardului armonizat SR EN 13145+A1:2012 — , Aplicatii feroviare — Cale — Traverse si
suporturi de lemn”;

= desi furnizorul de traverse a declarat, prin documente ce au insotit aceste traverse (declaratii de
conformitate si certificate de calitate si garantie ca aceste produse se incadreaza in prevederile
standardului armonizat SR EN 13145+A1:2012 — , Aplicatii feroviare — Cale — Traverse si
suporturi de lemn”, in procesele verbale de receptie tehnica incheiate intre reprezentantii Al si cei
ai SC CRISTIAN PRODEXIM SRL, documente prin care s-a concluzionat ca ,traversele
prezentate corespund ST, OT si sunt considerate admise la receptie”, la rubrica ,,Specificatie
Tehnica/ Certificat de Omologare/ STAS” este mentionat un alt document si anume ST 01/2016;

= conditiile generale, conditiile tehnice specifice, verificarile, responsabilitatile si conditiile de
receptie pentru aceste lucrari de reparatie au fost stabilite de catre SRCF Timisoara prin Caietul
de Sarcini nr.12/15b/08.05.2017;

= la pct.3.1. ,,Responsabilitati”, cap. Il ,,Probe, Teste, Responsabilitati” din acest caiet de sarcini
era prevazut ca ,.toate produsele feroviare critice care vor fi puse in opera vor avea receptia CFR
in conformitate cu OMT nr.290/20007;

» |a pct.3.3 ,,Standarde, Normative, Instructiuni, Ordine, Dispozitii, Reglementari si alte prescriptii
care trebuie respectate, la materiale, utilaj, confectii, executie, montaj, probe, teste, protectii si
verificari ale lucrarii” din acelasi caiet de sarcini, pentru materialele de cale utilizate, in cazul
traverselor de lemn albe impregnate este indicat ca document de referintd Caietul de sarcini
nr.22/1999, iar in cazul traverselor lemn Caietul de sarcini nr.03/06/2009, ambele elaborate de
catre CNCF ,,CFR” SA;

= receptia la terminarea lucrarilor pentru aceasta investitie a fost efectuata la data de 12.06.2018 de
catre o comisie formata din reprezentanti ai achizitorului (SRCF Timigoara), ocazie cu care nu au
fost identificate neconformitati cu privire la lucrarile executate si/sau a materialelor utilizate in
cadrul acestor lucrari si s-a incheiat Procesul Verbal nr.2118. Prin acest document comisia de
receptie a decis ,,admiterea receptiei la terminarea lucrarilor”, decizie ce a fost motivata prin faptul
ca ,,lucrarile au fost executate in conformitate cu prevederile caietului de sarcini”. De asemenea,
prin acelasi proces verbal, comisia de receptie a recomandat ,,urmarirea lucrarilor efectuate pe
perioada de garantie”;

= ]a data producerii accidentului feroviar lucrarea se afla in termen de garantie (perioada de garantie
fiind de 60 de luni de la data receptiei la terminarea lucrarilor). De asemenea, la aceiasi data
traversele de lemn noi utilizate la aceasta lucrare se aflau in termen de garantie (60 de luni de la
data livrarii);

C) ultimul recensamdnt al traverselor din cale s-a efectuat in toamna anului 2019. Cu aceasta ocazie pe
zona producerii deraierii, respectiv Intre km 11+000 si km 12+000, au fost recenzate 19 traverse de
lemn necesare de inlocuit in urgenta I;

d) ultima revizie chenzinala a caii a fost executata la data de 27.08.2020. Cu ocazia acestei revizii
personalul cu responsabilitati in siguranta feroviard, de la nivelul districtului de linii care are sarcini
de asigurare a mentenantei cdii, nu a constatat probleme cu privire la starea ciii si/sau starea tehnica
a elementelor componente ale suprastructurii feroviare (inclusiv la traversele normale de lemn
existente in cale), in zona pe care s-a produs accidentul feroviar care ar fi putut afecta siguranta
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circulatiei feroviare, insd, conform declaratiei 1n scris a sefului de district linii, la unele dintre aceste
traverse a constatat aparitia unor fisuri (care aveau un aspect ,,ciudat”) si a unor zone cu mucegai pe
suprafata superioara. In urma acestor constatiri acesta nu a luat nicio masura de siguranta deoarece
a considerat cd aceste neconformitati nu afectau siguranta circulatiei si cd va urmari in cadrul
urmatoarelor revizii chenzinale modul de evolutie a acestora;

controlul amanuntit al curbei

In conformitate cu prevederile art.8, fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in
care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997 (cod de practica care face parte integranta al SMS de
la nivelul Al) controlul amanuntit al curbelor trebuie efectuat anual (in perioada martie — aprilie) de
catre seful de district linii. Cu toate acestea, in ultimii doi ani de la data producerii accidentului
feroviar nu s-a efectuat niciun control amanuntit al curbei pe care s-a produs deraierea;

ultima verificare cu VMC s-a efectuat la data de 19.03.2020. Din analiza efectuata asupra benzii
inregistrate cu ocazia verificarii liniei 120 Caransebes — Resita Nord cu VMC la data de 19.03.2020,
S-a constatat cd, in zona producerii accidentului feroviar a fost inregistrat un defect la suprastructura
caii de tip J3, la km 114290 (cu 12 m inainte de punctul ,,0’’, avand ca referintd sensul de mers al
trenului deraiat).

Fotografia nr. 27 Diagramele inregistrate pe banda VMC, in zona producerii accidentului, cu ocazia

verificarii liniei efectuate la data de 19.03.2020

g) ultima verificare cu automotorul de diagnoza a geometriei caii si a liniei de contact — TMC (track

measuring car) tip EM-130, pe linia 120 Caransebes — Resita Nord s-a efectuat la data de 26.03.2020.
Cu aceasta ocazie in zona ,,punctului 0, a fost identificat un defect la ecartamentul caii de tip L4
(ecartament mdsurat 1435 mm + 35 mm = 1470 mm, care reprezintd chiar ecartamentul nominal
maxim admis la liniile cu ecartament normal pe reteaua CFR). In conformitate cu inregistrarile
efectuate de catre automotorul de diagnoza a geometriei caii, solicitate si puse la dispozitia comisiei
de investigare, s-a constatat ca acest defect la ecartamentul caii, avea o lungime de 15 m (de la km
11+279 pana la km 11+294). Asa cum este explicat in prezentul raport, ,,punctul 0” a fost situat la
km 11+278. Asa cum rezultd din ,Programul de Remediere nr.1369/2020, conducerea Sectiei L1
Caransebes a planificat remedierea/inlaturarea acestui defect inregistrat la ecartamentul cdii de tip
L4. Din declaratiile personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare din cadrul
districtului de linii Caransebes (care are sarcini de intretinere a liniei in zona producerii accidentului
feroviar), dupa masurarea liniei cu TMC s-a masurat linia, cu tiparul de masurat calea la ecartamentul
caii, in zona in care S-a inregistrat defectul la ecartamentul caii de tip L4 mentionat insa, s-a constatat
faptul ca valorile masurate, se incadrau in limitele tolerantelor admise si prevazute de cadrul de
reglementare si, prin urmare, acest defect la ecartamentul caii de tip L4 nu a fost inlaturat/remediat.
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In perioada urmitoare de timp nu s-au efectuat verificari amanuntite pe zona caii unde s-a manifestat
acest defect si nu s-a efectuat nicio lucrare de tragere a liniei la tipar si/sau inlocuire de traverse.

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

La data de 13.09.2020, ora 10:00, trenul de marfa nr.60520, a fost expediat din statia CFR Resita
avand ca destinatie statia CFR Slatina.

Trenul era compus din 25 vagoane (100 osii, masa bruta 1920 tone, lungimea de 400 m), toate
incarcate cu tagle (semifabricate din fier - bare rotunde) si era remorcat cu locomotiva EA 474, cap tren
si locomotiva impingétoare EA 728.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a
locomotivei de remorcare, constatarea tehnica a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare
si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona cd, lantul evenimentelor care au dus
la producerea accidentului a fost urmatorul:
= dupa expedierea din statia CFR Resita Nord trenul a circulat cu o viteze cuprinse intre 18 si 58 km/h,

trecand fara oprire prin haltele Banila Calnic, Ezeris si statia CFR Brebu;

* in compunerea trenului se afla si vagonul nr.84535304226-8 (al 6-lea vagon in compunerea trenului
implicat in accident) la care grosimea buzei rotilor cu nr.1, 3 si 7 avea valori sub limita admisa in
exploatare (22 mm);

» in aceste conditii, distanta intre fetele exterioare ale buzelor rotilor (ecartamentul osiei) de la osia
conducatoare (corespunzatoare rotilor 1-2, prima in sensul de mers al trenului) era si aceasta sub
limita minima admisa in exploatare (1410 mm), fapt ce a condus la cresterea jocului in cale al acestei
osii (diferenta dintre ecartamentul caii si ecartamentul osiei). Cresterea jocului in cale al acestei osii
a facut ca unghiul de atac al rotii nr.1 (roata de pe partea stingd in sensul de mers al trenului) sa
creascd, fapt ce a condus la cresterea fortelor de ghidare cu care aceastd roata actiona asupra sinei
situate pe firul exterior al liniei;

* 1n zona punctului ,,0”, in cale erau 9 traverse de lemn normale necorespunzatoare consecutive (T-3,
T-2, T-1,To, T1, T2, T3, T4 si Ts), a caror stare tehnica nu mai putea asigura prinderea eficace a placilor
metalice de traverse,

= 1in aceste conditii, la data de 13.09.2020, ora 10:42, dupa trecerea trenului prin statia CFR Brebu, la
km 11+278, pe o zona a caii aflatd in curba cu deviatie dreapta, sub influenta fortelor dinamice
dezvoltate de materialul rulant aflat in circulatie ansamblurile sine - placi metalice s-au deplasat pe
directie radiala in sensul cresterii ecartamentului peste limitele tolerantelor admise in exploatare, fapt
ce a condus la caderea in interiorul cdii (intre cele doua sine de rulare) a rotii din partea stanga (1) a
osiei conducatoarei (corespunzatoare rotilor 1-2) de la vagonul nr.84535304226-8, situat al 6-lea in
compunerea trenului. Vagonul a rulat apoi cu aceasta roata deraiata (intre cele doua sine), o distanta
de 0,15 m dupa care s-a produs si caderea rotii din partea dreapta in interiorul caii;

= deraierea osiei conducatoare de la acest vagon a antrenat, apoi, in deraiere si celelalte osii ale acestui
vagon;

= circulatia trenului cu acest vagon in stare deraiatd si starea necorespunzatoare a traverselor de lemn
din zona punctului ,,0” a condus la deraierea celorlalte 11 vagoane, apoi, la ruperea trenului si
smulgerea semiacuplarilor flexibile de aer, descarcarea conductei generale de aer a trenului si, in
final, la oprirea trenului;

= deceleratiile puternice generate de circulatia in stare deraiatd, precum si de franarea brusca a trenului
au indus, la nivelul vagoanelor deraiate forte de inertie foarte mari. In conditiile in care marfa din
aceste vagoane (tagle - bare rotunde) era asezata prin intermediul unor intercalari de lemn pe podele
metalice si nu pe podele de lemn, asa cum este prevazut in Volumul 2 - Metoda de incarcare 1.6.4 —
,Tagle de otel” din ,,Regulile de Incarcare” emise de citre UIC, fortele de frecare care s-au opus celor
de inertie au fost mai mici, fapt ce a facut ca marfa din vagoanele deraiate sa se deplaseze mai usor
pe podeaua vagoanelor, sa rupa si sa deterioreze peretii vagoanelor si, implicit, sd amplifice avariile
produse acestor vagoane;

= trenul a circulat in stare deraiata circa 110 metri.
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Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare concluzioneaza ca, in regim dinamic,
starea necorespunzatoare a traverselor de lemn, coroborata cu defectul existent la roata atacanta (nr.1)
de la vagonul nr.84535304226-8 a condus la o deplasare a cadrului placa-sina catre exteriorul caii, avand
drept consecinta depasirea ecartamentului maxim admis si, apoi, a determinat caderea acestei rotii in
interiorul caii, asa cum a fost descrisd anterior.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Dupa oprirea trenului mecanicul locomotivei de remorcare EA 474 a observat in oglinda
retrovizoare faptul ca primele vagoane de dupa locomotiva erau deraiate si, in aceste conditii, a anuntat
prin statia de radiotelefon pe IDM al haltei de miscate Cornutel Banat despre evenimentul care s-a
produs, iar apoi a trimis seful de tren pe teren pentru a evalua proportiile accidentului si a asigura cu
franele de mana vagoanele din partea nederaiata a trenului.

Seful de tren a avizat apoi evenimentul produs catre dispeceratul din cadrul TRC.

Imediat dupa 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 AGIFER,
ASFR, Al- SRCF Timisoara, OTF si ai Politiei Transporturi Resita.

Pentru ridicarea vagoanelor deraiate si refacerea infrastructurii feroviare au fost utilizate
urmatoarele mijloace feroviare de interventie din dotarea Al:
= trenul de interventie al SRCF Timisoara format din macara tip EDK de 125 tone forta;
= trenul de interventie al SRCF Craiova format din macara tip EDK de 125 tone forta si macara tip
EDK de 25 tone forta.

Circulatia feroviara intre statia CFR Brebu si halta de miscare Cornutel Banat, a fost inchisa a fost
inchisa la data de 13.09.2020, ora 10:42 si a fost redeschisd la data de 21.09.2020 la ora 05:07, cu
restrictie de vitezd de 15 km/h de la km 11+000 la km 11+400. La data de 02.10.2020, ora 12:43 aceasta
restrictie de viteza a fost ameliorate la 30 km/h pe distanta cuprinsa intre km10+800 si km 11+600. La
data de 09.02.2021 acestei restrictii de viteza i-a fost extinsa pozitia pe distanta cuprinsa intre km 11+300
si km 13+000.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

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

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat ca, in producerea
acestui incident, Al a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei prin rolul sau
in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.
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gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare erau: seful de district linii,
seful de echipa linii si revizorul de cale din cadrul sectiei de Intretinere linii care aveau ca principale
sarcini, revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

TRC, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile
ferate din Romania 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 sa i se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta,
emise 1n conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate la vagoanele deraiate, au fost identificate neconformitati
legate de starea tehnica a vagoanelor utilizate, comisia de investigare a identificat ca, in producerea
acestui incident, OTF a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul
sdu in gestionarea reviziilor tehnice efectuate la trenurile proprii.

Totodata, intrucat, ITn urma verificarilor efectuate la marfa incarcata in aceste vagoane, au fost
identificate neconformitati legate de compatibilitatea tipurilor de vagoane (descoperite cu pereti ficsi si
podea metalicd) cu marfa incarcata in acestea (tagle - semifabricate din fier - bare rotunde), comisia de
investigare a identificat de asemenea, ca, in producerea acestui incident, OTF a fost implicat, in mod
critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu in stabilirea tipurilor de vagoane ce puteau
fi utilizate pentru transportul acestui tip de marfa.

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

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica
a materialului rulant a favorizat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

= pozitia dupa deraiere a vagoanelor implicate, avariile produse la acestea si starea rotilor acestor
vagoane indicd in mod rezonabil faptul ca, vagonul nr.84535304226-8 (al 6-lea vagon in compunerea
trenului) este primul vagon care a deraiat in acest accident si ca deraierea celorlalte vagoane este o
consecinta a ruldrii in stare deraiata a acestui vagon,;

* in urma masurarii dimensiunilor geometrice ale rotilor de la toate vagoanele deraiate s-a constatat
faptul ca toate aceste dimensiuni se incadrau in valorile limitd admise n exploatare, prevazute in
Instructia nr.250/2005, cu exceptia rotilor nr.1, 3 si 7 de la vagonul nr.84535304226-8 (al 6-lea vagon
in compunerea trenului implicat In accident) la care grosimea buzei masuratd la 10 mm deasupra
cercului de rulare avea valori sub limita admisa in exploatare (22 mm). Astfel, la roata nr.1 grosimea
buzei era de 21,0 mm, la roata nr.3 era de 20,4 mm, iar la roata nr.7 de 21,3 mm. La momentul
producerii accidentului, acest vagon circula avand ca prim boghiu, in sensul de mers al trenului,
boghiul cu rotile 1+4, iar rotile cu numar impar (1 si 3) rulau pe sina situata pe firul exterior al curbei
(curba cu deviatie dreapta);

* in aceste conditii, distanta intre fetele exterioare ale buzelor rotilor (ecartamentul osiei) de la osia
conducatoare a acestui vagon(corespunzatoare rotilor 1-2, prima in sensul de mers al trenului) era si
aceasta sub limita minima admisa in exploatare (1410 mm), fapt ce a condus la cresterea jocului in
cale al acestei osii (diferenta dintre ecartamentul caii si ecartamentul osiei);

= cresterea jocului in cale al acestei osii a facut ca unghiul de atac al rotii nr.1 (roata de pe partea stinga
in sensul de mers al trenului) sa creascd, fapt ce a condus la cresterea fortelor de ghidare cu care
aceasta roata actiona asupra sinei situate pe firul exterior al liniei;

= acest lucru, coroborat cu faptul cd in zona deraierii erau 9 traverse de lemn normale
necorespunzdtoare consecutive, a facut ca, la km 11+278, pe o zona a caii aflatd in curba cu deviatie
dreapta, ansamblurile sine - placi metalice sa se deplaseze pe directie radiald in sensul cresterii
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ecartamentului peste limitele tolerantelor admise in exploatare, fapt ce a condus la caderea in
interiorul cdii (intre cele doud sine de rulare) a rotii din partea stanga (1) a osiei conducdtoarei
(corespunzatoare rotilor 1-2) de la vagonul nr.84535304226-8. Vagonul a rulat apoi cu aceasta roata
deraiata (intre cele doua sine), o distanta de 0,15 m dupa care s-a produs si caderea rotii din partea
dreapta in interiorul caii,

= deraierea osiei conducdtoare de la acest vagon a antrenat, apoi, in deraiere si celelalte osii ale acestui
vagon.

Avand in vedere cele descrise mai sus se poate trage concluzia ca defectul existent la roata
atacanta (roata nr.1) de la vagonul nr.84535304226-8 (grosimea buzei rotii sub limita admisa in
exploatare — 22 mm) a dus la cresterea fortelor de ghidare cu care aceasta roata a actionat asupra sinei
situate pe firul exterior al liniei si, astfel, a condus la producerea accidentului. Intrucat, acest lucru
reprezintd o conditie care, dupa toate probabilitdtile, daca ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta un factorul cauzal al
accidentului produs.

Marfa din aceste vagoane (tagle - bare rotunde) era asezata prin intermediul unor intercalari de
lemn pe podele metalice si nu pe podele de lemn, asa cum este prevazut in Volumul 2 - Metoda de
incircare 1.6.4 — ,Tagle de otel” din ,,Regulile de Incarcare” emise de citre UIC. Acest lucru ce a ficut
ca, fortele de frecare care se opuneau fortelor de inertie foarte mari (generate de deceleratiile puternice
ce actionau asupra vagoanelor deraiate) sa fie mai mici decat in cazul in care marfa ar fi fost incarcata
in vagoane cu podea de lemn. In aceste conditii marfa din vagoanele deraiate s-a deplasat mai usor pe
podeaua vagoanelor, fapt ce a condus la ruperea si deteriorarea peretii vagoanelor si, implicit, la
amplificarea avariilor produse la acestea.

In concluzie, utilizarea la transport a unor vagoane improprii pentru transportul taglelor
(semifabricate din otel — bare rotunde) a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident.
Intrucat acest factor critic a sporit gravitatea consecintelor accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi
impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor
contributiv al accidentului feroviar.

Infrastructura

Avand 1n vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a
contribuit la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

= 1n zona deraierii pe o distantd de 1 m intre punctele ,,0” si,,2”, valoarea masurata, in stare statica, a
ecartamentului cdii era mai mare decat valoarea de 1470 mm care reprezinta valoarea maxima a
ecartamentului nominal, admisa de codurile de practicd aplicabile in activitatea de mentenantd a
infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua feroviara din Romania;

= 1in zona punctului ,,0” valoarea masurata, in stare statica, a ecartamentului caii era de 1478 cu 33 mm
mai mare decat valoarea de 1445 mm care reprezinta valoarea ecartamentului nominal prevazut in
codurile de practica aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii in curbele cu raza de R =
294 m si cu 8 mm mai mare decat valoarea de 1470 mm care reprezintd valoarea maximd a
ecartamentului nominal, admisa de codurile de practica aplicabile in activitatea de mentenanta a
infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua feroviara din Romania;

= in zona producerii deraierii existau in cale 9 traverse de lemn normale necorespunzatoare consecutive
(T3, T2, T4 To, Ty, T2, T3, T4 si Ts). De asemenea, pe zona premergatoare producerii deraierii, la un
grup de 15 traverse de lemn normale existente in cale (T-3 + T14), au fost constatate un numar de 10
traverse de lemn normale necorespunzatoare. Mentionam ca, la majoritatea traverselor de lemn
necorespunzdtoare, existente in cale, fixarea placilor metalice de traversd nu era realizata
corespunzator si permitea, sub sarcina dinamicd a materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea
sinelor pe directie radiald a curbei in sensul cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor
admise in exploatare;

* in zona deraierii si cea premergatoare, dintr-un grup de 23 traverse analizate, exista un numar de
11traverse cu defecte (adicd un procent de circa 480 %) care impuneau inlocuirea in urgenta I, in
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conformitate cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatile de mentenanta a liniilor;

= de asemenea, nu au fost respectate prevederile art.25, pct.4 din acelasi cod de practica, care nu admit:
- laun grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

- mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine;

» din analiza grafica a diagramei nr.2 (Suprainaltarile prescrise si suprainaltarile masurate) s-a constatat
ca, valorile masurate ale suprainaltarilor pe intreaga zona analizata a curbei, nu se incadrau in limitele
maxim admise ale tolerantelor prevazute de catre codurile de practica aplicabile in activitatea de
mentenanta a infrastructurii respectiv art.7 pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii - nr.314/1989, acestea avand valori cu pana la 10 mm mai mici decat limita
tolerantelor admise. Aceste neconformitati au creat circumstantele existentei unei insuficiente de
suprainadltare in curba si au facut posibil ca materialul rulant care a circulat pe aceasta zond a céii
situatd 1n curba sa exercite forte de ghidare mai mari asupra sinei de la firul exterior al curbei (care
actionau in punctul de contact dintre roata atacanta si sina situata la firul exterior al curbei).

Avand in vedere starea tehnica a traverselor de lemn necorespunzatoare (ce prezentau la interior,
in nucleul materialului lemnos, zone extinse cu putregai de culoare alba si vanitad, usor de impartit in
fibre si foarte sfaramicioase), numarul mare de traverse de lemn la care s-au constatat aceste defecte,
precum si perioada scurtd de timp ce a trecut de la data introducerii traverselor de lemn noi in cale
(noiembrie 2017 — iunie 2018) se poate concluziona in mod rezonabil ca, la data receptionarii si livrarii
acestor traverse, acestea nu indeplineau conditiile de calitate prevazute in standardului armonizat SR
EN 13145+A1:2012 — , Aplicatii feroviare — Cale — Traverse si suporturi de lemn”. De asemenea, se
poate concluziona ca, in procesul de receptie tehnica a acestor traverse de lemn impregnate nu s-a reusit
identificarea tuturor traversele necorespunzatoare, fapt ce a condus la receptia si, implicit, la livrarea
unor produse necorespunzatoare.

Totodata, avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a. 5, se poate concluziona ca, existenta in
cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unor traverselor de lemn normale
necorespunzitoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor situate la firul
exterior respectiv interior al curbei si mentinerea ecartamentului cdii In limitele tolerantelor admise de
cadrul de reglementar), traverse care au inregistrat un proces de depreciere (fizica si chimica)
accelerata (brusci) din cauza unor defecte ascunse inacceptabile din punct de vedere tehnic,
situate la interior, in nucleul materialului lemnos (zone extinse cu putregai de culoare alba si vanata,
usor de impartit in fibre si foarte sfaramicioase) care au afectat rezistenta mecanica si durabilitatea
acestor traverse aflate, la data producerii accidentului, in termen de garantie. intrucat, acest lucru
reprezintd o conditie care, dupd toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta un factorul cauzal al
accidentului produs.

Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului feroviar
la instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, prezentate in prezentul raport, 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 apartinand Al, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L1 Caransebes, care avea
sarcini asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, avea un regim
de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, picher linii/sef echipa linii si revizor cale, era
autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea
avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.
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Operatorul de transport feroviar (OTF)

Personalul apartinand OTF (revizor tehnic de vagoane, sef de tren si mecanici de locomotiva)
detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea competentelor
profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Conform declaratiilor date de catre acestia, la data de 13.09.2020, cand au desfasurat activitatile
specifice revizuirii tehnice si comerciale a trenului, precum si cele de conducere a trenului, erau odihniti.

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 legati de locul de munci
Operatorul de transport feroviar (OTF)

Intrucat, asa cum este consemnat la pct.3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului, in urma
verificarilor efectuate la vagoanele deraiate, la vagonul nr.84535304226-8 (al 6-lea vehicul in
compunerea trenului implicat in accident) au fost constatate defecte care impuneau retragerea acestuia
din circulatie, defecte ce trebuiau depistate cu ocazia efectuarii reviziei tehnice la trenul implicat,
comisia de investigare a analizat circumstantele in care a fost efectuatd revizia tehnica la compunere
inainte de expedierea trenului din statia CFR Resita Nord.

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane care, la data de 13.09.2021, a efectuat revizia tehnica

la compunere a trenului nr.60520 1n statia CFR Resita Nord au reiesit urmatoarele elemente:

= 1n perioada anterioard producerii accidentului (09-12.09.2020) a efectuat prestatii specifice functiei
la 4 trenuri de marfa (2 trenuri in 09.09.2020 si 2 trenuri in 12.09.2020);

= a efectuat aceasta revizie tehnica si proba completd a franelor 1n intervalul orar 08:55+09:50 pe linia
8 din statie;

= pe linia unde au fost efectuate aceste activitati erau conditii corespunzatoare pentru efectuarea acestor
activitati;

= aceste activitati le-a desfasurat singur, fara a fi ajutat de alt coleg;

= a verificat fiecare vagon din compunerea trenului, dar, nu a verificat fiecare roatd de la aceste
vagoane,

= desi nu au fost presiuni din partea altor salariati din cadrul OTF sau ai Al pentru a finaliza aceste
activitati mai repede, considera ca timpul acordat pentru aceste activitati (60 de minute pentru un tren
cu 25 de vagoane) nu este suficient pentru a verifica atent fiecare vagon in parte;

= [a expedierea trenului din statiei nu a mai efectuat si ultima operatie (supravegherea prin defilare a
trenului) deoarece s-a urcat in locomotiva de remorcare, intrucat nu avea alt mijloc de transport cu
care sa ajungd in Caransebes.

Avand 1n vedere cele de mai sus, comisia de investigare considerd ca nedepistarea defectelor
existente la rotile vagonului nr.84535304226-8 cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la compunere a
trenului nr. 60250 a fost cauzata de faptul ca, operatorul uman nu a acordat suficienta atentie verificarii
starii vagoanelor. Astfel, revizorul tehnic de vagoane a folosit o rutind simplificatd de lucru si nu a
respectat prevederile din codul de practicd utilizat (Instructia nr.250/2005) referitoare la lucrarile si
verificdrile obligatorii care trebuie efectuate cu ocazia reviziei tehnice la compunere.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul Al cuprindea, in principal:
= declaratia de politica in domeniul sigurantei,
= manualul sistemului de management al sigurantei;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,
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= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010 (act
normativ ce era in vigoare la momentul evaludrii de catre ASFR a conformitétii cu cerintele pentru
obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara de cétre Al).

Astfel, conducerea Al a dispus masuri pentru:
= identificarea proceselor;
= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;
= identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a altor
activitati din domeniul feroviar;
= identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;
= programarea activitatilor;
= identificarea pericolelor;
= definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;
* monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind
desfasurarea mentenantei, comisia de investigare a verificat daca acest SMS dispune de proceduri pentru
a garanta ca:

a) intretinerea si reparatiile sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante;
b)sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii si din activitatile altor organizatii si/sau persoane.

Comisia de investigare a constatat cd pentru a indeplini cerintele de la literele a) si b),
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 §i
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexa nr.2 — ,.Tipuri de lucrdri de intretinere”, pentru lucrarile privind -
inlocuirea materialului de cale defect sau uzat §i 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, si pentru lucrarile privind —
inlocuirea traverselor de lemn, masura de siguranta care tine sub control riscurile asociate acestor
activitati este codul de practica ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine personalului

In urma constatarilor efectuate pe teren, de citre membrii comisiei de investigare, s-a observat c,
traversele de lemn normale de pe zona producerii accidentului prezentau defecte si neconformitatile
ascunse in nucleul materialului lemnos al traversei de lemn care au afectat rezistentele mecanice si au
condus la extinderea zonelor putrede dinspre interiorul spre exteriorul traverselor si la aparitia foarte
rapida a unor crapaturi longitudinale in corpul traverselor. Aceste defecte au afectat sistemul de prindere
sind — traversa care, sub actiunea dinamica a materialului rulant, nu a mai putut sa asigure mentinerea
ecartamentului in limitele tolerantele admise de exploatare pentru ecartamentul caii. Toate aceste defecte
ale traverselor de lemn se incadreaza ca fiind inacceptabile si impun inlocuirea lor in urgenta I. Prin
mentinerea acestor traverse in cale nu au fost respectate prevederile codului de practica mai sus amintit
(art.25, pct.2 din codul de practicd). De asemenea, s-a constatat faptul ca nu au fost respectate prevederile
art.25, pct.4 din acelasi cod de practica, care stabilesc faptul ca:

- nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
- nu se admit 2 traverse necorespunzatoare la rand.

Faptul ca nu au fost luate masuri pentru inlocuirea traverselor de lemn la care au fost constatate
aparitia unor fisuri si a unor zone cu putregai situate pe suprafata superioard (inclusiv in zona de
prindere) la unele traverse existente in cale pe zona producerii accidentului feroviar, au scos in evidenta
abateri de la cod de practica amintit. Acest lucru reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila
deraiere a vehiculelor feroviare.
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Manifestarea acestui pericol in cazul acestui accident demonstreaza ca masurile propuse pentru
tinerea sub control a riscurilor asociate trebuie sa fie reevaluate si sa fie dispuse alte masuri in consecinta.

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

Constatarile referitoare la neidentificarea pericolului generat de existenta unor defecte (ascunse)
situate in nucleul materialului lemnos al traversei de lemn si a riscurilor pe care acest pericol le poate
genera demonstreaza ca este necesar efectuarea unei analize de risc pentru pericolul mentionat.

In concluzie, desi la nivelul Al in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
,,exista proceduri care garanteaza cd infrastructura este gestionatd si exploatata in sigurantd, tinandu-
se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”,
prevederile acestor proceduri 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 cd 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 gestionarea riscurilor
asociate pericolului generat de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare
a fost ineficace, iar acest lucru reprezinta pentru accidentul feroviar investigat un factor sistemic.

Intrucat, din verificarea documentelor puse la dispozitie S-a constatat ci, in perioada noiembrie
2017 — iunie 2018, Iintre halta de miscare Cornutel Banat si statia Brebu s-au executat ,lucrari de
reparatii pentru ridicare restrictii de viteza”, lucrari ce au fost executate de catre o firma terta, pe baza
unui contract incheiat cu Al, comisia de investigare a verificat care sunt cerintele relevante in acest
domeniu si modul in care Al s-a conformat acestor cerinte.

In conformitate art.3, alin.(3) din Regulamentul (UE) nr.1169/2010 ,produsele si serviciile
furnizate de contractanti sau furnizori gestionarilor de infrastructurd sunt conforme cu cerintele de
siguranta in cazul in care contractantii, furnizorii sau produsele sunt certificate in conformitate cu
sistemele de certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii pentru furnizarea acestor produse sau
servicii”.

In cazul liniilor de cale ferati care sunt supuse cerintelor de interoperabilitate constituentul de
interoperabilitate ,,traversa” trebuia certificat in conformitate cu conditiile stabilite prin HG nr.877/2010
privind interoperabilitatea sistemului feroviar (act normativ ce era in vigoare la data achizitiei traverselor
noi folosite la lucrarea de reparatiec mai sus amintitd si care a transpus in legislatia din Romania

prevederile Directivei 2008/57/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Comunitate).

Linia de cale ferata pe care s-a produs accidentul, nu face parte dintre liniile care indeplinesc
conditiile de interoperabilitate. Aceasta portiune de linie este adecvata transportului combinat ceea ce

conduce la concluzia ca linia face parte din sistemul feroviar conventional, potrivit art.16, alin. (3) din
Legea nr.203/2003.

Traversele destinate infrastructurii feroviare mentionate mai sus (cazul investigat), intra sub
incidenta Deciziei 97/176/CE, fiind mentionate la Anexa III din acest act normativ si se supun sistemului
de atestare 2+ stabilit prin Anexa V ,,Evaluarea si verificarea constantei performantei” din Regulamentul
UE 305/2011 de stabilire a unor conditii armonizate pentru comercializarea produselor pentru
constructii.

Intrucat produsul ,traversa de lemn”, utilizat la lucrarile efectuate in zona unde s-a produs
accidentul investigat, facea obiectul unui standard armonizat (SR EN 13145+A1:2012 — ,,Aplicatii
feroviare — Cale — Traverse si suporturi de lemn”), potrivit prevederilor art. 3, lit. adin HG nr.668/2017
privind stabilirea conditiilor pentru comercializarea produselor pentru constructii, el era supus
domeniului reglementat de Regulamentul (UE) 305/2011.
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Potrivit dispozitiilor art.6, alin. (1) din aceiasi HG nr.668/2017, produsul ,traversa de lemn”, se
poate comercializa insotit de declaratia de performanta intocmita de producétor.

Declaratia de performanta in cazul produsului ,traversa de lemn”, se emite de cétre producator
pe baza certificatului de conformitate a controlului productiei in fabrica pentru sistemul de evaluare 2+,
potrivit prevederilor art.6, alin.(1) lit.b) din acelasi act normativ. De asemenea, conform art.9 alin.(1)
din HG nr.668/2017, pentru produsul ,,traversa de lemn” pentru care producatorul a intocmit o declaratie
de performantd, pe baza unei specificatii tehnice armonizate, trebuia aplicat marcajul CE.

La intocmirea Caietul de Sarcini nr.12/15b/08.05.2017 aferent lucrarilor efectuate in zona unde s-
a produs accidentul investigat, pentru a se asigura ca produsele utilizate de executantul lucrarii sunt
conforme cu cerintele de siguranta, Al a stabilit ca ,,toate produsele feroviare critice care vor fi puse in
opera vor avea receptia CFR 1n conformitate cu OMT nr.290/2000”.

Analizand prevederile Ordinului MT nr.290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau
serviciilor destinate utilizarii in activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a
infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul se constata
urmatoarele:
= acest act normativ stabileste conditiile si modul de autorizare, din punct de vedere tehnic, a
furnizorilor de produse si/sau servicii pentru transportul feroviar si cu metroul, cele de omologare
tehnicd a produselor feroviare critice si cele de acordare a agrementelor tehnice feroviare;

= prin acest ordin nu este stabilit un sistem de certificare a produselor/ serviciilor in temeiul legislatiei
Uniunii Europene.

Avand in vedere cele de mai sus comisia de investigare considera ca, autorizatiile de furnizor
feroviar si agrementele tehnice feroviare eliberate de catre AFER furnizorului care a livrat produsul
Htraverse de lemn impregnate” pentru lucrarea de reparatii linii analizata, precum si certificate de calitate
si garantie, declaratii de conformitate si procese verbale de receptie tehnica (incheiate intre
reprezentantii Al si furnizor) nu se pot constitui in dovezi ale conformitatii produsului furnizat cu
cerintele de siguranta.

In concluzie, cerintele stabilite de Al, prin caietul de sarcini aferent lucrarilor de reparatie a linie
efectuate in perioada noiembrie 2017- iunie 2018, pentru furnizorul de traverse de lemn, nu erau de
naturd a asigura ca acest produs este certificat in conformitate cu sistemele de certificare stabilite in
temeiul legislatiei Uniunii pentru furnizarea acestui produs.

Intrucat, lipsa din caietul de sarcini ce a stat la baza incheierii contractului de reparatii a
liniei a unor cerinte clare, prin care Al si se poata asigura ca contractantul lucririi achizitioneaza
si utilizeaza in cadrul acestor lucriri numai produse certificate in conformitate cu sistemele de
certificare stabilite in temeiul legislatiei Uniunii ar putea afecta accidente sau incidente similare si
conexe 1n viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar
investigat, un factor sistemic.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

Comisia de investigare a constatat cd, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul TRC cuprindea, in principal:
= declaratia de politicd In domeniul sigurantei,
= manualul sistemului de management integrat;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1158/2010.

Astfel, conducerea TRC a dispus masuri pentru:
= identificarea proceselor si sarcinilor critice;
= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;
= identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a altor
activitati din domeniul feroviar;
= identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;
= jdentificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;
= definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;
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* monitorizarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii vagoanelor implicate, au rezultat neconformitati
privind:
a) efectuarea reviziilor tehnice la trenurile proprii;
b) stabilirea tipurilor de vagoane utilizate pentru fiecare tip de marfa,
comisia de investigare a verificat daca:
= SMS-ul dispune de proceduri pentru a garanta ca sunt identificate si evaluate riscurile asociate
operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din activitatile profesionale, organizarea
muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane;
= modul de aplicare a cestor proceduri,
constatandu-se urmatoarele:

a) Referitor la gestionarea riscurilor asociate modului de efectuare a reviziilor tehnice la trenurile

proprii
Pentru a indeplini cerinta de mai sus, TRC a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate:

= procedura generald cod PG-05 ed.3:Al ,,Identificarea riscurilor 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’,;

= procedura generala cod PG-55 ed.2 ,,Evaluarea riscurilor pentru gestionarea schimbarilor si pentru
aplicarea metodei comune de siguranta in vederea analizarii si evaluarii riscurilor, daca este
necesar, conform prevederilor din Regulamentul (CE) nr. 402/2009 al Comisiei”.

In conformitate cu prevederile procedurii PG-05 echipa de evaluare din cadrul TRC a analizat
procesele desfasurate in cadrul activitatilor de transport si manevra a vehiculelor feroviare desfasurate
de OTF, a identificat factorii de risc rezultati din aceste activitati si a Intocmit ,,Lista factorilor de risc”
atat pentru cei rezultati din activitatea proprie, cat si pentru cei rezultati din activitatea altor organizatii
si/sau persoane.

Analizand ,,Lista factorilor de risc rezultati din activitatea proprie” se constata ca a fost identificat
ca factor de risc si cel denumit ,,defectiuni sau uzuri ale osiilor montate care depagsesc limitele prevazute
de regulamentele in vigoare”.

De asemenea, conform prevederilor procedurii PG-55, echipa de evaluare din cadrul TRC a
evaluat factorii de risc identificati anterior in urma aplicarii procedurii PG-05. In urma acestor activititi
a fost intocmit registrul ,,Evidenta Pericolelor”, document in care, la pozitia 78 este mentionat ca pericol
,,nedepistarea tuturor defectelor, pieselor uzate sau lipsurilor existente la vagoane”, pericol pentru care
au fost stabilite ca masuri de sigurantd prevederi din coduri de practica (Instructia nr.250/20056,
respectiv ,,NORME privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor
personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din Romania”,
aprobate prin Ordinul MT nr.815/2010), dupd cum urmeaza:
= revizuirea fiecdrui vagon in parte pentru a constata daca starea de functionare si uzurile pieselor si

subansamblurilor componente corespund conditiilor si limitelor prevazute in prezentele instructiuni;
= instruirea practica de serviciu.

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

Faptul ca acest pericol ,,nedepistarea tuturor defectelor, pieselor uzate sau lipsurilor existente la
vagoane” s-a manifestat in cazul acestui accident, demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub
control a riscurilor asociate trebuie sa fie reevaluate si sa fie dispuse masuri suplimentare in consecinta.

In concluzie, desi la nivelul OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.1158/2010, ,,exista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare,
inclusiv cele care rezulta direct din activitdtile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru
si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, masurile de siguranta stabilite ca urmare a aplicarii
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prevederile acestor proceduri s-au dovedit ineficiente, motiv pentru care se poate pune in discutie
performanta SMS de la nivelul TRC.

Intrucat, aplicarea in continuare doar a masurilor de siguranti enumerate mai sus ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca
gestionarea riscurilor asociate pericolului generat de nedepistarea tuturor defectelor, pieselor
uzate sau lipsurilor existente la vagoane a fost ineficace, iar acest lucru reprezinta, pentru accidentul
feroviar investigat, un factor sistemic.

b) Referitor la gestionarea riscurilor asociate modului de stabilire a tipurilor de vagoane utilizate
pentru fiecare tip de marfa

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre TRC s-a constatat si faptul ci, in
cadrul actiunilor de identificare a pericolelor, pericolul de utilizare in activitatea de transport feroviar a
unor vagoane improprii pentru transportul unui anumit tip de marfa (pericol care s-a manifestat in cazul
accidentului analizat) nu a fost identificat.

Mentionam cd, conform celor declarate de conducerea TRC, inainte de demararea transporturilor
de tagle (semifabricate din otel — bare rotunde) de la TMK, la nivelul OTF nu a fost efectuata o analiza
referitoare la tipul de vagon ce trebui utilizat pentru acest tip de marfa, analiza care sa tina cont de
prevederile cuprinse in Metoda de incircare 1.6.4 — ,,Tagle de otel” din ,,Regulile de Incircare” emise
de catre UIC (vagoanele sa fie dotate cu podele de lemn).

Intrucat, lipsa unei evaludri a riscurilor generate de utilizare in activitatea de transport feroviar a
unor vagoane improprii pentru transportul unui anumit tip de marfa ar putea afecta accidente sau
incidente similare §i conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca neevaluarea riscurilor
asociate pericolului generat de utilizarea unor vagoane improprii pentru transportul unui anumit
tip de marfa reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Accidentul feroviar produs la data de 08.03.2019, pe raza de activitate a SRCF Cluj, sectia de
circulatie Salva — Viseu de Jos, linie simpla neelectrificatd, intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, la
km10+718, pe o zona de traseu in curba, in circulatia trenului de calatori nr.4136, apartinand OTF
SNTFC ,,CFR Calatori” SA prin deraierea primei osii a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers al
trenului, de la vagonul nr.50537131042- 4, al cincilea din compunerea trenului.

In cazul acestui accident, pe zona producerii deraierii traversele de lemn se aflau in termen de
garantie sau imediat dupa expirarea termenului de garantie si prezentau in interior procese de degradare
acceleratd a materialului lemnos, care au condus la producerea accidentului.

In urma investigarii acestui accident una din cauzele primare identificate a fost ,,neidentificarea
pericolului rezultat din utilizarea in cadrul operatiunilor de reparatii a infrastructurii feroviare, a
produselor feroviare (traverse de lemn), a cdror fabricatie nu respectd conditiile privind certificarea
conformitatii cu specificatiile tehnice”.

Pentru aceasta cauza primara, AGIFER a recomandat ASFR sa solicite Al, efectuarea unei analize
de risc, pentru pericolele care sunt generate de traversele de lemn introduse deja in cale si care au fost
achizitionate dupa alte cerinte decat cele din standardul tehnic in vigoare, sau nu au respectat conditia
privitoare la certificarea conformitatii cu specificatiile tehnice.

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

Between the railway stations Brebu and Cornutel Banat, km 11+278 (where the first derailment
trace was found out), within the track there were 9 improper normal wooden sleepers, in turn (T3, T-,
T.1, To, T1, T2, T3, T4 and Ts), whose technical condition could no longer assure the efficient fastening
of the metallic plates on the sleepers. Following it, under the influence of the dynamic forces generated

46



by the rolling stock in running, the units rails-metallic plates moved radially, towards the gauge increase
over the limits of the tolerances accepted in operation.

At the same time, in the composition of the train involved there was also the wagon
n0.84535304226-8 (the 6th one) having the thickness of the flange of guiding wheel (no.1) with values
under the limit accepted in operation, it led to the increase of the guiding forces this wheel acting on the
exterior rail of the track.

In these conditions, on the 13th September 2020, at 10:42 o’clock, after the train no.60520 passed
through the railway station Brebu, km 11+278, on a curve, the left wheel (no.1) of the guiding axle (axle
no.1) from the wagon no0.84535304226-8 fell inside the track (between those two rails). The derailment
of the guiding axle generated the derailment of the other axles of the same wagon, as well as of another
11 wagons.

Considering the findings and measurements, made after the accident, at the track superstructure
and rolling stock involved, one can state that the accident was caused both by the improper technical
condition of the track superstructure, and by the failure found at the 6th wagon of the train.

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

Causal factors

1. Existence, within the track, at the accident site, improper normal wooden sleepers (that could not
assure the right fastening of the rails on the rails from the exterior track, respectively from the interior
one and keeping of the track gauge between the tolerance limits accepted by the regulation
framework), sleepers with a high degree of deterioration (physical and chemical), accelerated
(unexpectedly) by some hidden failures, unaccepted from technical point of view, being inside, in the
core of the wooden, that affected the mechanic resistance and the durability of these sleepers, that
were under warranty when the accident happened.

2. The failure existing at the guiding wheel (wheel no.1) of the wagon n0.84535304226-8 (the thickness
of the flange of wheel under the limit accepted in operation — 22 mm), this condition generating the
increase of the guiding forces this wheel acted on the exterior rail of the line.

Contributing factor

1. Use for the transport of steel billets (steel half-finished — round bars) of some wagons with metallic
floors and not with wooden ones, as it is stipulated by UIC regulations. The running of the wagons
in derailed condition led to the easy movement of the goods on the wagon floor and breakage of the
wagon walls, so, to the increase of their damages.

Systemic factors

1. The infrastructure administrator managed inefficiently the risks associated to the danger generated
by keeping in operation, within a curve, two or more improper normal wooden sleepers, in turn, that
had to be replaced.

2. Lack in the technical specification, basis for the conclusion of the contract for the line repair, of
some clear requirements, so the infrastructure manager can be sure that for these works, the
contractor buy and use only products certified in accordance with the certification systems
established upon European Union legislation.

3. The railway undertaking did not effectively manage the risks associated to the danger generated by
the non-identification of all failures, parts worn out or shortages existing at the wagons.

4. The railway undertaking did not assess the risks associated to the danger generated by the use of
some wagons improper for the transport of some type of good.

5.b. Measures taken after the accident
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On the curve the accident happened (total length Lt = 695 m), in June 2020, the 96 improper
normal wooden sleepers were replaced, and on the 26 August 2020, one performed mechanical lateral
displacements and sleepers packing with track vehicle type Plasser.

5.c. Additional remarks
Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 13th September 2020, between the railway stations Brebu
and Cornutel Banat was caused both by the improper technical condition of the track superstructure, and
by the failure found at the 6th wagon of the train

During the investigation, one found that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not performed in accordance with the provisions of
the practice codes (reference/associated documents of SMS procedures level IM).

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, before mentioned, for
the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendations:

Preamble recommendation no.1

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified but did not
efficiently manage the risks generated by the lack of line maintenance, in order to be able to dispose
viable safety measures for the decrease of these risks.

Safety recommendation no.1

ASFR shall assure that the infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA will re-assess the risks
associated to the danger generated by keeping in operation the improper wooden sleepers within
the curves and will establish viable safety measures for keeping under control these risks.

Preamble recommendation no.2

As it is presented at chapter 4.e., in case of the railway accident happened on the 8th March 2019,
between the railway stations Telciu and Cosbuc, the investigation commission found out that, at the
derailment site the wooden sleepers were under warranty or close to the expiration of the warranty and
had inside accelerated damage processes of the wooden, that led to the accident. In the investigation
report, worked out for the accident before mentioned, AGIFER recommended ASFR, inter alia, to ask
the infrastructure manager, the performance of a risk analysis, for the dangers generated by the wooden
sleepers fitted already within the track and that were purchased according other requirements than
those from the technical standard in force, or they did not meet with the condition for the certification
of the conformity with the technical specification.

Safety recommendation no.2

ASFR shall check how the infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA analysed and
implemented the safety recommendation in case of the railway accident happened on the 8th
March 2019, between the railway stations Telciu and Cosbuc and, in accordance with the findings
resulted from these checking, shall ask the infrastructure manager to take the required safety
measures.

Preamble recommendation no.3

The investigation commission found out that, the railway undertaking identified, but did not
efficiently manage the risks associated to the danger generated by the non-identification of all failures,
of the parts worn out or of the shortages at wagons. If the railway undertaking had been applied also
other safety measures for keeping under control these risks, it could have prevented keeping in operation
the wagons with failures.

Safety recommendation no.3
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ASFR shall assure that the railway undertaking Tim Rail Cargo SRL will re-assess the risks
associated to the danger generated by the non-identification of all failures, of the parts worn out
or of the shortages at wagons and it will establish viable safety measures for keeping under control
these risks.

Preamble recommendation no.4

The railway undertaking did not identify and assess the risks associated to the danger generated
by the use for the transport of steel billets (steel half-finished — round bars) some wagons with metallic
floors, not with wooden ones, as it is stipulated in UIC regulations. If the railway undertaking had been
assessed these risks, it would have been able to avoid the use of some wagons unsuitable for the
transports of this type of good.

Safety recommendation no.4

ASFR shall assure that the railway undertaking Tim Rail Cargo SRL will assess the risks
associated to the danger generated by the use of some improper wagons for the transport of some
type of good and will establish the safety measures for keeping under control these risks.

Prezentul Proiect de Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului
de transport feroviar de marfa Tim Rail Cargo SRL.
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