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AVERTISMENT

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

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

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

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

......

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006, modificata prin OUG nr. 73/2019
privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 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 §i pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin hotardrea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare. Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor sau incidentelor feroviare. Investigatia este realizatd independent de orice ancheta
Jjudiciara si nu se ocupa in nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, respectiv a art.20, alin. (3) din
OUG nr. 73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu
art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de
investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Timisoara, privind accidentul feroviar produs, la data de 29.06.2019 ora 22:15,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie Orsova-
Caransebes (linie simpla electrificata), pe linia 2 abatuta din halta de miscare Mehadia la km.409+635,
manifestat prin deraierea locomotivei de remorcare EA 080-4, a locomotivei in stare inactiva de la roata
DA 899-4 si a vagonului nr.33874771932-0 (primul dupa locomotive), apartinand operatorului de
transport feroviar EXPRESS FORWARDING SRL si luand in considerare faptul ca evenimentul se
incadreaza ca accident feroviar, in conformitate cu prevederile art.7, alin. 1, lit.o) din Regulamentul de
investigare, directorul general al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
comisiei de investigare.

Prin Decizia nr.317 din data de 01.07.2019 si Nota nr. 1110/462/29.07.2019, a fost numita comisia
de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 29th June 2019, at 10 :15 PM, in the in the railway county Timisoara, track section Orsova —
Caransebes (electrified single-track line), in the railway station Mehadia, when the freight train
n0.50826 (belonging to the railway freight undertaking EXPRESS FORWARDING SRL) was received
on the diverging track 2, hauled with the locomotive EA 080-4, at km 409 + 635,the rolling stock of the
train derailed (having as reference the running direction), as follows:
» hauling rolling stock
e hauling locomotive, EA 91530400080-4;
- the first two wheels of the first two axles and the left wheel of the 3" axle from the first
bogie derailed,;

- the left wheels of the first two axles and the both wheels of the 3 axle from the second
bogie derailed,;

> hauled rolling stock
e (dead locomotive DA 92530600899-4;
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- all three left wheels of the first bogie derailed;
- the left wheel of the first axle from the second bogie derailed;

e Wagon no.33874771932-0 Shimmsu (first after locomotives);
- the left wheel of the first axle from the first bogie derailed.

Caransebes

Balta Sarata

alea Timisului

alisoara

latina Timis
rmenis

omasnea Cornea

ensul de mers al trenului

rusovat

Iablanita %Locul producerii accidentului

Mehadia
Mehadia Noua

Baile Herculare
Toplet

Valea Cernei

Orsova

Fig. nr.1 — Accident site

B.2. The Consequences of the Accident

Track superstructure
The track superstructure was partially affected over a distance of about 40 m.

Rolling stock
The all 6 axles of the hauling locomotive EA 080-4, the first 4 axles of the dead locomotive DA 899-4

and one axle of the wagon n0.33874771932-0 (first after the locomotives) derailed.
railway installations

None

victims
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None
environment
none

Interruptions of the railway traffic

Following this accident, train no. 50826 remained on the shunting limit signal between the diverging track
2 and direct line 111. In order to ensure the gauge of the direct line 111, the locomotive EC 056 from the
train IR 15594, being in the railway station lablanita, was routed. The EC 056 locomotive left the railway
station Iablanita at 11:30 PM on a closed running line and withdrew into the railway station Iablanita,
with a group of 12 wagons, at 00:18 o’clock. The direct line 11l from the railway station Mehadia was
reopened at 00:27 o’clock. Following this railway accident, two trains had a delay of 215 minutes.

Direct cause, contributing factors

The direct cause of the accident is the left wheel from the first axle of the first bogie from the hauling
locomotive EA 080-4 left the running surface of the inner rail of the curve located on the diverging track
2 from the railway station Mehadia, and fell inside the track, followed by the derailment of the other
wheels of the rolling stock, as it is presented in the Chapter C.6.3 " Analysis of the accident occurrence”.

It happened following the improper technical condition of the track superstructure, its gauge being
over the maximum accepted value and which increased under the action of dynamic forces transmitted by
the rolling stock.

Contributing factors:

-keeping of six unsuitable consecutive sleepers, at the derailment site, which no longer ensured the proper
fastening of the metallic plates, allowing them to move in the radial direction, in the direction of
increasing the gauge, under the dynamic effect of trains in movement.

Underlying causes

- inobservance of the provisions of art.25, points 2 and 4 of the “Instruction of norms and tolerances for
construction and maintenance of the track for lines with standard gauge” - n0.314 /1989”, regarding the
failures that require the replacement of wooden sleepers, respectively not keeping of some inappropriate
sleepers, within the switches.

Root causes

-non-application of all the provisions of the operational procedure PO code SMS 0-4.07. "Compliance
with the relevant technical specifications, standards and requirements relevant for whole life cycle of the
lines in the maintenance process”, part of the safety management system of the public railway
infrastructure manager CNCF "CFR ”SA, regarding the execution of the maintenance and periodic repairs
at the railway tracks.

Severity level

According to the accident classification stipulated in the Investigation Regulation, taking into account the
activity where it happened and its consequences, the event is classified as railway accident according to
art.7 (1) letter b.1.

Safety recommendations
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The accident occurred due to the inadequate technical condition of the railway infrastructure.
During the investigation it was found that the improper technical condition of the track is due to improper
maintenance, which was not performed in accordance with the provisions of the practice codes
(reference/associated documents of the procedures within the safety management system of CNCF "CFR"
SA).

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified, but did not manage,
the risks generated by the failure of maintenance at the lines, in order to be able to dispose consequently
solutions and measures viable for keeping under control the danger of derailment.
By applying its own safety management system procedures, in their integrity, as well as the provisions of
the practice codes, part of the safety management system, the infrastructure administrator could have
maintained the technical parameters of the track geometry within the limits of tolerances imposed by the
railway safety and could have avoided the accident.
Taking into account the railway events that took place within 2015-2019 on the track section Caransebes
— Orsova, managed by the Track Maintenance Section L1 Caransebes, within the railway county
Timisoara, prior to this investigated railway accident, presented in chapter C .5.6. and taking into account
the lessons learned from this railway accident, in order to improve railway safety and to prevent similar
events, the investigation commission considers appropriate to address the following safety
recommendations to Romanian Railway Safety Autority - ASFR:

1. Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall assess the way the public railway infrastructure
manager CNCF ,,CFR” SA, identified and applied the measures that had to be taken for the
implementation of safety recommendations issued within the investigation reports completed for
railway accidents happened on the track section Orsova - Caransebes, in the last two years, with
similar causes and factors.

2. Romanian Railway Safety Authority - ASFR shal analyze together with the public railway
infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, its activity for the management of the risk associated
with the danger generated by the keeping in operation of inappropriate wooden sleepers that must
be replaced in emergency I, when it shall lay down the measures and works necessary to improve
railway safety;

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 29.06.2019, trenul de marfa nr.50826 (apartindand operatorului de transport feroviar
EXPRESS FORWARDING SRL) a fost remorcat cu locomotiva EA 080-4 si era compus din locomotiva
DA 899-4 in stare inactiva si 14 vagoane in stare goala tip Shimmsu. Trenul de marfa nr.50826 avea 218
m, 62 osii, un tonaj brut de 314 tone si a fost expediat din statia CFR Caransebes avand ca destinatie
statia CFR Orsova.

La primirea trenul de marfa nr.50826 in halta de miscare Mehadia, la ora 22:15, la km 409+635,
pe curba situata la linia 2 abatuta, s-a produs deraierea locomotivei de remorcare EA 080-4 de ambele
boghiuri, a locomotivei in stare inactiva de la roata DA 899-4 de primul boghiu in sensul de mers si de
prima osie de la al doilea boghiu si a vagonului nr.33874771932-0 (primul dupa locomotiva) de roata
nr.1 (partea stanga in sensul de mers) a primei osii de la primul boghiu.

Deraierea s-a produs prin parasirea suprafetei de rulare a ciupercii sinei si caderea in interiorul
caii a rotilor din partea stanga ale ambelor boghiuri ale locomotivei de remorcare EA 080-4, rotile de pe
partea stanga ale primului boghiu si prima roatd de pe partea stanga a celui de al doilea boghiu ale
locomotivei in stare inactiva de la roata DA 899-4 si prima roata de pe partea stanga a primei osii de la
primul boghiu a vagonului nr.33874771932-0 (primul dupa locomotive). Trenul a circulat in stare deraiata
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o distanta totala de aproximativ 40 m, dupa care s-a oprit. Dupa oprirea trenului, avand ca referinta sensul
de mers al trenului, materialul rulant deraiat era pozitionat dupa cum urmeaza:
» materialul rulant motor
e Locomotiva de remorcare EA 91530400080-4,
— primul boghiu deraiat de catre ambele roti ale primelor doua osii si de catre roata din partea
stangd a celei de a 3-a 0sil;
— al 2-lea boghiu deraiat de catre rotile din partea stinga a primelor doua osii si de catre
ambele roti a celei de a 3-a 0sil;
» materialul rulant tractat
e Locomotiva in stare inactiva de la roata DA 92530600899-4;
- primul boghiu deraiat de catre toate cele trei roti din partea stanga;
- al 2-lea boghiu deraiat de catre roata din partea stanga a prime 0Sii;
e Vagonul nr.33874771932-0 Shimmsu (primul dupa locomotive);
- primul boghiu deraiat de citre roata din partea stanga a primei osii.

Halta de miscare Mehadia
linia 2 abatuti - detaliu deraiere

‘sensul de mers al trenului

*%

. . vag N
Ax halta de miscare Mehadia Locomotiva EA 080-4  Locomotiva DA 899-4  vagonul nr.] | goanele nr.2 - 14
‘___——-—'_'__—_._F ’ ’____———|
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I N Luin
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1 ;
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I‘—‘ N ~ r‘
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Figuranr. 2

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

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

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din halta de miscare Mehadia sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara si sunt intretinute de catre
Districtul SCB nr. 5 Orsova, apartinand Sectiei CT1 Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Mehadia sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune din compunerea trenului de marfa nr.50826 apartinea operatorului de
transport feroviar de marfa EXPRESS FORWARDING SRL. Locomotivele EA 080-4 si DA 899-4
apartineau EXPRESS FORWARDING SRL si erau intretinute pe baza de contract de catre operatori
economici autorizati.

Revizia tehnica a trenului la compunere a fost efectuata in statia Curtici de catre personalul
apartinaind EXPRESS FORWARDING SRL. Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate ale
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vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.50826 a fost asigurata de operatori economici certificati
in acest sens.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50826 era compus din locomotiva EA 080-4 (locomotiva de remorcare) si
locomotiva DA 899-4 in stare in stare inactiva, la roata (prima dupa locomotiva de remorcare a trenului)
si 14 vagoane de tip Shimmsu in stare goald, 218 m lungime, avand 62 osii, si un tonaj brut de 314 tone,
tonaj franat dupa livret automat 173 tone, tonaj franat dupa livret de mana 54 tone, tonaj franat de fapt
automat 390 tone, tonaj franat de fapt de mana 110 tone.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

In zona producerii deraierii (halta de miscare Mehadia - linia 2 la km 409+635), traseul ciii in plan
orizontal este in curba cu deviatie stanga (in sensul de mers al trenului) cu raza circulara R=360 m,
suprainaltarea h=0 mm si supralargirea S = 0 mm. Aceasta curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente
prin intermediul a doua curbe de racordare Lr1=70 m si Lr2=50 m. Curba pe care s-a produs accidentul
feroviar are urmatoarele puncte caracteristice: AR=409+540, RC=409+610, CR=409+650, RA=409+700.

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

Halta miscare Mehadia

capatul Y
- (detaliu) -
= Statia CFR lablanita
m >
2 | / I T a
. !

/117&
Locul producerii
_/ — parcursul de intrare a trenului accidentului feroviar

locul producerii accidentului km 409+635

™~

Ax statie Cladirea de calatori
km 409+586

sensul de mers al trenului

Figura nr. 3 - parcursul de intrare al trenului nr.50826

Descrierea suprastructurii cdaii

La locul producerii accidentului feroviar (linia 2 abatutd din halta de miscare Mehadia),
Suprastructura feroviara este o cale cu joante alcatuita din sine tip 45 cu lungimea de 15,00 m care sunt
montate pe traverse normale de lemn prin intermediul sistemului de prindere mixta. La data producerii
accidentului feroviar prisma de piatra sparta era colmatata si cu vegetatie intre firele caii.
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Pe linia 2 din halta de miscare Mehadia, viteza maxima de circulatie era restrictionata la 15 km/h
atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de marfa, datorita starii tehnice necorespunzatoare a
caii. Aceasta restrictie de viteza era prevazuta in buletinul de avizare a restrictiilor de viteza (B.A.R.)
aferent ultimei decade a lunii iunie / 2019.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
Circulatia si manevra in statia CFR Mehadia se fac pe baza instalatiei de centralizare

electrodinamica tip CR-4.

C.2.3.3.Locomotivele

Trenul de marfa nr.50826 a fost remorcat cu locomotiva EA 080-4 si avea in compunere
locomotiva in stare inactiva DA 899-4 care apartineau operatorului de transport feroviar EXPRESS
FORWARDING SRL.

Fotografia nr.1

Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 080-4:

- Viteza Maxima CONSEIUCTIVA ....cvevereerieriesie st 120 km/h;

= FOrMUIA OSTHION: .o Co-Co (060);
= BCANAMENT: L.t 1.435 mm;

- ampatament 10COMOLIVA: .....coiviiiieriiieiie e 14 800 mm:;

- ampatament BOGNIU: .....cvoiieiiee e 4.350 mm;

- distanta intre centrele boghiurilor: ..o 10.300 mm:;

= SAICING PE OSIE: wiveerieieiiestesieeieereeseeiertestesteste e sreeseeseesbesbesbesbesreeneeneenes 21 tf;

- lungime Intre tampoOANE: ........ccceoveirierieirie et 19.800 mm;

- greutated totala: ......oocee i s 126 tf;
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- raza minima de TNSCIIEre TN CUTDA: ..uvuvureeeeieeee e 90 m.

Y | (=740 40 1=1 1 £ ] o LSRR IVMS.
Caracteristicile tehnice ale locomotivei DA 899-4.

- o formula osiilor ... . Co-Co;

- viteza Maxima TN FEZIM USOT ...vuveinttetint et ettt et eeteteeeeneeneananenanas 100 km/h;

- = lungimea intre fetele tampoanelor ... 17 000 mm;

- = distanta intre 0Siile EXIreME ... ....iiieii i 12 400 mm;

- = distanta Intre pivotii boghiurilor ... 9 000 mm;

- = diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud ........................... 1100 mm;

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

- " SAICINAG MAXIMA P& OSIC .vvnttentteentteteeenteeteeenteaaeeaneeareeaneeaneennean 19,36 t;

= R TANA AUEOMALA .« .ottt et tip KD2;

= vitezometre tip IVMS;
Datele constructiei si a executdrii reparatiilor planificate:

Locomotiva a fost construita in anul 1970 la SC ELECTROPUTERE Craiova SA, serie sasiu nr.
90, ultima reparatie tip RR a fost efectuata la data de 11.08.2017 la SCRL Brasov cu un parcurs de
319.822 km.
Datele executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:

Locomotiva EA 080-4 a efectuat ultima revizie planificata tip RT la data de 06.06.2019 la SC
INJECTOR SRL si ultima revizie intermediara la data de 28.06.2019 la SC LOC SERV REP SRL.

Locomotiva EA 080-4 a fost preluati de la SNTFC “ CFR CALATORI “ SA — Depoul Arad la
data de 08.05.2019 cu ultima revizie planificata tip R1 efectuata la data de 09.04.2019 la SCRL Arad, iar
pana la data de 29.06.2019 a efectuat un parcurs de 17.233 km.

C.2.3.4. Vagoane

Vagonul care a deraiat are seria Shimmsu nr.33874771932-0

Este pe 4 osii cu acoperisul culisant, pliabil, cu pereti frontali ficsi, era in stare goald si avea
urmatoarele caracteristici:

= AN 0 CONSLIUCEIE .ot 1973;

- lungimea vagonului (peste tampoane) .........c.ccecvevvrrvrienne 12,29 m;

- ampatamentul vagonului ................oooiiii 7,00 m;

- tipboghiu ..o, Y25;

- ampatamentul boghiului ....................oc 1,80 m;

- tipul osiilormontate ..............ccoooiiiii e monobloc;
- diametrul nominal pe cercul derulare ........................ @ 920 mm;
- taravagonulUi ... 20.900 kg;

Toate vagoanele din compunerea trenului aveau:
- schimbitoarele de regim M-P, respectiv G-I, in pozitie corespunzitoare conform aratirii trenului;
- aparatele de tractiune si legare in stare corespunzatoare;
- aparatele de ciocnire erau in stare corespunzatoare si neancalecate;
- instalatia de frana automata in functiune;
- timoneria de frana completa fara defecte vizibile;

Vagonul a efectuat ultima reparatie planificata la data de 08.04.2019, de catre operatorul
economic identificat prin acronimul UFF.

Vagonul nr.3387477932-0 a fost pozitionat in corpul trenului primul dupa locomotiva DA 899-4
in stare inactiva in sensul de mers al trenului. La materialul rulant deraiat au fost efectuate masuratori ale
osiilor montate si ale profilului de rulare, valorile masurate incadrandu-se in limitele admise in
exploatare.

C.2.4. Mijloace de comunicare
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Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatiile de radiotelefon care erau in stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER, administratorului de infrastructura feroviard publicai CNCF
,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, operatorului de transport feroviar de marfa
EXPRESS FORWARDING SRL, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romane - ASFR si Serviciului de
Politie Transporturi Feroviare Timisoara.

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

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea totala a
pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 251,08 lei (fara TVA).

Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, stabilitdi pe baza datelor primite, pana la data
finalizarii raportului, de la partile implicate in accidentul feroviar. Aceste date au fost solicitate de catre
AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar, conform art.7, alin.(1) din Regulamentul de
Investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui accident, trenul deraiat nr.50826 a afectat gabaritul liniei 2 abatute si
liniei 111 directe din halta de miscare Mehadia. Pentru asigurarea gabaritului liniei 111 directe, s-a indrumat
locomotiva EC 056 de la trenul IR 15594 ce se afla in statia CFR lablanita. Locomotiva EC 056 a plecat
din statia CFR Iablanita la ora 23:30 pe linie curenta inchisa si s-a retras in statia CFR lablanita, cu un
grup de 12 vagoane, la ora 00:18. Linia III directa din halta de miscare Mehadia a fost redeschisa la ora
00:27. In urma producerii acestui accident feroviar a fost afectata circulatia a doua trenuri de calitori care
au totalizat 215 minute intarziere. Repunerea pe sine a materialului rulant deraiat a fost efectuatd cu
ajutorul trenului de interventie specializat (dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice). Aceasta operatiune a
fost finalizata la data de 30.06.2019 ora 13:20. Se face mentiunea ca in urma acestui accident feroviar
linia 2 abatuta din Hm Mehadia a ramas inchisa, datorita starii necorespunzatoare a caii.

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

C.4. Circumstante externe

La data de 29.06.2019, in jurul orei 22:15, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
corespunzatoare, cerul era senin iar temperatura in aer in jurul valorii de +33°C.

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

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

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus gsi deservit trenul de marfa »n».50826 la data de
29.06.2019, se pot retine urmatoarele:
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trenul a fost remorcat in conditii bune de siguranta circulatiei, de la plecare din statia Caransebes
pana la intrare 1n halta de miscare Mehadia;

trenul a intrat cu semnal permisiv de intrare cu doua lumini galbene, dupa parcurgerea a
aproximativ 200 m, s-a auzit un zgomot de deraiere, s-au luat masuri urgente de oprire a trenului;
in urma verificarilor efectuate, s-a constatat deraierea locomotivei de remorcare a trenului EA 080-
4 de toate osiile, deraierea locomotivei in stare inactiva DA 899-4 de primele patru osii, deraierea
vagonului nr.33874771932-0 (primul in sensul de mers al trenului) de roata R1 a primei osii a
primului boghiu (in sensul de mers al trenului);

la momentul deraierii, viteza trenului era de aproximativ 10 — 12 km/h.

Din declaratiile personalului apartindnd administratorului de infrastructurd feroviard

Din declaratiile personalului de trafic din halta de miscare Mehadia se pot retine urmdtoarele:
trenul nr.50826 a avut aviz de plecare de la statia lablanita la ora 22:04 cu parcurs de primire la
linia 2 abatuta in halta de miscare Mehadia;

efectuandu-se defilarea trenului in jurul orei 22:15, s-a constatat ca locomotiva EA 080-4 mergea
deraiata;

s-au luat masuri urgente (cu semnale luminoase) de oprire a trenului;

s-a avizat IDM din statia Mehadia Noua si din statia Iablanita sa nu mai expedieze trenuri spre
halta de miscare Mehadia,

in urma deplasarii la tren, s-a constatat deraierea locomotivei EA 080-4, locomotivei DA 899-4, si
a vagonului nr.33874771932-0.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenantei infrastructurii caii in

statia CFR Mehadia, se pot refine urmatoarele:

ultima revizie chenzinala a liniei pe zona producerii accidentului feroviar a fost efectuata la data
de 26.06.2019, ocazie cu care nu au fost constatate neconformititi in zona km 57+230, care sa fi
pus in pericol siguranta circulatiei feroviare;

la ultima revizie chenzinala s-a controlat si curba de la linia 2 abatuta din halta de miscare
Mehadia, ocazie cu care nu au fost constatate neconformitati cu privire la siguranta circulatiei;

in luna octombrie al anului 2018, s-a efectuat recensamantul traverselor necorespunzatoare din
cale, ocazie cu care s-au efectuat constatari dupa cum urmeaza:

e pe zona panoului de cale (pe care s-a produs deraierea) dintr-un total de 22 traverse de
lemn normale existente in cale, au fost recenzate 12 traverse de lemn normale
necorespunzatoare;

e pe intreaga lungime reala a liniei 2 abatuta din halta de miscare Mehadia, s-au recenzat un
numar de 500 traverse de lemn normale necorespunzatoare existente in cale, din care toate
500 fiind necesar de inlocuit in urgenta I,

cu ocazia verificarii efectuate cu caruciorul de masurat linia la data de 17.04.2019, in zona
producerii accidentului au fost constatate doua defecte la ecartamentul caii (largiri de gradul doi
care nu au fost remediate);

referitor la constatarile efectuate in zona producerii accidentului feroviar imediat dupa producerea
acestuia, personalul audiat considera ca cele cinci traverse necorespunzatoare de lemn normale
existente in cale (crapate si putrede la interior) si ecartamentul masurat de 1435+72 mm, (in zona
punctului 0), au constituit un pericol iminent de producere a deraierii;

Neconformitatile constatate la locul producerii deraierii, se incadreaza in categoria pericolelor
inacceptabile pentru siguranta circulatiei feroviare;

Districtului de linii nr.2 Mehadia, apartindnd Sectiei L1 Caransebes are in intretinere un numar de
29,68 km de linie CF, 47 curbe si 33 aparate de cale;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
C.5.2.1. Sistemul de management al sigurangei al administratorului infrastructurii feroviare

CNCF,,CFR” S4

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
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conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii

nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind

acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din

Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiel de Siguranta — Partea A, cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romaéana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

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

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea,
in principal:
= declaratia de politica in domeniul siguranteli;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

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

Intrucat din constatarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat daca Sistemul de
Management al Sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca:

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

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

) Sunt definite domeniile de responsabilitate legate de sigurantd iar personalului caruia i s-au
pentru indeplinirea sarcinilor.

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

in acest document, la Anexa nr.2 — ,,Tipuri de lucrari de intretinere”, pentru lucrarile privind -
inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in masura in care nu se poate amana
pana 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 i
defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, de asemenea pentru lucrarile privind
— inlocuirea traverselor de lemn, masura de sigurantd care tine sub control riscurile asociate acestor
activitati este codul de practica ,, Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intretinerea caii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. In urma constatirilor efectuate pe teren de citre membrii
comisiei de investigare, s-a observat ca traversele de lemn normale de pe zona producerii accidentului
prezentau defecte care impuneau inlocuirea (zone putrede in cuprinsul traversei, crapaturi longitudinale
care afectau sistemul de prindere, tirfoane uzate astfel incat ecartamentul, sub actiunea dinamica a
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materialului rulant, nu mai putea sa asigure tolerantele admise de exploatare). Astfel, au fost incalcate
prevederile codului de practica mai sus amintit (art. 25, pct. 2 din | 314/1989).

De asemenea, comisia a constatat faptul ca nu sunt respectate prevederile art.25, pct. 4 din |
314/1989, care stabileste 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;

S-a mai constatat cd, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1 ,,Managementul
riscurilor”, care a modificat PO SMS 0-4.12.

La capitolul 5.2. — Etapele procesului de management al riscurilor, pct.5.2.1. — ldentificarea
riscurilor, comisia a constatat cd CNCF ,,CFR” SA, prin structurile organizatorice, trebuia sa identifice
riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate fiind
completate in formularul de ,alerta de risc”, anexa a procedurii. De asemenea, toate pericolele
identificate s-au inregistrat in "Registrul de evidenta pericolelor”. La nivelul Sucursalei Regionale CF
Timisoara, la data intocmirii raportului de investigare, acest registru nu era difuzat, de asemenea nu au
fost identificate noi riscuri care sa fie completate in formularul de ,,alertd de risc”’, mai sus mentionat.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme si rolerange pentru construcgia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” — cod de practica, referitoare la luarea
masurilor pentru inlocuirea traverselor de lemn au scos in evidenta abateri de la acest cod de practica.
Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca masurile propuse pentru tinerea sub
control a riscurilor asociate trebuie si fie reevaluate si sa fie dispuse alte masuri in consecinta. In acest
caz, masura de Siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor art.25 -
pct.2 si 4 din codul de practica ,, Instructia de norme gi tolerange pentru constructia si intrefinerea caii -
linii cu ecartament normal - nr.3/4/1989”. Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine personalului

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.

in concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de infrastructura
feroviara publicd, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010, ,,exista proceduri
care garanteazd ca infrastructura este gestionata si exploatata in siguranta, tindandu-se cont de numdarul,
tipu/ si amploarea operatorilor care oferd servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate
interacriunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, aceste proceduri sunt nerevizuite,
actualizate sau implementate, iar uneori prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru
care se poate pune in discutie eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta
(definita) in Regulamentul UE nr.1077/2012.

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de marfi
EXPRESS FORWARDING SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, EXPRESS FORWARDING SRL, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat propriul sistem de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile si completarile
ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:
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- Certificatului de Siguranta — Partea A, cu nrumarul de identificare RO1120170014, valabil pana la
data de 02.08.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

- Certificatului de Siguranta - Partea B, cu numarul de identificare RO1220190057, valabil pana la
data de 02.08.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In Anexa | a Certificatului de Siguranta Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a
produs accidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regaseste locomotiva care a remorcat trenul si
locomotiva in stare inactiva din corpul trenului nr.50826.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
Norme si reglementari

- Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

- Ordonanta de Urgenta nr. 73/2019, privind siguranta feroviara,

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

- Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind 0 metoda
de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara,

- Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind 0 metoda
de siguranta comuna pentru supravegherea exercitata de autoritatile nationale de siguranta dupa
eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;

- Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind 0 metoda de
sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura
dupa primirea unui certificate de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta precum si entitatile
responsabile cu intretinerea;

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

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

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

- Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;

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

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

eqe v

care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;
- Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300/2003, aprobata prin Ordinul MLPTL
nr.519/03.04.2013;
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Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997,
aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997;

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

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

Proceduri din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;

surse si referinte

CEA4.

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

fotografii realizate la locul producerii accidentului;

fotografii realizate la vagoanele deraiate in atelierele specializate pentru intretinerea si repararea
vagoanelor de marfa;

documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

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

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura si
vehicule din compunerea trenului;

marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;
corespondenta realizata intre comisia de investigare si entitatile implicate.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii.
Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din halta de miscare Mehadia sunt de tip

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii.
La locul producerii accidentului feroviar (linia 2 abatuta din halta de miscare Mehadia la km

409+635), suprastructura feroviara este alcatuitd dint-0 cale cu joante realizata cu sine tip 45 a caror
lungimi sunt de 15,00 m, montate pe traverse normale de lemn prin intermediul sistemului de prindere
mixta. La data producerii accidentului feroviar prisma de piatra sparta avea dimensiunile geometrice
conforme insa era colmatata si cu vegetatie intre firele caii.

23



Schimbatorul de cale nr. 2

Fotografia nr. 2 — Locul producerii deraierii
halta de miscare Mehadia - cap X

Pe linia 2 din halta de miscare Mehadia, viteza maxima de circulatie este restrictionata la 15 km/h
atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de marfa, datorita starii tehnice necorespunzatoare a
cail. Aceasta restrictie de viteza era prevazuta in buletinul de avizare a restrictiilor de vitezd ( B.A.R.)
aferent ultimei decade a lunii iunie/ 2019.

In zona producerii deraierii, traseul caii in plan orizontal este in curba cu deviatie stinga (in sensul
de mers al trenului) cu raza circulara R=360 m, suprainaltarea h = 0 mm si Supralargirea s = 0 mm.
Aceasta curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare L1=70
m si L»=50 m. Curba pe care s-a produs accidentul feroviar are urmatoarele puncte caracteristice:
AR=409+540, RC=409+610, CR=409+650, RA=409+700.

Profilul transversal al caii este de tip rambleu cu inaltimea < 0,5 m iar declivitatea liniei este de
2,00%o, panta in sensul de mers al trenului.
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Figura nr. 4 — Schita cu configuratia liniilor la locul producerii deraierii

Deraierea s-a produs la linia 2 abatuta din halta de miscare Mehadia la km 409+635, pe 0 zona a
caii situatd in curba (deviatia stanga in sens de mers). Prima urma de deraiere a fost constatatd in
cuprinsul curbei circulare situata la sina din partea stanga in sensul de mers al trenului (firul interior al
curbei). Aceasta urma era situata pe flancul activ al ciupercii sinei, fiind 0 urma specifica de cadere a rotii
intre firele caii. Acest punct a fost notat si marcat pe teren cu ,,0” si reprezinta locul producerii deraierii.
Punctul ,,0” era situat la o distanta de 46,40 m, in sens invers de mers al trenului, fata de joanta de calcai
a aparatului de cale nr.4. La o distanta de 32,45 m fata de punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-a
constatat inca o urma de deraiere situatd la sina din partea dreapta (firul exterior al curbei), care
reprezenta o urma specifica de escaladare a ciupercii sinei catre exteriorul caii.

Aparatul de cale nr. 4 din halta de miscare Mehadia, apartine din punct de vedere constructiv de
linia 2 abatuta si este de tip 60 cu deviatie de stanga, ace flexibile, R = 300, tg.1/9.

La locul producerii deraierii s-a constatat ca sina situata la firul interior al curbei (Lsine =15 m)
prezenta tendintda de rotire in jurul axei longitudinale spre exteriorul caii, datoritd traverselor
necorespunzatoare si a prinderilor slabite care nu au putut mentine ecartamentul cdii in limitele
tolerantelor admise

Din punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului s-a procedat la pichetare liniei, la echidistanta
de 0,5 m, pe o distanti de 4 m rezultind 8 picheti numerotati de la ,,0” la ,,7”. In aceste puncte s-au
efectuat masuratori in regim static, cu tiparul de masurat la ecartament si nivelul transversal al caii (Seria
nr. 807/1980) iar valorile rezultate au fost reprezentate grafic in diagramele de mai jos:

Sens de mers
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Obs: pe abscisa s-au reprezentat pichetii de la -2 la 36 marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m iar pe ordonata s-au reprezentat citirile efectuate pe
tiparul de masurat calea (exemplu: la citirea pe tipar de 0 mm corespunde ecartamentul de 1435 mm iar la citirea pe tipar de 35 mm corespunde
ecartamentul de 1470 mm ).
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Figuranr. 7 - Diagrama sagetilor
Incepand cu traversa situatd in punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, au fost recenzate un
numar de 8 traverse de lemn aflate in cale. Acestea au fost numerotate cu cifre de la 0 la 7 constatandu-se
urmatoarele:

Numarul

) Constatari
Traversei

Aveau crapaturi longitudinale . Nu erau asigurate corespunzator
0-5 prinderile sinelor de traverse. Traversele nu mai putea asigurau
mentinerea ecartamentului prescris.

6 Corespunzatoare

7joanta | Corespunzatoare
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liu zona de la firul exterior al curbei)
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Fotografia nr. 6 — Traversele nr. 4- 8 (detallu zona de la firul exterior al curbei)

-Avand in vedere ca distanta dintre doua traverse consecutive existente in cale la linia 2 abatuta
din halta de miscare Mehadia este de 0,68 m (1467 travers/km) si tindnd cont de constatarile facute la fata
locului, se poate afirma ca pe distanta de 4,10 m, premergatoare punctului ,,0’” (avand referinta sensul de
mers al trenului), prinderile placilor metalice de traverse situate atat la firul exterior cat si la firul interior
al curbei, nu erau realizate in conformitate cu codurile de bune practici. Existenta acestor neconformitati a
facut posibila, sub sarcina dinamica a materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea sinelor pe directie
radiald a curbei, in sensul cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise la
ecartamentul caii in exploatare.

ECARTAMENTUL MASURAT IN PUNCTUL .07
IN REGIM STATIC CU TIPARUL DE MASURAT
IMEDIAT DUPA PRODUCEREA DERATERIT
AFOSTDE 1507 mm

Sens de mers
Figuranr. 8
Schita - detaliu cu reprezentarea schematica a deformatiilor ecartamentului (fir exterior si fir interior
al curbei), respectiv a deplasdarilor sinelor in punctul ,,0” pe directia radiala a curbei, sub efectul
dinamic al trenurilor aflate in circulatie.
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Alte constatari relevante cu privire la activitatea de intretinere a caii respectiv cu privire la starea

tehnica a infrastructurii feroviare, inainte de data producerii accidentului:

din datele solicitate si puse la dispozitie de catre Sectia L1 Caransebes rezulta ca in ultimii 30 de ani la
linia 2 din Hm Mehadia, nu s-au efectuat lucrari de RK si/sau RPC;

cu ocazia verificarii efectuate cu caruciorul de masurat linia la data de 17.04.2019, in zona producerii
accidentului au fost constatate doua defecte la ecartamentul caii (largiri de gradul doi care nu au fost
remediate;

ultima revizie chenzinala a liniei pe zona producerii accidentului feroviar a fost efectuata la data de
26.06.2019, ocazie cu care nu au fost constatate neconformitati in zona km 57+230, care sa fi pus in
pericol siguranta circulatiei feroviare;

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale, efectuat de catre seful de district
linii, in toamna anului 2018, la linia 2 din halta de miscare Mehadia au fost recenzate in total 500
traverse de lemn necorespunzatoare necesar de inlocuit in urgenta I;

la data de 31.05.2019 (inainte de data producerii deraierii), la nivelul districtului de linii nr.2 Mehadia
(subunitate ce asigura administrarea/mentenanta liniilor si a aparatelor de cale din halta de miscare
Mehadia), stocul de traverse de lemn noi era de 56 de bucati iar stocul de traverse de lemn semi bune
(SB) era de zero;

la data producerii accidentului la nivelul districtului de linii nr.2 Mehadia, situatia resursei umane se
prezenta dupa cum urmeaza:

Functia/Cifra Sef Picher Sef Revizor Revizor Meserias Total
de personal district Linii Echipa Cale Puncte Intretinere
Linii Linii Periculoase Cale
Alocat 1 1 2 4 4 10 22
Fiinta 1 0 2 3 4 10 20

C.5.4.3. Date privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia.
C.5.4.3.1. Locomotive
Constatari privind locomotiva EA 080-4 care a remorcat trenul de marfa nr.50826

La locul producerii accidentului, s-au ficut urmatoarele constatiri la locomotiva:

- locomotiva EA 080-4:
- frana automata a trenului in functiune;
- robinetul franei directe FD1 in pozitia de franare;
- Iinstalatia de siguranta si vigilenta in functie si sigilata;
- instalatia de vitezometru in functie si sigilata;
- statia RER sigilata si in functie;

Locomotiva a fost condusa de la postul Il de conducere.

Pentru primul boghiu in sensul de mers al trenului, pozitionarea osiilor in urma deraierii a fost

urmatoarea (Fotografia nr. 3 ):

- osia nr.6 (prima in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stinga (sens de
mers) in interiorul firelor caii la o distantda de 100 mm de firul interior al curbei iar cu roata din
partea dreapta in exteriorul firelor caii la o distantd de 100 mm de firul exterior al curbei;

- osia nr.5 (a 2-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii la o distantda de 80 mm de firul interior al curbei iar cu roata din
partea dreapta in exteriorul firelor caii in contact cu firul exterior al curbei;

- osia nr.4 (a 3-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii in contact cu firul interior al curbei iar cu roata din partea dreapta pe
sina reprezentand firul exterior al curbei;
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osia nr.6
roata dreapta
(sens mers)

(fir exterior)

sens
mers tren :
osia nr.5
roata dreapta
(sens mers)
sind

osia nr.4
roata dreapta

(sens mers)

Pentru al 2-lea boghiu in sensul de mers al trenului pozitionarea osiilor in urma deraierii a fost

urmatoarea (Fotografia nr.4):

osia nr.3 (a 4-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii in contact cu firul interior al curbei iar cu roata din partea dreapta pe
sina reprezentand firul exterior al curbei;

osia nr.2 (a 5-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii in contact cu firul interior al curbei iar cu roata din partea dreapta pe
sina reprezentand firul exterior al curbei;

osia nr.1 (a 6-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii la o distantd de 80 mm de firul interior al curbei iar cu roata din
partea dreapta in exteriorul firelor caii in contact cu firul exterior al curbei;

osia nr.3

sens mers tren

roata dreapta
(sens mers)

osia nr.2
roata dreapta
(sens mers)

osianr.1
roata dreapta
sina fir (sens mers)
exterior al = =< ,
curbei g IR A NS o

Fotoérafi\a nr. 7

Au fost efectuate verificari ale aparatelor de rulare si ale elementelor de sub sasiu (boghiuri, timonerie
de frana, osii montate, au fost constatate doua buloane rupte de la telescoapele verticale de la osia nr.6 si
un telescop vertical rupt de la osia nr.1;

Au fost efectuate masurdtori ale osiilor montate si ale profilului de rulare, valorile masurate
incadrandu-se in limitele admise in exploatare, fara restrictii privind viteza de circulatie.
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- Lalocomotiva EA 899-4 - in stare rece (Fotografia nr. 5 si Fotografia nr. 6 ):

- osia nr.6 (prima in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii in contact cu firul interior al curbei iar cu roata din partea dreapta pe
sina reprezentand firul exterior al curbei;

- osia nr.5 (a 2-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii in contact cu firul interior al curbei iar cu roata din partea dreapta pe
sina reprezentand firul exterior al curbei;

SeENs
mers tren

osia nr.4
roata stanga
(sens mers)

osia nr.6
roata stanga
(sens mers)

sina firului
interior al osia nr.5
curbei roata stanga

(sens mers)

» Fotografia nr. 8

- osia nr.4 (a 3-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii in contact cu firul interior al curbei iar cu roata din partea dreapta pe
sina reprezentand firul exterior al curbei;

- osia nr.3 (a 4-a in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu roata din partea stanga (sens de
mers) in interiorul firelor caii in contact cu firul interior al curbei iar cu roata din partea dreapta pe
sina reprezentand firul exterior al curbei;

osianr.1
roata stanga
osianr. 3 (sens mers)
roata stanga
(sens mers) osianr. 2
roata stinga
sina firului (sens mers)
interior
al curbei
sens
mers tren
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osia nr.2 (a 5-a in sensul de mers al trenului) cu roata din partea stanga (sens de mers) pe sina
firului interior al caii; - Fotografia nr. 10.

>N osianr.2
mers tren -
roata stanga
(sens mers)
10 mm
contact roata sina
sina firului |
interior al
curbei =
¥

Fotografia nr.10
osia nr.1 (a 6-a in sensul de mers al trenului) cu roata din partea stanga (sens de mers) pe sina
firului interior al caii (marginea exterioara a bandajului rotii in contact cu suprafata de rulare a
ciupercii sinei pe o latime de 10 mm de flancul interior al ciupercii sinei) - Fotografia nr. 11.

osianr.1
roata stanga
(sens mers)

Sens
mers tren

10 mm
contact roata sina

sina firului
interior al
curbei

‘Fotograﬁa nr. 11

Locomotiva fost pozitionata in corpul trenului dupa locomotiva de remorcare (in sensul de mers al
trenului). Au fost efectuate masuratori ale osiilor montate si ale profilului de rulare, valorile masurate
incadrandu-se in limitele admise in exploatare, fara restrictii privind viteza de circulatie.

C.5.4.3.2. Vagoane

Constatari preliminare efectuate la vagonule deraiat din compunerea trenului la locul producerii
deraierii :
La locul producerii accidentului, s-au facut urmatoarele constatari la vagonul nr.33874771932-0:
- osia nr.1, prezentata in fotografia nr. 12 (prima in sensul de mers al trenului) a fost deraiata cu
roata R1 (din partea stanga sens de mers) cazuta in interiorul firelor caii la 20 mm de firul interior
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al curbei iar cu roata R2 (din partea dreapta sens de mers) pe sina reprezentand firul exterior al

curbei;
Sens osia nr.1
mers tren
roata R1
sina firului
interior al
curbei

s .

Ftog_rafia r. 1

- osianr.2 (a 2-ain sensul de mers al trenului) cu rotile R3 si R4 nu a fost deraiata;
- osianr.3 (a 3-ain sensul de mers al trenului) cu rotile R5 si R6 nu a fost deraiata;
- osianr.4 (a 4-ain sensul de mers al trenului) cu rotile R7 si R8 nu a fost deraiata.

In urma verificarii instalatiilor, echipamentelor si subansamblele care sunt legate direct de
siguranta circulatiei (boghiuri, osii montate, cutiile de osie, elementele de suspensie, instalatia de frana
automata si de mana, timoneria de frana, aparatele de tractiune, aparatele de legare, aparatele de ciocnire)
nu s-au constatat lipsuri sau defecte.

Au fost efectuate masuratori ale osiilor montate si ale profilului de rulare ale suprafetei care tine
loc de bandaj (la rotile monobloc), valorile masurate incadrandu-se in limitele admise in exploatare, fara
restrictii privind viteza de circulatie.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal de citire a datelor inregistrate pe banda de vitezometru de la locomotiva
EA 080-4, a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei, prevazute in livretul cu
mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul de conducere si deservire a locomotive EA 080-4 care a remorcat in data de 29.06.2019
trenul nr.50826 implicat in accident, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa EXPRESS
FORWARDING SRL, nu a depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pana la producerea
accidentului.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa
EXPRESS FORWARDING SRL detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva conduse si
deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei la care
s-a produs accidentul. De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivelor detinea avizele
medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.
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C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Din analiza evidentelor AGIFER rezulta faptul ca, in perioada 2015 — 2019, pe sectia de circulatie
Orsova — Caransebes, administrata si intretinutd de catre Sectia de intretinere linii L1 Caransebes din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, anterior producerii acestui accident feroviar s-au
mai produs evenimente feroviare cu caracter similar celui investigat, care s-au soldat cu deraieri ale
materialului rulant cu caderea rotilor intre firele caii, dupa cum urmeaza:

- incidentul feroviar produs la data de 03.02.2015, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, in statia CFR Caransebes cap X, la manevra de iesire din Remiza Caransebes a
locomotivei izolate EC-036 apartinand OTF SRTFC TIMISOARA, s-a produs deraierea acesteia
de catre osiile 3 si 4, in interiorul firelor caii;

- accidentul feroviar produs la data de 05.02.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, in halta de miscare Toplet, in circulatia trenului de marfa nr.80676-1 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA), prin deraierea
vagonului nr.33537912336-9 (al 7-lea din compunerea trenului) de al 2-lea boghiu in sensul de
mers;

- accidentului feroviar produs la data de 23.06.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Timisoara, in statia CFR Iablanita, prin deraierea a doua vagoane din compunerea
trenului de marfa nr.46481B-2 (apartinand operatorului de transport feroviar SC DB CARGO
ROMANIA SRL) pe linia 1 abatuti din statie.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

-in punctul ,,0” si pe o distanta de 1,5 m inaintea acestuia (punctele ,,0” + ,,2”), avand ca referinta
sensul de mers al trenului, valorile masurate, in stare statica, ale ecartamentului caii erau mai mari decat
valoarea de 1470 mm care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisa de codurile de
practica aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii;

-pe zona in care s-a produs deraierea existau in cale 6 traverse de lemn normale consecutive
(traversele ,,0” +,,5” =~ 4,10 m) la care fixarea placilor metalice de traversa nu era realizata corespunzator
si care au permis sub sarcina dinamica a trenului aflat in circulatie, deplasarea ansamblului placi metalice
— sine care se aflau situate la firul exterior al caii pe directie radiald in sensul cresterii ecartamentului,
favorizand depasirea tolerantelor maxim admise in exploatare a ecartamentului nominal prescris pe
portiunea respectiva de linie (curba cu R = 360 m);

-se face mentiunea ca in zona deraierii si cea premergatoare, dintr-un grup de 15 traverse
analizate, exista un numar de 6 traverse cu defecte (40,00 %), care nu trebuiau inlocuite. Acestea
prezentau erau putrede in zona prinderilor placilor metalice de traverse si Crapaturi longitudinale care
compromiteau prinderea sinei de traversa, contrar prevederilor art.25, pct.2 din Instructia nr.314/1989 de
norme si tolerange pentru constructia si intretinerea cdaii;

Existenta acestor defecte/neconformitati prezentate anterior au favorizat si tendinta de rotire sinei
situate la firul interior al curbei, in jurul axei longitudinale, sub actiunea fortelor dinamice transmise de
materialul rulant.

Toate neconformitatile prezentate mai sus au avut ca efect, cresterea ecartamentului caii peste
limita maxima a tolerantelor admise in exploatare a ecartamentului nominal prescris a liniei in zona
producerii deraierii (linie situata in curba cu R = 300 m).

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant
Conform celor constatate de comisia de investigare si mentionate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate
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concluziona ca starea tehnica a locomotivei EA 080-4, a locomotivei DA 899-4 si a vagonului
nr.33874771932-0 nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant,
respectiv la locomotivele EA 080-4, DA 899-4 si vagonul nr.33874771932-0, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolele C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii si C.5.4.3. Date
constatate la functionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca
starea tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca in zona deraierii (zona punctului ,,0”) starea
tehnica a 6 traverse de lemn normale consecutive nu permitea asigurarea unei prinderi eficace a sinelor si
mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate
cu prevederile art.25, pct.2) si pct.4) din Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Din analiza constatarilor la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii, a
fotografiilor efectuat la fata locului, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca
dinamica producerii acestui accident a fost urmatoarea:

La primirea trenului de marfa nr.50826 in halta de miscare Mehadia la linia 2 abatuta, pe o
portiune de linie aflata in curba cu deviatie stanga (sens de mers), la distanta de 46,40 m fata de joanta de
calcai a aparatului de cale nr.4 la km.409+635, roata din partea stanga a primei osii de la primul boghiu a
locomotivei de remorcare EA 080 a parasit suprafata de rulare a ciupercii sinei si a cazut in interiorul caii
(punctul "0"). Aceasta roata deraiata a circulat pe capetele tirfoanelor sistemului de prindere (la interiorul
caii), frecand cu partea exterioara a bandajului umarul activ al ciupercii sinei de la firul interior al caii.
Datorita acestei interactiuni dinamice, sina de la firul interior al curbei (Lsine =15 m) a inregistrat 0
tendinta de rotire in jurul axei longitudinale spre exteriorul caii. Acest lucru a fost posibil datorita
traverselor necorespunzatoare si a prinderilor sldbite care nu au putut mentine ecartamentul cdii in
limitele tolerantelor admise. Dupa parcurgerea unei distante de 32,45 m de la punctul O, roata
corespondenta din partea dreapta a osiei a escaladat sina de la firul exterior al curbei. Aceasta osie
deraiata a antrenat in deraiere si celelalte osii/roti ale materialului rulant (care s-a produs in mod similar).
Trenul a circulat deraiat o distanta totala de aproximativ 40 m (oprindu-se la o distanta de 0,2 m de sine),
dupa cum urmeaza:

» materialul rulant motor

-locomotiva EA 91530400080-4, deraiata de ambele boghiuri. La primul boghiu in sensul de mers
erau deraiate primele doud osii cu rotile din partea stanga intre firele caii si rotile corespondente in
exteriorul caii, iar cea de a 3-a osie cu roata din partea stanga intre firele caii (roata corespondenta era pe
sina de la firul exterior al curbei). La cel de al 2-lea boghiu primele doud osii aveau rotile din partea
stangd cazute in interiorul caii si rotile corespondente se aflau pe sina de la firul exterior al curbei
(nederaiate), iar cea de a 3-a osie avea roata de pe partea stingd deraiata intre firele cdii si roata
corespondentd deraiata la exteriorul caii.

-locomotiva in stare inactiva de la roata DA 92530600899-4, deraiatd de ambele boghiuri. La
primul boghiu in sensul de mers erau deraiate toate cele trei osii cu rotile din partea stanga (sens de mers)
intre firele caii, iar rotile corespondente erau nederaiate, acestea aflandu-se pe sina de la firul exterior al
curbei. La cel de al 2-lea boghiu era deraiata doar prima osie doar de catre roata din partea stanga (sens de
mers), intre firele caii. Roata corespondenta era nederaiata si se afla pe sina de la firul exterior al caii.

» materialul rulant tractat

- vagonul nr.33874771932-0 Shimmsu (primul dupa locomotive), deraiat doar de catre roata din
partea stanga a primei osii de la primul boghiu (in sens de mers al trenului). Roata corespondenta a osiei
se afla pe sina de la firul exterior al curbei.
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D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the accident is the left wheel from the first axle of the first bogie from the hauling
locomotive EA 080-4 left the running surface of the inner rail of the curve located on the diverging track
2 from the railway station Mehadia, and fell inside the track, followed by the derailment of the other
wheels of the rolling stock, as it is presented in the Chapter C.6.3 " Analysis of the accident occurrence”.

It happened following the improper technical condition of the track superstructure, its gauge being
over the maximum accepted value and which increased under the action of dynamic forces transmitted by
the rolling stock.

Contributing factors:

-keeping of six unsuitable consecutive sleepers, at the derailment site, which no longer ensured the proper
fastening of the metallic plates, allowing them to move in the radial direction, in the direction of
increasing the gauge, under the dynamic effect of trains in movement.

D.2. Underlying causes

- inobservance of the provisions of art.25, points 2 and 4 of the “Instruction of norms and tolerances for
construction and maintenance of the track for lines with standard gauge” - n0.314 /1989”, regarding the
failures that require the replacement of wooden sleepers, respectively not keeping of some inappropriate
sleepers, within the switches.

D.3. Root causes

-non-application of all the provisions of the operational procedure PO code SMS 0-4.07. "Compliance
with the relevant technical specifications, standards and requirements relevant for whole life cycle of the
lines in the maintenance process”, part of the safety management system of the public railway
infrastructure manager CNCF "CFR ”SA, regarding the execution of the maintenance and periodic repairs
at the railway tracks.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

The accident occurred due to the inadequate technical condition of the railway infrastructure.
During the investigation it was found that the improper technical condition of the track is due to improper
maintenance, which was not performed in accordance with the provisions of the practice codes
(reference/associated documents of the procedures within the safety management system of CNCF "CFR"
SA).

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified, but did not manage,
the risks generated by the failure of maintenance at the lines, in order to be able to dispose consequently
solutions and measures viable for keeping under control the danger of derailment.
By applying its own safety management system procedures, in their integrity, as well as the provisions of
the practice codes, part of the safety management system, the infrastructure administrator could have
maintained the technical parameters of the track geometry within the limits of tolerances imposed by the
railway safety and could have avoided the accident.
Taking into account the railway events that took place within 2015-2019 on the track section Caransebes
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— Orsova, managed by the Track Maintenance Section L1 Caransebes, within the railway county
Timisoara, prior to this investigated railway accident, presented in chapter C .5.6. and taking into account
the lessons learned from this railway accident, in order to improve railway safety and to prevent similar
events, the investigation commission considers appropriate to address the following safety
recommendations to Romanian Railway Safety Autority - ASFR:

1. Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall assess the way the public railway
infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, identified and applied the measures that had to be
taken for the implementation of safety recommendations issued within the investigation
reports completed for railway accidents happened on the track section Orsova - Caransebes,
in the last two years, with similar causes and factors.

2. Romanian Railway Safety Authority - ASFR shal analyze together with the public railway
infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, its activity for the management of the risk
associated with the danger generated by the keeping in operation of inappropriate wooden
sleepers that must be replaced in emergency I, when it shall lay down the measures and
works necessary to improve railway safety;

Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autoritdatii de Siguranta Feroviard
Romdna - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,, CFR” SA si operatorului
de transport feroviar de marfa EXPRESS FORWARDING SRL.
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