MINISTERUL TRANSPORTURILOR SI INFRASTRUCTURIIL
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AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de data de 17.02.2020, ora 16:55, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie neinteroperabila Mintia -
Paulis Lunca Grupa Tehnica(linie simpla neelectrificatd gestionatd de RC-CF TRANS SRL Brasov), in
statia CFR Mintia, la km.0+150, in circulatia trenului de marfa nr.30648 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea osiilor nr.1 si nr.4 ale
locomotivei de remorcare DA 1680.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strdnse si analizate informatii in legiaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a

raspunderii 1n acest caz.
Bucuresti, 08.02.2021.

Avizez favorabil
Director General

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 17.02.2020, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de
circulatie neinteroperabila Mintia - Paulis Lunca Grupa Tehnica (linie simpla neelectrificata gestionata
de RC-CF TRANS SRL Brasov), in statia CFR Mintia, la km.0+150, in circulatia trenului de marfa
nr.30648 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin
deraierea osiilor nr.1 si nr.4 ale locomotivei de remorcare DA 1680.
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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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



RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data de data de 17.02.2020,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
in statia CFR Mintia,
prin deraierea osiilor nr.1 si nr.4 ale locomotivei DA 1680 aflata in remorcarea trenului de
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG 73/2019, aprobatd prin Legea nr.71/2020
privind siguranta feroviard, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii
Guvernului Roméniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament. Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER
este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare. Investigatia
este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa 1n nici un caz cu stabilirea vinovatiei
sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale CF Timisoara, privind evenimentul feroviar produs la data de 17.02.2020, ora 16:55, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie neinteroperabilda Mintia - Paulis
Lunca Grupa Tehnica, linie simpla neelectrificata gestionata de RC-CF TRANS SRL Brasov, in statia CFR
Mintia, la km.0+150, in circulatia trenului de marfa nr.30648, apartinand operatorului de transport feroviar
SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL (DBCR), prin deraierea osiilor nr.1 si nr.4 ale locomotivei de
remorcare DA 1680, si ludnd in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca accident
feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.351, din data de 18.02.2020, a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 17th February 2020, the freight train n0.30648, got by the railway undertaking SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, was dispatched from the industrial branch Holcim, that joins the
public railway infrastructure in Paulis Lunca railway station— Technical Sidings, having like destination
Curtici railway station.

The freight train n0.30648 consisted in 25 wagons type Fals empty (100 axles, 568 tons, 325 m)
and hauled with the locomotive DA 1680.

At about 16:55 o’clock, in the running of the freight train n0.30648, on the noninteroperable line
227A (Paulis Lunca Technical sidings — Mintia), managed by RC-CF TRANS SRL Brasov, at the entry
in the railway station Mintia, on a curve with right deviation, the locomotive DA 1680 derailed.
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Figure no.1. Accident site

The derailment consisted in the fall of the right wheel from the first axle, in the running direction
of the locomotive DA 1680, between the rails. The first derailment trace was identified on the gauge face
of the exterior rail of the curve, where one observed the beginning of a friction trace (existing on 1,10
m), km 0+150.

The hauling locomotive of the freight train no. 30648 ran derailed on 50 m.

Accident consequences

Track superstructure
No damages.

Rolling stock
No damages at the locomotive derailed in the accident (hauling locomotive DA 1680).

Railway installations
None.

Injuries
No victims or injuries.

environment
No impact on the environment.

Interruptions of the railway traffic
There was no delay for the passenger transports, the track section where the accident happened
being exclusively used for the freight transport.

Accident causes
Direct cause

The direct cause of the accident is the fall of the right wheel from the first axle of the first bogie
of the locomotive (having like reference the train running direction) between the rails, on a curve with
right deviation. It happened because the technical condition of the wooden sleepers at the accident site
was improper, allowing the increase of the track gauge over the maximum accepted value, under the action
of the dynamic forces transmitted by the wheels of the rolling stock in running, forces enhanced by the
improper geometry of the track.

Contributing factors:



= there were 3 consecutives improper wooden sleepers, in the point ,,0”(point of derailment), on a track
section where, from a total of 15 sleepers (sleepers numbered from ,,-1” to ,,13”), 14 ones were
improper;

= there was in the point ,,0” a failure at the horizontal track position, whose value exceeds the tolerances
accepted for the horizontal track position, it leading to the enhancing of the dynamic forces generated
by the rolling stock in running.

Underlying causes of the accident were the inobservances of some provisions from the
instructions in force, that is:

= Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance for line with standard
gauge - n.314/1989, art.25, points 2 and 4, regarding the failures that impose the replacement of the
wooden sleepers, respectively, condition for the not keeping within the track the improper sleepers;

= Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance - n0.314/1989, art.7
letter B, regarding the keeping within the track a failure at the horizontal track position .

Root cause was the failure in the complete application of the provisions regarding the
identification of the failures at the track geometry, included in the system procedure code PS-61 ,,Risk
management”, revision 0, part of safety management system of the noninteroperable railway infrastructure
manager SC RC - CF Trans SRL Brasov.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from the Investigation Regulation,
considering the activity where it happened, the event is classified like accident, according to the provisions
of art.7, paragraph (1), letter b.

Safety recommendations

In case of the accident investigated, one found that the derailment was generated by the improper
condition of some parts of the railway infrastructure.

When the accident happened, the maintenance of the railway infrastructure on the
noninteroperable section Mintia - Paulis Lunca Technical Sidings was ensured by the noninterperable
railway infrastructure manager SC RC-CF Trans SRL Bragov. Before the completion of the investigation
report, the noninteroperable track section Mintia - Paulis Lunca Technical Sidings was given to the public
infrastructure administrator SNCFR ,,CFR” SA, this track section not being written down in the annex of
the Safety Authorization Part B no.AS20003, got by SC RC-CF Trans SRL Brasov from th 25th August
2020. In th annex of the Safety Authorization no.AS20003 there are written down many track sections
situated in the railway counties Bucuresti, Timisoara, Brasov and Iasi, these sections are managed by SC
RC-CF Trans SRL Brasov.

On the track sections managed by SC RC - CF Trans SRL Brasov, situated in the railway cunty
Timisoara, in 2019, there were other two accidents, with causes and factors similar to this investigated in
this report, as follows:

- on the 21st April 2019, on the not electrified single-track line, between Vasiova and Resita Nord
railway stations, km 57+235, 2 wagons of the freight train n0.69492-1 (got by the railway freight
undertaking Tim Rail Cargo SRL) derailed;

- on the 1st June 2019, on the not electrified single-track line, between Vasiova and Resita railway
stations Nord, km.53+900, the multiple unit AMX 572-7, being in the composition of the passenger train
no.16104 (got by the railway passenger undertaking Regio Calatori SRL Brasov) derailed.

Considering the fact that, following the investigation, one found that this accident happened
following the existence of some nonconformities at the technical condition of the railway superstructure,
appeared following the non-full application of the provisions of some procedures of the safety
management system got by the noninteroperable infrastructure manager SC RC - CF Trans SRL Brasov,
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and taking into account that the continuous activity for supervision of the railway superstructure and
infrastructure is one of the main task of the staff in charge with the track maintenance, and the safety
levels that have to be got are expressed by criterion for the risk acceptance, defined like common safety
objectives, the investigation commission considers necessary to issue the next safety recommendation:

» Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the manager of the noninteroperable
railway infrastructure SC RC — CF Trans SRL Brasov has the resources and capability to meet with
the requirements for the maintenance of the railway infrastructure, that were basis for the granting
of the safety authorization

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 17.02.2020, trenul de marfa nr.30648 apartinand operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, a fost expediat de pe linia industriala Holcim (ce se racordeaza la
infrastructura feroviard publica in halta de miscare Paulis Lunca - Grupa Tehnica), avand ca destinatie
statia CFR Curtici.

Trenul de marfa nr.30648 a fost compus din 25 vagoane tip Fals neincarcate (goale), 100 osii,
568 tone, 325 metri si era remorcat de locomotiva DA 1680.
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Foto nr.1 Vedere frontala locomotiva deraiata’ Foto nr. 2 Vedere laterala locomotiva deraiata

La data de 17.02.2020, in jurul orei 16:55, , la intrare in statia CFR Mintia, la km 0+150, pe o
zond a cdii situatd in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, S-a produs deraierea
locomotivei DA 1680.

Deraierea s-a produs prin caderea intre sinele caii a rotii din partea dreaptd a primei osii de la
primul boghiu al locomotivei DA 1680, in raport cu sensul de mers al trenului. Prima urma de deraiere a
fost identificata pe flancul activ al sinei de la firul interior al curbei (urma de frecare cu lungimea de 1,10
m).

Dupa ce locomotiva trenului a circulat cu aceasta roata deraiata o distanta de 40 m, s-a produs (in
mod similar) si deraierea rotii din partea dreapta (care circula pe firul interior al curbei) de la prima osie
a celui de al Il-lea boghiu al locomotivei (cea de-a patra osie in sensul de mers).

Locomotiva DA 1680, de remorcare a trenului de marfa nr.30648, a circulat in stare deraiata o
distanta totala de 50 m.
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Figura. nr.2. Locul producerii accidentului feroviar

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe sectia
de circulatie neinteroperabila Mintia — Paulis Lunca Grupa Tehnica (linie simpla neelectrificata.

La data producerii accidentului feroviar, suprastructura caii ferate era gestionata de catre
gestionarul de infrastructurd feroviara neinteroperabila RC-CF Trans SRL Brasov. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare se asigura de catre personalul RC-CF Trans SRL Brasov — Punctul
de Lucru Timisoara — Districtul Linii Brad.

Locomotiva DA 1680 implicata in deraiere, apartine operatorului de transport feroviar de marfa
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, iar activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la
aceastd locomotiva este asiguratd pe baza de contracte de prestari servicii cu operatori economici care
detin certificate pentru functia de intretinere emise de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana -
ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren erau detinute de catre operatorul de transport feroviar de
marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivei trenului de marfa nr.30648, apartinea
aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

La data de 17.02.2020, trenul de marfa nr.30648 apartinand operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, a fost expediat de pe linia industriala Holcim (ce se racordeaza la
infrastructura feroviard publica in halta de miscare Paulis Lunca - Grupa Tehnica) avand ca destinatie
statia CFR Curtici. Trenul de marfa nr.30648 a fost compus din 25 vagoane tip Fals, in stare goala, 100
osii, 568 tone, 325 metri si era remorcat de locomotiva DA 1680



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

Se face mentiunea ca sectia de circulatie neinteroperabilda Mintia - Paulis Lunca Grupa Tehnica a
fost inchiriatd de catre Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara la gestionarul de infrastructura
feroviara neinteroperabila RC-CF TRANS SRL Brasov 1n baza contractului de inchiriere nr 91 incheiat la
data de 22.09.2011. Gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabila RC-CF TRANS SRL Brasov
a desfasurat activitatea de gestionare a acestei sectii de circulatie Incepand cu data de 01.10.2011 pana la
data de 30.10.2020 (in conformitate cu prevederile din contractuale). La data expirarii perioadei de
valabilitate a acestui contract, adica la data de 30.09.2020 a fost incheiat protocolul de predare/primire nr.
189/2020, ocazie cu care activitatea de gestionare a infrastructurii feroviare neinteroperabile Mintia -
Paulis Lunca Grupa Tehnica a fost repredata, in vederea administrarii, catre Sucursala Regionala de Cai
Ferate Timisoara (la dat finalizarii prezentului raport de investigare activitatea de administrare a acestei
sectii de circulatie este asigurata de catre Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara).

Prima urma de deraiere a fost identificata la km 0+150 al liniei 227 A — sectia de circulatie Mintia
- Paulis Lunca Grupa Tehnicd, pe o zona a cdii situatd in curba (cu deviatia de dreapta avand ca referinta
sensul de mers al trenului), cuprinsa intre calcaiul schimbatorului de cale nr.31 si calcaiul schimbatorului
de cale nr.1T din incinta statia CFR Mintia.

Aceastd urma de deraiere, identificatad la km 0+150, a fost marcata si notata pe teren ca fiind
punctul ,,0".

Precizam ca portiunea de linie cuprinsa intre calcaiul schimbatorului de cale nr.31 si calcaiul
schimbatorului de cale nr.1T inclusiv diagonala 1T-3T, apartine din punct de vedere constructiv sectiei
de circulatie neinteroperabild Mintia - Paulis Lunca Grupa Tehnica.

Linia feratd este neinteroperabild, simpla si neelectrificata.

Suprastructura cdii este alcatuita din cale cu joante cu sine tip 49 ale caror lungimi sunt de 25 m si
care sunt montate pe traverse din lemn prin intermediul sistemului de prindere indirecta tip K.

La data si locul producerii accidentului feroviar, viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 15
km/h, iar sarcina maxima admisa pe osie de 20 t/osie.

In profilul longitudinal traseul cii ferate este in palier (declivitatea 0%o). Curba pe care s-a produs
deraierea are urmatoarele caracteristici: AR=0+045, RC1=0+090, C1R=0+180 RC2=0+200, C2R=0+330
RA=0+400, R1=220 m, R2=200 m, supraldrgirea S=20 mm, supraindltarea efectivd (suprainaltarea
teoreticd) hef=25mm. La unul din capete curba se racordeaza cu schimbatorul de cale nr.31 prin
intermediul unei curbe de racordare Lr1= 45 m, iar la capatul opus se racordeaza cu aliniamentul adiacent
prin intermediul unei curbe de racordare L>=70 m. Punctul ,,0" (km 0+150) se afla pe curba circulara cu
raza R1=220 m.
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Figura nr.3 - Reprezentare grafica a curbei pe care s-a produs accidentul
feroviar. Detaliul este prezentat in diagramele 1-3

C.2.3.2. Instalatii

La locul producerii accidentului feroviar instalatiile feroviare de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB) sunt scoase din functie, Circulatia feroviara pe sectia de circulatie neinteroperabild Mintia - Paulis
Lunca Grupa Tehnica (linie simpla neelectrificatd) fiind efectuatd pe baza de cale libera.

Punctul ,,0" (km 0+150) se afla situat pe sectiunea circuitului de cale 02TC, sectiune ce este
cuprinsd intre semnalul XT (km 0+040) si semnalul XTY (km 0+450).

Statia CFR Mintia este Inzestratd cu instalatie de centralizare electrodinamica tip CR — 3.

C.2.3.3. Materialul rulant
Locomotiva de remorcare

Trenul de marfa nr.30648 a fost remorcat de locomotiva DA1680, locomotiva care gste inscrisa in
Anexa nr.II la Certificatul de Siguranta Parte B al DEUTCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL cu
numarul nr.0117/2019.

Locomotiva DA1680 are urmatoarele caracteristici tehnice:

= tip - LDE 2100 CP

= ecartament - 1435 mm;

= formula osiilor - Co-Co;

= Jungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;

= distanta intre osiile extreme - 12 400 mm,;

* findltimea maxima a locomotivei -4 270 mm;

» [atimea maxima a locomotivei - 3000 mm;

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

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

» sarcina maxima pe osie -19,36 t;

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

= tipul motorului diesel - 12-LDA-28 licenta SULZER,;
= transmisia - electrica de curent continuu;
= robinet frana automata - tip KD2.

11



C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatul de miscare s-a efectuat prin intermediul
instalatiilor de radiocomunicatii.
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de
Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, gestionarului de infrastructurd feroviard neinteroperabilda RC-
CF Trans SRL Brasov si operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.
C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara si operatorul
de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea totald a pagubelor,
la momentul intocmirii prezentului raport, este de zero lei.

Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, stabilitd pe baza datelor primite pana la data
finalizarii raportului, de la partile implicate in accidentul feroviar. In conformitate cu prevederile art.7,
alin.(2) din Regulamentul de Investigare, valoarea estimativa a pagubelor evidentiata mai sus are rol doar
in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

La data de 18.02.2020, ora 00:40 au fost repuse pe linie osiile deraiate de la locomotiva DA 1680,
cu ajutorul mijloacelor de interventie locale.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri ale trenurilor de
caldtori si/sau de marfa (sectia de circulatie Mintia - Paulis Lunca Grupa Tehnica. Linia este destinata
exclusiv circulatiei trenurilor de marfa).

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Inconjurator.

C.4. Circumstante externe

La data si locul producerii accidentului feroviar vizibilitatea a fost corespunzatoare, specifica
conditiilor de iarna si noapte. Cerul a fost partial senin si temperatura in aer in jurul valorii de +4°C.
C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit trenul de marfa nr.30648, la data de
17.02.2020, se pot retine urmatoarele:
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Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit trenul la intrarea in statia CFR Mintia a sesizat
un tangaj/ trepidatii la locomotiva si zgomote anormale la boghiuri. A luat masuri de franare a trenului si,
dupa ce acesta s-a oprit, a procedat la inspectarea trenului constatand ca osiile nr.1 si nr.4 erau deraiate cu
rotile de pe interiorul curbei cdzute de pe sine. A avizat de indatda IDM din statia CFR Mintia.

Declaratiile personalului apartinind gestionarului de infrastructurd feroviara neinteroperabila
RC-CF Trans SRL

e,

feroviare, se pot retine urmatoarele:

- ultima revizie chenzinala a liniei pe zona producerii accidentului feroviar a fost efectuata la data de
14.02.2020. Cu aceasta ocazie in zona producerii deraierii nu au fost constatate neconformitati la
infrastructura/suprastructura feroviara care sa fi putut pune in pericol siguranta circulatiei;

- in luna decembrie 2019, inainte de data producerii deraierii, curba situata la km 0+045 + 0+400 a fost
controlata amanuntit;

- in luna octombrie a anului 2019, s-a efectuat recensamantul traverselor necorespunzatoare din cale. Cu
aceasta ocazie pe zona hectometrului 0+100/200 au fost recenzate 80 traverse de lemn normale
necorespunzatoare;

- neconformitatile constatate cu privire la starea tehnicad a infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului (imediat dupa producerea deraierii), consemnate in procesul verbal nr.174/18.02.2020
reprezentau un real pericol de deraiere, iar acestea se incadrau in categoria pericolelor inacceptabile in
siguranta feroviara;

- unul dintre factorii care au contribuit la producerea deraierii, a putut fi degradarea accelerata a starii
tehnice a traverselor de lemn in zona prinderilor, stare care, inainte de producerea deraierii era deja
inacceptabila. Acest lucru s-a putut produce din cauza faptului ca, in zona deraierii, traversele au fost
expuse permanent la o umiditate pronuntata (valea raului Mures) si a conditiilor meteo (inghet-dezghet
/ noapte-zi) manifestate in perioada premergatoare producerii deraierii;

- districtul de linii Brad are in intretinere un numar de 54,56 km de linie CF si 20 aparate de cale;

- la data producerii accidentului feroviar districtul de linii Brad avea in stoc 36 traverse de lemn normale
semi bune. In anul 2019 pe raza de activitate a districtul de linii Brad au fost introduse in cale 46 de
traverse de lemn normale semi bune, din care 12 pe curba unde s-a produs deraierea;

- la data producerii accidentului feroviar districtul de linii Brad avea urmatorul personal:

o 1 sef district linii;

3 sefi echipa linii;

3 revizori de cale;

11 meseriasi cale.

O O O

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

C.5.2.1 Sistemul de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabili RC- CF TRANS SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, RC-CF TRANS SRL, in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/
gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta - Partea A cu numarul de identificare ASA 18001 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER confirma acceptarea Sistemului de Management al
Sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara, cu valabilitate pana la data de 27.06.2028;

» Autorizatiei de Siguranta - Partea B, cu numarul de identificare ASB19001 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
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garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare, cu
valabilitate pana la data de 27.06.2028.

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

In urma acestor verificiri s-a constatat faptul ca gestionarul infrastructurii feroviare
neinteroperabile a intocmit si difuzat personalului interesat procedurile de sistem:
= cod PS-713-03 ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara”, revizia 0, in vigoare de la data de 01.07.2017;
= cod PS-61 ,,Managementul riscurilor”, revizia 0, identificate de catre RC-CF TRANS SRL, in vigoare
de la data de 01.07.2017;
= cod PS-91, revizia 1: ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la SC RC-CF TRANS SRL”,
in vigoare de la data de 01.10.2017 si evidenta pericolelor asociate mentenantei caii cod R-83-01-01:
,Registrul de evidenta pericole”.

Analizand procedurile de sistem si evidenta pericolelor, comisia de investigare a constatat
urmdtoarele:
Referitor la procedura de sistem cod PS-713-03: ,, Mentenantd Infrastructurda Feroviara”

»Diagrama flux a procesului de diagnoza caii si recensaminte de lucrari” prevede ca mentenanta
cdii sd inceapd cu activitatea de recenzare a materialelor defecte din cale, sa continue cu revizii si
masuratori ale caii, analiza si inregistrarea acestora si responsabilitdtile personalului conform codurilor de
practica, coduri de practicd care stau la baza proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor
feroviare.

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

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

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

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

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

= Indrumitorul pentru folosirea vagoanelor si cirucioarelor de masurat calea — nr.329/1966.

In conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din ,,Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii
in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997”, verificarea liniilor cu tiparul de masurat calea se
efectueaza in fiecare trimestru in care liniile nu au fost verificate cu vagonul de masurat calea sau
caruciorul de masurat calea.

Comisia de investigare a constatat faptul ca, din anul 2011 si pana la data producerii accidentului
feroviar (17.02.2020), sectia de circulatie Paulis Lunca Grupa Tehnica — Mintia (linia 227A) nu a fost
verificatd niciodata cu vagonul laborator de masurat calea, in conformitate cu prevederile Instructiei
pentru folosirea vagoanelor de misurat calea — nr.329/1995. in toata perioada mentionati mentenanta
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pentru aceasta linie a fost asigurata de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabild RC-
CF Trans SRL Brasov.

In anul 2019 s-a efectuat verificarea liniilor cu tiparul de masurat calea, in fiecare trimestru al
anului insa, aceasta verificare nu poate sa inlocuiasca verificarea cu vagonul laborator de masurat calea a
liniei, vagon care efectueaza o masurare continua si dinamica, oferind, cu acuratete, informatii cu privire
la calitatea liniei si modul de comportare a suprastructurii cdii sub efectul actiunilor dinamice ale
materialului rulant in circulatie.

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

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

Referitor la evidenta riscurilor asociate pericolelor identificate in activitatea de mentenanta a caii
si evidentiate 1n ,,Registrul de evidenta pericole proprii la SC RC-CF TRANS SRL” cod PS-61-01 s-a
constatat ca, in cadrul procesului de mentenanta a lucrarilor de arta, terasamente si linii, este identificat
pericolul deraierii vehiculelor feroviare generat de defectiuni ale suprastructurii caii, inclusiv largirile
ecartamentului, cedarea prinderilor si elementelor acestora. De asemenea, este stabilit personalul
responsabil cu privire la tinerea sub control al riscurilor si luarea masurilor de sigurantd necesare in
conformitate cu codurile de practica nationale si modul de verificare.

Cu toate acestea, in cursul actiunii de investigare s-a constatat cad nu au fost respectate toate
masurile de siguranta stabilite, respectiv cele referitoare la masurarea parametrilor geometrici ai caii care
au ca scop identificarea defectelor la geometria cdii. Acest fapt a condus la o intretinere necorespunzatoare
a infrastructurii feroviare.

Referitor la procedura de sistem cod PS-91, revizia 1. ,, Organizarea si desfasurarea actiunilor de
control la SC RC-CF TRANS SRL”

Analizand modul de aplicare a acestei proceduri, comisia de investigare a constatat faptul ca,
documentele intocmite, in urma actiunilor de urmadrire si control a activitdtii subunitatilor, actiuni
efectuate de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatari referitoare la neprogramarea si
neefectuarea verificarii liniei curente cu vagonul laborator de masurat calea. De asemenea, in notele de
constatare intocmite in urma actiunilor de control nu erau consemndri referitoare la neaplicarea
prevederilor codurilor de practica privind mentinerea in cale a traverselor recenzate ca fiind
necorespunzdtoare si care reclamau inlocuirea acestora n urgenta I.

In concluzie, in urma verificarii modului de aplicare a prevederilor procedurii cod PS-91
,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la SC RC-CF TRANS SRL” comisia de investigare a
constatat faptul ca prevederile acestei proceduri nu sunt aplicate in totalitate.

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, la momentul producerii accidentului feroviar, 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 cdile ferate
comunitare, a Legii privind siguranta feroviara si @ OMT nr.535/2007 (cu modificarile si completarile
ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A, cu numarul de identificare RO1120190005, valabil pana la data
de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantad Feroviarda Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Sigurantd - Partea B, cu numarul de identificare RO1220190067, valabil pana la data
de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
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acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea In siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

In Anexa I a Certificatului de Sigurantd Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a

produs accidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regdseste locomotiva implicata in acest accident
feroviar.

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;

OUG 73/2019, aprobata prin Legea nr.71/2020

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 Roménia, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

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

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

Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd 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;

Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologicd 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;

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

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

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

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

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995:

Indrumitorul pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea nr.329/1966;

Mersul de Tren valabil pentru 2019/2020;

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 RC-CF Trans SRL.
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surse si referinte

fotografii realizate la locul producerii accidentului;

fotografii realizate la materialul rulant deraiat in atelier specializat;

rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la materialul
rulant deraiat;

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

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

marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

La locul producerii accidentului feroviar instalatiile feroviare SCB sunt scoase din functie.

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie neinteroperabila Mintia - Paulis Lunca Grupa Tehnica (linie
simpla, neelectrificatd) se efectueaza pe baza de cale libera.

Punctul ,,0" (km 0+150) se afla situat pe sectiunea circuitului de cale 02TC care este cuprinsa intre

semnalul XT (km 0+040) si semnalul XTY (km 0+450).

Statia CFR Mintia este Tnzestrata cu instalatie de centralizare electrodinamica tip CR — 3.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

accidentul feroviar s-a produs la km 0+150 al liniei 227 A - sectia de circulatie Mintia - Paulis Grupa
Tehnica, pe o portiune de linie situatd in curba cu deviatie dreapta, avand ca referintd sensul de mers al
trenului prin deraierea rotilor din partea dreapta ale osiilor nr.1 si nr.4 (prima osie de la primul boghiu
respectiv, prima osie de la al doilea boghiu) de la locomotiva de remorcare DA 1680 al trenul de marfa
nr.30648, apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL;

in zona producerii deraierii, profilul transversal al caii este tip rambleu (h = 0,3 m), linia ferata este
neinteroperabild, simpla si neelectrificata;

pe zona producerii deraierii, linia in profilul longitudinal este in palier (declivitatea 0%.);
suprastructura cdii este alcatuita din cale cu joante, sine tip 49 cu lungimi de 25 m, montate pe traverse
din lemn si fixate cu sistem de prindere indirecta tip K;

pe linia 227 A - sectia de circulatie Mintia - Paulis Lunca Grupa Tehnica viteza stabilita de circulatie,
la data producerii accidentului era de 15 km/h;

conform datelor caracteristice ale liniilor pentru Mersul de Tren valabil pentru 2019/2020, sarcina
maxima admisa pe linia 227 A - sectia de circulatie Mintia - Paulis Lunca Grupa Tehnica era de 20
t/osie;

curba pe care s-a produs deraierea are urmatoarele caracteristici: AR = km 0+045, RC1 = km 0+090,
CI1R = km 0+180 RC2 = km 0+200, C2R = km 0+330 RA = km 0+400, R1 = 220m, R2 = 200m,
supraldrgirea S = 20 mm, suprainaltarea efectiva (suprainaltarea teoreticd) hef = 25mm. La unul din
capete curba se racordeaza cu schimbatorul de cale nr.3T prin intermediul unei curbe de racordare
Ly =45 m, iar la capatul opus se racordeaza cu aliniamentul adiacent prin intermediul unei curbe de
racordare L,=70 m;

la km 0+150 a fost identificat inceputul unei urme de frecare (in lungime de 1,1 m) pe umarului activ
al ciupercii sinei de la firul interior al curbei (sina din partea dreapta a sensului de mers al trenului).
Acest punct a fost notat si marcat pe teren ca fiind punctul ,,0”. In urma analizelor efectuate in teren,
comisia de investigare a stabilit ca aceastd urma de frecare a fost produsa de catre roata din partea
dreapta a primei osii de la primul boghiu al locomotivei, avand ca referintd sensul de mers al trenului.
Aceasta roata circula pe sina de la firul interior al curbei. La distanta de 1,1 m fata de punctul ,,0”, in
sensul de mers al trenului, s-a constatat o urma de cadere a acestei roti in interiorul cdii de rulare. La
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o distantd de 40 m fatd de punctul ,,0” (in sensul de mers al trenului), au fost identificate urme de
deraiere a rotii din partea dreapta a primei osii de la al doilea boghiu al locomotivei trenului;

- locomotiva trenului a circulat in stare deraiata o lungime totala de 50 m, dupa care s-a oprit;

- pe portiunea de linie pe care locomotiva a circulat deraiatd (50 m), au fost partial afectate suruburile
verticale ale sistemului de prindere tip K situate la interiorul cdii de rulare de la firul interior al curbei,

- s-a procedat la pichetarea liniei din punctul ,,0”, in sens invers sensului de mers al trenului, din 0,5 m
in 0,5 metri, marcandu-se pe teren puncte de la ,,0” la ,,40”;

- de asemenea, s-a pichetat linia din 0,5 m in 0,5 m incepand cu punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului,
marcandu-se pe teren si punctele ,,-1”, ,,- 2” s1,,-3”;

- 1in aceste puncte au fost efectuate masuratori in regim static, cu tiparul de masurat calea, la ecartament
si nivel si au fost masurate valorile sagetilor la mijlocul corzii cu lungimea de 10 m. Valorile acestor
parametrii sunt reprezentate in diagramele nr.1, 2 si 3, ecartamentul caii masurat in regim static este
marcat si in fotografia nr.3.

E Ecartament [mm] Sensul de mers al trenului

{|[EFEEEEEEEEEEE B T

45 Ecartamentul maxim admis pe reteaua CFR pentru liniile cu ecartament normal B e
1435 + 40 T3 817

1435+ 30

1435425

143542

1435 +15-
1435+10 7 Ecartamentul maxim admis in curbele cu R=151-250 m
/ e — — — — — — — — w1 | I |
1435+ R4 . o
o Ecartamentul prescris in curbele cu R = 151-250 m Ecartamentul masurat in regim static cu tiparul
1435+0|||IIII!|\+IIII||+I 1 1 [ 1 1 T T [ 1 T T T T [ 11

403938373635 34333231 302928 2726 2524232221 20 1918 1716 151413121110 0 8 76 5432 1 0123
Diagrama nr. 1 - Diagrama ecartamentului reoretic si masurat - analiza grafica

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii de la -3 la 40, 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 corespunde ecartamentul de 1435 mm, iar valoarea de 35 mm corespunde ecartamentul de 1470
mm).
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SENSUL DE MERS AL TREN ULUI
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414039383736353433323130292827262524 232221201918 17161514131211109 8 76 5 4 3 2

LOCUL PRODUCERII DERAIERII Km 0 + 190

Diagrama nr. 2 - Diagrama suprainaltarii prescrise si masurate - analiza grafica

wcﬁmuﬁnmm
!
115 Sensul de mers al trenului 12
10 Y
105 |
100
95 (T") Sageata masuratd (mm) :
la miiocul corzii de 10 m
)
85
D,5 [(m) |

80 & - — H
75 7 | 1
70 o |
Wi an Y |
60+ % E

T x| X
: - | 55

-'__

Sageata teoretica: fi=57 mm

451 {masurati la miilocul corzii de 10 m) Locul producerii deraierii
40 | 1 1 1 | 1 1 1 | 1 1 1 | 1 1 1 1 | 1 1 1 : : 1 | 1 1

4039383736353433323130292827 262524 232221201918 1716151413121110 9 8 7 6 543 2 1 0 -1-23

Diagrama nr.3 - Diagrama sagetilor teoretice si masurate - analiza grafica
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Ecartament masurat static cu tiparul 1469 mm

Ecartament masurat static cu tiparul 1468 mm

Ecartament mésurat staticcu tlparul 1467 mm

&anament masurat static cu npaml 1460 m
N\ P .

T Sensul de mers al trenului

Foto. nr. 3 Ecartamentul masurat in punctele pichetate din zona producerii deraierii

A

din punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, au fost verifieate un numar de 15 traverse de

lemn (TO, T1, T2, ... T14), iar in sensul de mers al trenului au mai fost verificate 3 traverse de

lemn (T-1, T-2, T-3) constatindu-se urmatoarele:

= traversa T-3 —necorespunzatoare prezentand putreziri avansate In zona prinderilor la ambele
capete;

= traversaT-2 — corespunzatoare;

= traversa T-1 — necorespunzatoare, putreda in zona orinderilor la ambele capete;

= traversele TO si T1 (joantd) —prezentau putreziri avansate in zona prinderilor la ambele capete.

Intre talpa sinei de la firul exterior al curbei (sina din partea stinga a sensului de mers al trenului)

si rebordul placii metalice pod, exista un spatiu liber de 5 mm (foto nr.4). La capatul placii metalice

pod dinspre exteriorul cdii exista o urma de deplasare a acestei placi pod, pe directie radiala, in

sensul cresterii ecartamentului care avea lungimea de 5 mm (foto nr.5). Sub efectul dinamic al

trenurilor aflate 1n circulatie, aceste spatii libere erau consumate si aveau ca efect cresterea valorii

efective a ecartamentului. Tirfoanele B2 nu asigurau corespunzator prinderea placilor metalice de

traverse (foto nr.6). La capatul traverselor dinspre firul exterior era un spatiu liber intre traverse si

terasament (foto. nr. 6).
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Foto. nr. 4 - Traversa 0 si 1. Intre talpa sinei de la firul exterior al curbei (sina din partea stangd a
sensului de mers al trenului) si rebordul placii metalice pod, exista un spatiu liber de 5 mm.

,):' i ;' W, ‘r‘“ e i ‘,4“ 6‘ | :‘ s :
Foto. nr. 5 - Traversa 0 si 1. Urma de deplasare a pldci pod, pe directie radiala, in sensul cresterii
ecartamentului, care avea lungimea de 5 mm.

—

- = SSE " W
Tirfoane care nu asigurau corespunzator fixarea placii
metalice pod la joanta de la firul exterior al curbei
situata n punctul ,,0"

Foto. nr.6 - Traversa 0 si 1. Starea necorespunzatoare a prinderii pldcii metalice pod
de la firul exterior
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b

Foto. nr. 7 - Traversa 0 si 1. Joanta situata la firul interior al curbei

Putreziri locale in zona prinderilor
de la firul exterior al curbei

IR \

Foto. nr. 8 - Traversa 0 si 1. Neconformitati existente la joanta situata la firul exterior al curbei

= traversa T2 — corespunzaitoare;

» traversa T3 —necorespunzatoare, prezentand putreziri in zona prinderilor la ambele capete;

= traversa T4 —necorespunzatoare, prezentand crapaturi pe intreaga lungime;

= traversa T5 —necorespunzatoare prezentand crapaturi pe intreaga lungime si putreziri in zona
prinderilor la ambele capete;
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= traversle T6 + T13 —necorespunzatoare prezentand crapaturi pe intreaga lungime si putreziri in
zona prinderilor la ambele capete;

= traversa T14 —corespunzatoare;
din analiza diagramei sagetilor, masurate la mijlocul coardei de 10 m (diagrama nr.2), comisia de
investigare a constatat ca, la joanta situata in punctul ,,0” (km 0+150), sdgeata masurata a avut valoarea
de 112 mm. Aceasta valoare a sagetii corespunde pentru o curba cu raza de 111,60 m (cu 108 m mai
mica decat raza proiectatd);
de asemenea, s-a constatat ca diferenta dintre valorile sagetilor masurate in punctele ,,0” si,,10” (sageti
vecine situate la distanta de 5 m) depasea toleranta admisa la pozitia cdii in plan, prevazuta in cadrul
de reglementare - Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - nr.314/1989
art.7 1it.B;
neconformitatile prezentate au facut posibild cresterea componentei orizontale a fortei generate de
catre rotile atacante ale vehiculelor feroviare din compunerea trenurilor aflate in circulatie, care
actionau asupra sinei de la firul exterior al curbei in punctul ,,0”;
din analiza diagramei suprainaltarilor comisia de investigare a constatat ca pe toatd zona analizata
cuprinsa intre punctele ,,41” si ,,-3”, valorile acestora depaseau tolerantele la nivelul transversal
prescris al unui fir fata de celalalt admise in aliniament si curba, prevazute la art.7 litera A, pct.1 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989. Precizam ca, in
zona punctului ,,0”, limita tolerantei maxim admisa era depdsitd cu valori de pana la 12 mm.

Alte constatari efectuate la fata locului:
toate traversele analizate, nu aveau prevazute placi de polietilena intre placile metalice si traverse, in
conformitate cu prevederile caietului de sarcini pentru sina tip 49 aprobat prin OMTT nr.
735/07.05.1975:
la traversele TO, T1 si T4 au fost demontate si manevrate placile metalice, putandu-se astfel pune in
evidenta faptul ca toate gdurile in care erau introduse tirfoanele ce asigurau prinderea placilor de metal
de traversele de lemn, erau ovalizate;
in zona producerii accidentului feroviar prisma de piatrd spartd era colmatata si nu asigura drenajul
corespunzitor al apelor rezultate din precipitatii (pamant si vegetatie) - foto nr.9.

=

Foto. nr. 9 Zona producerii accidentului feroviar — neconformitati la prisma de piatra sparta

23



- in zona producerii accidentului feroviar nu au fost constatate neconformitati cu privire la uzurile
sinelor.

Date relevante cu privire la starea tehnica a infrastructurii, respectiv a suprastructurii feroviare,
inainte de data producerii accidentului feroviar:

- pe zona producerii accidentului feroviar ultima lucrare de RK a fost executata in anul 2001, iar ultima
lucrare de Intretinere curenta s-a executat la data de 02.10.2019 (inlocuirea a 46 de traverse de lemn
necorespunzatoare la km 0+500/600 cu traverse de lemn semi bune);

- din anul 2011 si pana la data producerii accidentului feroviar (17.02.2020) sectia de circulatie Paulis
Lunca Grupa Tehnica — Mintia (linia 227A) nu a fost verificatd niciodatd cu vagonul laborator de
misurat calea. In toatd perioada mentionati aceastd linie a fost gestionati de catre gestionarul de
infrastructura feroviara neinteroperabild SC RC-CF Trans SRL Brasov;

- ultima revizie chenzinala la linie in zona deraierii a fost efectuata la data de 14.02.2020. Din inscrisurile
efectuate de catre seful de district, reiese ca In urma verificarilor facute, nu a constatat neconformitati
cu privire la siguranta circulatiei;

- CUOcazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale efectuat de catre seful de district linii,
in toamna anului 2019, pe zona hectometrului 0+100/200, au fost recenzate in cale 80 de traverse de
lemn necorespunzatoare.

Observatii_ suplimentare _cu_privire la activitatea de gestionare a infrastructurii_respectiv_a
suprastructurii feroviare:

Cu ocazia actiunii de investigare a accidentului feroviar comisia de investigare a constatat si alte
deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile privitoare la cauze, dupa cum urmeaza:

- (gestionarul infrastructura feroviara neinteroperabild SC RC - CF Trans SRL Brasov nu detine personal
care sa asigure efectuarea tuturor reviziilor minime obligatorii ale cdii, prevazute in codurile de practica
respectiv Instructia nr.305/1997-,,privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile cdii” (exemplu: Fisa nr.11 ,,Atributiile sefului de sectie adjunct din sectia de intretinere a
caii’si Fisa nr.12 , Atributiile sefului sectiei de intretinere linii”. Revizii prevazute in cadrul de
reglementare mentionat, nu s-au efectuat si nici nu se efectueaza de cétre gestionarul de infrastructura
feroviara neinteroperabila, fiind astfel afectatd acuratetea reviziilor tehnice periodice ale caii si,
implicit, nivelul de siguranta feroviara garantat/acceptat.

C.5.4.3. Date privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia.
C.5.4.3.1. Locomotiva

Constatari privind locomotiva DA 1680 care a remorcat trenul de marfa nr.30648:
- instalatia INDUSI era sigilata si in functiune;

- dispozitivul de siguranta si vigilenta DSV era sigilat si in functie;

- instalatia de vitezometru de tip IVMS era sigilata si in functie.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS:
Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei DA 1680, care, la data de 17.02.2020, a
efectuat serviciul in remorcarea trenului nr.30684, au reiesit urmatoarele:
- trenul nr.30648 a fost expediat din halta de miscare Paulis Lunca Gr.Tehnica la data de 17.02.2020,
ora 16:35, si a circulat cu viteza de maxim 18 km/h pana la ora 16:50:44;
- 1in continuare viteza trenului a scazut treptat de la 18 km/h (ora 16:50:44) la 10 km/h (ora 16:53:07);
- trenul a continuat sa ruleze dupa aceea cu viteze intre 10 km/h si 11 km/h, pana la ora 16:57:05, dupa
care viteza a scazut brusc de la 10 km/h la 0 km/h, la ora 16:57:10, pe o distantd de 9,3 m.

Constatari efectuate in unitate de tractiune, privind locomotiva DA 1680

Masuritorile cotelor de la bandajele rotilor locomotivei s-au efectuat la data de 24.02.2020, in
Punctul de Lucru Chiscadaga, punct de lucru ce apartine operatorului de transport feroviar. In urma acestor
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masuratori s-a constatat ca aceste cote masurate, se incadrau in limitele admise Regulamentul Tehnic de
Exploatare Feroviara nr. 002 aprobat prin OMT 1186/2001 art. 221.

C.5.4.3.2. Vagoane

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

_Trenul de marfa nr.30648 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa DB CARGO
ROMANIA SRL) a fost compus din 25 vagoane seria Fals in stare goala.

Vagoanele din seria Fals sunt vagoane pe 4 osii, descoperite, cu incarcare gravitationald si cu
descdrcare masiva prin gravitatie, cu pereti ficsi, cu usi laterale in partea inferioara a cutiei vagonului.
Principalele caracteristici ale acestor vagoane sunt urmatoarele:

- lungimea vagonului peste tampoane .................... 12,00 m;

= P DOGNIU e ORE;

= P IO e e monobloc;

- ampatament boghiu ... 1,80 m;

- diametrul nominal al osiei pe cercul de rulare ...... 0 920 mm;

— VOIUMUL CULIET «.evvviieeiieieeeeeeeeee e 75,0 m3;

= P ITANA oo KE-GP:;

— tip regulator de timonerie .........ccccocvevvrenieniennen, DRV 2AT-600.

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

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva
DA 1680 ce a remorcat trenul de marfa nr.30648 din data de 17.02.2020, s-a incadrat in limitele admise
prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de intretinere a cdii, apartinand gestionarului infrastructura feroviara neinteroperabila
SC RC - CF Trans SRL Brasov, a lucrat in regim de 8 ore zilnic.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.30648 din data de 17.02.2020 detinea permise
de conducere, certificate complementare si autorizatii valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare detinea, in
conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005, autorizatii de exercitare pe proprie raspundere a functiei
valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise.

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

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

- in punctul ,,-3”, valoarea masurata, In stare statica, a ecartamentului caii era mai mare decat valoarea
de 1470 mm care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisé de codurile de practica
aplicabile 1n activitatea de mentenanta a infrastructurii;

- in zona punctului ,,0” traversele prezentau putreziri avansate in zona prinderilor la ambele capete. Intre
talpa sinei de la firul exterior al curbei (sina din partea stinga a sensului de mers al trenului) si rebordul
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placii metalice pod, exista un spatiu liber de 5 mm (foto nr.4). La capatul placii metalice pod dinspre
exteriorul caii, pe suprafata superioara a traverselor de la joanta, exista o urma de deplasare a acestei
placi pod pe directie radiald, in sensul cresterii ecartamentului care avea lungimea de 5 mm (foto nr.5).
Sub efectul dinamic al trenurilor aflate in circulatie, aceste spatii libere se consumau si aveau ca efect
cresterea valorii efective a ecartamentului cu valoarea minima A min = 10 mm. Insumand valoarea
ecartamentului masurat in punctul ,,0”, in regim static cu tiparul (E = 1435 + 32 mm) si valoarea
cresterii ecartamentului sub efectul dinamic al materialului rulant aflat in circulatie (A min = 10 mm),
se obtine valoarea minima efectiva a ecartamentului de 1477 mm (E = 1435 mm + 42 mm), valoare
efectiva la momentul deraierii;
in zona producerii deraierii existau in cale 3 traverse de lemn necorespunzatoare consecutive (T1,TO si
T1). De asemenea, pe zona premergatoare producerii deraierii, la un grup de 15 traverse de lemn
existente 1n cale (TO +~ T14), au fost constatate un numar de 13 traverse de lemn necorespunzatoare. La
toate aceste traverse de lemn necorespunzatoare, existente in cale, fixarea placilor metalice de traversa
nu era realizatd corespunzator si permitea, sub sarcina, deplasarea sinelor, pe directie radiala a curbei,
in sensul cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise in exploatare;
in zona deraierii $i cea premergatoare, dintr-un grup de 18 traverse analizate, exista un numar de 15
traverse cu defecte (adica un procent de 83,33 %) care impuneau inlocuirea in urgenta I (putrede in
zona placilor metalice, crapaturi longitudinale, care afectau prinderea sinei de traversd), contrar
prevederilor art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii -
nr.314/1989. De asemenea, au fost incalcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

» la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

» mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine;

» existenta in cale a traverselor necorespunzatoare la joante.

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

la joanta situatd in punctul ,,0" (km 0+150) valoarea sagetii masurate la mijlocul corzii de 10 m, a fost
de 112 mm. Aceasta valoare a sagetii depasea tolerantele admise la pozitia cdii in plan, prevazute de
cadrul de reglementare - Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii -
nr.314/1989 art.7 lit.B;

pe toatd zona analizata, cuprinsd intre punctele ,,41” si ,,-3”, valorile supraindltarilor depaseau
tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celdlalt admise in aliniament si curba,
prevazute la art. 7 litera A, pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989. Precizam ca, in zona punctului ,,0”, limita tolerantei maxim admisa era depasita cu
valori de pana la 13 mm.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia.

Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant din corpul trenului

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la locomotiva de remorcare a

trenului de marfa nr.30648, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3 se poate afirma
ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre

comisia de investigare (documente, fotografii, declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate
concluziona ca dinamica producerii acestui accident a fost urmatoarea:
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» |a data de 17.02.2020, trenul de marfa nr.30648 apartinand operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, a fost expediat de pe linia industrialda Holcim (halta de miscare
Paulis Grupa Tehnicd) avand ca destinatie statia CFR Curtici. Trenul de marfa nr.30648 era compus
din 25 vagoane tip Fals, goale, 100 osii, 568 tone, 325 metri si era remorcat de locomotiva DA 1680);

* in jurul orei 16:55, in circulatia trenului de marfa nr.30648, la intrarea in statia CFR Mintia, la km

0+150 pe o zona a caii situata in curba, cu deviatie dreapta in raport cu sensul de mers, s-a produs

deraierea locomotivei DA 1680. Deraierea s-a produs prin caderea intre firele cdii a rotii din partea
dreaptd, al sensului de mers, a primei osii de la primul boghiu al locomotivei (care circula pe sina de

la firul interior al curbei). Dupa parcurgerea de catre locomotiva trenului cu aceasta roata deraiatd o

distantd de 40 m, s-a produs si deraierea rotii din partea dreapta, a primei osii de la al doilea boghiu al

locomotive (in sensul de mers), care de asemenea, ca si prima roata deraiata, circula pe sina de la firul

interior al curbei. Ambele roti deraiate au cdzut la interiorul caii. Trenul a circulat in stare deraiata o

lungime totald de 50 m, dupa care s-a oprit cu rotile deraiate la interiorul caii, la o distanta de 10 mm

fatd de sinele de la firul interior al curbei.

Acest lucru a fost posibil ca urmare a:

- existentei in zona punctului ,,0” a unui numar de 3 traverse de lemn necorespunzatoare consecutive,
pe o portiune a cdii unde dintr-un total de 15 traverse (traversele -1+13) un numar de 14 erau
necorespunzatoare;

- pierderii stabilitatii sistemului de prindere a placilor metalice de traversele de lemn de la firul
exterior al curbei;

din cauza conditiilor tehnice mentionate mai sus, a fost posibila deplasarea catre interiorul caii, a rotii

ce circula pe sina de la firul interior al curbei;

in zona punctului ,,0” s-au constatat 3 traverse de lemn normale consecutive necorespunzatoare, care

nu puteau asigura o prindere eficace a placilor metalice de traverse, permitand astfel, sub influenta

fortelor dinamice dezvoltate de materialul rulant aflat in miscare, deplasarea cadrului sina-placa
metalica spre exteriorul cdii i Tn consecintd depasirea sub sarcind a tolerantelor admise la ecartamentul
nominal al caii;

= de asemenea in joanta situata la punctul ,,0” - km 0+150, s-a constatat un cot pronuntat (defect la pozitia
caii in plan orizontal), cot a carui valoare depasea tolerantele admise a pozitiei caii in plan orizontal,
prevazute de cadrul de reglementare - Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989 art. 7 lit. B. Existenta si mentinerea in cale a acestui defect al suprastructurii caii au
avut ca efect amplificarea fortelor dinamice dezvoltate de materialul rulant aflat in miscare.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare concluzioneaza ca, in regim dinamic,
starea necorespunzdtoare a geometriei caii (mentinerea In cale a unor traverselor de lemn
necorespunzdtoare care a condus la o deplasare a cadrului placd-sina catre exteriorul caii, avand drept
consecinta depdsirea ecartamentului maxim admis si existenta/mentinerea in cale a unui cot pronuntat in
joanta situata la punctul ,,0” - km 0+150, a carui valoare depasea tolerantele admise a pozitiei cii in plan
orizontal), au determinat pierderea capacitatii de ghidare a rotii din partea dreaptd a primei osii de la
primul boghiu al locomotivei, avand ca referintd sensul de mers al trenului si caderea acesteia in interiorul
cdii, asa cum a fost descrisa anterior.

C.7. ACCIDENT CAUSES
C.7.1. Direct cause and contributing factors

The direct cause of the accident is the fall of the right wheel from the first axle of the first bogie
of the locomotive (having like reference the train running direction) between the rails, on a curve with
right deviation. It happened because the technical condition of the wooden sleepers at the accident site
was improper, allowing the increase of the track gauge over the maximum accepted value, under the action
of the dynamic forces transmitted by the wheels of the rolling stock in running, forces enhanced by the
improper geometry of the track.
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Contributing factors:

= there were 3 consecutives improper wooden sleepers, in the point ,,0”(point of derailment), on a track
section where, from a total of 15 sleepers (sleepers numbered from ,,-1” to ,,13”), 14 ones were
improper;

= there was in the point ,,0” a failure at the horizontal track position, whose value exceeds the tolerances
accepted for the horizontal track position, it leading to the enhancing of the dynamic forces generated
by the rolling stock in running.

C.7.2. Underlying causes

Underlying causes of the accident were the inobservances of some provisions from the
instructions in force, that is:

= Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance for line with standard
gauge - n.314/1989, art.25, points 2 and 4, regarding the failures that impose the replacement of the
wooden sleepers, respectively, condition for the not keeping within the track the improper sleepers;

= Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance - n0.314/1989, art.7
letter B, regarding the keeping within the track a failure at the horizontal track position.

C.7.3. Root causes

Root cause was the failure in the complete application of the provisions regarding the
identification of the failures at the track geometry, included in the system procedure code PS-61 ,,Risk
management”, revision 0, part of safety management system of the noninteroperable railway infrastructure
manager SC RC - CF Trans SRL Brasov.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS
Safety recommendations

In case of the accident investigated, one found that the derailment was generated by the improper
condition of some parts of the railway infrastructure.

When the accident happened, the maintenance of the railway infrastructure on the
noninteroperable section Mintia - Paulis Lunca Technical Sidings was ensured by the noninterperable
railway infrastructure manager SC RC-CF Trans SRL Bragov. Before the completion of the investigation
report, the noninteroperable track section Mintia - Paulis Lunca Technical Sidings was given to the public
infrastructure administrator SNCFR ,,CFR” SA, this track section not being written down in the annex of
the Safety Authorization Part B no.AS20003, got by SC RC-CF Trans SRL Brasov from th 25th August
2020. In th annex of the Safety Authorization no.AS20003 there are written down many track sections
situated in the railway counties Bucuresti, Timisoara, Brasov and Iasi, these sections are managed by SC
RC-CF Trans SRL Brasov.

On the track sections managed by SC RC - CF Trans SRL Brasov, situated in the railway cunty
Timisoara, in 2019, there were other two accidents, with causes and factors similar to this investigated in
this report, as follows:

- on the 21st April 2019, on the not electrified single-track line, between Vasiova and Resita Nord
railway stations, km 57+235, 2 wagons of the freight train n0.69492-1 (got by the railway freight
undertaking Tim Rail Cargo SRL) derailed,;

- on the 1st June 2019, on the not electrified single-track line, between Vasiova and Resita railway
stations Nord, km.53+900, the multiple unit AMX 572-7, being in the composition of the passenger train
n0.16104 (got by the railway passenger undertaking Regio Calatori SRL Brasov) derailed.
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Considering the fact that, following the investigation, one found that this accident happened
following the existence of some nonconformities at the technical condition of the railway superstructure,
appeared following the non-full application of the provisions of some procedures of the safety
management system got by the noninteroperable infrastructure manager SC RC - CF Trans SRL Brasov,
and taking into account that the continuous activity for supervision of the railway superstructure and
infrastructure is one of the main task of the staff in charge with the track maintenance, and the safety
levels that have to be got are expressed by criterion for the risk acceptance, defined like common safety
objectives, the investigation commission considers necessary to issue the next safety recommendation:

» Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the manager of the noninteroperable
railway infrastructure SC RC — CF Trans SRL Brasov has the resources and capability to meet with
the requirements for the maintenance of the railway infrastructure, that were basis for the granting
of the safety authorization.

Prezentul Raport de Investigare se transmite: Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila SC RC-CF Trans SRL Brasov si operatorului
de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.
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