AVIZ

In conformitate cu prevederile 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 Romania 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
29.01.2020, ora 18:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Babeni - Alunu, linie simpla neelectrificata, in circulatia trenului de marfa nr.23690 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), intre statia CFR Berbesti si halta de
miscare Popesti Valcea, la km 25+610, prin deraierea celui de-al 21-lea vagon, din compunerea
trenului, de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers al trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatiile n legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

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

Bucuresti, 11 ianuarie 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 produs la data de
29.01.2020, ora 18:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, Secfia de
circulatie Babeni - Alunu, linie simpla neelectrificatd, in circulatia trenului de marfa nr.23690
(apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), intre statia CFR
Berbesti si halta de miscare Popesti Vilcea, la km 25+610, prin deraierea celui de-al 21-lea
vagon, din compunerea trenului, de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers al
trenului.
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si
ale Ordonantei de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobata prin Legea nr.71/2020.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a OCupat in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decit 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.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Roméana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, aprobata prin Legea nr.71/2020, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind
organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i
a incidentelor, de dezvoltare si imbundatdtire 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 de Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor sau incidentelor feroviare.

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

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.20 din Ordonanta de urgentd nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
coroborat cu art.1, alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din 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 sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale CF Craiova, privind accidentul feroviar produs la data de 29.01.2020, ora
18:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia curentd simpla
neelectrificata dintre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea, in circulatia trenului de
marfa nr.23690 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA prin
deraierea celui de-al 21-lea vagon si luand in considerare faptul ca, evenimentul se incadreaza ca
accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de
Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.346 din data de 31.01.2020 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 29th January 2020, at 18:15 o’clock, in the railway county Craiova, track section
Babeni — Alunu (not-electrified single-track line), between Berbesti and Popesti Valcea railway
stations, km.25+610, the first bogie from the 21st wagon of the freight train no. 23690, got by the
railway freight undertaking SNTFM ”CFR Marfa” SA derailed in the running direction.

The accident happened on a curve with right deviation (against the running direction of the
train), consisting in the fall of the right wheel from the leading axle, from the first bogie of the
wagon no.81536652095-6 between the rails.

The wagon ran with the first bogie derailed 180 m, when, following the cut of the continuity
of the brake air pipe, the train stopped.

The accident site is presented in the photo no.1.
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Figure no.1 — map of the derailment site

The freight train n0.23690, hauled with the locomotive DA 1277 (main one), locomotive
DA 975 (multiple traction) and locomotive DA 1141 (banking one), as well as their crews are got
by the railway freight undertaking SNTFM ”CFR Marfa” SA.

Accident consequences
injuries
No victims or injuries.
Track superstructure
Following the accident, the track superstructure was affected on about 180 m.
Railway installations
The parts of the installations from the route where the freight train no. 23690 ran with a
wagon derailed were not affected.

Rolling stock

At the wagon n0.81536652095-6, following the running in derailment condition, the running
surfaces at 2 axles were damaged.
Interruptions of the railway traffic

No interruption because on the respective track section no passenger train runs.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the fall between the rails, on a curve with right deviation, in
the train running direction, of the right wheel from the leading axle of the first bogie of the wagon
n0.81536652095-6, the 21st of the freight train no.23690. It happened following the exceeding of
the maximum tolerances accepted in operation for the track geometry parameters, under the action
of the dynamic forces transmitted to the track by the rolling stock running.

Contributing factors:

= keeping within the track of improper wooden sleepers from the point ,,0” (point of
derailment — point of fall between the rails of the right wheel from the leading axle), that
did not ensure the fastening of the rails, allowing the movement of the unit rail — metallic
plate along the sleepers.



Underlying causes

" non removal, at the deadlines stipulated in the practice codes, of the failures levels 5
and 6 found during the inspection of the running line, at the accident site;

. failure in the provision of the Line District no.7 Popesti with normal wooden sleepers
necessary for the track maintenance and repair;

. under sizing of the number of workers existing in the Line District no.7 Popesti, staff
in charge with the maintenance of the railway superstructure at the accident site.

Root causes

The root cause of the accident was the failure in the application of the provisions of the
operational procedure code PO SMS 0-4.07 ,compliance with the technical specifications,
standards and requirements relevant for whole life time of the tracks in maintenance process”, part
of safety management system of CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of maintenance and
periodical repairs at the lines.

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 railway accident, in
accordance with art.7, paragraph (1), letter b.

Safety recommendations

According to the provisions of art.26(2) from the Emergency Government Decision
n.73/2019 for the railway safety, the safety recommendations are addressed to Romanian Railway
Safety Authority - ASFR, that shall ask and track their implementation by the party identified in the
recommendation.

Although the public railway infrastructure administrator had, according to the provisions
(UE) Regulation n0.1169/2010, ,, procedures that guarantee the safe management and operation of
the infrastructure, considering the number, type and size of the railway undertaking that render
services using the respective network, including all the necessary interactions that depend on the
complexity of the operations”, these are not completely observed and the consequences in the
activity of the infrastructure administrator are getting worse.

The provisions of some of the practice codes, regarding the maintenance can not be applied
in their entirety, because the material and human resources considered when the practice codes
(instructions) were drafted are no more met

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified the risk
generated by the not taking the safety measures for the removal of the failures of levels 5 and 6
found during the inspection at the running and main track, using the track recording coach, but this
risk was not properly managed.

Also, after the removal of these failures, there was necessary the replacement of the
improper consecutive wooden sleepers. Keeping in operation of improper wooden sleepers, that
have to be immediately replaced (emergency 1) is not mentioned in the Register of risks, drafted by
the territorial structure of the public railway infrastructure administrator (railway county Craiova),
altough the danger of non-performance of this type of works has serious consequences for the
traffic safety, it being very frequent in the last years.

For the improvement of the railway safety and prevention of some similar events, following
the unsuitable technical condition of the railway infrastructure, the investigation commission
considers timely to address the next safety recommendations:

Safety recommendation no.1




CNCF ,,CFR” SA - railway county Craiova shall analyse the risk generated by the failure in
the removal, at the stipulated deadlines, of the failures levels 5 and 6, found during the inspection of
the running and main tracks in the railway stations, made with the track recording coach and shall
dispose effective measures for keeping it under control.

Safety recommendation no.2

CNCF ,,CFR” SA - railway county Craiova shall revise the identification of the own risks
generated by keeping in operation the unsuitable normal wooden sleepers, that have to be replaced
immediately (emergency 1), on the curves with radius under 350 m and shall establish the measures
necessary for the improvement of the railway safety.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 29.01.2020, ora 16:50, trenul de marfa nr.23690 compus din 25 vagoane tip Faals
incarcate cu carbune, remorcat cu locomotiva DA 1277 (titulard), locomotiva DA 975 (multipla
tractiune) si locomotiva DA 1141 (impingatoare), a fost expediat de la statia CFR Berbesti si avea
ca destinatie statia CFR Babeni.

Intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea viteza maxima a liniei este de
30 km/h. La data producerii accidentului viteza maxima de circulatie era restrictionata la 15 km/h
datorita terasamentului instabil si a starii tehnice necorespunzatoare a unora dintre elementele
constructive ale suprastructurii feroviare (traverse, sine, elemente ale sistemului de fixare a talpii
sinelor de traverse, etc.).

In timpul circulatiei trenului pe linia curenta dintre statia CFR Berbesti si halta de miscare
Popesti Valcea, la km 25+610, in cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie dreapta si in
profil transversal rambleu, la viteza de 15 km/h, s-a produs deraierea celui de al 21-lea vagon din
compunerea trenului de roata din partea dreapta a osiei conducatore a primului boghiu prin caderea
acesteia intre firele caii, roata din partea stinga a aceleiasi osii ramanand pe sina.

Dupa parcurgerea unui spatiu de 130 m, loc in care s-a constatat lovirea eclisei de interior
din compunerea joantei de pe partea dreapta, in sensul de mers al trenului, de catre roata deraiata
de pe aceasta parte, roata din partea stingd a acestei osili a sarit peste ciuperca sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei si a cazut in exteriorul caii de rulare. Socul produs la
lovirea eclisei joantei de catre prima osie a produs deraierea si a celei de-a doua osii a primului
boghiu. Vagonul nr.81536652095-6 avand deraiate osiile primului boghiu a circulat in aceasta
stare pe o distanta de 50 m, cand in urma intreruperii continuitatii conductei generale de aer, trenul
s-a oprit.

Distanta parcursa de tren, de la punctul in care s-a produs deraierea vagonului al 21-lea si
pana la oprirea acestuia a fost de 180 m.

Datorita acestui accident, circulatia feroviara intre statia CFR Berbesti si H.m. Popesti
Vilcea a fost inchisa din data de 29.01.2020, ora 18:15, pana in data de 31.01.2020, ora 13:23.

Ridicarea si repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a realizat cu mijloace locale si s-a
finalizat la ora 00:05.

Dupa repunerea pe sine a vagonului deraiat, retragerea vagoanelor in statie si executarea
lucrarilor de reparatie a suprastructurii feroviare, circulatia feroviara s-a reluat in data de 31.01.2020
la ora 13:23, cu vechea restrictie de viteza de 15 km/h.

In urma producerii accidentului nu au fost inregistrate victime.

Pe sectia de circulatie Babeni — Alunu nu circulau trenuri de calatori.




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

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cii Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Babeni-Alunu.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii nr. 7
Popesti, apartinand Sectiei L3 Ramnicu Valcea.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Berbesti si halta de
migcare Popesti Valcea sunt intretinute de catre Districtului SCB Ramnicu Vélcea, apartinand
Sectiei CT 1 Craiova, din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Craiova.

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

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR MARFA” SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca
si furnizori feroviari.

Locomotivele DA 1277 si DA 975, respectiv locomotiva DA 1141, care au remorcat trenul
de marfa nr.23690, apartin operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM , CFR MARFA”
SA, iar activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la aceste locomotive este
asigurata de personalul propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau, pe baza de
contracte de prestari servicii, CU operatori economici care detin certificate pentru functia de
intretinere emise de Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana - ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren erau detinute de operatorul de transport feroviar de
marfi SNTFM ,,CFR MARFA” SA. Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a
vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.23690 a fost asigurata de catre personalul propriu
al operatorului de transport feroviar de marfa sau, pe baza de contracte de prestari servicii incheiate
CU unitati specializate si certificate ca entitati responsabile cu intretinerea de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana - ASFR.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivelor din compunerea trenului de
marfa nr.23690, din data de 29.01.2020, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR MARFA” SA.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23690 a fost remorcat cu locomotiva DA 1277(titulara), locomotiva DA
975 (multipla tractiune), respectiv locomotiva DA 1141 (impingatoare) si avea in compunere 25 de
vagoane de marfa seria Faals, incarcate cu carbune. Trenul avea lungimea de 450 metri, 100 de osili,
1974 tone, masa necesara de franat automat conform livretului de mers 987 tone, in fapt 1098 tone,
masa franata de mana conform livretului de mers 275 tone, in fapt 379 tone.

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

Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate corespunde unei curbe care incepe de la km
25+035, se termina la km 25+640 si este de deviatie dreapta in sensul de mers al trenului. Aceasta
curba este alcatuitd dintr-o curba arc de cerc cu raza R=300 m. inspre aliniamentele adiacente,
aceasta curba se racordeaza prin intermediul a doua curbe parabolice care au lungimile L= Lr2=80
m. Valoarea sagetii corespunzatoare curbei circulare, in raport cu lungimea unei corzi de 20 m
(lungimea corzi folosita pentru masurarea sagetilor curbelor cu raze mai mari de 250 m), este de
f=167 mm, iar lungimea curbei arc de cerc corespunzatoare razei circulare este de Lcc=445 m.



Punctele caracteristice ale curbei sunt: AR km 25+035, RC km 25+115, CR km 25+560 si
RA km 25+640.

Schita deraiere 29.01.2020
Berbesti — Popesti Valcea (IKm 25+610)
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Figura. nr.2 — Curba cu locul producerii deraieri

Punctul in care s-a produs deraierea se afla in cuprinsul curbei de racordare.
In profilul longitudinal al caii traseul caii ferate, in zona producerii deraierii, este in
declivitate de 14,84%o (rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura cdii in zona producerii deraierii este cale cu joante, alcatuita din sine tip 49
cu lungimea de 25 m montate pe traverse de lemn normale. Fixarea sinelor de placile metalice este
realizata prin sistemul de prindere rigida tip K.

Prisma de piatra sparta era completa si colmatata, cu vegetatie in cuprinsul ei.

Viteza maxima de circulatie a liniei curente dintre statia CFR Babeni si statia CFR Alunu (in
acest interval este inclusa si linia curentd Popesti Valcea - Berbesti este de 30 km/h. Incepand cu
data de 10.12.2006, pe aceasta linie curenta viteza maxima de circulatie a fost limitata la 15 km/h,
pe zona km 17+500 + 28+800 din cauza starii tehnice necorespunzatoare a terasamentului caii. De
la data de 12.12.2010 distanta limitarii de viteza de 15 km/h a fost marita, de la km 11+300 la km
18+900, pe zona km 17+500 + 36+400, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a unora dintre
elementele constructive ale suprastructurii feroviare si a terasamentului caii.

Accidentul feroviar s-a produs la km 25+610, in zona in care viteza maxima de circulatie
(de 30 km/h) era restrictionata la 15 km/h.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviard intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea se

efectueaza pe baza de cale libera, dupa sistemul intelegerii telefonice la interval de statie.

C.2.3.3. Locomotivele
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivelor DA 1277, DA 975 si DA 1141 care s-a
aflat in remorcarea trenului marfa nr.23690:

- ecartament - 1435 mm;
- lungimea intre fetele tampoanelor - 17000 mm;
- distanta intre osiile extreme - 12400 mm:;
- distanta intre pivotii boghiurilor - 9000 mm,;
- indltimea maxima a locomotivei - 4272 mm;
- latimea maxima a locomotivei - 3000 mm:;
- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1100 mm;
- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116,2t;
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- sarcina maxima pe osie -19,36 t;

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

- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;

- tipul turbosuflantei - LAG 46-20;

- transmisia - electrica curent continuu;
- frAna automata - tip KD2,;

- frAna directa - tip Fd1.

Foto nr. 1 — Schita locomotivei DA

C.2.3.4. Vagoanele
In accident a fost implicat vagonul de marfa nr.81536652095-6, situat al 21-lea in
compunerea trenului, avand urmatoarele caracteristici:

e serie vagon: -Fals;

e tipul boghiurilor: -Y25cs;

e ampatamentul boghiului: -1,80 m;

e tipul rotilor: -cu bandaj;

e ampatamentul vagonului: -9,00 m;

¢ lungimea totala a vagonului: -14,54 m;

e tara vagonului: -24,400 t;

e tipul frinei automate: -KE GP;

o data efectuarii ultimei reparatii planificate: -23.08.17 (6) efectuata la operatorul economic

identificat prin acronimul ATM,;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si personalul de miscare a fost asiguratd prin
instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivei si ale haltei de miscare Popesti Valcea, respectiv
statiei CFR Berbesti.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal de specialitate din cadrul Agentiei de
Investigare Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar SNTFC “CFR Marfa“ SA si Politiei TF Govora.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

10



In urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau
persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
totald estimativa a pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 1438,39 lei cu
TVA. In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
are rol doar in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare a producerii accidentului, linia curenta cuprinsa intre statia CFR Berbesti si halta de
miscare Popesti Valcea a fost inchisa incepand din data de 29.01.2020, ora 18:15, pana in data de
31.01.2020, ora 13:27, ora la care circulatia a fost reluatd cu viteza de 15 km/h existenta inainte de
producerea deraierii, dupa ridicarea materialului rulant deraiat, retragerea vagoanelor in statie si
remedierea defectelor de la linie.

Producerea accidentului feroviar nu a avut consecinte in circulatia trenurilor deoarece, pe
sectia respectiva, nu circula trenuri de calatori.

C.4. Circumstante externe

La data de 20.12.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, iar vizibilitatea era buna.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura feroviarda publica
CNCF ”CFR,, SA.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea circulatiei trenurilor in statia
CFR Berbesti, se pot retine urmatoarele:

In urma verificarii documentelor de transport s-a constatat c¢a trenul era corespunzitor din
punct de vedere al probei de frana si poate fi expediat in bune conditii. Dupa intocmirea dispozitiei
de circulatie, trenul de marfa nr.23690 a plecat din statia CFR Berbesti la ora 16:50, in buna stare,
iar la defilarea trenului nu s-a constatat nimic deosebit.

cJe

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenantei infrastructurii
feroviare, se pot retine urmatoarele:

Din punct de vedere al numarului de personal autorizat alocat pentru conducerea echipelor si
efectuarea reviziei tehnice a cdii, in structura districtului sunt un sef de echipa si 3 revizori de cale.

Ultima revizie chenzinalda, inainte de producerea accidentului, s-a facut in data de
14.01.2020, comisia fiind formata din sef de district si revizorul de cale, cand au fost constatate
probleme deja cunoscute (traverse necorespunzatoare, prisma colmatata, sine defecte).

Existenta in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare, pe zona de producere a
accidentului, era cunoscuta dar, din cauza lipsei din stoc a acestora si a personalului muncitor redus
numeric nu s-au facut lucrari de inlocuire. Pentru mentinerea ecartamentului la limita tolerantelor
admise au fost confectionati si montati, din loc in loc, tiranti.

Ultima masuritoare a ciii cu vagonul de masurat calea s-a efectuat la data de 19.11.2019. In
urma acestei masuratori a fost identificat un defect de gradul 6 (L6) la km 25+600, defect ce nu a
fost remediat pana la data producerii accidentului.

Dupa producerea accidentului, pentru reluarea circulatiei, s-au inlocuit traverse de lemn
normale aprovizionate de la alte sectii de linii.
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Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care au condus si deservit locomotivele de
remorcare ale trenului, se pot retine urmatoarele:

La data de 29.01.2020, in jurul orei 16:00, in statia CFR Berbesti, au efectuat proba de frana
a trenului de marfa nr.23690. Dupa ce au efectuat proba de frana si dupa ce au avut indeplinite
conditiile de ocupare a liniei curente, au pus trenul in miscare.

Trenul a plecat din statia CFR Berbesti si a circulat in conditii normale pana la km 25+600,
unde a sesizat scaderea presiunii aerului in conducta generala. S-au luat masuri de franare a trenului
concomitent cu Incetarea remorcdrii acestuia.

Dupa oprirea si verificarea trenului au constatat ca osiile primului boghiu al vagonului
nr.81536652095-6 (al 21-lea din compunerea trenului) erau deraiate si au avizat impiegatul de
miscare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a OUG nr.73/2019 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:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, 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 sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE
nr.1169/2010.

in cursul anului 2019 administratorul de infrastructura feroviara publica, in conformitate cu
prevederile Regulamentelor (UE) nr.1169/2010, si nr.762/2018 si tindnd cont de cerintele
standardelor SR EN ISO 9001:2015 si SR EN ISO 1400:2015 privind sistemele de management
calitate-mediu, si-a revizuit si si-a actualizat politica in domeniul Sistemului de Management
Integrat Calitate - Mediu - Sigurantd Feroviara, pe care a transmis-o sucursalelor regionale CF la
data de 16.09. 2019.

Intrucat, din verificarile si masuritorile efectuate pentru constatarea stirii tehnice a
infrastructurii feroviare au rezultat neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta,
comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;
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b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/sau persoane.

In urma verificarii acestor proceduri si a modului de aplicare a acestora, comisia de
Investigare a constatat urmatorarele:

a) Referitior la indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si
reparatii

Pentru a indeplini cerinta enuntatd la litera a), administratorul infrastructurii feroviare
publice a intocmit si difuzat celor interesafi Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a
liniilor in procesul de intretinere”. In Anexa 2 — ,Tipuri de lucrdri de intretinere” a acestei
proceduri operationale este mentionata, printre altele, si lucrarea: inlocuirea traverselor de lemn,
astfel ca numarul celor rele ramase in cale sa nu depaseasca limitele admise, avand ca si
corespondent in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare codul de
practica ,,Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989 .

Constatarile comisiei de investigare referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de
lemn normale din zona in care s-a produs deraierea, precum si informatiile obtinute in urma
analizarii recensamantului traverselor de lemn normale necorespunzatoare, intocmit de catre
structura responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare publice din cadrul Sucursalei
Regionale CF Craiova, au evidentiat ca, au fost mentinute in exploatare traverse de lemn a caror
stare tehnica impunea inlocuirea acestora.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme §i tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.37/4/1989” — cod de practica, referitoare la luarea
masurilor pentru Inlocuirea traverselor de lemn au scos In evidentd abateri de la acest cod. Acest
fapt reprezinta un pericol, care poate genereaza riscul de deraiere a vehiculelor feroviare, pericol ce
apare in contextul unei mentenante necorespunzatoare a suprastructurii caii.

Masura de tinere sub control a starii tehnice in care se aflau traversele de lemn normale, pe
care CNCF ,,CFR” SA si-a propus-o, este respectarea prevederilor art.25 - pct.2 si 4 din codul de
practica ,, Instructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989 . Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Totodata, valorile mari ale ecartamentului caii, masurate in stare statica (peste valoarea
maxima admisa de prevederile art.1, pct. 13 din codul de practica ,,/nstructia de norme §i tolerange
pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989), pe zona in care s-a
produs accidentul feroviar, indica faptul cd, acest parametru al geometriei caii (ecartamentul) nu
mai era tinut sub control prin lucrari de mentenanta.

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 3 revizori de cale, 2
meseriagi intretinere cale si 2 muncitori necalificati.

Acest numar de personal muncitor era total insuficient pentru executarea lucrarilor de
mentenanta recenzate.

Faptul ca forta de muncad este atat de redusa are implicatii directe in activitatea de
mentenantd, deoarece pentru unele lucrari nu se poate asigura, cu numarul de muncitori ai
districtului, formatia minima de muncitori (meseriasi cale) reglementatd prin codul de practica
»INorme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normala/1990”. De asemenea, administratorul de infrastructura feroviara publica nu poate respecta
termenele si perioadele precizate in codurile de practica, pentru executarea unora dintre lucrarile de
intretinere curenta sau de reparatie periodica.

Neasigurarea resurselor necesare pentru realizarea mentenantei reprezinta 0 incalcare a
prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”,
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procedura care este parte din Sistemul de Management al Sigurantei dezvoltat la nivelul
administratorului de infrastructura feroviara publica.
Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate, editia in vigoare”, precizat in
acest document, are o importanta deosebitd, deoarece indica norma de manopera si consumul de
materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii caii ferate pe o anumita linie, Stabilite pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare .
Pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatii in executie manuala alocarea resurselor
materiale si umane sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrarilor au condus an de an la
degradarea accentuata a infrastructurii feroviare, degradare ce a condus la:
= cresterea cantitatilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare, in special traverse de lemn
normale;

* mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroviare cu elemente constructive a caror stare
tehnica nu permite remedierea defectelor si readucerea in tolerante a geometriei caii;

= executarea lucrarilor de intretinere fara respectarea prevederilor din procedurile Sistemului de
Management al Sigurantei si din codurile de practica.

Prevederile codurilor de practica ,,/nstructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea
nr.329/1995” (cap. 6, pct. 6.7), referitoare la remedierea, in termencle prevazute de acestea, a
defectelor geometriei cdii ar trebui sa fie sub stricta coordonare a personalului care urmareste
aplicarea sistemului de management al sigurantei. Neremedierea la timp a defectelor geometriei caii
conduce in mod evident la pericolul de producerea deraierii. Comisia a constatat ca, la nivelul
districtului/sectiei, s-au facut eforturi de remediere a acestor defecte, dar lipsa de materiale si
resurse umane a condus la nerespectarea termenelor de executie a lucrarilor stabilite prin codurile
de practica.

In circulatia materialului rulant, amplitudinea unui defect al geometriei caii creste indiferent
de viteza de circulatie a materialului rulant, astfel ca, riscul de producere a unui accident feroviar nu
se reduce prin simpla restrictionare a vitezei de circulatie.

In acest caz, administratorul de infrastructura feroviara publici, prin structurile sale cu
atributii de verificare si control a modului in care este realizata mentenanta infrastructurii feroviare
publice, ar trebui sa reactioneze si sa diSpuna masuri in consecinta.

b) Referitior la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitdtile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile
altor organizatii si/sau persoane

Pentru a indeplini cerinta enuntata la litera b), administratorul infrastructurii feroviare
publice a intocmit, in cadrul sistemului integrat Management Calitate-Mediu-Siguranta, procedura
de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, pe care a difuzat-o Sucursalelor Regionale CF
in vederea punerii in aplicare.

La capitolul 5.2. din aceasta procedura — Etapele procesului de management al riscurilor,
pct.5.2.1. — ldentificarea riscurilor, comisia a constatat ca 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. Prin actul nr.72/6/867/13.09.2019, Sucursala Regionala CF Craiova a emis ,,Registrul de
riscuri” —anul 2019, intocmit in baza noii proceduri.

In acest Registru este mentionat pericolul neludrii masurilor de siguranta privind remedierea
defectelor de gradul 5 si 6, depistate la verificarea liniei curente si directe cu vagonul de masurat
calea. Pentru remedierea acestor defecte era necesara inlocuirea traverselor de lemn
necorespunzatoare. Neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzatoare nu este mentionatd in acest
Registru, desi pericolul neefectudrii acestui tip de lucrari are consecinte grave in siguranta
circulatiei, manifestandu-se foarte des in ultimii ani.

Comisia a procedat la chestionarea personalului feroviar implicat, conform prevederilor art.
51, lit. f) din HG nr.117/2010, acesta declarand ca avea cunostintd de existenta unor neconformitati
pe zona producerii accidentului, dar cd nu a putut lua masuri suplimentare privind siguranta
circulatiei, din lipsa de materiale si fortd de munca. De altfel, documentul ,, Recensamdntul
traverselor” — pentru anul 2019, intocmit si pus la dispozitie de Sectia L3 Ramnicu Vilcea,
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evidentiaza faptul cd, numai pe zona kilometrului 25+000+26+000 au fost recenzate un numar de

349 de traverse de lemn normale de inlocuit in urgenta I.

Identificarea si analiza temeinica a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole,
urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, este atributul 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.

Avand in vedere cele descrise mai sus comisia de investigare concluzioneaza ca:

1. Desi la nivelul administratorului de infrastructura feroviara publica, exista, conform prevederilor
Regulamentului (UE) nr.1169/2010, , proceduri care garanteaza ca infrastructura este
gestionata §i exploatata in sigurantd, tindndu-se cont de numarul, tipul si amploarea
operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate
interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor
proceduri nu sunt respectate in totalitate, iar consecintele in activitatea administratorului de
infrastructura sunt din in ce mai grave.

2. Prevederile unora dintre codurile de practica referitoare la lucrari de mentenanta nu se pot aplica
in integritatea lor, deoarece resursele materiale si umane avute in vedere la momentul elaborarii
respectivelor coduri de practica (instructii) nu mai sunt indeplinite.

3. Este necesara revizuirea actiunii de identificare a riscului propriu generat de mentinerea in
exploatare a traverselor normale de lemn necorespunzatoare, intrucat acest pericol manifestat cu
ocazia accidentului nu a fost identificat.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SNTFM ,,CFR
Marfi” SA

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele MTI nr.884/2011, nr.2179/2012,
nr.1502/2014, nr.270/2016 si HG nr.361/2018) privind acordarea certificatului de siguranta in
vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numadr de identificare RO 1120190015 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana certificd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu
legislatia nationala;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220190060 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a 1indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Totodatd, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.445/2011, SNTFM ,,CFR
Marfa” SA detine Certificat de entitate responsabila cu intretinerea vagoanelor de marfa cu numar
de identificare RO/31/0018/0009, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma
acceptarea sistemului de intretinere.

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

norme si reglementari:

» Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

= Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind siguranta cailor ferate
comunitare si de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/CE privind repartizarea capacitatilor de
infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si
certificarea sigurantet,
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» Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

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

= Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda
de sigurantd comund pentru supravegherea exercitatd de 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 o metoda de
siguranta comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura
dupa primirea unui certificate de siguranta sau a unei autorizatii de sigurantd 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;

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

* Instructia de intretinere a cdii nr. 300/2003;

» Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997;

» Instructia pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale nr.306/1972;
» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989;

» Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

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

= Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale
ferata normala - editia 1990;

= Proceduri din cadrul Sistemului de Management al Sigurantei de la nivelul CNCF ,,CFR” SA;

= [nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201, aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

= Ordinul 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;

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

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

care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;

» Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru

ege v,

.....

perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER.

surse si referinte:

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

= fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii
comisiei de investigare;
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= 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
materialul rulant deraiat;

» examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate In accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masurdatori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului

La data de 29.01.2020, pe linia curenta dintre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti
Valcea, in jurul orei 18:15, in cuprinsul unui traseu in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al
trenului, in zona cu profil transversal rambleu si declivitate de 14,84%o (rampa in sensul de mers al
trenului) in zona km 25+610, s-a produs deraierea celui de al 21-lea vagon din compunerea trenului
de roata din partea dreapta a osiei conducatoare a primului boghiu, prin caderea acesteia intre firele
caii, roata din partea stanga a aceleiasi osii ramanand pe sina.

Foto nr.2 — vagonul cu boghiul deraiat

Dupa parcurgerea unui spatiu de 130 m, loc in care s-a constatat lovirea eclisei de interior
din compunerea joantei de pe partea dreapta, in sensul de mers al trenului, de catre roata deraiata de
pe aceasta parte, roata din partea stanga a acestei osii a sarit peste ciuperca sinei corespunzatoare
firului exterior al curbei si a cazut in exteriorul caii de rulare.

Socul produs la lovirea eclisei joantei de catre prima osie a produs deraierea si a celei de-a
doua osii a primului boghiu.

Vagonul nr.81536652095-6 avand deraiate osiile primului boghiu a circulat in aceasta stare
pe o distanta de 50 m, cand in urma ruperii conductei generale de aer trenul s-a oprit.
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Sensul de mers al trenului

Foto nr.3 — lovirea eclisei de interior din compunerea joantei

Distanta parcursa de tren, de la punctul in care s-a produs deraierea vagonului al 21-lea si
pana la oprirea acestuia a fost de 180 m.

Trenul a circulat in sens invers fata de sensul de kilometrare a liniei.

In zona producerii deraierii, prisma de piatrd spartd era completd si colmatati, traversele
analizate fiind acoperite cu un strat gros de piatra si vegetatie.

Pentru constatarea starii tehnice in care se aflau traversele de lemn normale si elementele
componente ale sistemului de fixare a sinelor si a contraginei de traverse, traversele au fost
numerotate luand ca repere traversa d1n dregtul punctulul 0 (traversa To).

Foto nr. 4 urma de cadere a rotll intre firele caii

in sens invers de mers al trenului, incepand cu prima traversa dinaintea traversei To au fost
numerotate 11 traverse (traversele T1-Tio), iar in sensul de mers al trenului, incepand cu prima
traversa dupa traversa To, au fost numerotate 4 traverse (T-.1— T-4).

Verificarea starii tehnice in care se aflau traversele de lemn normale si elementele
componente ale sistemului de fixare a sinelor si a contraginelor de traverse au pus in evidentd
urmatoarele:
= traversa To (in sensul de mers al trenului) avea prinderea lipsa pe firul drept si placa metalica

ingropata in traversa cu douad tirfoane lipsa pe firul stang;
= traversa Ti avea prinderea inactiva (tirfoane retezate) pe firul drept si tirfoane slabite inclinate
spre exteriorul caii pe firul stang;
= traversele T2 si Tsaveau prinderea inactiva pe ambele fire;
18



= traversa Tsse prezenta in stare buna;

= traversa Tsavea prinderea inactiva (tirfoane slabite) pe firul drept si doua tirfoane slabite pe firul
stang;

= traversa Te se prezenta in stare buna;

= traversa T7 avea 3 tirfoane lipsa pe firul drept si tirfoane slabite inclinate spre exteriorul caii pe
firul stang;

= traversa Tgavea prinderea activa pe firul drept si prindere 50% (2 tirfoane slabite) pe firul sting;

= traversa Tgavea tirfoane slabite, inclinate spre exterior pe ambele fire;

= traversa Tiose prezenta in stare buna.

= traversa T.1avea tirfoanele slabite pe firul drept si prindere activa pe firul stang;

» traversa T.pavea prinderea verticala slabita pe firul drept si prindere verticala lipsa pe firul stang;

= traversa T.zavea prinderea verticala slabita pe ambele fire;

= traversa T.s avea tirfoanele slabite pe ambele fire;

Prindere inactiva
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Foto nr.5 — prinderea placa — traversa inactiva

Starea tehnica in care erau capetele traverselor T4, T.1, To, T1, T2, T3,Ts, Te, NuU permiteas
strangerea tirfoanelor, pentru asigurarea prinderii si impiedicarea deplasarii placilor metalice in
lungul traverselor (in sensul cresterii ecartamentului cii).

Din cele 15 traverse de lemn normale numerotate de la T4 la T, 8 traverse erau
necorespunzatoare, deoarece starea tehnica in care se aflau nu permitea strangerea tirfoanelor pentru
asigurarea prinderii necesare impiedicarii deplasarii placilor metalice in lungul traverselor (in sensul
cresterii ecartamentului caii).

Intre traversele To si Ti1 S-a constatat existenta unui tirant, folosit pentru mentinerea
ecartamentului, inactiv la momentul producerii accidentului.

Referitor la geometria traseului caii, pe care a circulat trenul

Pentru efectuarea constatarilor privind geometria caii si starea tehnica a elementelor
componente ale suprastructurii, incepand de la punctul ,,0”, in sens invers celui de mers al trenului,
pe sina de pe firul exterior al curbei, pe o lungime de 7 m au fost marcate 14 de puncte la
echidistante de 0,5 m.

De la punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 2,5 m au fost de asemenea,
marcate un numar de 5 puncte, la echidistante de 0,5 m.
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sensul de mers al trenului
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Figura nr.3 — curba cu punctul de incepere a deraierii

In punctele marcate au fost efectuate masuritori, in stare staticd, ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii. De asemenea, s-au masurat sagetile in punctul ,,0” si punctele adiacente
fata de mijlocul unei corzi cu lungimea de 20 m.

In urma verificarilor si a masuratorilor efectuate au rezultat urmatoarele constatiri:

Q

sensul de mers al trenului
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Figura nr.4 — diagrama de ecartament

Referitor la ecartamentul caii

In conformitate cu prevederile codurilor de practici, tolerantele in exploatare pentru
ecartamentul caii (fata de 1435+s), pentru viteze mai mici de 120 km/h, sunt de +10 mm/-3 mm in
orice punct si abaterile la ecartament trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.
Valorile masuratorilor la ecartament depaseau toleranta in exploatare, pentru ecartamentul nominal
pe racordarea curbei, de la punctul: ,,14” la punctul ,,2”.

De la punctul ,,2” la punctul ,,-5” valorile masurate ale ecartamentului caii depadseau
valoarea maxima, respectiv 1470 mm, admisa de ,[Instructia de norme si tolerante pentru
constructii §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.37/4/1989” (cod de practica care este
aplicat in activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare). Astfel, valoarea masuritorii la
ecartament in punctul ,,0” depasea valoarea maxima admisa (de +35 mm) cu +7 mm.

Variatia ecartamentului maxim admisa in exploatare (2 mm/m) a fost depasita intre
punctele: ,,14” si ,,6”.
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............. suprainaltarile teoretice pe curba de racordare

Figura nr.5 — diagrama de nivel

Referitor la nivelul transversal al caii

Analizarea diagramei valorilor suprainaltarii, masurate In regim static, a evidentiat faptul ca
acestea depaseau valorile tolerantelor admise.

Toleranta admisa pentru nivelul transversal in cazul aliniamentelor si curbelor cu
viteza maxima de cel mult 50 km/h este de +10mm, (valori prevazute la art.7, pct.A.1 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdaii - linii cu ecartament normal,
nr.314/1989).

Valorile masuratorilor la nivelul transversal al caii, pe racordarea curbei de la km 25+035 +
25+640 depaseau tolerantele admise la nivel in profilul transversal in toate punctele.
Astfel, valoarea masuritorii la nivel transversal in punctul ,,0” depasea toleranta admisa de +10
mm cu +9 mm.

=0 mm :]'

=20 <19 -18 -17 -16 -15 -14 -13 -12 -11 -10 -9

8 7 6 -5 4 3 2 a2 0 1 2 3 4 S 6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
- « siagetile teoretice pe curba de racordare

Figura nr.6 — diagrama scagetilor

Referitor la directia caii

Pe aceiasi curba au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 20 m, in punctul ,,0” si in
punctele adiacente.

Toleranta admisa dintre sagetile vecine pentru racordarile curbei in cuprinsul céreia
s-a produs deraierea si viteza de circulatie mai mica sau egala cu 50 km/h este de +15 mm,
reprezentand jumatatea valorii dintre tolerantele sagetilor vecine aplicate pe curba circulara
(valori prevazute la art7, pct.B.1 si pct.B.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
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sl intrefinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989). Aceastd toleranta se aplica peste
diferenta dintre sagetile nominale vecine.

Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor, pe racordarea curbei, intre punctele
,»0” si ,,-20” depasea toleranta admisda de 15 mm, fatd de diferenta dintre valorile nominale ale
sagetilor, cu 46 mm.

Precizam faptul cd, readucerea in tolerante a directiei caii, cu valorile sagetilor
corespunzatoare razei de 300 m, se poate face numai dupa inlocuirea la rand a traverselor
necorespunzatoare si asigurarea prinderilor metalice, pentru a putea deplasa radial cadrul sina-
traversa.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice
ale acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

= schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzitoare tipului de tren si stirii de incircare, respectiv in pozitia ,Marfa” si ,,Incircat”;

» trenul de marfa nr.23690 avea in compunere 4 vagoane cu instalatia de frina automata izolata si
7 vagoane cu frina de mand defectd. Aceste vagoane erau evidentiate corespunzator in
formularul ,,Ardtarea vagoanelor”, vagonul cu instalatia de frana automata izolata era pozitionat
in compunerea trenului cu respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu franele automate
izolate in trenurile de marfa;

= cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau stranse
corespunzator pentru trenuri de marfa.

Constatari la vagonul nr.81536652095-6, situat al 21-lea in compunerea trenului, la locul

evenimentului feroviar:

= vagonul era deraiat de ambele osii (rotile 1+4) ale primului boghiu, sens de mers al trenului;

= rotile din partea dreapta in sensul de mers ( rotile 1 si 3) intre firele caii si cele din partea stanga
(rotile 2 si 4) erau pozitionate in exteriorul sinei.

Constatari efectuate dupa ridicarea vagonului:

= cotele si dimensiunile masurate, la data de 17.03.2020 in SIRV Rosiori, la osiile deraiate si la
celelalte parti si subansamble ale vagonului se incadrau in limitele admise n exploatare pentru
vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005;

= vagonul a fost cantarit la data de 30.01.2020, pe cantarul apartinaind CET Govora, greutatile
obtinute fiind in concordantd cu cele inscrise in formularul ,ardtarea vagoanelor”. In urma
cantdririi nu au fost constatate depasiri ale limitelor de incarcare inscrise pe vagon.

Constatari privind locomotivele din compunerea trenului

locomotiva DA 1277 (locomotiva titulara care a remorcat trenul de marfa nr.23690:

» instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) a fost in functie si sigilata;
» instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) a fost in functie;

» instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata;

» instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;

= statia radio-telefon functiona corespunzator;

= aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

= compresorul de aer functiona normal;

= manometrele de aer erau in stare normald, verificate metrologic.

locomotiva DA 975 (locomotiva multipla care a remorcat trenul de marfa nr.23690:

* instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) a fost izolata si sigilata;

* instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) a fost defectd — mentionat in carnetul de bord;
= instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata;

= instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;

» statia radio-telefon functiona corespunzitor;
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= aparatele de ciocnire si legare erau corespunzitoare;
= compresorul de aer functiona normal;

manometrele de aer erau in stare normala, verificate metrologic.

locomotiva DA 1141 (locomotiva impingdtoare care a remorcat trenul de marfa nr.23690:

instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) a fost izolata si sigilata;
instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) a fost defecta — mentionat in carnetul de bord;
instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata;

instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;

statia radio-telefon functiona corespunzator;

aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

compresorul de aer functiona normal;

manometrele de aer erau in stare normala, verificate metrologic.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie (a

locomotivei titulare):

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei DA 1277, pentru intervalul de

remorcare al trenului de marfa nr.23690, cuprins intre Statia CFR Berbesti si locul opririi acestuia in
urma deraierii vagonului, la km 25+430, au rezultat urmatoarele:

trenul de marfa nr.23690 a plecat din statia CFR Berbesti la ora 16.50".37", dupa acea viteza a
crescut la 15 km/h pe o distanta de 572 metri;

trenul a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 14 — 15 — 10 — 15 — 8 — 15 km/h pe o
distanta de 10.192 metri;
de la 15 km/h viteza trenului de marfa nr.23690 a scazut la 0 (zero) pe o distantd de 78 metri,

pana la ora 17.38'.51", ora cand trenul a oprit in linie curenta, intre statia CFR Berbesti si halta
de miscare Popesti Vélcea.\
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Figura nr.7: diagrama IVMS — DA 1277 cu vitezele trenului inainte de producerea accidentului

Din aceiasi diagrama s-a constatat, ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a

trenului a fost de 15 km/h.
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C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotivele DA 1277 (locomotiva
titulard), DA 975 (locomotiva multipla) si DA 1141 (locomotiva impingatoare) ce au remorcat
trenul de marfa nr.23690, din data de 29.01.2020 au luat in primire locomotivele la ora 09:30, in
statia CFR Babeni. Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat
serviciu 8 ore si 8 minute, aceasta duratd de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile
Ordinului MT nr.256 din 29 martie.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.23690 din data de 29/30.01.2020,
detinea permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Intrucat aceastd zonid a prezentat si prezinti probleme deosebite legate de starea
suprastructurii precum si traseul liniei, comisia de investigare a verificat daca s-au mai produs
accidente pe aceastd zona in perioada 2016-2019, accidente incadrate la art. 7(1), litera b) — deraieri
de vehicule feroviare din compunerea trenului.

In urma analizei efectuate a rezultat ca, la data de 28.05.2016, pe linia curentd Alunu —
Berbesti la km 37+796, a deraiat de un boghiu al 15-lea vagon din compunerea trenului de marfa
nr.79184, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA, prin
caderea intre firele caii a rotii din partea stanga a osiei conducatoare a celui de-al doilea boghiu.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa
producerea accidentului, se poate concluziona ca starea tehnicd a suprastructurii caii a favorizat
producerea deraierii. Aceasta concluzie este Sustinuta de urmatoarele:

= de la punctul ,,2” la punctul ,,-5”, valorile masurate ale ecartamentului caii depaseau

toleranta maxima de 1470 mm, a ecartamentului caii, impusd de Regulamentul de
Exploatare Tehnica Feroviara (RET) si de Instructia nr. 314/1989 de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii, art.1 pct.13 si pct.14.1,

* in sectiunea transversald a cdii in care s-a produs deraierea existau in cale 8 traverse de

lemn, din care 5 consecutive si 3 in imediata vecinatate (traversele T4, T.1, To, T1, T2,
T3, Tssi To) 1n stare tehnica necorespunzatoare, care nu permiteau strangerea tirfoanelor
pentru mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise in exploatare,
contrar prevederilor art.25, pct.2 din Instructia nr. 314/1989 de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii,

= in zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 15 traverse de lemn existente in

cale (traversele ,Ti0” la ,T.4”), existau un numar de 8 traverse de lemn
necorespunzatoare (53,33 %), ce nu asigurau mentinerea ecartamentului, contrar
prevederilor art.25, pct.4 din Instructia nr. 314/1989 de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii.

Existenta acestor defecte/neconformitati, prezentate anterior, au favorizat deplasarea in
lungul traverselor a ansamblului sind - placa metalica, avand ca efect cresterea ecartamentului caii
peste limitele tolerantelor admise in exploatare, deplasare produsd sub actiunea fortelor dinamice
transmise sinei de rotile materialului rulant la deplasarea acestuia pe zona de racordare a curbei cu
raza R=300 m.
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La data producerii accidentului, pe linia curentd Babeni — Alunu, viteza maxima de
circulatie de 50 km/h era restrictionata la 15 km/h, pe zona km 17+500-km 36+400, datorita starii
necorespunzatoare a cdii i a terasamentului instabil.
avand ca suport pentru analizi experienta profesionald. In exploatare, amplitudinea unui defect al
geometriei caii creste indiferent de viteza de circulatie a materialului rulant, astfel ca, riscul de
producere a unui accident feroviar nu se reduce prin simpla restrictionare a vitezei de circulatie.
La nivelul districtului/sectiei de intretinere linii s-au facut eforturi de remediere a acestor
defecte, dar asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, in raport cu cel necesar, a contribuit la
mentenanta necorespunzatoare a acestel linii, mentenanta care nu a fost realizata in conformitate cu
prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din cadrul
sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA), impiedicdnd mentinerea geometriei
caii 1n tolerantele admise.
In concluzie starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii feroviare si implicit
a geometriei acesteia au influentat producerea deraierii, fiind determinata si de managementul
defectuos. Acest lucru este sustinut de urmatoarele:
* nu s-au respectat prevederile din Anexa nr. 2 — ,, Tipuri de lucrari de intretinere curenta”
a PO SMS 0-4.07 referitor la inlocuirea ,traverselor astfel ca numdarul celor rele
ramase in cale sa nu depdseasca limitele admise”, afectand astfel sistemul de prindere
(prindere inactiva);

= nu s-au respectat prevederile codului de practica ,, Instructia pentru intretinerea liniilor
ferate nr.300-editia in vigoare”, intrucat dimensionarea numarului de posturi aferente
pentru subunitatile care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nu a fost facuta in
conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant implicat in accident si comportarea
acestuia

a) Vagoane

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din
compunerea trenului de marfa nr.23690, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia se
poate afirma ca starea tehnica a vagonului deraiat nu a influentat producerea accidentului.

b) Locomotive

Avand in vedere constatdrile, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate la
functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia se poate afirma ca starea
tehnica a locomotivei de remorcare a trenului nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca starea tehnica a suprastructurii caii, in zona producerii deraierii (zona km25+610),
era necorespunzatoare deoarece 8 traverse din care 5 consecutive si 3 in imediata vecinatate
(traversele T4, T.1, To, T, T2, T3 ,Ts si To), nu permiteau strangerea tirfoanelor si nu asigurau
prinderea/fixarea sinelor de traverse prin placa metalica suport.

Acest fapt a condus la imposibilitatea asigurarii si mentinerii ecartamentului céii in limitele
maxime admise prin codul de practicd - Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
Intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

In aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusi calea in aceasti
zona situata pe racordarea curbei de la km 25+560 + 25+640, solicitari dinamice transmise caii de
materialul rulant din compunerea trenului de marfa nr.23690, s-a produs cresterea ecartamentului
caii peste limitele maxime admise in exploatare, fapt ce a facut ca roata din partea dreapta a osiei
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conducatoare de la primul boghiu al acestui vagon sa paraseasca ciuperca sinei de pe firul interior
al curbei si sa cada in interiorul caii.

Dupa parcurgerea unui spatiu de 130 m, loc in care s-a constatat lovirea eclisei de interior
din compunerea joantei de pe partea dreapta, in sensul de mers al trenului, de catre roata deraiata
de pe aceastd parte, roata din partea stingd a acestei osii a sarit peste ciuperca sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei si a cazut in exteriorul caii de rulare. Socul produs la
lovirea eclisei joantei de catre prima osie a produs deraierea si a celei de-a doua osii a primului
boghiu.

Vagonul nr.81536652095-6, avand deraiate osiile primului boghiu, a circulat in aceasta
stare o distanta de 50 m, cand in urma intreruperii continuitatii conductei generale de aer, trenul s-a
oprit.

Distanta parcursa de tren, de la punctul in care s-a produs deraierea vagonului al 21-lea si
pana la oprirea acestuia a fost de 180 m.

C.7. Accident causes
C.7.1. Direct cause, contributing factors

Direct cause of the accident is the fall between the rails, on a curve with right deviation, in
the train running direction, of the right wheel from the leading axle of the first bogie of the wagon
n0.81536652095-6, the 21st of the freight train no.23690. It happened following the exceeding of
the maximum tolerances accepted in operation for the track geometry parameters, under the action
of the dynamic forces transmitted to the track by the rolling stock running.

Contributing factors:
= keeping within the track of improper wooden sleepers from the point ,,0” (point of
derailment — point of fall between the rails of the right wheel from the leading axle), that
did not ensure the fastening of the rails, allowing the movement of the unit rail — metallic
plate along the sleepers.
C.7.2. Underlying causes

" non removal, at the deadlines stipulated in the practice codes, of the failures levels 5
and 6 found during the inspection of the running line, at the accident site;

. failure in the provision of the Line District no.7 Popesti with normal wooden sleepers
necessary for the track maintenance and repair;

. under sizing of the number of workers existing in the Line District no.7 Popesti, staff
in charge with the maintenance of the railway superstructure at the accident site.

C.7.3. Root causes

The root cause of the accident was the failure in the application of the provisions of the
operational procedure code PO SMS 0-4.07 ,compliance with the technical specifications,
standards and requirements relevant for whole life time of the tracks in maintenance process”, part
of safety management system of CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of maintenance and
periodical repairs at the lines.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

According to the provisions of art.26(2) from the Emergency Government Decision
n.73/2019 for the railway safety, the safety recommendations are addressed to Romanian Railway
Safety Authority - ASFR, that shall ask and track their implementation by the party identified in the
recommendation.

Although the public railway infrastructure administrator had, according to the provisions
(UE) Regulation n0.1169/2010, ,, procedures that guarantee the safe management and operation of
the infrastructure, considering the number, type and size of the railway undertaking that render
services using the respective network, including all the necessary interactions that depend on the
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complexity of the operations”, these are not completely observed and the consequences in the
activity of the infrastructure administrator are getting worse.

The provisions of some of the practice codes, regarding the maintenance can not be applied
in their entirety, because the material and human resources considered when the practice codes
(instructions) were drafted are no more met

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified the risk
generated by the not taking the safety measures for the removal of the failures of levels 5 and 6
found during the inspection at the running and main track, using the track recording coach, but this
risk was not properly managed.

Also, after the removal of these failures, there was necessary the replacement of the
improper consecutive wooden sleepers. Keeping in operation of improper wooden sleepers, that
have to be immediately replaced (emergency 1) is not mentioned in the Register of risks, drafted by
the territorial structure of the public railway infrastructure administrator (railway county Craiova),
altough the danger of non-performance of this type of works has serious consequences for the
traffic safety, it being very frequent in the last years.

For the improvement of the railway safety and prevention of some similar events, following
the unsuitable technical condition of the railway infrastructure, the investigation commission
considers timely to address the next safety recommendations:

Safety recommendation no.1

CNCF ,,CFR” SA — railway county Craiova shall analyse the risk generated by the failure in
the removal, at the stipulated deadlines, of the failures levels 5 and 6, found during the inspection of
the running and main tracks in the railway stations, made with the track recording coach and shall
dispose effective measures for keeping it under control.

Safety recommendation no.2

CNCF ,,CFR” SA - railway county Craiova shall revise the identification of the own risks
generated by keeping in operation the unsuitable normal wooden sleepers, that have to be replaced
immediately (emergency 1), on the curves with radius under 350 m and shall establish the measures
necessary for the improvement of the railway safety.
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