AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunadtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Roméana, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 29.11.2021, ora
12:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti-Turceni
(linie simpla, electrificatd), la intrare in statia CFR Turceni, pe zona aparatului de cale nr.6, prin
deraierea a doud vagoane (al 15-lea vagon de toate osiile si al 16-lea vagon de primele doua osii) din
compunerea trenului de marfa nr.23644 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei Sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 28 noiembrie 2022
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului feroviar
produs in data de 29.11.2021, ora 12:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, =sectia de circulatie Drdagotesti-Turceni (linie simpld, electrificata), la intrare in statia
CFR Turceni, pe zona aparatului de cale nr.6, prin deraierea a doud vagoane (al 15-lea vagon
de toate osiile si al 16-lea vagon de primele doud osii) din compunerea trenului de marfi
nr.23644 (apartinind operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).



AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat
cele referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare
este inadecvat si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Regulament

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

instalatie centralizare electronica

Compania Nationali de Cii Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurd care administreazd si Intretine infrastructura
feroviara publica

locomotiva electricd tip EA cu numarul de Inmatriculare
91530400574-6, serie sasiu 679 — locomotiva trenului.

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

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

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

halta de miscare

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze si sa execute activitdti in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Ministerul Transporturilor

obiective comune de siguranta — nivelurile minime de siguranta care
trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)

ordinul ministrului transporturilor

operator de transport feroviar

ordonanta de urgentd a Guvernului

pentru traverse - descompunere a lemnului sub actiunea ciupercilor
sau a altor microorganisme, rezultand inmuiere, o pierdere de masa si
de rezistentd progresivd si adesea o schimbare de texturd si si de
culoare ((SR EN 13145+A1:2012/EN 844-10:1998)

regulatorul de circulatie

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

SCB

SMS

SRCEF Craiova

SNTFM
Traversa de lemn

Registrul european al vehiculelor

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o Intreprindere feroviara pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)
Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Operatorul feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA

grinda de lemn care sustine sinele de rulare, contrasinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa si. In general,
grinda suportd doua sine pentru a forma calea de rulare (SR EN
13145+A1:2012)
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1. Summary

On the 29" November 2021, at 09:45 o’clock, the freight train no.23644, belonging to the
railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA, was dispatched from the railway station Dragotesti,
line 12, to the railway station Turceni.

The freight train no.23644 consisted in 40 wagons, series Fals, loaded with coal. The train
was hauled with the locomotive EA 574, the locomotive and the wagons being got by the railway
undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA, the train crew being from the same railway undertaking.

At about 12:12 o’clock, when the freight train no.23644 entered the railway station Turceni,
end Y of the railway station, at the tip joint of the switch no.6, two wagons derailed, as follows:
— all axles of the wagon n0.31536654628-3 (the 15" one after the locomotive) and it reclined
at 45°;
— first bogie of the wagon no.81536651676-4 (the 16™ one after the locomotive), in the
running direction.
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Consequences
No deaths or injuries.

The track superstructure was affected on about 30 m, including the switch no.6. (by hit and
destruction of the sleepers and metallic fastenings), there were damaged the shunting signal M2 and
the afferent picket, the cables between the tracks | and Il and power supply cable of the insulated
track sections 012, 034 and 020.

Following the accident, 8 freight trains delayed, with a total delay of 479 minutes.

The derailment happened at the tip joint of switch no.6, right side in the train running direction,
km 14+950. At his joint, into the expansion joint, it was found that two small rail sections were
introduced, one of 40 mm and the another one of 170 mm, the last one being fished with a horizontal
screw. The second small rail section was broken longitudinally between the head of the rail and the
web of the rail (in section 80% old breakage, 20% new breakage with crystal glossy aspect), through
this breakage being created a new joint with a size after the breakage of 190 mm. In these conditions
it was no more ensured the guiding of the wheel no.1 (right side in the train running direction) from
the first axle of the first bogie from the wagon n0.82536654628-3. The wagon ran derailed about 30
m, the train stopping following the cut of the air pipe continuity and the automatic braking.
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Causal, contributing and systemic factors
Causal factor

Leaving the line by the right wheel from the first axle from the wagon n0.31536654628-3 (the
15th one of the train), in the running direction, following the longitudinal breakage between the web
and the head of a small rail section introduced at the first joint from the tip of the switch no.6, it led
to the appearance of a gap of 190 mm and generating the loss of the supporting and guiding capacity
of the rails.

Contributing factor

Existence within the track, at the accident site, of the next conditions:

- wrong composition of the unit ,;joint”, from the right side in the running direction, from
the tip of the switch no.6;

- agroup of improper normal wooden sleepers;

- high level of the choking of the broken stone bed with coal dust, that led to: excessive
humidity, muddy joints and hidden gaps in the track bed.

Systemic factors

Granting of material and human resources, under the requirements level for the performance
of corresponding maintenance at the lines, in order to keep the track geometry between the tolerances
accepted.

Lack of management of the risks associated to the danger generated by the keeping in
operation, within a curve with small radius, two or more improper wooden sleepers in turn.

Safety recommendations
None.
Motivation for the safety recommendations lack

The accident investigated is part of a series of accidents, happened in similar conditions on the
railway infrastructure managed by CNCF (mentioned at point 4.E), that were investigated by
AGIFER.

The investigation reports worked out contain a series of safety recommendations (for the same
elements/findings presented also in this investigation report), intended for the prevention of similar
accidents, recommendations that are in implementation process, according to Romanian Railway
Safety Authority notifications, because of it the investigation commission does not consider necessary
to issue other safety recommendations.

We underline that, just failing new safety recommendations, upon the remarks made by the
investigation commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures,
considered necessary, for keeping under control the risk of derailment.

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

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin. (1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate
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deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor
cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si a factorilor
(cauzali, contributivi si/Sau sistemici) si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

Raportul de investigare respecta structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER a fost avizata in data de 29.11.2021, de producerea acestui accident feroviar.
Evenimentul s-a produs pe infrastructura feroviard publicd, ora 12:12, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti-Turceni (linie simpla, electrificata),
la intrare in statia CFR Turceni, pe zona aparatului de cale nr.6, prin deraierea a doud vagoane (al 15-
lea vagon de toate osiile si al 16-lea vagon de primele doua osii) din compunerea trenului de marfa
nr.23644 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM si CNCF;

verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii caii.

VV VY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 29.11.2021 prin Decizia nr.408, (modificata prin
Nota cu nr.1110/35 din 02.02.2022) Directorul General al AGIFER a numit comisia de investigare,
comisie compusa din personal de specialitate apartindind AGIFER.

Constatarile tehnice la vagoanele implicate in accident au fost efectuate de catre membrii
comisiei de investigare Tmpreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatii
responsabile cu intretinerea vagoanelor implicate.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre Inceperea actiunii de
investigare.

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

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si SNTFM.

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

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile:
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Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand
in:

— evaluarea si analiza probelor culese din teren, in raport cu documentele de referintd in domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii
si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului
feroviar):

— analiza faptelor si a consecintelor acestora, in ordinea cronologicd a producerii acestora;

— analiza documentelor puse la dispozitie de factorii implicati;

— analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului,

— analizarea informatiilor obtinute cu ocazia chestiondrii personalului;

— discutii libere purtate cu personalul implicat.

In urma utilizirii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la
producerea accidentului.

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

La data de 29.11.20212, trenul de marfa nr.23644 (apartinind OTF SNTFM), remorcat cu
locomotiva EA 574, avand in compunere 40 vagoane seria Fals (incarcate cu carbune), 160 osii, 3200
tone, 625 metri a fost expediat din statia CFR Dragotesti, avand ca destinatie statia CFR Turceni.
Conducerea si deservirea trenului de marfa nr.23644 a fost asigurata de personal care apartinea OTF
SNTFM.

Accidentul s-a produs in data de 29.11.20212, ora 14:20, pe infrastructura feroviara publica, pe
raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla, electrificata),
la intrarea in statia CFR Turceni la joanta de varf a schimbdtorului numarul 6, la km 14+950.

Acesta a constat in deraierea de toate osiile a vagonului nr.31536654628-3 (al 15-lea de la
locomotiva) si a primul boghiu in sensul de mers al vagonul nr.81536651676-4 (al 16-lea de la
locomotiva).

Statia CFR Turceni
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Fig. nr.2: Statia Turceni (capat Y) — parcursul trenului de marfa nr.23644.
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Prima urma de deraiere a fost observata la joanta de varf a schimbatorului de cale numarul 6
in partea dreapta, in sensul de mers al trenului, la km 14+950. Acest punct s-a marcat si notat pe teren
ca fiind punctul “0”. La aceasta joanta, in rostul de dilatatie, s-a constatat ca erau introduse doud
cuponase de sind, unul cu lungime de 40 mm si celdlalt cu lungime de 170 mm, acesta din urma fiind
eclisat cu un surub orizontal.

Punct “0”.
Prima urma de
deraiere

£ - S e g

Foto nr.1: Prima urmd de deraiere la km. 14+950 punct “0".

Lungimea masurata a rostului, ce includea si cuponasele, a fost de 220 mm. Cuponasul avand
lungimea de 170 mm era rupt longitudinal intre ciuperca si inima sinei, aspectul acestei ruperi fiind
in proportie de 80% ruptura veche, iar 20% ruptura noud (cu aspect lucios cristalin). Din cauza ruperii
acestui cuponas s-a creat un nou rost, avand dupa rupere dimensiunea de 190 mm, in aceste conditii
nu a mai fost asigurat ghidajul rotii nr 1 (partea dreaptd a sensului de mers a trenului) de la prima osie
a primului boghiu de la vagonul 15 (vagonul nr.82536654628-3) din compunerea trenului,
producandu-se deraierea acestei osii. Vagonul a mers deraiat circa 30 m de la locul producerii
deraierii, socurile produse din cauza circulatiei deraiate antrenand in deraiere celelalte osii ale acestui
vagon si primele 2 osii ale vagonului nr.81536651676-4 (al 16-lea din compunerea trenului).
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Fragment cuponas
sina rupt

Foto nr.3: Detaliu joanta noroioasa, lasatura oarba..

Circumstante externe la locul accidentului

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 12° C, cerul senin, vizibilitatea semnalelor

corespunzatoare. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea
accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarda aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produs in data de 29.11.20212 se incadreaza ca deraiere, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin. (1), lit. b, respectiv ,, deraieri de vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.A4.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi Sau pagube la Tncarcatura.

-12 -



Pagube materiale:
— material rulant - nu au fost inregistrate pagube la materialul rulant. S-au inregistrat costuri
legate de verificarea dupa deraiere a vagoanelor
— infrastructura - suprastructura cdii a fost afectata pe o distanta de circa 30 m inclusiv macazul
schimbatorului de cale nr.6. (prin lovirea si distrugerea traverselor si a materialului metalic
marunt), a fost deteriorat semnalul de manevra M2 si pichetul aferent, tronsonul de cabluri
aflat intre firele I si II si cablul de alimentare al sectiunii izolate 012, 034 si 020.
— mediu - mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
Valoarea estimativa totala a costurilor, conform documentelor puse la dispozitie de catre
entitatile implicate pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 8391,46 lei cu TVA.
In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.
Alte consecinte
In urma accidentului produs, conform actului nr.42/4/1215/02,12,2021 emis de catre Divizia
Trafic, RRC Craiova, au intarziat un numar de 8 trenuri de marfa cu 479 minute.

3.A.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructurd feroviard publica din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partile (subunitatile
de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

— Sectia L4 Drobeta Turnu Severin, respectiv districtul L6 Turceni, care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

— instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB), care sunt intretinute de cétre salariati
din cadrul Districtului SCB Turceni apartinand Sectiei CT4 Targu Jiu — SRCF Craiova.

SNTFM este operator feroviar de marfd. SNTFM are implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare.
Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind OTF SNTFM
sunt:
— SNTFM - Punct Lucru Craiova
— SNTFM - Depoul Craiova
— SNTFM - Punct Lucru Craiova Zona Turceni.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului
Activitatea de Intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul
specializat, apartinand Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, Districtului L6 Turceni respectiv:
- sefsectie L,
- sef sectie adj. L,
- sefdistrict L,
- sefechipa L,
- revizor de cale,

Functiile personalului cu atributii in deservirea trenului implicat in accident, apartinind SNTFM,
sunt:
- mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor, care au condus si deservit locomotiva de remorcare
a trenului de marfa nr.23644.
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3.A.4. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.23644, conform documentelor insotitoare, a fost format din 40 vagoane tip
Fals (incarcate) aflate in proprietatea SNTFM, 160 osii, tone brute 3200, masa franata automat
necesara dupa livret 1600 t - de fapt 1664 t, masa franata de mana dupa livret 320 t - de fapt 741 t si
a avut o lungime de 625 m. Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA 574, aceastd locomotiva fiind
in proprietatea SNTFM.

Date constatate cu privire la locomotive:

Caracteristici tehnice ale locomotivei aflate iIn compunerea trenului nr.23644, EA 574:

— felul curentului la linia de contact - alternativ monofazat;

— tensiunea nominala/minima/maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV;

— frecventa nominala - 50 Hz;

— puterea nominala - 5 100 kW,

— formula osiilor - Co — Co;

— masa totald - 126 t;

— lungimea Intre tampoane - 19800 mm;

— latimea cutiei - 3000 mm;

— TIndltimea cu pantograf coborat - 4500 mm;

— ecartament - 1435 mm;

— distanta intre centrele boghiurilor - 10300 mm;

— ampatamentul boghiului - 4350 mm;

— raza minima de inscriere in curba - 90 m.;

— sarcina pe osie - 21 t;

— viteza maxima - 120 km/h;

— transformator principal tip - TFVL 580;

— motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu/uniorar - tip LJE 108.

— instalatie de sigurantd si vigilenta tip DSV care asigurd franarea automata a trenului atunci
cand mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta sau devine inapt pentru conducerea
trenului; - instalatie de control automat al vitezei trenului tip INDUSI care asigura:

o controlul punctual al vitezei trenului;

O franarea automatd a trenului, daca in punctul si/sau momentul controlat, viteza
trenului este mai mare decat cea stabilita ca limitd pentru situatia respectiva;

O controlul vitezei si franarea automata a trenului, in cazul nerespectarii indicatiilor
semnalelor fixe sau a semnalelor mobile care ordona oprirea Sau reducerea vitezei.

Imediat dupd producerea accidentului, la locomotiva EA 574, au fost efectuate verificéri, cu

aceasta ocazie nefiind identificate neconformitati care sa aiba legatura cu producerea accidentului.
Din verificarea datelor inregistrate de instalatia de vitezometru s-a constatat ca a fost respectata
viteza de circulatie pe zona deraierii.

Date constatate cu privire la vagoane
La verificarile efectuate la locul producerii accidentului la vagoanele din compunerea trenului,
au fost constatate urmatoarele:

— vagonul nr.31536654628-3, RP 14.09.2018 GBT, boghiu Y25, roti cu bandaj, frana tip KE-
GP, distribuitor de aer KE1c-SL deraiat de toate rotile;

— vagonul nr.81536651676-4, RP 29.01,2016 GBFT, boghiu Y25, roti cu bandaj, frana tip
KE-GP, distribuitor de aer KE1c-SL deraiat de primul boghiu in sensul de mers, rotile 1-4;

— pozitia robinetelor frontale de aer de tip AK pe toata lungimea trenului, a fost pe ,,deschis”,
cu exceptia robinetului de la partea din spate a ultimului vagon, aflat pe ,,inchis”;
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franele automate erau in actiune, cu exceptia a 8 vagoane care aveau frana automata defecta
si izolata; acest fapt era consemnat in formularele tipizate ,,Notd de frand” si ,,Ardtarea
vagoanelor”;

trei vagoane din compunerea trenului aveau franele de mana defecte, acest fapt fiind
consemnat in formularele tipizate ,,Notd de frand” si ,,Ardtarea vagoanelor”; restul
vagoanelor aveau franele de mana in stare de functionare;

legarea vagoanelor din tren era efectuatd corespunzator, aparatele de legare fiind stranse
pana la atingerea talerelor aparatelor de ciocnire;

sabotii de frand ai vagoanelor din compunerea trenului (tip S2 fontd) erau completi si in
stare corespunzatoare;

procentul de masa franata atat la frana de mana cat si la frana automata era asigurat conform
livret;

schimbatoarele de regim G-I si M-P s-au gasit in pozitie corespunzatoare;

semiacuplarile flexibile de aer erau in stare buna si cuplate regulamentar cu exceptia semi
acuplarilor dintre vagonul nr.81536651676-4 si vagonul nr.31536654628-3 care erau
decuplate in urmae deraierii, conducta generala de aer in acest loc fiind intrerupta.

Caracteristici tehnice ale vagonului 81536651676-4, deraiat:

serie vagon: - Fals;

tipul boghiurilor: - Y25 Ls;
ampatamentul boghiului: -1,80 m;
tipul rotilor: - cu bandaj;

ampatamentul vagonului: - 9,00 m;
lungimea totala a vagonului: - 14,54 m;
tara vagonului: - 24,40 t;

tipul franei automate: - KE GP;

La data de 17.01.2022, in PL Craiova — Zona Turceni, In comisie formata din reprezentanti ai
partilor implicate (CNCF, SNTFM) si reprezentant AGIFER au fost efectuate verificari la vagonul
nr.81536651676-4 si la vagonul nr.31536654628-3. Cu ocazia acestor verificdri s-a constatat cd,
cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagoanelor se

incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa, limite stabilite prin Instructia
nr.250/2005.

La data de 30.11.2021, pe cantarul autorizat apartinadnd statiei Turceni au fost cantarite
vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.23644.

Rezultatul cantaririi vagonului nr.81536651676-4, implicat in deraiere, a fost:

- Tara standard=25000 kg..

- Net=54200 kg.

- Brut=79200 kg.

Rezultatul cantaririi vagonului nr.31536654628-3, implicat in deraiere, a fost:

- Tara standard=25000 kg..

- Net=55800kg.

- Brut=79800 kg.

Urmare cantaririi vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.23644 (nota de cantar
nr.14501), nu au fost constatate depdsiri ale masei maxim admise a Incarcaturii la nici unul din
vagoanele din compunerea trenului.
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3.A.5. Infrastructura feroviara

Linii

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Dragotesti-Turceni, apartinand din
punct de vedere al mentenantei cdii Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, Districtul L6 Turceni.

Descrierea traseului cdii ferate

Trenul de marfa nr.23644 a intalnit in parcursul de intrare in statia CFR Turceni, dinspre HM
Borascu, schimbatorul de cale nr.2 (atacat pe la varf) si schimbatorul de cale nr.6 (atacat pe la calcai).
Accidentul feroviar s-a produs la km 14+950, pe portiunea de linie (diagonala 2-6) cuprinsa intre
schimbatorul de cale nr.2 (atacat pe la varf) schimbatorul de cale nr.6 (atacat pe la calcai).

Descrierea suprastructurii cdii.

Portiunea de linie implicatd in accident este alcatuitd din sine tip 49, cu urmatoarele
caracteristici:

Profilul transversal al liniei — rambleu cu indltimea de max.1 m.

Suprastructura tip 49

Traverse normale de lemn

Prindere indirectd K 49

Declivitate 1,5%o (rampa in sensul de mers al trenului)

Temperatura in sina la momentul accidentului 11° C.

Supraindltare h=0 mm;

Supralargire s=0 mm,;

Viteza maxima de circulatie pe diagonala 2-6 era de 30 km/h, fiind restrictionata la 15 km/h
din data de 15.07.2014, din cauza starii necorespunzatoare a caii (traverse necorespunzatoare, grad
mare de colmatare a prismei de piatra sparta, umiditate in exces, zone Noroioase).

Verificari la suprastructura caii:

S-a procedat la pichetarea liniei inaintea punctului “0” in sensul de mers al trenului din 0,5 in
0,5 m, marcandu-se pe teren picheti de la 0 la 40 si dupa punctul “0”, marcandu-se pe teren picheti
de la -1 la-20, puncte 1n care s-au masurat, in regim static cu tiparul Districtului L6 Turceni (verificat
metrologic), valorile ecartamentului si nivelului. Valorile rezultate fiind prezentate in diagramele
urmatoare (comisia a considerat ca o reprezentare graficd a valorilor masurate in 40 de puncte aflate
inaintea punctului 0, respectiv 20 puncte aflate dupa punctul “0” este suficienta):
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Fig. nr.3: Diagrama ecartament (ecartamentul maxim admis 1445mm reprezentind valoarea
ecartamentului nominal 1435mm, 10 mm toleranta maxim admisa corespunzdatoare vitezei de
circulatie)

Diagrama nivel
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Fig. nr.4: Diagrama nivel.
S-a procedat la pichetarea traverselor inainte de punctul “0” in sensul de mers al trenului,
marcandu-se pe teren traversele de la TO la T-15 si dupa punctul “0” marcandu-se pe teren traversele
de la T1 la T3 constatdndu-se urmatoarele:

- Stare prinderi
Traversa . <
< Tip Stare traversa - - Obs.
numar Fir Fir
interior | exterior
. Prindere | Prindere olmatata excesiv cu
T-15 Lemn Corespunzatoare. S o Cv
activa. activa. carbune.
. Prindere | Prindere | Colmatata excesiv ¢
T-14 Lemn Corespunzatoare. o o 8 xeestved
activa. activa. carbune.
. Prindere | Prindere | Colmatata excesiv ¢
T-13 Lemn Corespunzatoare. o S < xeestved
activa. activa. | carbune.
< Prindere | Prindere Imatata i
T-12 Lemn Corespunzatoare. o o CVO matata excestv cu
activa. activa. carbune.
. Prinder Prinder | a i
T-11 Lemn Corespunzatoare. . d,e € . dve € CVO matata excesiv cu
activa. activa. carbune.
< Prindere | Prindere Imatata i
T-10 Lemn Corespunzdtoare. . . CVO matata excestv cu
activa. activa. carbune.
. Prindere | Prindere | Colmatata excesiv cu
T-9 Lemn Corespunzatoare. o o <
activa. | activa. carbune.
. Prindere | Prindere | Colmatata excesiv cu
T-8 Lemn Corespunzatoare. e . 8
activa. activa. carbune.
< Prindere | Prindere | Colmatata excesiv cu
T-7 Lemn Corespunzitoare o . <
activa. | activa. carbune.
. Prindere | Prindere | Colmatata excesiv cu
T-6 Lemn Corespunzatoare. e . 8
activa. activa. carbune.
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< Prindere | Prindere | Colmatata excesiv cu
T-5 Lemn Corespunzatoare. o . o
activa. | activa. carbune.
Necorespunzitoare, . .
- ., L Colmatata excesiv cu
T-4 Lemn crapaturi longitudinal ale <
. carbune.
traversel.
Necorespunzitoare, . .
o ox o Colmatata excesiv cu
T-3 Lemn | crapaturi longitudinal ale <
. carbune.
traversel.
Necorespunzatoare, < .
N S Colmatata excesiv cu
T-2 Lemn crapaturi longitudinal ale <
. carbune.
traversel.
Necorespunzatoare, . .
. N Colmatata excesiv cu
T-1 Lemn | putrezire locald in zona < < s
. L carbune. Joantd noroioasa.
prinderilor tirfoanelor
Necorespunzatoare, < .
. %A Colmatata excesiv cu
TO Lemn [ putrezire locala in zona < o .
: o carbune. Joanta noroioasa.
prinderilor tirfoanelor
Necorespunzitoare, . .
. < Colmatata excesiv cu
T1 Lemn | putrezire locald in zona 8 -
. . . carbune. Joanta .
prinderilor tirfoanelor
Necorespunzatoare, < .
X < Colmatata excesiv cu
T2 Lemn | putrezire locald in zona <
. . . carbune.
prinderilor tirfoanelor
< Prindere | Prindere | Colmatata excesiv cu
T3 Lemn Corespunzatoare. NS S <
activa. activa. | carbune.

Prisma de piatra sparta era completa, dar cu exces de umiditate si colmatata cu carbune. La 7
traverse consecutive in zona punctului “0” S-a constatat prindere inactiva a placilor metalice (tirfoane
slabite). Prima joanta a schimbatorului de cale nr.6 (punctul “0”) inclusiv traversele adiacente, din
cauza gradului mare de colmatare §i a umiditatii In exces, se comporta ca o lasatura oarba care nu
permite sustinerea corespunzitoare a sarcinilor induse de trecerea materialului rulant. La aceste
traverse din cauza lasaturilor repetate si a deplasarilor laterale se observa o amprenta de aproximativ
10 mm in zona prinderilor placilor metalice.

Foto nr.4: Detaliu grad de colmatare a prismei de piatra sparta.

-18 -



Foto nr.5: Detaliu grad de colmatare a prismei de piatra sparta.

Instalatii de semnalizare.

Circulatia trenurilor intre Statiile Dragotesti si Turceni se efectueazd pe baza semnalelor
luminoase ale BLA, parcursul de intrare fiind asigurat cu semnale luminoase. Comunicarea intre
personalul de locomotiva si IDM se desfasoara prin intermediul statiei de radio emisie-receptie.

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

La data de 29.11.20212, trenul de marfa nr.23644 (apartinind OTF SNTFM), remorcat cu
locomotiva EA 574, avand in compunere 40 vagoane seria Fals (incarcate cu carbune), 160 osii, 3200
tone, 625 metri a fost expediat din statia CFR Dragotesti, avand ca destinatie statia CFR Turceni.
Conducerea si deservirea trenului de marfa nr.23644 a fost asiguratd de personal care apartinea OTF
SNTFM.

Accidentul s-a produs in data de 29.11.20212, ora 14:20, pe infrastructura feroviara publica, pe
raza de activitate a SRCF Craiova, Sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla, electrificata),
la intrarea in statia CFR Turceni la joanta de varf a schimbatorului numarul 6, la km 14+950. Acesta
a constat in deraierea de toate osiile a vagonului nr.31536654628-3 (al 15-lea de la locomotiva) si a
primul boghiu in sensul de mers al vagonul nr.81536651676-4 (al 16-lea de la locomotiva).

Accidentul s-a produs in conditiile existentei in cale la prima joanta de la varful schimbatorului
de cale nr.6 a urmatoarelor deficiente:

- traversele adiacente acestei joante, din cauza gradului mare de colmatare si a umiditatii in
exces, se comportau ca o lasaturd oarba care nu permite sustinerea corespunzatoare a sarcinilor
induse 1n circulatia materialului rulant;

- in rostul de dilatatie, avand o marime de 220 mm, erau introduse doud cuponase de sina, unul
cu lungime de 40 mm si celdlalt cu lungime de 170 mm, acesta din urma fiind eclisat cu un surub
orizontal;

- cuponasul avand lungimea de 170 mm s-a rupt longitudinal intre ciuperca si inima sinei la
trecerea trenului de marfa nr.23644 creandu-se un rost in cale cu dimensiunea de 190 mm.

In conditiile prezentate anterior nu a mai fost asigurat ghidajul rotii nr.1 (partea dreapti a
sensului de mers a trenului) de la prima osie a primului boghiu de la vagonul nr.82536654628-3 (al
15-lea din compunerea trenului), producandu-se deraierea acesteia. Socurile produse din cauza
circulatiei acestei osii deraiate si conditiile din cale ducand la deraierea celorlalte osii ale acestui
vagon si a primelor 2 osii ale vagonului nr.81536651676-4 (al 16-lea din compunerea trenului).
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3.B.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pind la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare:

Dupa circa 30 m, ca urmare a intreruperii continuitatii conductei generale de aer (decuplarea
semiacuplarilor flexibile de aer dintre cele doud vagoane deraiate), S-a produs scaderea brusca a
presiunii aerului si franarea de urgenta a trenului de catre instalatia de franare automata, avand ca
urmare oprirea trenului. Mecanicul locomotivei titulare EA 574, a luat masuri de mentinere pe loc a
trenului iar mecanicul ajutor a fost indrumat sa constate ce s-a intdmplat, acesta comunicand faptul
ca cel de-al 15-lea si al 16-lea vagon din compunerea trenului erau deraiate.

Dupa constatare, mecanicul de locomotiva a avizat despre cele produse pe IDM din statia CFR
Turceni.

Declangarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat conform circuitului informatiilor din Regulament, fiind avizat seful de statie
care, la randul sau, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional SC.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritatile precizate in Regulament, la fata locului
deplasandu-se reprezentanti ai AGIFER, Politiei Transporturi Turceni, CNCF si SNTFM.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviari

SNTFM 1in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

In conformitate cu certificatul de siguranti - cu numirul de identificare RO1020210067,
detinut la data producerii accidentului, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de
transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul. In Anexa Il a aceluiasi Certificat, se
regaseste inscrisda locomotiva EA 574, pentru care OTF SNTFM este detinatorul si entitatea
responsabild cu intretinerea.

Vagoanele implicate in accident sunt inscrise in REV, SNTFM fiind atat detinatorul cat si
entitatea responsabila cu intretinerea.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea
tehnica a vehiculelor feroviare, comisia de investigare considera ca OTF SNTFM nu a fost implicat
intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.A.2. Administratorul de infrastructurd

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceastd companie
are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o
mentenanta corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de
legislatia aplicabild, sd doteze uman si material subunitdtile din subordine, astfel incét activitatea
acestora sa aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator de
infrastructura feroviard, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarda privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatarile efectuate dupa producerea accidentului asupra starii liniei au rezultat
neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare
considera ca, in producerea acestui incident, CNCF a fost implicat, in mod critic, din punct de
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vedere al sigurantei prin rolul sau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale
infrastructurii feroviare.

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

Avand 1n vedere constatarile, verificdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport, la capitolul 3.A.4, se poate
afirma ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.B.2. Infrastructura

Deraierea s-a produs la joanta de varf a schimbatorului de cale nr.6. in partea dreapta a sensului
de mers al trenului, la km 14+950. La aceasta joantd, in rostul de dilatare, s-a constatat ca erau
introduse doud cuponase de sind, unul cu o lungime de 40 mm si celdlalt cu o lungime de 170 mm,
acesta din urma fiind eclisat cu un surub orizontal. Al doilea cuponas era rupt longitudinal intre
ciuperca si inima sinei (In sectiune 80% ruptura veche, 20% rupturd noud cu aspect lucios cristalin),
prin aceasta rupturad credndu-se un nou rost avand dimensiunea dupa rupere de 190 mm.

Aceste cuponagse au fost introduse in cale la data de 22.11.2021 (reparatie cu caracter
provizoriu), in vederea compensarii unui rost de dilatatie format la joanta de varf a schimbatorului de
cale nr.6. Starea necorespunzatoare a traverselor si a prinderilor, coroborat cu faptul ca in aceasta
zona se produc frecvente franari ale trenurilor, au dus la deplasari longitudinale ale sinelor, astfel
formandu-se acest rost de dilatatie (la joanta schimbatorului nr.6), care a trebuit compensat provizoriu
prin introducerea acestor cuponase.

De asemenea, comisia de investigare a constatat ca prin introducerea cuponaselor de sina in
golul de la rost, nu a fost aplicatd o tehnologie pentru rectificarea rosturilor de dilatatie, ci a fost
aplicata o solutie provizorie pentru trecerea trenurilor.

Solutia provizorie a fost aplicatd fara respectarea conditiilor tehnice obligatorii stabilite prin
art.10 lit. D pct.10 si pct.11 din Instructia 314/1989, respectiv:

- nu a fost eclisata corect joanta;

- pentru compensarea rostului nou creat s-au folosit doua cuponase de sina;

- lungimea golului de rost provizoriu a fost de 210 mm contrar prevederilor
instructionale, care permit un gol de maxim 175 mm;

- nu a fost-utilizat un cuponas de sina cu talpa taiata si cu gaura de eclisare prelungita;

In concluzie, personalul de specialitate L a aplicat o solutie provizorie pentru trecerea
trenurilor, care nu a fost cea mai potrivitd in situatia datd si a dus la producerea deraierii trenului.

Pe toatd portiunea de linie cuprinsa intre schimbatoarele de cale nr.4 si nr.28, capat Y statia
CF Turceni, Incepand cu data de 17.07.2014 a fost introdusa o restrictie de viteza de 15 km/h, din
cauza starii necorespunzatoare a traverselor de lemn, a zonelor noroioase si a colmatarii prismei de
piatrd sparta cu praf de carbune.

In zona punctului ,,0” (joanta schimbatorului nr.6), in cale erau 7 traverse normale de lemn
necorespunzdtoare, consecutive (T-4+T2), acestea prezentau crapaturi pe suprafata superioard, erau
putrede la interior, prezentau o amprenta de aproximativ 10 mm in zona prinderilor placilor metalice.

Prima joanta a schimbatorului de cale nr.6 (punctul «0”), inclusiv traversele adiacente, din
noroiosa), care nu permitea sustinerea corespunzatoare a sarcinilor produse de trecerea materialului
rulant. La trecerea materialului rulant se produceau deplasari verticale si laterale ale sinelor care au
dus la slabirea joantei si in final la ruperea longitudinald a cuponasului, prin aceasta ruptura creandu-
se un nou rost avand dimensiunea dupa rupere de 190 mm.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a determinat producerea deraierii.
Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:
Analizand starea prismei de piatra sparta din zona deraierii s-a constatat:
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— toata zona cuprinsd intre schimbatoarele de cale nr.4 si 28, capat Y Statia CF Turceni (zona ce
include portiunea de linie pe care s-a produs accidentul) este foarte noroioasa, colmatata cu
praf de carbune, prezintd umiditate in exces (drenarea apei este Ingreunatd de colmatarea cu
praf de carbune);

Analizand starea traverselor din zona deraierii s-au constatat:

— 1n zona analizatd traversele prezentau crapaturi longitudinale iar Tn zona prinderilor deteriorari
cauzate de putrezire, prezentau o amprentd de aproximativ 10 mm in zona prinderilor placilor
metalice,

— 1in zona producerii deraierii existau in cale 7 traverse de lemn normale necorespunzatoare
consecutive (T -4 pana la T2); aceasta situatie contravine prevederilor Instructiei de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in
activitatile de mentenantd a liniilor in care se specificd ,,defectele care impun inlocuirea
traverselor de lemn” si faptul ,,nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse
necorespunzatoare respectiv mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine”.

Analizand masuratorile ecartamentului si nivelul caii din zona deraierii s-au constatat:

— Intre pichetii -6 si 13, pe o distantd de 9,5 m, ecartamentul avea valori mdsurate cuprinse intre
1450 mm si 1467 mm. Pe toatd aceasta portiune valorile ecartamentului erau mai mari decat
valoarea de 1445 mm (1435 mm ecartament normal la care se adauga 10 mm valoarea maxim
admisa a tolerantei ecartamentului raportata la viteza de circulatie a liniei).

— 1n punctul ,,0” valoarea masurata, in stare statica, a ecartamentului cdii era de 1467 mm.

Analizand joanta schimbatorului nr.6 (punctul ,,0”).

— Urmare a deplasarilor verticale la care a fost supusa prima joantd a aparatului de cale nr.6,
joanta noroioasa (lasatura oarba), s-a produs slabirea suruburilor orizontale, slabirea imbinarii
mecanice a ansamblului capat sine-eclise-suruburi orizontale si in final ruperea longitudinala
intre inima si ciuperca a cuponasului de sind, prin aceasta ruptura creandu-se un nou rost avand
dimensiunea dupa rupere de 190 mm.

Luand in considerare caracteristicile tehnice ale liniei, prezentate la cap.3.A.5, se poate
concluziona ca, parasirea cdii de rulare a rotii din dreapta a primei osii, In sensul de mers, a vagonului
nr.31536654628-3 (al 15-lea din compunerea trenului), in conditiile ruperii longitudinale intre inima
si ciuperca a unui cuponas de sind introdus la prima joanta de la varful schimbatorului de cale nr.6,
fapt ce a dus crearea un gol avand dimensiunea de 190 mm conducénd astfel la pierderea capacitatii
de sustinere si ghidare a sinelor constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat,
acest factor critic, reprezintd o conditie care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi
putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul
cauzal al accidentului.

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de
lemn, necorespunzatoare, gradul ridicat de colmatare a prismei de piatrd sparta cu praf de carbune,
umiditatea Tn exces (drenarea apei fiind ingreunata de colmatarea cu praf de carbune), existenta
joantelor noroioase si a lasaturilor oarbe, constituie un factor critic care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

4.B.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificérile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviard, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.C. Factorii umani

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul CNCF, implicate in mod critic in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare au fost: seful de divizie
linii, seful de serviciu linii, seful de sectie, seful de sectie adjunct, seful de district, seful de echipa si
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revizorul de cale din cadrul districtului de linii care asigura mentenanta pe zona producerii
accidentului.

4.C.1. Caracteristici umane si individuale:

Administratorul de infrastructura

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, era autorizat pentru functiile
psihologice in termen de valabilitate.

Personalul mentionat in paragraful de mai sus a participat la sedintele de instruire teoretica
efectuate prin programul ,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si
regulamentelor in vigoare. In cursul interviurilor realizate cu acesta, nu au fost semnalate aspecte care
sa conduca la concluzia ca stresul fizic sau psihologic respectiv oboseala, i-ar fi putut influenta
activitatea.

4.C.2. Factori organizationali si sarcini

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca factorul cauzal care a condus la producerea
accidentului a fost determinat de parasirea caii de rulare a rotii din dreapta a primei osii, in sensul de
mers, a vagonului nr.31536654628-3 (al 15-lea din compunerea trenului), in conditiile ruperii
longitudinale intre inimd si ciupercd a unui cuponas de sind introdus la prima joantd de la varful
schimbatorului de cale nr.6, fapt ce a dus crearea un gol avand dimensiunea de 190 mm conducand
astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor.

Avand in vedere factorul cauzal determinat, comisia de investigare a verificat modul de
realizare a mentenantei suprastructurii cdii de catre Districtul L6 Turceni.

Pentru Districtul L6 Turceni in vederea desfasurarii normale a activitatii specifice, au fost
normati 53 lucratori (in anul 2021). La data de 29.11.2021 in cadrul Districtului L6 Turceni erau
angajati 12 lucrdtori, in aceasta situatie, cu personal insuficient nu se putea asigura necesarul de volum
de lucrari.

Conform recensamantului traverselor pe raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin,
in anul 2020 a fost recenzat un volum de 388 mc traverse speciale pentru aparate de cale, 12418 buc.
traverse lemn normele.

in cursul anului 2021, la Sectia L4 Drobeta Turnu Severin s-au aprovizionat 37,16 mc traverse
speciale pentru aparate de cale si 400 bucati traverse normale de lemn.

Personalul care asigurd mentenanta liniilor pe raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu
Severin, cunostea starea necorespunzatoare a traverselor de lemn a prinderilor si gradul de colmatare
a zonei pe care s-a produs accidentul feroviar.

Ultima masuratoare cu CMC (carucior de masurat calea) a zonei pe care s-a produs accidentul
feroviar, a fost efectuata in data 19.10.2021, rezultand un numar de 32 defecte. Aceste defecte nu au
fost remediate in totalitate din cauza lipsei materialelor si a fortei de munca.

Mentenanta liniilor pe raza de activitate a Districtului L6 Turceni a fost necorespunzatoare,
fapt generat de numadrul redus de personal muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii.

In lipsa alocarii unor resurse adecvate, seful de district nu a putut realiza mentenanta
infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevdzute de codurile de practica (inlocuirea
materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii).

Comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost respectate prevederile codului de practica

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, in ceea ce priveste dimensionarea numarului
de meseriasi Intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.
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Conform datelor puse la dispozitie de catre CNCF — SRCF Craiova si a datelor obtinute in urma
chestionarii si a discutiilor cu personalului implicat in mentenanta caii au rezultat urmatoarele
aspecte:

Viteza de circulatie pe acesta linie a fost restrictionata de la 30 km/h la 15 km/h din data de
15.07.2014, din cauza starii necorespunzatoare a caii (traverse necorespunzatoare, starea aparatelor
de cale si gradul ridicat de colmatare a prismei de piatra sparta).

Nu au fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta,
pe aceasta portiune de linie.

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica, coroboratd cu materiale alocate sub nivelul
cerintelor si personal insuficient, au dus la degradarea suprastructurii caii. Acest fapt s-a manifestat
prin cresterea cantitatilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare (traverse de lemn normale) si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri a cdii cu elemente constructive a caror stare tehnicd a
devenit improprie exploatarii, precum si la mentinerea restrictiei de viteza perioada indelungata de
timp (7 ani).

Colmatarea prismei de piatra sparta cu praf de carbune, a condus la imposibilitatea drenarii apei
din prisma de piatra spartd si la cresterea vitezei de degradare (putrezire) a traverselor de lemn a
aparitiei lasaturilor oarbe si a joantelor noroioase.

Luand in considerare cele prezentate anterior se poate concluziona ca, alocarea resurselor
materiale si umane sub nivelul cerintelor pentru realizarea mentenantei corespunzitoare la linii
in vederea mentinerii geometriei caii in tolerantele admise constituie un factor critic al producerii
acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente similare in viitor, comisia de
investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

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

Administratorul de infrastructura

Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructurd si
intreprinderilor feroviare, SA 1si stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.
In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructurd Sau a intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere. In conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) nr.1169/2010, criteriile de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
sigurantd, in legaturd cu accidentul investigat, se refera la:

— existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii

feroviare (criteriul A)

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei (abrogd Regulamentul UE nr.1158/2010 si Regulamentul UE
25nr.1169/2010, cu efect de la 16 iunie 2025), prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie sa se:

— identifice riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare, indiferent

daca acestea sunt desfasurate de organizatia InSAsi Sau de contractanti, parteneri sau furnizori
aflati sub controlul sdu (4nexa II, pct.1.1, lit. b);

— identifice si SA se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfisurate de organizatie (4dnexa II,
pct.3.1.1.1, lit. a);

— evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (4nexa II,
pct.3.1.1.1, lit. b);
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— elaboreze si sd se puna in aplicare masuri de sigurantd, identificand responsabilititile conexe
(Anexa I, pct.3.1.1.1, lit. ¢);
— dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta (4nexa 11, pct.3.1.1.1,

lit. d).
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Conform documentelor transmise de SRCF Craiova, evaluarea riscurilor s-a facut la nivelul
Diviziei L pentru specialitatea ,,linii”.

Conform procedurii cod PS 0-6.1, evaluarea riscurilor trebuie sa se faca in colaborare cu
subunitatile (sectiile L) din subordine, unde trebuie sa existe nominalizat un responsabil cu riscurile.
SRCF Craiova nu a pus la dispozitie documente din care SA reiasa ca responsabilii cu riscurile din
sectiile L au absolvit cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii
accidentului feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0
- 6.1, editia 3, cu intrare in vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se regisesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe 0
scala in 5 trepte (foarte scazutd, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a
riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, existi intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii. Pentru activitatea
»Mentenantd linii, mentenantd lucrdri de artd, terasamente”, a fost identificat riscul ,,Deraierea
vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia, fiind identificatd cauza
care favorizeazd aparitia riscului: Mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare. (Acest risc
a fost considerat critic fara a fi stabilite masuri de tinere sub control/reducere).

Mentionam faptul ca in conformitate cu procedura cod PS 0 - 6.1, riscurile se pot revizui in
urmatoarele situatii:
— riscurile persista;
— riscurile identificate au generat alte riscuri;
— 1impactul si probabilitatea riscurilor au suferit modificari, rezultand alta expunere la risc;
— masurile de control au fost insuficiente;
— la modificarea termenelor pentru implementarea masurilor de control;
— cand se impune reprioritizarea riscurilor;
— cand se decide clasarea unor riscuri (de catre membrii Comisiei de monitorizare).

In perioada anterioara, pe sectia de circulatie Dragotesti - Turceni, din cauza mentinerii in cale
a traverselor de lemn necorespunzatoare, s-au produs mai multe accidente/deraieri, SRCF Craiova
fiind unitate teritoriala a administratorului de infrastructura CNCF, cu ocazia revizuirii, ar fi trebuit
SA observe ca riscul persista si sa se dispund masuri de siguranta pentru tinerea sub control a acestuia.

Avand in vedere cele precizate anterior comisia de investigare a concluzionat ca, revizuirea
riscului nu s-a facut in conformitate cu prevederile procedurii amintite, a fost formala si, prin urmare,
ea nu putea imbundtati activitatea de gestionare a riscului amintit.

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat
riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia.
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Comisia considera ca lipsa gestionarii riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea
in exploatare, a doud sau mai multe traverse de lemn normale necorespunzitoare consecutiv
constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea afecta
accidente similare in viitor, comisia de investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

Autorizatii de sigurantd
La data producerii accidentului CNCF detinea urmatoarele Autorizatii de Sigurantd eliberate
in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:
— Autorizatia de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabild pana la
12.12.2029;
— Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila pana la
12.12.2029.
Certificate de sigurantd
La data producerii accidentului SNTFM detinea urmatorul Certificate de Siguranta eliberat
in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:
— Certificatul de siguranta - cu numarul de identificare RO1020210067 valabil de la data de
15.06.2021, pana la data de 14.06.2026;
In Anexele I si Il ale Certificatului de Siguranti Partea B, se regisesc atat sectia de circulatie
unde s-a produs accidentul cat si cele trei locomotive de remorcare ale trenului.

4.E. Accidente anterioare cu caracter similar
Accidente feroviare, ale caror cauze au fost similare cu ale accidentului feroviar produs la data de

29.11.2021 pe sectia de circulatie Dragotesti - Turceni, au fost:

e accidentul feroviar produs in data de 30.09.2019, ora 08:15, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curenta dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si HM
Valea Alba, linie simpla electrificatd, la km 350+962, produs prin deraierea si rasturnarea celui
de al 10-lea vagon, deraierea ambelor osii ale celui de al 11-lea vagon, precum si deraierea de o
osie a celui de al 12-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr. 33321-2 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM); factorul care a cauzat producerea acestui
accident a fost:, mentinerea in exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 350+962), a unor
traverse normale de lemn, a caror stare tehnicd impunea inlocuirea acestora, din cauza ne
aproviziondrii traverselor necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare”;

e accidentul feroviar produs in data de 05.11.2019, ora 21:20, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curentd dintre statia CFR Balota si HM Valea Alba, linie simpla
electrificata, la km 348+133, produs prin deraierea celui de al 24-lea vagon (penultimul) din
compunerea trenului de marfa nr. §0352-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA); factorul care a cauzat producerea acestui accident a fost:,
existenta unor traverse de lemn normale necorespunzatoare la rand, pe zona producerii deraierii,
care nu mai asigurau prinderea placilor metalice la exteriorul curbei, permitand deplasarea
acestora in sensul cresterii ecartamentului”;

e accidentul feroviar produs in data de 20.12.2019, ora 17:40, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curenta dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si HM
Valea Alba, linie simpla electrificata, la km 352+513, produs prin deraierea celui de al 9-lea vagon
din compunerea trenului de marfa nr.93818 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM); unul din factorii care au cauzat producerea acestui accident a fost:, mentinerea
in exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 352+513), a unor traverse normale de lemn,
a caror stare tehnica 27 impunea inlocuirea acestora, din cauza ne aprovizionarii traverselor
necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare”.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate,
cu cauze si recomandari de sigurantd, putdnd fi consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea

Investigatii/Rapoarte investigare finale.
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5. CONCLUSIONS

Considering those above mentioned, the investigation commission concluded that, because of
the improper technical condition of the sleepers in the point ,,0™, the high level of choking and
humidity, the hidden gap in the track bed at the first joint of the switch no.6, they led to the unfastening
of the mechanical connection of the unit end of rails-fish plates — horizontal screws and finally the
longitudinal breakage between the web and the head of the small rail section, by this breakage being
created a new joint after the breakage of 190 mm. In these conditions it was no more ensured the
guiding of the wheel no.1 (right side in the train running direction) from the first axle of the first bogie
of the wagon n0.825366546283, in the train composition.

Considering the findings and measurements made after the accident, at the track superstructure
and rolling stock involved, it is possible to state that the accident cause was the improper technical
condition of the track superstructure. In the register for the risks record, worked out by the railway
county Craiova Lines Division, it is recorded the risks of derailment of railway vehicles, generated
by the keeping within the track some improper sleepers, risk considered critical, without imposing
also other measures for keeping it under control. This assessment was not able to keep under control
the respective risk.

In the previous period of time, in the railway county Craiova, following the keeping within the
track the improper wooden sleepers, there were many accidents/derailments. The railway county
Craiova, like territorial unit of the infrastructure administrator CNCF, during the revision of the risks,
should have had to observe that the risk continues and to dispose safety measures for keeping it under
control.

Considering the findings and measurements made after the accident at the track superstructure
and rolling stock involved, it is possible to state that the accident cause was the improper technical
condition of the track superstructure.

Analysing the measurements made at the track superstructure and rolling stock, the documents
submitted, the discussions and the result of the questioning of the staff involved, the investigation
commission established the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Leaving the line by the right wheel from the first axle from the wagon n0.31536654628-3 (the
15th one of the train), in the running direction, following the longitudinal breakage between the web
and the head of a small rail section introduced at the first joint from the tip of the switch no.6, it led
to the appearance of a gap of 190 mm and generating the loss of the supporting and guiding capacity
of the rails.

Contributing factor

Existence within the track, at the accident site, of the next conditions:

- wrong composition of the unit ,,joint”, from the right side in the running direction, from
the tip of the switch no.6;

- agroup of improper normal wooden sleepers;

- high level of the choking of the broken stone bed with coal dust, that led to: excessive
humidity, muddy joints and hidden gaps in the track bed.

Systemic factors

Granting of material and human resources, under the requirements level for the performance
of corresponding maintenance at the lines, in order to keep the track geometry between the tolerances
accepted.

Lack of management of the risks associated to the danger generated by the keeping in
operation, within a curve with small radius, two or more improper wooden sleepers in turn.
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6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Safety recommendations
None.
Motivation for the safety recommendations lack

The accident investigated is part of a series of accidents, happened in similar conditions on the
railway infrastructure managed by CNCF (mentioned at point 4.E), that were investigated by
AGIFER.

The investigation reports worked out contain a series of safety recommendations (for the same
elements/findings presented also in this investigation report), intended for the prevention of similar
accidents, recommendations that are in implementation process, according to Romanian Railway
Safety Authority notifications, because of it the investigation commission does not consider necessary
to issue other safety recommendations.

We underline that, just failing new safety recommendations, upon the remarks made by the
investigation commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures,
considered necessary, for keeping under control the risk of derailment.

REFERINTE

Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

Instructia de Intretinere a caii nr. 300/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997,

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul  MT  nr.101/2008  privind  acordarea  autorizatiel de  siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructurd feroviard din Romania;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001,

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire 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 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;

Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmatd pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode
comune de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei;

*
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Prezentul proiect al Raportului de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Roménd - ASFR, administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:
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