AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romaénia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana, a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data 02.10.2022, ora 01:50, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti — Turceni (linie simpla
electrificatd), la intrarea trenului de marfa nr.64220 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA) in halta de miscare Borascu, in zona macazului nr.4 situat la km 23+421,
prin deraierea a cinci vagoane seria Fals incarcate cu carbune, respectiv a primelor patru si a celui de-al
6-lea de la siguranta.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea

vinovdtiei sau a raspunderii in acest caz.
Bucuresti,28.09.2023

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu-Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare
si intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care 1l propun spre avizare

Director General Adj.
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avizg face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului feroviar produs
la data 02.10.2022, ora 01:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Dragotesti — Turceni (linie simpla electrificata), la intrarea trenului de marfa nr.64220
(apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) in halta de miscare
Bordscu, in zona macazului nr.4 situat la km 23+421, prin deraierea a cinci vagoane seria Fals
incdrcate cu carbune, respectiv a primelor patru si a celui de-al 6-lea de la siguranta.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd 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 Tn acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare
st informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

Obiectivul investigatiei 1l constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor
si incidentelor.

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

Investigatia a fost realizata 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 independentd fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, 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 si incidentelor feroviare si Tmbunatdtirea sigurantei
feroviare este inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Inzavorarea
electrica a unui
parcurs de circulatie

Definitii si abrevieri

Autoritatea Feroviarda Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

instalatii de centralizare electrodinamicd cu comanda individuala a
macazurilor. Parcursurile de circulatie si manevra se executd pe baza
indicatiilor semnalelor luminoase de circulatie si manevra. Manevrarea
macazurilor si comanda parcursurilor de circulatie si manevra se executa
de catre IDM de la pupitrul de comanda. Pe pupitrul de comanda se
afiseaza prin indicatii luminoase pozitia macazurilor, starea de ocupat a
liniilor si macazurilor, pozitia de liber sau de oprire a semnalelor si
indicatii referitoare la executarea parcursurilor comandate

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

Centralizare si telecomanda

Entitate responsabila cu Intretinerea

Instalatie de masurare a vitezei cu memorie nevolatila

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(a) 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 organizationald,
manageriald, societald 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)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
infrastructurii publice (managerul de infrastructurd) care administreaza
si Intretine infrastructura feroviara publica

Halta de miscare

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

Instructia nr.351 Pentru intretinerea tehnicd si repararea instalatiilor de
semnalizare, centralizare si bloc (SCB).

.....

.....

care acopera parcursuri incompatibile.
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Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Registru de revizii linii si instalatii de siguranta circulatiei

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa ,,CFR Marfa” SA

Sucursala Regionald de Cale Feratd — structura teritoriald din cadrul
CNCF ,,CFR” SA

Uniunea Europeana
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1.REZUMAT

La data de 02.10.2022, ora 01:50, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificatd), la intrarea trenului de marfa nr.64220 (apartinand OTF
SNTFM), in Hm Borascu, (Figura nr.1), in zona macazului nr.4, situat la km 23+421, s-a produs
deraierea a cinci vagoane seria Fals incarcate cu carbune, respectiv a primelor 4 si a celui de-al 6-lea de
la siguranta. Trenul de marfa nr.64220 urma sa se Incruciseze Hm Bordscu cu trenul de marfa nr.64201
care urma sa gareze la linia 1 abatuta. Trenul de marfa nr.64220 a fost primit in statie in baza indicatiei
de chemare a semnalul de intrare Y si a avut efectuat parcurs de intrare pe linia II directa.

La data si ora producerii accidentului, instalatia CED-CR2 din Hm Boréscu functiona in regim de
deranjament. Sectiunile izolate: 024si, 2-4si, Il L, 1-3si, 023si, erau ocupate pe aparatul de comanda desi
pe teren erau libere, fiind scoase din functie, din luna ianuarie 2021, fapt ce nu permitea inzavorarea
electrica a unui parcurs de intrare.
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Figura nr.1 Locul producerii accidentului feroviar

Consecinte:

Suprastructura caii

Tn urma producerii acestui accident feroviar, a fost afectatd suprastructura ciii ferate pe o distanta
de aproximativ 81 m, astfel:

e 2 alunecatori rupti pe acul drept;

e protapii dintre ace si contraace rupti;

e suruburile verticale rupte intre ace si contraace;

e suruburile orizontale rupte la eclisele de la joanta dintre calcaiul contraacului drept si sina de
legatura ( pe directa);

e suruburile orizontale rupte la eclisele de la joanta dintre varful contrasinei si sina de legatura (pe
directd);

¢ 0 sind ruptd (panoul nr.1, partea dreapta pe linia nr.1) si o sind curbata in sus (panoul nr.1, partea
stangd) la calcaiul inimii pe linia abatuta;

e linia nr.1 abatuta (curba dupa schimbatorul de cale nr.4) a fost deripata din ax spre linia nr.lI
directa, pe o lungime de Im pe capatul traverselor.



Materialul rulant

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, au deraiat 5 vagoane din compunerea trenului
dupa cum urmeaza:

e vagonul nr.81536650844-9 (primul de la siguranta), deraiat de-a doua osie a primului boghiu, si
de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu;

e vagonul nr.81536652687-0 (al 2-lea de la sigurantd), deraiat de ambele boghiuri;

e vagonul nr.81536652628-2 (al 3-lea de la sigurantd), deraiat de ambele boghiuri;

e vagonul nr.81536652266-0 (al 4-lea de la siguranta), deraiat de primul boghiu;

e vagonul nr.81536653022-9 (al 6-lea de la sigurantd), deraiat de prima osie a primului boghiu in
sensul de mers.

Cel de-al 5-lea vagon nu a deraiat si se afla incadrat pe linia II directa.

Trenul a circulat in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 90 m, dupa care s-a oprit ca urmare
a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

Instalatii feroviare

Tn urma producerii acestui accident feroviar, la instalatiile feroviare s-au constatat urmatoarele:

e motorul electromecanismului de macaz nr.4 ars;
e in sala de relee siguranta de 5A din circuitul de manevrare a electromecanismului de macaz nr.4,
si bobina releului PM (pornire macaz), arse.

Persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti.

Perturbatii in circulatia feroviara

Tn urma producerii accidentului feroviar, nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori,
aceasta sectie fiind destinata doar traficului de marfa.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

Ridicarea vagoanelor deraiate a fost facuta cu ajutorul vinciurilor hidraulice, actiunea fiind
finalizata la data de 03.10.2022, ora 09:10.

* *

La data si ora producerii accidentului, din Hm Borascu, instalatia CED-CR2 functiona in regim de
deranjament. Sectiunile izolate: 024si, 2-4si, 11 L, 1-3si, 023si, erau ocupate pe aparatul de comanda desi
pe teren erau libere, fiind scoase din functie, conform PV nr.324/4/26/14.01.2021, fapt ce nu permitea
inzavorarea electrica a unui parcurs de intrare.

In situatia in care instalatia CED-CR2 functiona in regim de deranjament de o perioadd mai
indelungata de timp, desi, activitatea era reglementata astfel incat sa se desfasoare in conditii de
siguranta, efectuarea unui parcurs de intrare se efectua in conditii speciale, fata de cele proiectate, prin
deplasarea pe teren si verificarea sectiunilor pe care urmeaza sa se efectueze parcursul, prin manevrarea
macazurilor cu sectiunea izolatd defectd ,libera pe teren si ocupatd pe luminoschemd“ cu
ruperea/aplicarea sigiliilor pe aparatul de comanda. Dupa terminarea manevrarii macazului in aceste
conditii, IDM trebuie sa aplice sigiliul statiei la butonul de anulare a sectiunii izolate de macazuri, pana
la prezentarea organului SCB, facand consemnare in RRLISC.

In aceste conditii a fost posibila manipularea macazului nr.4 cu sectiunea izolati de macaz 2-4si
ocupatd, de pe pozitia plus (+) pe pozitia minus (-), in momentul trecerii primului vagon din compunerea
trenului de marfa nr.64220, peste acesta.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului
implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere n
aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:
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Factor cauzal

Manipularea macazului nr.4 (avand sectiunea izolatd de macaz 2-4si ocupata), de pe pozitia plus
(+) pe pozitia minus (-), In momentul trecerii primului vagon din compunerea trenului de marfa nr.64220,
peste acesta.

Factor contributiv

Mentinerea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) in stare de deranjament pe
perioada indelungata.

Factor sistemic

Gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de circulatie a trenurilor in starea de
deranjament a instalatiei, pe o perioada de timp indelungata.

Recomandari privind Siguranta

Accidentul s-a produs pe fondul factorilor identificati, care au condus la manipularea macazului
sub tren, in conditiile in care circulatia trenurilor se efectua in regim de deranjament.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca atat factorul care a cauzat accidentul cat si cei care
au crescut probabilitatea de producere a acestuia, au reprezentat abateri de la codurile de practica
(referitoare la efectuarea circulatiei trenurilor in regim de deranjament) si de tinere sub control a
riscurilor operationale si organizationale asociate operatiunilor feroviare in legatura cu aplicarea SMS
de catre administratorul de infrastructura, care constituie o obligatie odata cu obtinerea Autorizatiei de
Siguranta.

Comisia de investigare a constatat faptul ca Al nu a gestionat in mod eficace riscurile generate de
mentinerea instalatiei SCB in stare de deranjament pe perioadd indelungata, de remediere a
deranjamentelor in termenele instructionale, pentru a putea dispune masuri de monitorizare in vederea
reducerii acestor riscuri.

Preambul recomandarea nr.441/1

Functionarea in regim de deranjament a instalatiei CED-CR2, din Hm Bordscu, o perioada de
timp mai indelungata, materializata prin faptul ca sectiunile izolate cuprinse intr-un parcurs de
circulatie erau ocupate pe aparatul de comanda libere pe teren, nu permitea inzavordrea electrica a
parcursurilor de circulatie, fiind astfel inlaturata o bariera de siguranta om — masind.

Avand Tn vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de sigsuranti nr.441/1

Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméana - ASFR se va asigura ca Administratorul de
Infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA 1si va reanaliza si completa ,,Registrul de Riscuri -
2022” al Diviziei Instalatii Craiova —r 0-6,1-01, Ed.3, Rev.0 si, daca este cazul, al celorlalte Sucursale
Regionale, cu riscul asociat pericolului generat de mentinerea instalatiilor de semnalizare, centralizare
si bloc (SCB) in stare de deranjament pe perioada de timp indelungatd si va stabili masuri de
monitorizare pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta 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 si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.



Tn 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, n cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Ca urmare a avizarii Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA,
AGIFER a luat la cunostinta despre accidentul produs la data de 02.10.2022, ora 02:10, pe raza de
activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti — Turceni (linie simpla electrificata), la intrarea
trenului de marfa nr.64220 (apartinind OTF SNTFM), in Hm Borascu, in zona macazului nr.4 situat la
km 23+421, prin deraierea a cinci vagoane seria Fals incarcate cu carbune, respectiv a primelor 4 si a
celui de-al 6-lea de la siguranta.

Astfel, prin Decizianr.441, din data de 03.10.2022, Directorul General al AGIFER a numit comisia
de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii accidentului si
a fost emisa o recomandare de siguranta.

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

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 conducerea locomotivei si instruirea personalului
de locomotiva;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la functionarea instalatiilor feroviare din statie;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la activitatea si instruirea IDM;

- verificarea aspectelor esentiale legate de activitatea de monitorizare a CNCF si SNTFM;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM si CNCF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componentd specialisti din cadrul AGIFER (din domeniul
infrastructurii feroviare si al materialului rulant).

La activitatile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul:

= Al — pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;

* OTF — pentru constatdrile tehnice la materialul rulant.

2.3. Comunicare si consultare

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

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

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



2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la instalatiile feroviare si analiza
ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la instalatiile feroviare, si evaluarea ulterioara a
acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii
feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii ale Al implicat in producerea
accidentului feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva EA 042;

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

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

2.6. Dificultati si provocari

Nu se aplica.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

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

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 02.10.2022, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti -
Turceni (linie simpla electrificata), trenul de marfa nr.64220 (apartinind OTF SNTFM), remorcat cu
locomotiva ED 042, avand in compunere 40 vagoane, seria Fals incarcate cu carbune, 160 osii, 3200
tone, 625 m, a fost expediat din Hm Dragotesti la ora 01:01 si avea ca destinatie statia CFR Turceni. La
intrarea trenului de marfa nr.64220 in Hm Borascu, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.4, (Figura
nr.2), situat la km 23+421, s-a produs deraierea primelor 4 vagoane si a celui de-al 6-lea vagon de la
siguranti. In Hm Boriscu trenul de marfa nr.64220, a avut efectuat parcurs de intrare pe linia IT directa
cu semnal de intrare Y avand indicatia de chemare, urmand sa se incruciseze cu trenul de marfa nr.64201
la linia 1 abatuta.

HM Boriscu

Linial = [
/ 2 Linia Il < . ‘

Figura nr.2 Schita cu locul producerii accidentului
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La data si locul producerii accidentului feroviar, viteza de circulatie a trenurilor era restrictionata
la 30 km/h, din cauza starii necorespunzatoare a caii. Conform inregistrarilor instalatiei IVMS de pe
locomotiva ED 042, care a remorcat trenul de marfa nr.64220, trenul a circulat de la intrarea din Hm
Borascu cu viteze cuprinse intre 16 — 21 km/h..

La data si locul producerii accidentului feroviar vizibilitatea a fost normala pe timp de noapte,
temperatura in aer/sind era de 10°/10°.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin
Legea nr.71/2020, evenimentul produs la data de 28.06.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in
conformitate cu prevederile din Regulament se clasifica la art.7, alin. (1), lit.b, respectiv ,,deraieri de
vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti

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

Tn urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale in valoare totala de,
conform devizelor de lucrari transmise de partile implicate 1n accident.

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele comunicate de partile implicate sunt in
valoare totala de 20.403,50 lei cu TVA

Tn conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor
evidentiatd mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor
pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasd in nici o actiune legata de recuperarea
prejudiciului.

Mediul
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Inconjurator.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa in capatul Y al Hm Borascu,
urmand sa fie redeschisa dupa ridicarea vagoanelor deraiate si efectuarea lucrarilor la suprastructura caii.
Urmare a producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate intarzieri in circulatia trenurilor de
calatori, aceasta sectie fiind destinata doar traficului de marfa.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al este administratorul infrastructurii feroviare publice din Roménia care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica.

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

Instalatiile de sigurantd, cunoscute sub denumirea de ,,instalatii de semnalizare, centralizare si
bloc SCB” trebuie sa asigure functionarea normala si neintrerupta, in depline conditii de siguranta a
circulatiei transporturilor feroviare.

Intretinerea diferitelor instalatii de sigurantd amplasate intr-o anumiti zona geografica a Al este in
responsabilitatea a unei unitati cu responsabilitate juridicd numita SRCF, condusa de un director
regional, asistat de mai multi manageri de mijloc specializati in diferitele aspect ale managementului
sau, In special in monitorizarea activitdtii de mentenanta, a calitatii si a sigurantei feroviare. Fiecare
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dintre acesti manageri de mijloc conduc mai multe unitati specializate (cale, semnalizare, alimentare
energie electrica, logistica, etc.), organizate pe activitati cu specific si zone geografice, cunoscute sub
denumirea de Sectie, unitate de baza fara personalitate juridica.

Managerul sectiei, cunoscut sub titulatura de ,,sef sectie CT” are printre atributii si obligatii,
urmatoarele: sa organizeze intretinerea si reparatia instalatiilor SCB de pe raza sectiei, sa cunoasca in
permanentd starea tuturor instalatiilor SCB de pe raza sectiei, sd le verifice in mod sistematic atat
personal cat si prin personalul din subordine, asigurand functionarea corespunzatoare si fara intrerupere
a tuturor acestor instalatii.

Sectiile CT sunt impartite in districte care sunt conduse de ,sef district SCB”, care are printre
atributii si obligatii, urmatoarele: sd cunoasca In permanenta starea instalatiilor si sd organizeze munca
personalului din subordine in conformitate cu prevederile instructiei, sa verifice in mod sistematic
activitatea personalului si s asigure functionarea corespunzatoare si fard intrerupere a instalatiilor SCB
in depline conditii de siguranta a circulatiei.

Districtele sunt alcatuite din ,,electromecanici SCB” care au printre atributii si obligatii,
urmatoarele: sa execute lucrarile de Intretinere si reparatie a instalatiilor SCB dupd programul stabilit de
seful de district, asigurand functionarea lor corespunzatoare si fara intrerupere. Sa verifice, cu ocazia
lucrarilor de intretinere si reparatie, indeplinirea conditiilor tehnice minime a instalatiilor respective.

La nivelul SRCF Craiova fiecare punct de sectionare, denumite statie sau halta de miscare, in care
se fac Incrucisari de trenuri si eventual miscari de manevra a convoaielor este condus de un manager
denumit ,,sef de statie”, care poate avea mai multe asemenea puncte in subordine.

Accidentul analizat 1n acest raport implica in principal:

e Divizia Instalatii, structura fara personalitate juridica parte a Sectorul de Intretinere, care are
responsabilitatea principala coordonarea mentenantei instalatiilor de siguranta.

¢ SRCF Craiova, structura cu responsabilitate juridica, care prin doud structuri corespondente
directiilor Trafic si Instalatii, denumite Divizia de Trafic si Divizia de Instalatii organizeaza,
coordoneaza si Indruma activitatea celor doua.

e Sectia CT4 Targu-Jiu, structura fard personalitate juridica subordonata Diviziei Instalatii, in a
carei responsabilitate este activitatea de mentenanta a instalatiilor de sigurantd feroviara.

e Hm Borascu, structurd fara personalitate juridicd subordonatd Diviziei Trafic, in a carei
responsabilitate este activitatea de circulatie si manevra a trenurilor.

Organizarea activitatii de mentenanta a instalatiilor de siguranta feroviara din Hm. Bordscu sunt
supuse unor reglementdri nationale (/nstructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de
semnalizare, centralizare si bloc nr.351, aprobatd prin Ordinul Ministrului Transporturilor
nr.1749/1988) prin care se dispune in mod imperativ operatiuni tehnice si verificari tehnologice care sa
conducd la asigurarea cerintelor de sigurantd, denumite generic conditii minime tehnice.

Functiile implicate, din partea Al, in acest accident sunt: IDM de serviciu Hm Borascu,
electromecanic SCB, sef district SCB si sef sectie CT4 Tg-Jiu.

OTF - SNTFM 1in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din
Romaénia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa cu material rulant tractat detinut.

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

Materialul rulant utilizat de catre SNTFM trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitdti certificate ca
ERI.

Functiile implicate, din partea SNTFM, 1n acest accident sunt: mecanic locomotiva si mecanic
ajutor, care au condus si deservit locomotiva ED 042, care a remorcat trenul de marfa nr.64220.
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3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.64220, apartinaind OTF SNTFM, a fost remorcat cu locomotiva EA 042,
apartinand OTF SNTFM si a avut in compunere 40 vagoane seria Fals Incarcate cu carbune, 160 osii,
650m, 3200 tone.

Date constatate cu privire la vagoane

- Legarea vagoanelor era efectuata in mod corespunzitor, cuplele de legare cu surub fiind stranse
pana la atingerea talelor tampoanelor;
- Vagoanele din compunerea trenului sunt inzestrate cu frana automata KE-GP;
- Toate vagoanele aveau franele automate in actiune cu exceptia a 5 vagoane care aveau frana
automata defecta si izolata;
- Vagoanele au fost gasite pe teren conform aratarii vagoanelor;
- Procentul de masa franata atat la frana automata cat si la frina de méana era asigurat;
- Schimbatoarele de regim G-I si M-P s-au gasit In pozitie corespunzatoare;
- Robinetii frontali de aer erau in pozitie corespunzatoare pe deschis, cu exceptia robinetului
frontal de aer de la urma trenului, care era inchis;
- Sabotii de frana erau completi si in stare de functionare, fiind de tipul S2 din fonta;
- Semiacuplarile flexibile de aer erau in stare corespunzatoare, si cuplate regulamentar, cu exceptia
semiacuplarilor dintre primul vagon si locomotiva, respectiv dintre vagonul al 2-lea si al 3-lea,
care erau desprinse ca urmare a deraierii, conducta generald fiind intrerupta in aceste locuri;

- Presiunea 1n conducta generala era 0 bari din cauza desprinderii semiacuplarilor de aer in urma

deraierii.

La cele cinci vagoane deraiate la intrarea Tn Hm Borascu au fost constatate urmatoarele:
- Primul vagon de la sigurantd cu nr.81536650844-9, RP 31.08.17 GBT, boghiu Y25, frna de tip
KE-GP, distribuitor de aer KE-GP, distribuitor de aer KE1c-SL era deraiat de-al doilea boghiu in
sensul de mers rotile 5,6,7 si 8;
- Al doilea vagon cu nr.81536652687-0, RP 15.06.2021 SRS, boghiu Y25, frana de tip KE-GP,
distribuitor de aer KE1c-SL, era deraiat de-al doilea boghiu in sensul de mers, rotile 1,2,3 si 4, iar
rotile 6 si 8 erau suspendate;
- Al treilea vagon cu nr.81536650828-2, RP 29.11.2016 SSB, boghiu Y25, frana de tip KE-GP,
distribuitor de aer KE1c-SL, era deraiat de ambele boghiuri;
- Al patrulea vagon cu nr.81536652866-0, RP 25.09.2017 SSv, boghiu Y25, frana de tip KE-GP,
distribuitor de aer KE1c-SL, era deraiat de primul boghiu in sensul de mers, rotile 1,2,3 si 4;
- Al saselea vagon nr.81536653022-9, RP 29.01.2021 SSv, boghiu Y25, frana de tip KE-GP,
distribuitor de aer KE1c-SL, era deraiat de prima osie in sensul de mers, rotile 7 si 8.

Comisia de investigare a concluzionat ca, starea tehnica a vagoanelor, nu au influentat producerea
deraierii.

Date constatate cu privire la locomotiva

Datele tehnice ale locomotivei implicate in accidentul feroviar
Locomotiva electrica ED 042 (Figura nr.3), detinutd de OTF SNTFM, care a remorcat trenul de
marfa nr. 64220, are urmatoarele caracteristici tehnice:

= felul curentului - alternativ monofazat
» tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV
» frecventa nominala -50 Hz

= formula osiilor -Co’-Co’

= Jungimea intre tampoane - 19.800 mm

= ecartament -1.435 mm

= sarcina pe osie -21t

» viteza maxima - 120 km/h

= raza minima de Inscriere in curba -90m

= transformator principal tip - TFVL 580
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* puterea nominald - 5100 kw

» frana electrica - reostatica

» echipamentul de frand pneumatica - automata tip KNORR KE-GPR;
= motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.
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Figura nr.3 - Schita locomotivei ED 042

Locomotiva care a remorcat trenul a avut functionale si sigilate instalatiile de siguranta si vigilenta
tip DSV si instalatia RTF.

Instalatia INDUSI sigilata si in functie cu mentiune in carnetul de bord al locomotivei.

La verificarea locomotivei, ED 042, dupa producerea accidentului feroviar, s-au constatat
urmatoarele: frina automata - buna; frana directa - buna, franele de mana - bune, instalatia de producere
a aerului corespunzatoare, robinetului mecanicului in pozitie de franare, aparatele de ciocnire si legare
erau corespunzatoare, instalatia IVMS, in stare bund de functionare si sigilata; instalatia de semnalizare
si iluminare, far central si coltare in stare buna de functionare, aparatul de rulare in stare corespunzatoare.

Constatari rezultate din interpretarea datelor instalatiei IVMS de pe locomotiva ED 042
Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor IVMS (Figura nr.4), de la locomotiva ED
042, se pot retine urmatoarele aspecte:

- in data de 02.10.2022, locomotiva a plecat, din Hm Dragotesti, cu trenul nr.64220, la ora
01:01:40";

- viteza trenului a crescut de la 0 km/h la 30 Km/h pe un spatiu de aproximativ de 1711 metri;

- acirculat cu viteze de 25-29-23 km/h pe o distanta de 885metri;

- viteza a crescut de la 23 km/h la valoarea de 38 Km/h pe un spatiu de 1003metri;

- viteza a scdzut de la 38 km/h la 11 km/h, intr-un spatiu de 413 metri;

- de la 11km/h viteza creste la 28 km/h intr-un spatiu de 649m si circula cu viteze de 29-30-24-
31-20-33-34 pe o distantd de 12449m,;

- de la 34 km/h viteza scade la 17 km/h intr-un spatiu de 767m;

- depaseste semnalul de intrare al Hm Borascu la ora 01:48":37", cu viteza de 17 km/h si circuld in
continuare cu viteze de 16-17-18-12 km/h pe o distanta de 354m;

- de la viteza de 12 km/h scade la 0 (zero), intr-un spatiu de 29 metri trenul oprindu-se la ora
01:49':58", la intrare in Hm Borascu.
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Figura nr.4 — Tnregistrarea IVMS ED 042, memorie scurtd

Comisia de investigare a concluzionat ca, modul de conducere a locomotivei si viteza de circulatie,
nu au influentat producerea deraierii.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Date constatate cu privire la linii

Schimbatorul de cale nr.4 (peste care s-a produs deraierea), este de tip 49, raza 300, tg.1/9, deviatie
dreapta, ace flexibile, echipat cu traverse de lemn, prindere indirecta K.

In urma deraierii, peste schimbatorul de cale nr.4, atacat pe la varf, s-au constatat urmatoarele:

- schimbatorul de cale nr.4 a fost gésit in pozitia ,,abatutd”, neinzavorat in caseta;

- prima urma de deraiere a fost produsa de caderea rotilor din partea dreapta, a primului vagon din
compunerea trenului, intre acul curb si contraacul drept, la varful schimbatorului de cale nr.4, la km
23+412, punct notat cu ,,0”.

Pozitia vagoanelor deraiate(Figura nr.5), a fost urmatoarea:

- vagonul nr.1 cu nr.81536650844-9, primul de la sigurantd, avea boghiul nr.2 (sens de mers),
deraiat de ambele osii, rotile 5 si 7 deraiate Tn interiorul liniei nr.1, iar rotile nr. 6 si 8 intre linia nr.1 si
linia nr.II. Primul boghiu al vagonului nr.1 era pe sine linia nr.ll — nederaiat;

- vagonul nr.2 cu nr.81536652687-0, al doilea de la sigurantd, avea boghiul nr.2 sens de mers,
deraiat de ambele osii (rotile nr.1, 2, 3 si 4 deraiate intre linia nr.1 si linia nr.11). Boghiul nr.1 avea rotile
nr.7 si 5 pe sind (partea stangd), iar rotile nr.6 si 8 erau suspendate in aer.

- vagonul nr.3 cu nr.815366508282 al 3 lea de la siguranta avea boghiul nr.1 deraiat de ambele
osii (rotile nr.1, 2 si 4 in interiorul liniei nr.11, iar roata nr.3 in exteriorul liniei nr.I1), iar boghiul nr.2 era
deraiat de ambele osii pe linia nr.1.

- vagonul nr.4 cu nr.815366530229 al 4 lea de la siguranta avea boghiul nr.1 (sens de mers) deraiat
de ambele osii cu rotile nr.1 si 3 asezate pe firul drept (sina rasucita), iar rotile nr.2 si 4 deraiate In
interiorul liniei nr.1.

- vagonul nr.6 cu nr.815366523660 al 6 lea de la siguranta deraiat de boghiul nr.2, osia nr.4 (sens
de mers) cu roata nr.7 cazutd intre contraacul curb si acul drept, iar roata nr.8 cazutd intre contraacul
drept si acul curb.

Vagonul nr.5 de la siguranta avea toate rotile asezate pe sinele de legatura ale macazului nr.4, pe
directa.
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Din punctul ,,0” au fost marcati 20 de picheti din 0,5 m in 0,5 m si s-au efectuat masuratori la
ecartament (E) si nivel (N).

In punctele de masurare, calcai-inima pe directd si calcai-inima pe abatuti, nu s-au facut masuratori
la ecartament si nivel, deoarece sinele din calcaiul inimii erau scoase din grifa, rasucite si rupte in urma
accidentului.

Au fost verificate traversele din zona T3 la T20 in sensul de mers al trenului, aceste prezentau
crapaturi longitudinale, iar prinderea K a sinei de traverse era in stare activa.

Traversele speciale (pe sinele de legatura si inima schimbdatorului de cale nr.4) si traversele
normale pe curbd dupa schimbatorul de cale nr.4 (abatutd) au fost deteriorate 100% (rupte).

Turceni Dragotest

8im

Figura nr.5 Pozitia vagoanelor deraiate

Comisia de investigare a concluzionat ca, starea schimbatorului de cale nr.4 si a liniei, nu au
influentat producerea deraierii.

Instalatii feroviare

Hm Borascu este inzestrata cu instalatii de centralizare electrodinamica tip CED-CR2 cu pupitru
DOMINO.

La instalatiile de tip CED-CR2 manevrarea normald a macazurilor in pozitia corespunzatoare
parcursului se face de catre IDM prin actionarea individuala (unul cate unul) a macazurilor de la aparatul
de comanda. In cazul de fata, fiind sectiunea de macaz defecta (liberd pe teren si ocupati pe aparatul de
comanda), manevrarea macazurilor se putea face in conditii speciale, IDM pentru a manevra macazul
nr.4 trebuia sd procedeze astfel:

- sd se convingd personal ca sectiunea izolatd de macaz este libera pe teren;
sa verifice ca macazul nu este inclus intr-un alt parcurs comandat anterior;
sa verifice cd macazul nu este talonat si are control pe una din pozitii;
sa verifice cd nu existd vehicul in miscare catre macazul ce urmeaza a se manevra;
consemneazd in RRLISC de ruperea sigiliului de la butonul de anulare a sectiunii izolate a
macazului ce urmeaza a se manevra,

- rupe sigiliul de la butonul de anulare a sectiunii de macaz defecte;

- manevreaza macazul, apasand simultan butonul de anulare a sectiunii izolate a macazului si
butonul de manevrare a macazului pentru pozitia dorita.
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In urma producerii accidentului, comisia de constatare la fata locului a constatat urmatoarele:

1. in biroul de miscare:

- Sectiunile izolate din parcursul de intrare la linia II directd, ocupate pe aparatul de comanda;

- Macazul nr.4 fara control pe aparatul de comanda;

- Buton semnal de chemare Y — BSC Y neplumbuit, si consemnat in RRLISC ruperea plumbului.

- Buton de anulare a sectiunii izolate a macazului nr.4 — neplumbuit, (butonul era nesigilat
deoarece fusese necesarda manevrarea macazului nr.4 cu sectiunea ocupata, n regim de deranjament a
instalatiei. ( Figura nr.6)

Figura nr.6 Aparatul de comanda
2. Tnsala de relee:
- Cheia si usa silii de relee plumbuite cu plumbi CT;
- Siguranta fuzibild de 5A, din circuitul de manevrare al macazului nr.4, arsa;
- Releul PM (tip KAIF 1-100) — seria 8522 din 1972, al macazului nr.4 defect cu miros de izolatie
arsa; (Figura nr.7)

N
-0

'y )

A

‘,l"

BT A L -
X0 ’ - 2 -~ N . -
” v B

TR e | s

Figura nr.7 Releu PM
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3. Laexterior:

- Macazul nr.4, de tipul EM5-2010, complet plumbuit, cu plumbi de control CT;

- Macazul nr.4, s-a gasit manevrat pe pozitia minus (abatutd), cu acces la linia 1 — neinzavorat si
netalonat, contactorii mobili din interiorul electromecanismului de macaz fiind la extremitati; (Figura
nr.8)

Contactori mobili

(Figura nr.8) Elecromecanismul de macaz nr.4 (interior)

- Motorul de manevrare al electromecanismului de macaz nr.4, cu seria 741/1969, defect cu miros
de izolatie arsa;

- S-au efectuat probe de sigurantd cu obstacol de 4mm, care au corespuns SC;

- S-a constatat ca macazul se manevreaza greu de pe o pozitie pe alta.

Date referitoare la mentenanta instalatiilor feroviare in zona producerii accidentului feroviar

a)macazul nr.4 a fost transformat din electromecanism de macaz tip EM5/5R, in electromecanism
de macaz tip EM5/5R- 2020, in data de 22.03.2017;

b)ultima revizie tehnica lunara la macazul nr.4 a fost efectuata in data de 21.09.2022, conform
fisei de masuratori,

c)ultimele masuratori la cablu de alimentare nr.211 post central PC - macaz nr.4, s-au efectuat in
data de 25.05.2022, conform fisei de masuratori;

d)conform situatiei deranjamentelor, la macazul nr.4, in perioada 02.08.2022 — 02.10.2022, s-au
consemnat un numar de doud deranjamente si anume: in data de 25.08.2022 si in data de 26.08.2022 (
macaz nr.4 nu se manevreaza — cauza blocat in caseta, remediat de organ L);

e)conform procesului verbal nr.324/4/26/14.01.2021, la data de 14.01.2021, sectiunile izolate:
023C, 1-3si, Il L, 2-4si si 024C, s-au scos din functie, cauza: JIL-uri defecte, si au ramas scoase din
functie pana la data producerii accidentului.

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

La data de 02.10.2022, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti -
Turceni (linie simpla electrificata), trenul de marfa nr. 64220 (apartinand OTF SNTFM), remorcat cu
locomotiva ED 042, a fost expediat din Hm Dragotesti la ora 01:01 si avea ca destinatie statia CFR
Turceni. In Hm Boriscu trenul de marfa nr.64220, a avut efectuat parcurs de intrare pe linia II directa cu
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semnal de intrare Y avand indicatia de chemare, urmand sa se incruciseze cu trenul de marfa nr.64201
la linia 1 abatuta.

La ora 01:45 IDM de serviciu din Hm Borascu, a consemnat in RRLISC faptul ca pleaca pe teren
la verificarea sectiunilor izolate II L, 2-4si, 024C, pentru primirea trenului nr.64220. La ora 01:50, a
consemnat in RRLISC ca sectiunile izolate verificate sunt libere pe teren. La ora 01:53, a rupt plumbul
de control de la butonul BSC Y, pentru a putea pune pe liber semnalul de intrare Y cu indicatia de
chemare (de mentionat ca butonul BSC Y este un buton fara fixatie, care trebuie tinut apasat pana in
momentul cand trenul depéseste semnalul de intrare Y), si i-a comunicat mecanicului de locomotiva al
trenului nr.64220 prin statia RER, faptul ca are parcurs de intrare la linia II directa cu semnalul de intrare
Y, avand indicatia de chemare. Mecanicul trenului i-a raspuns prin statia RER faptul ca a inteles si va
intra in statie la linia II directa cu semnal de chemare.

La ora 01:48, trenul depaseste semnalul de intrare Y, iar mecanicul trenului i-a comunicat, prin
statia RER, acest lucru IDM-ului, pentru a nu mai tine apasat butonul BSC Y, iar IDM i-a raspuns ca a
inteles acest lucru.

Tn momentul cand primul vagon de la sigurantd din compunerea trenului nr.64220, se afla peste
schimbatorul de cale nr.4, macazul nr.4 a fost manevrat de la aparatul de comanda de pe pozitia (plus)
pe pozitia (minus), cu sectiunea izolata de macaz ocupata, urmare a manevrarii macazului primul boghiu
al vagonului nr.1 a ramas pe sine pe linia I directa — nederaiat, iar boghiul nr.2 (sens de mers) s-a incadrat
in abatere spre linia 1 producandu-se deraierea de ambele osii, rotile 5 si 7 in interiorul linie nr.1, iar
rotile nr. 6 si 8 Intre linia nr.1 si linia II directa.

La verificarile facute, dupa producerea accidentului, S-a constatat ca motorul de manevrare era
ars, siguranta de SA din circuitul de manevrare era arsa, precum si releul PM din circuitul macazului.
Toate acestea indica faptul ca manevrarea macazului nr.4 s-a repetat, iar macazul a functionat pe frictiune
o perioada indelungata pana in momentul cand s-a produs arderea motorului.

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

Mecanicul trenului de marfa nr.64220 a avut parcurs de intrare la linia II directa, in Hm Borascu,
cu semnal de intrare cu indicatia de chemare, dupa trecerea peste schimbatorul de cale nr.4, a simtit pe
locomotiva trepidatii la vagoane din compunerea trenului, moment in care a luat masuri de oprire a
trenului.

IDM din Hm Borascu dupa avizarea prin statia RER, de catre mecanicul trenului de marfa
nr.64220, asupra deraierii, a avizat operatorul de circulatie si seful de statie.

Imediat dupd@ producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER,
Al — SRCF Craiova: revizor regional, sef statie, sef district L, sef district SCB, electromecanic SCB.

4. ANALIZA INCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din
Romania.
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Tn conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

La data si ora producerii accidentului, din Hm Borascu, instalatia CED-CR2 functiona Tn regim de
deranjament. Sectiunile izolate: 024si, 2-4si, 1l L, 1-3si, 023si, erau ocupate pe aparatul de comanda desi
pe teren erau libere, fiind scoase din functie, conform PV nr.324/4/26/14.01.2021, fapt ce nu permitea
inzavorarea electricd a unui parcurs de intrare. Prin inzavorarea electricd a unui parcurs de circulatie se

a semnalelor care acopera parcursuri incompatibile.

Pentru aceasta situatie, in care instalatia CED-CR2 functiona in regim de deranjament, existau
reglementari astfel incat activitatea sa se desfasoare in conditii de siguranta, dar la un nivel mai scazut
fata de cel proiectat. Efectuarea unui parcurs de intrare se realiza in conditii speciale, prin deplasarea pe
teren si verificarea sectiunilor pe care urmeaza sa se efectueze parcursul, prin manevrarea macazurilor
cu sectiunea izolata defecta ,,libera pe teren si ocupata pe luminoschema* cu ruperea/ aplicarea sigiliilor
pe aparatul de comanda. Dupa terminarea manevrarii macazului in aceste conditii, IDM trebuie sa aplice
sigiliul statiei la butonul de anulare a sectiunii izolate de macazuri, pana la prezentarea organului SCB,
cu consemnarea in RRLISC.

In aceste conditii a fost posibila manipularea macazului nr.4 cu sectiunea izolati de macaz 2-4si
ocupata, de pe pozitia plus (+) pe pozitia minus (-), in momentul trecerii primului vagon din compunerea
trenului de marfa nr.64220, peste acesta.

Comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, Al a fost implicat, din punct
de vedere al sigurantei prin rolul sau in gestionarea lucrarilor de intretinere, reparatii si modul de utilizare
a instalatiilor feroviare.

e e,

gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale instalatiilor feroviare erau: Seful Sectiei CT4 Tg-Jiu,
Seful de district SCB, electromecanicul SCB, care aveau ca principale sarcini, revizuirea, intretinerea si
repararea instalatiilor feroviare in zona unde s-a produs accidentul.

Functia cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul Al implicatd in mod critic in modul
de utilizare a instalatiilor feroviare este IDM de serviciu din Hm Borascu.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

OTF - SNTFM 1n conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe céile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa cu material rulant si de tractiune detinut

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

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

In urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a
vehiculelor feroviare sau actiunile personalului care le-a deservit, SNTFM nu a fost implicat din punct
de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Avand in vedere constatarile din prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a materialului
rulant, nu a contribuit la producerea accidentului.
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Infrastructura

Avand in vedere constatarile din prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii
caii nu a contribuit la producerea accidentului.

Instalatii tehnice

La data producerii accidentului toate sectiunile izolate erau scoase din functie In Hm Borascu.
Acest lucru a impus un alt mod de lucru in activitatea de exploatare fata de cel proiectat, prin deplasarea
pe teren si verificarea sectiunilor pe care urmeaza sa se efectueze parcursul, prin manevrarea macazurilor
cu sectiunea izolata defecta “libera pe teren si ocupatd pe luminoschema* cu ruperea/aplicarea sigiliilor
pe aparatul de comanda. Dupa terminarea manevrarii macazului in aceste conditii, IDM trebuie sa aplice
sigiliul statiei la butonul de anulare a sectiunii izolate de macazuri, pana la prezentarea organului SCB,
cu consemnarea in RRLISC.

Comisia de investigare a concluzionat ca desi exista proceduri legale si instructiuni de lucru
referitoare la modul de operare a instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor in caz de
deranjamente, pentru accidentul feroviar investigat, mentinerea instalatiilor de semnalizare, centralizare
si bloc (SCB) in stare de deranjament pe perioada indelungatd constituie un factor critic care a
determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si, in consecintd, reprezinta un factor
contributiv.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul apartinand Al, care avea sarcini de a asigura serviciul de miscare din Hm. Boréscu,
avea un regim de lucru n ture de 12 ore.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand Al, sunt:

¢ IDM de serviciu din Hm. Borascu, a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie la biroul de
miscare, fiind in serviciu din data de 01.10.2020, ora 19:30. La data producerii accidentului, a indeplinit
sarcinile prevazute in fisa postului, specifice functiei, era autorizat si instruit pentru exercitarea functiei
si avea avizele medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Din declaratiile si chestionarea personalului apartinand Al, implicat in producerea accidentului,
avand functia IDM, au reiesit urmatoarele aspecte mai importante:

e desi era constienta ca activitatea In conditiile in care sectiunile izolate 024si, 2-4si, Il L,
1-3s1, 023si erau scoase din functie era mai dificila nu a facut nicio avizare scrisa, motivul
fiind acela ca existau procese verbale anuale in care se consemna modul de lucru in stare
de deranjament conform PV nr.324/4/26/14.01.2021, din data de 14.01.2022;

e este constienta ca efectuarea circulatiei trenurilor in conditiile de deranjament la sectiunile
izolate este reglementatd dar se desfasoara in conditii de siguranta la un nivel mai scazut
fata de cel proiectat inducand un stres suplimentar;

e a fost instruitd cu ocazia sedintelor de instruire teoreticd si practicd, asupra executarii
serviciului de circulatie a trenurilor, cu sectiunile izolate ocupate pe aparatul de comanda,
libere pe teren;

e cunostea faptul cd macazul nr.4 se manevra greu de pe o pozitie pe alta si a avizat acest
lucru verbal,

e admite ca nu are cunostinta de situatii in care macazul se poate manevra de pe o pozitie pe
alta, singur, fara a actiona butonul de manevrare.

La data si ora producerii accidentului, din Hm Borascu, instalatia . Sectiunile izolate: 024si, 2-4si,
I1L, 1-3si, 023si, erau ocupate pe aparatul de comanda libere pe teren, au fost scoase din functie conform
PV nr.324/4/26/14.01.2021, fapt ce nu permitea inzavorarea electricd a unui parcurs de intrare. Prin

.....
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cuprinse in sectiunile izolate ale macazurilor respective, de la butoanele de manevrare de pe aparatul de

.....

Pentru aceasta situatie in care instalatia CED-CR2 functiona in regim de deranjament, existau
reglementdri astfel incat sa se desfdsoare 1n conditii de sigurantd, dar la un nivel mai scazut fata de cel
proiectat. Efectuarea unui parcurs de intrare se realiza in conditii speciale, prin deplasarea pe teren si
verificarea sectiunilor pe care urmeaza sa se efectueze parcursul, prin manevrarea macazurilor cu
sectiunea izolata defectd “libera pe teren si ocupatad pe luminoschema‘ cu ruperea/aplicarea sigiliilor pe
aparatul de comanda. Dupd terminarea manevrarii macazului in aceste conditii, IDM trebuie sa aplice
sigiliul statiei la butonul de anulare a sectiunii izolate de macazuri, pana la prezentarea organului SCB,
cu consemnarea in RRLISC.

Din analiza modului de pozitionare a vagoanelor deraiate, a constatarilor facute la instalatiile din
Hm Borascu, declaratiile personalului implicat se poate concluziona in mod rezonabil ca in momentul
circulatiei trenului de marfa nr.64220 peste macazul nr.4 acesta a fost manevrat in mod repetat.

Avand n vedere cele descrise mai sus, comisia de investigare a concluzionat faptul ca manipularea
macazului nr.4 cu sectiunea izolata de macaz 2-4si ocupata, de pe pozitia plus (+) pe pozitia minus (-),
in momentul trecerii primului vagon din compunerea trenului de marfa nr.64220, peste acesta, a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic, care dupa toate
probabilitdtile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut Impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare consider ca acesta a reprezentat factorul cauzal al accidentului.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

Personalul apartinand OTF SNTFM (mecanic de locomotiva si mecanicul ajutor) detinea permise,
autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale
generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor implicat in
accident, s-a incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)
Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr. 2016/798, se solicitda administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileascd 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 infrastructura sau a intreprinderii feroviare,
inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

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 OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara sia OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

» manualul sistemului de management al sigurantei,

» obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.
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Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul Al cuprindea:

»* Documentul de referintd al Al ce constituie norma tehnicd de ramurd, pentru instalatii de
centralizare electrodinamica:

Regulamentul de Exploatare Tehnica — 002:

- Art.88. — Instalatiile de centralizare electrodinamica — denumite in continuare CED — trebuie sa
indeplineasca, in afara conditiilor generale impuse instalatiilor de centralizare a macazurilor aparatelor
de cale si a semnalelor prezentate mai sus si urmatoarele conditii:

d. sa asigure controlul ocuparii liniilor si aparatelor de cale si afisarea acestuia pe aparatul de

comanda.

Instructia nr.351 Pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare
si bloc (SCB):

- Art. 335. Scoaterea din functiune partiald sau totala a instalatiilor S.C.B. in caz de deranjamente,
precum si cu ocazia lucrarilor de intretinere sau a modificarilor temporare care afecteaza planul tehnic
de exploatare al statiei, se face:

a) De catre seful statiei, respectiv de catre impiegatul de miscare in caz de deranjamente, cand nu

se mai pot executa comenzi partial sau total, sau daca la revizia schimbéatoarelor de cale si a
instalatiilor S.C.B. constata lipsuri sau defectiuni care pericliteaza siguranta circulatiei. Tn
aceste cazuri circulatia se va face conform prevederilor din instructia de manipulare a
instalatiilor;

b) De catre organul de centralizare si telecomanda, in cazuri accidentale cand constata cu ocazia
reviziei sau a lucrdrilor de intretinere si reparatii, defectiuni care pericliteaza siguranta
circulatiei.

Scoaterea din functiune se inscrie in registrul de revizie a instalatiilor de siguranta a circulatiei, cu
precizarea defectiunilor constatate. In acest caz circulatia se face conform prevederilor din instructia de
manipulare a instalatiilor.

Dupa scoaterea din functiune, organul de centralizare si telecomanda este obligat sa ia
imediat masurile necesare pentru restabilirea functionarii instalatiei.

e La data producerii accidentului, Divizia Instalatii Craiova avea intocmit ,,Registrul de Riscuri -
2022” —r 0-6,1-01, Ed.3, Rev.0. Comisia de investigare a analizat si a constatat ca in ,,Registrul de
Riscuri - 2022” —r 0-6,1-01, Ed.3, Rev.0 nu a fost identificat riscul asociat pericolului generat de
mentinerea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) in stare de deranjament a
instalatiei CED, pe perioada de timp indelungata si in consecintd nu avea stabilite masuri de
monitorizare pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

Tn concluzie, gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de mentinere a instalatiei CED in
stare de deranjament, reprezinta un factor critic de natura organizationala al producerii acestui accident.
Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de
investigare concluzioneaza ca acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor
sistemic.

Autorizatii de sigurantd

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 (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurda feroviara din
Romaénia, aflandu-se in posesia, Autorizatiei de Siguranta nr.AS21003 acordata la data de 28.12.2021,
cu termen de valabilitate de cinci ani, pand la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd
Feroviara Roméana din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala
si accepta sistemul de management al sigurantei al administratorului/ gestionarului de infrastructura
feroviard si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze infrastructura feroviara.
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Operatorul de transport feroviar (OTF)

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator
feroviar de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu
legislatia nationala aplicabild, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul
european de identificare RO 1020210067 cu validitate Tn perioada 15.06.2021 + 14.06.2026.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, zona de operare fiind Romania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si
vehiculele motoare acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva
de remorcare a trenului, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu se aplica.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 02.10.2022, ora 01:50, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificatd), la intrarea trenului de marfa nr. 64220 (apartindind OTF
SNTFM), in Hm Boréascu, in zona macazului nr.4, situat la km 23+421, s-a produs deraierea a cinci
vagoane seria Fals incarcate cu carbune, respectiv a primelor 4 si acelui de-al 6-lea de la siguranta.

In urma analizarii probelor si inscrisurilor, comisia de investigare a concluzionat urmitoarele:

1. Arderea motorului de manevrare a electromecanismului de macaz nr.4, arderea sigurantei
fuzibile de 5A din circuitul de manevrare a macazului nr.5, precum si arderea releului PM (pornire
macaz), aferent macazului nr.4, au fost posibile urmare a functionarii pe frictiune, a macazului nr.4, un
timp mai indelungat.

2. Functionarea pe frictiune a unui macaz nu este posibild dacd acesta nu este manipulat de la
aparatul de comanda.

La data si ora producerii accidentului, din Hm Borascu, instalatia CED-CR2 functiona in regim de
deranjament de o perioadd mai indelungata de timp. Sectiunile izolate: 024si, 2-4si, Il L, 1-3si, 023si,
erau ocupate pe aparatul de comandad libere pe teren, au fost scoase din functie conform PV
nr.324/4/26/14.01.2021, fapt ce nu permitea inzavorarea electrici a unui parcurs de intrare. Prin

.....

.....

In situatia in care instalatia CED-CR2 functiona in regim de deranjament de o perioadd mai
indelungata de timp, desi, activitatea era reglementata astfel incat sd se desfasoare in conditii de
sigurantd, efectuarea unui parcurs de intrare se efectua in conditii speciale, fatd de cel proiectat, prin
deplasarea pe teren si verificarea sectiunilor pe care urmeaza sa se efectueze parcursul, prin manevrarea
macazurilor cu sectiunea izolatd defectd “libera pe teren si ocupatd pe luminoschema® cu
ruperea/aplicarea sigiliilor pe aparatul de comanda. Dupa terminarea manevrarii macazului in aceste
conditii, IDM trebuie sa aplice sigiliul statiei la butonul de anulare a sectiunii izolate de macazuri, pana
la prezentarea organului SCB, cu consemnarea in RRLISC.

In aceste conditii a fost posibila manipularea macazului nr.4 cu sectiunea izolati de macaz 2-4si
ocupata, de pe pozitia plus (+) pe pozitia minus (-), in momentul trecerii primului vagon din compunerea
trenului de marfa nr.64220, peste acesta.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului
implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere n
aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:
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Factor cauzal

Manipularea macazului nr.4 cu sectiunea izolatd de macaz 2-4si ocupatd, de pe pozitia plus (+) pe
pozitia minus (-), in momentul trecerii primului vagon din compunerea trenului de marfa nr.64220, peste
acesta.

Factor contributiv
Mentinerea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) in stare de deranjament pe
perioada indelungata.

Factor sistemic
Gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de circulatie a trenurilor in starea de
deranjament a instalatiei, pe o perioada de timp indelungata.

5.b.Masuri luate de la producerea accidentului

Nu e cazul.

5.c.Observatii suplimentare

Nu e cazul.

6.RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA:

Accidentul s-a produs pe fondul factorilor identificati, care au condus la manipularea macazului
sub tren, in conditiile in care circulatia trenurilor se efectua in regim de deranjament.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca atat factorul care a cauzat accidentul cat si cei care
au crescut probabilitatea de producere a acestuia, au reprezentat abateri de la codurile de practica
(referitoare la efectuarea circulatiei trenurilor in regim de deranjament) si de tinere sub control a
riscurilor operationale si organizationale asociate operatiunilor feroviare in legatura cu aplicarea SMS
de cdtre administratorul de infrastructura, care constituie o obligatie odatd cu obtinerea Autorizatiei de
Siguranta.

Comisia de investigare a constatat faptul ca Al nu a gestionat in mod eficace riscurile generate de
mentinerea instalatiei SCB in stare de deranjament pe perioadd indelungatd, de remediere a
deranjamentelor in termenele instructionale, pentru a putea dispune masuri de monitorizare in vederea
reducerii acestor riscuri.

Preambul recomandarea nr.441/1

Functionarea in regim de deranjament a instalatiei CED-CR2, din Hm Bordscu, o perioada de
timp mai indelungata, materializata prin faptul ca sectiunile izolate cuprinse intr-un parcurs de
circulatie erau ocupate pe aparatul de comanda libere pe teren, nu permitea inzavordrea electrica a
parcursurilor de circulatie, fiind astfel inlaturata o bariera de siguranta om — masind.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, In vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de sigsuranta nr.441/1

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana - ASFR se va asigura cd Administratorul de
Infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA 1si va reanaliza si completa ,,Registrul de Riscuri -
2022” al Diviziei Instalatii Craiova —r 0-6,1-01, Ed.3, Rev.0 si, daca este cazul, al celorlalte Sucursale
Regionale, cu riscul asociat pericolului generat de mentinerea instalatiilor de semnalizare, centralizare
si bloc (SCB) in stare de deranjament pe perioadd de timp indelungatd si va stabili masuri de

monitorizare pentru tinerea sub control a acestor riscuri.
*
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Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfia” SA.
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