AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 15.06.2021, ora
22:10, in statia CFR Dej Triaj, prin deraierea a doua vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.48375 apartinand CNCF ,,CFR” SA, remorcat de SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdturd 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 Feroviarda Roméana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 07 iunie 2022
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privind desfasurarea actiunii de investigare §i
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Avizg face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 15.06.2021, in circulatia trenului de marfa nr.48375 apartinind administratorului de
infrastructura CNCF ,,CFR” SA si remorcat de operatorul de transport feroviar de marfia SNTFM
»wCFR Marfia” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de
circulatie Ilva Mica — Dej trigj (linie dubla electrificata), in statia CFR D¢ Triaj, prin deraierea a
doud vagoane din compunerea trenului.



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 numitd de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER,
in scopul stabilirii circumstantelor, identificérii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au
determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare
si 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 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 §i 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 realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz
sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei 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 Imbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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al accidentului feroviar produs la data de 15.06.2021, ora 22:10, pe raza de activitate a Sucursal el
Regionala CF Cluj, in statia CFR Dej Triaj, pe zona aparatului de cale nr.6A, in circulatia trenului de
marfa nr.48375, prin deraierea vagonului nr.82536993612-5, a 3-lea din compunere, de osianr.3,
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER -

AGIFER -
ASFR -
CNCF -

ERI -

Factor cauzal -

Factor contributiv

Factor sistemic -

HM -

IDM -

| SU -
OouG -

Regulament -

RC -
RET -

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

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

Entitate responsabila cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(d) 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 afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitdtii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insd a cdrui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
Mmanageriald, 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)

Hotarare a Guvernului Romaniei

Halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doua linii pentru Incrucisari si treceri Inainte de
trenuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)

Impiegat de miscare - saariat absolvent a unui curs de cdlificare,
autorizat sa organizeze $i sa execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
Ordonanta de urgenta a guvernului

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Regulator de circulatie

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara



RNV - Registrul National al Vehiculelor

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

RTV - Revizor tehnic vagoane
SCB - Instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
SNTFM -  SNTFM ,,CFR Marfa” SA — operatorul national de transport de marfa,

implicat in accident

SRCF Cluj - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, sucursala a CNCF ,,CFR” SA -
administratorul infrastructurii feroviare publice
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1. SUMMARY

On thel5™ June 2021, at about 22:10 o’clock, in the running of freight train no.48375, when it
entered the railway station Dgj Trigj, on the switch no.6A, al axles of the wagon n0.82536993757-8,
the 4" one of the train, derailed, then the axle no.3 from the wagon no.82536993612-5, the 3" one of
the train derailed in the running direction.

The accident site is situated in the railway county Cluj, track section Illva Mica - Dg Trig
(electrified, double-track line), managed by CNCF. The train was dispatched from the railway station
Beclean pe Somes to the railway station Dej Trig.
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Fig. no.1: accident site

The train no.48375 was hauled with the locomotive DA 897, got by SNTFM and consisting in
14 wagons series Faccpps (empty ones), al of them got by CNCF. It was dispatched from the railway
station Beclean pe Somes to the railway station Dgj Trigj. The hauling locomotive crew was from the
same railway undertaking, that is SNTFM.

Soon after the accident, the railway traffic was closed on the track | and on the switch .6A,
without affecting the traffic on the track |1. On the 16" June 2022, at 13:20 o’clock, on the track | and
on the switch no. 6A the traffic was resumed.

The derailment of those two wagons started with the overclimbing of the active shoulder of
the rail head, by the left wheel from the first axle, in the running direction of the 4" wagon and its fall
outside the track, following the load transfer of the guiding wheel and exceeding of the derailment
stability limit.

The wagon n0.82536993757-8 was routed for weighing (IRLU Dsgj), and after its weighing in
the workshop (Wagon Inspection Point Dej Trigj-Repair Line) for technical inspections.



Photo no.1: derailed wagon no.82536993757-8 (photo taken from the right lateral sidein
therunning direction)

Following the accident, there were neither victims nor environment damages. There were no
damages at the wagons derailed and at track superstructure.

There were no delays for the passenger trains.

Analysing the findings and measurements at the track superstructure and rolling stock, the
result of weighing on each wagon wheel that initiated the derailment, after the accident, the photos
and documents submitted, the investigation commission established, upon the definitions stipul ated
in the Regulation for implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the next
causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Load transfer of the left wheel from the first axle in the running direction of the wagon
no.82536993757-8, generated by the quantities of 9,24 t stone existing in the right compartments of
the wagon, generated the increase of the ratio between the guiding force and the loads acting on this
wheel, so exceeding the derailment stability limit.

Contributing factor

Coupling the wagon no.82536993757-8 to the train n0.48375, unloaded completely and with freight

left on one side, provided that:

e the responsible from CNCF did not check and write down in the Register for Inspections Lines
and Installations, Traffic Safety from the railway station Monor Gledin;

o the staff of the railway undertaking SNTFM did not check it when it was coupled to the train in
the railway station Beclean pe Somes;



Systemic factors

1. there isn’t an internal procedure of CNCF for the wagons used for the materials necessary to
perform works at the lines, for assigning to the own staff the responsibilities of checking the uniform
distribution of load left and sending of the respective information,

2. lack of some specific regulation within SNTFM for transferring to the own staff the responsibilities
for delivery-reception the wagons Faccpps, owed by CNCF ,,CFR” SA, before being coupled at the
train.

Safety recommendations

The investigation commission concluded that the accident happened following the identified
factors that led to the putting into operation the wagon no. 825369937578, loaded partially, with load
rested on a side, in the conditions where there were no interna procedures at CNCF and SNTFM,
clear tasks for the control of the uniform distribution of the rested load.

CNCF has not an internal procedure for checking the wagons used for the transport of the
materials necessary in the performance of works at lines. The handling after unloading of the wagons
carrying pit or ballast products for the own units are mentioned in the paper no.41/73/1988 of the
Traffic Safety Inspectorate within the Minister of Transports, Tourism and Constructions-DEP.C.F.,
that does not assign to the own staff the responsibilities for checking the distribution as uniform as
possible the rested load.

During the investigation resulted that SNTFM has procedures for the delivery-reception and
checking of the complete unloading of wagons, only for the own wagons or those got by the railway
undertaking used by SNTFM for making transports in the system of successive carriers (that is a
transport is made by many carriers from one point to another one).In case of wagons got by entities
that are not railway undertakings, there are not drafted/used procedures/regulations for the delivery-
reception of wagons.

For the prevention of some accidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph
(2) of the Emergency Government Decision no.73/2019 for the railway safety, the investigation
commission considers timely to issue for ASFR, the next safety recommendations:

387/1 Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that CNCF drafts internal procedures
for the wagons used for the material necessary in the performance of works at lines, that assign for
the own staff the responsibilities for checking the distribution as uniform as possible of the rested
load and notification of the respective information;

387/2 Romanian Railway Safety Authority — ASFR shal ensure that SNTFM re-assesses the
procedures (regulations) for delivery-reception of wagons, including al cases of taking for transport,
inclusively the wagons got by entities that are not railway undertaking.

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 si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia, aprobat prin Hotdrarea 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
ain.(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, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include
strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

colective.

Structura raportului de investigare afost preluata dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiel din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva
(UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara.

AGIFER a fost avizata in data de 15.06.2021 despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.48375, apartinind CNCF. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF
Cluj, sectia de circulatie Ilva Mica — Dgj Trig), la intrarea in statia CFR Dg Trig, prin deraierea
vagonului nr. 82536993757-8, a 4-lea din compunere, de toate osiile si ulterior si a vagonului nr.
82536993612-5, a 3-lea din compunere, de osia nr.3 in sensul de mers, prima osie de la al doilea
boghiu. In conformitate cu prevederile art.7, alin.(1) lit.n), din Regulament, acest eveniment se
incadreaza ca accident.

Prin Decizia nr.387 din data de 16.06.2021, a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;
= stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici care au
condus la producerea accidentul ui;
= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;
= verificarea aspectelor relevante din SMS-ul CNCF si cel a SNTFM;

2.2. Resurse tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componentd numai persona de specialitate din cadrul
AGIFER (din domeniul infrastructurii feroviare si materialului rulant).

Constatarile tehnice au fost efectuate in prezenta personalului din cadrul:
= CNCF — pentru constatarile tehnice lainfrastructura feroviara;
» SNTFM si CNCF — pentru constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de

marfa.
Pentru acest caz nu a fost necesard cooptarea de specialisti apartinand unor entititi externe,
care sa contribuie la efectuarea investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

Comisia de investigare a efectuat constatari la locul producerii accidentului la infrastructura
caii, la modul de efectuare a circulatiei trenurilor si la vehiculele feroviare implicate si a solicitat
partilor (entitatilor) implicate documente si puncte de vedere.
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Toate constatarile s-au efectuat in prezenta si cu participarea partilor implicate.

Comunicarea cu entitatile implicate a fost efectuatd pe mai multe paliere, astfel:
1. Comunicare institutionald, care afost efectuata in scris pentru:
- emitereadeciziei de deschidere a investigarii accidentului feroviar;
- Solicitarea de copii ale documentelor necesare 1n procesul de investigare;
- convocarea personalului in vederea chestionarii;
2. Telefonica si verbala cu reprezentantii entitatilor implicate;
3. Lanivelul comisiel de investigare cu personalul implicat, care a fost efectuata verbal si in scris.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi
ascultate si sda partajeze rezultatele. Proiectul de raport va fi transmis partilor implicate pentru
consultare.

CNCF, SNTFM, ASFR, prin transmiterea proiectului de raport de investigare, vor avea
posibilitatea de a prezenta puncte de vedere care sa fie anaizate de comisia de investigare si sa se
poata efectua completari/modificari, in situatia in care comisia de investigare considera ca este
necesar.

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 analizi pentru a stabili faptele si constatarile

Metodele si tehnicile de investigatie, precum si @ metodele de analiza aplicate pentru a stabili
faptele si constatarile au constat in:

- efectuarea de fotografii lalocul producerii accidentului feroviar;

- 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
reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

- analizafaptelor si a consecintelor acestora, in ordinea cronologica a producerii acestora;

- analiza documentelor puse la dispozitie de factorii implicati;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute cu ocazia chestionarii 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
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 15.06.2021, in circulatia trenului de marfa nr.48375, de la statia CFR Beclean pe
Somes la statia CFR Dej Triaj, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.6A, atacat de la varf spre
joanta de capat, in pozitie pe abatere, roata atacantd din partea stanga a celui de a 4-lea vagon, a
escaladat flancul activ al ciupercii sinei de legatura a firului exterior al curbei si a cazut in exteriorul
caii. Dupa intreruperea conductei generale de aer dintre al 3-lea si al 4-lea vagon din compunerea
trenului, avand drept consecinta franarea de urgenta a trenului, trenul s-a oprit. Dupa oprirea trenului,
in urma verificarilor efectuate, s-a constatat ca cel de-al 4-lea vagon din compunere era deraiat de
toate osiile, iar cel de-a 3-leavagon, era deraiat de osia nr.3, in sensul de mers.
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Trenul acirculat cu a 4-lea vagon din compunere deraiat circa 51,90 m. Vagonul a 3-leadin
compunerea trenului, deraiat de osia nr.3, a fost consecinta deraierii vagonului al 4-lea din
compunere, iar in urmaderaierii acestuia s-a produs decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer dintre
al 3-lea si al 4-lea vagon, respectiv ruperea trenului prin decuplarea cuplei de legare avagonului a 4-
lea din carligul de tractiune a vagonului a 3-lea.

Foto nr.2: vagonul nr.82536993757-8 in stare deraiata (fotografiat din fata partea stinga
sens de mers)

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 16° C, cerul noros, vizibilitatea semnalelor
corespunzatoare. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea
accidentului.

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

Evenimentul feroviar se clasifica ca accident feroviar produs in circulatia trenurilor
conform prevederilor art.7-(1), pct.b. din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010.

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

Nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
3.a.211. incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu afost cazul.

3.a.2.111. Pagube materiale
11



In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate pagube, conform documentelor
puse la dispozitie de partile implicate.

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

3.a.2.1V. Alte consecinte

In urma accidentului, circulatia feroviara nu afost afectata.

Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-au facut cu mijloace locale, fiind finalizata la data
de 16.06.2021, ora 05:00.

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident.

3.a.3 Functiile si entititile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF- SRCF Cluj. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata
de catre personalul specializat, apartinand Sectiei L7 Dej, Districtul nr.3 Dej Calatori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt intretinute de catre salariati din
cadrul Districtului CET+CAM Dgj Triaj, apartinand Sectiei CT 2 Dgj.

CNCF este detinatorul vehiculelor feroviare implicate in accident. CNCF nu este operator de
transport feroviar, dar in conformitate cu prevederile art.4. - (1) din Ordinul nr.1484/2014 privind
masuri pentru aplicarea Deciziei 2007/756/CE a Comisiei din 9 noiembrie 2007 de adoptare a unei
specificatii comune a registrului national al vehiculelor prevazut la articolul 14 alineatele (4) si (5)
din Directivele 96/48/CE si 2001/16/CE, poate exploata vehicule feroviare in activititi de intretinere
sau construire ainfrastructurii feroviare cu conditia sa fie inregistrate in RNV.

SNTFM, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din
Romania efectueazad operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat.
SNTFM a efectuat remorcarea trenului compus din vagoane detinute de CNCF, compunerea trenul ui
si revizia tehnica fiind asigurata de personalul propriu autorizat.

La data producerii accidentului SNTFM avea implementat propriul SMS, detinand licenta de
transport feroviar si certificate de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd CNCF sunt:

- sef de district L Sieu a avut atributii in urmarirea si coordonarea activitatii de descarcare piatra
spartd din vagoane, prin controlul calitatii si cantitdtii lucrarilor executate, analiza si tratarea
deficientelor constatate, precum si dispunerea masurilor directe in scopul asigurdrii circulatiei
feroviare in conditii de siguranta, a efectuat inscrisurile in RRLISC;

- sef de echipd linii din cadrul districtului L Sieu care impreuna cu seful de district a condus
lucrarile privind descarcarea vagoanelor, averificat in HM Rapa de Jos vagoanele descarcate.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd SNTFC sunt:
- mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare;

- seful de tren care a introdus vagoanele in tren si a intocmit aratarea vagoanelor;
- RTV care aefectuat reviziatehnica la compunere atrenului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.48375, conform documentelor insotitoare, a fost format 14 vagoane tip
Faccpps (goae) si afost remorcat cu locomotiva DA 897.
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Trenul a avut urmatoarea compunere: 56 osii, masa franata automat necesara dupa livret 184t -
defapt 336 t, masa franata de mana dupa livret 67 t - de fapt 284 t si a avut o lungime de 221 m.

Date congtatate la vagoane

Laverificarea vagoanelor dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:

] vagonul nr.82536993757-8, a 4-lea, deraiat de toate osiile, avea cele doua compartimente din
partea dreapta in sensul de mers al trenului incarcate cu piatra, aproximativ 9,24 tone;
" vagonul nr.82536993757-8, a 4-lea, avea cupla de legare saritd din carligul de tractiune a
vagonului nr.82536993612-5, a 3-leg;
. vagonul nr.82536993612-5, a 3-lea, deraiat de osianr.3, primaosie de laa doilea boghiu;
" intreruperea conductei generale de aer dintre vagonul nr.82536993612-5, a 3-lea si vagonul
nr.82536993757-8, a 4-lea, aavut loc prin decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer intre cele doua
vagoane;
=  pozitia robinetelor frontale de aer de tip AK pe toata lungimea convoiului, a fost pe ,,deschis”, cu
exceptia robinetului de la ultimul vagon, aflata pe ,,inchis”;
" franele automate ale vagonului erau in actiune, cu exceptia a 2 vagoane aflate in corpul
trenului, acestea avand frana automata izolata, acest fapt era consemnat in formularul tipizat ,,Nota de
frana”;
" un singur vagon din compunerea trenului avea frana de mana defecta, acest fapt fiind
consemnat in formularul tipizat ,,Nota de frana”; restul vagoanelor aveau franele de mana in stare de
functionare;
" legarea vagoanelor din tren era efectuata corespunzator, aparatele de legare fiind stranse pana la
atingereatalerelor aparatelor de ciocnire;
. sabotii de frand ai vagoanelor din compunerea trenului erau completi si in stare
corespunzatoare;
= procentul de franare al trenului era asigurat atat la frana automata cat si la mana.

Din cauza faptului ca vagonul nr.82536993757-8 a deraiat primul, iar deraierea vagonului
Nnr.82536993612-5 a fost consecinta deraierii vagonului nr.82536993757-8, verificarile efectuate la
Reviziade Vagoane Dgj Triaj au fost directionate catre acest vagon.

Caracteristici tehnice ale vagonului nr. 82536993757-8, deraiat:

- serievagon: -Faccpps;
- tipul boghiurilor: -Y 25Cs,

- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- tipul rotilor: -cu bandaj;
- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimeatotala a vagonului: -14,04 m;
- taravagonului: -26,20 t;

- tipul franei automate: -KE GP;

- regulator automat de timonerie -2AT 450

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -28.12.16 (10) efectuatd la operatorul economic
identificat prin acronimul CSGPL.

Constatari efectuate la fata locului

La verificarea vizuala a vagonului nr.82536993757-8, deraiat, S-a constatat prezenta unei
cantitdti de piatrd in cele doud compartimente din partea dreapta a vagonului, in sensul de mers al
trenului, pline pana la inaltimea separatoarelor dintre compartimente, care ocupa aproximativ 1/5 din
volumul total al vagonului, in conditiile in care tot trenul era format din vagoane goale (descarcate la
beneficiar).
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Foto nr.3: starea celor 4 compartimente ale vagonului la momentul producerii deraierii

In vederea stabilirii efectului cauzal asupra producerii deraierii pe care |-a avut prezenta acestui
volum de material in compartimentele precizate, comisia a cerut cantarirea vagonului pentru a se
stabili rapoartele de repartizare aincarcaturii perotile osiilor celor doua boghiuri.

Constatari efectuate la cantarirea vagonului nr.82536993757-8
La CFR IRLU Dej, in data de 17.06.2021, pe ,,Standul pentru echilibrat sarcina pe roti la
materialul rulant AET-10.2-32” s-a stabilit, prin cantarire, sarcina pe fiecare roata a vagonului
deraiat. Vagonul deraiat a circulat cu ocazia producerii accidentului feroviar cu osia nr.4 (rotile nr.7-
8) in fata, in sensul de mers al trenului, cu roata nr.7 in partea stanga si roata nr.8 in partea dreapta.
In urma cantiririi vagonului au rezultat urmatoarele valori:
- roatanr. 7 : 2190 kg;
- roatanr. 8 : 6640 kg;
- roatanr. 5: 2730 kg;
- roatanr. 6 : 6600 kg;
- roatanr. 3 : 3650 kg;
- roatanr. 4 : 4910 kg;
- roatanr. 2 : 4650 kg;
- roatanr. 1: 4070 kg;

La verificarea inaltimii centrelor tampoanelor, masurate pe verticala de la nivelul superior al
sinelor au rezultat urmatoarele valori:
- in dreptul tamponului nr.7 — 1040 mm;
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- in dreptul tamponului nr.8 — 1020 mm;
- in dreptul tamponului nr.1 — 1030 mm;
- in dreptul tamponului nr.2 — 1010 mm;

Constatari efectuate in atelier, |a Revizia de Vagoane Dg Trigj:

La verificarea 1n atelier a vagonului deraiat s-au constatat urmatoarele:
- cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ae vagonului
se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa conform Instructiel
nr.250/2005, fiind constatate urmatoarele:
- rozeta conducatoare corespunzatoare osiei nr. 7-8 eradeformata in urma ruperii trenului;
- laboghiul cu rotile 5+8, placa de poliamida era afectata prin strivire, sparta, fara urme de blocare a
crapodinei, aceasta deteriorare fiind produsa ca urmare a circulatiei in stare deraiatd a acestui boghiu;

]

r
L]

Foto nr.4: vagonul nr. 82536993757-8, crapodina inferioard boghiul cu rotile nr.5-8
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Foto nr.5: vagonul nr. 82536993757-8, crapodina superioari boghiul cu rotile nr.5-8

- la boghiul cu rotile 1+4, placa de poliamida era afectata prin strivire, sparta, fara urme de blocare a
crapodinel, aceasta deteriorare fiind produsa ca urmare a circulatiei in stare deraiatd a acestui boghiu;

Foto nr.6: vagonul nr. 82536993757-8, crapodina inferioara boghiul cu rotile nr.1-4
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- laroatanr.5 s-a constatat amortizorul Lenoir ineficace;

s T P

Foto nr.7: vagonul nr. 82536993757-8 , roata nr.5, amortizorul Lenoir

Date constatate cu privire la locomotiva

Caracteristici tehnice ale locomotivel de remorcare de tip DA 897, din compunerea trenului
nr. 48375:

- ecartament - 1435 mm;

- lungimeaintre fetele tampoanelor - 17000 mm;
- distanta intre osiile extreme - 12400 mm;
- distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm,

- inaltimea maxima a locomotivei - 4272 mm;

- latimea maxima a locomotivel - 3000 mm;

- diametrul cercului derulare al bandajului in stare noua - 1100 mm;

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

- sarcina maxima pe osie -19,36t;

- viteza maxima In regim usor - 100 km/h;,

- tipul motorului diesel - 12-. DA-28;
- tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
- transmisia - electrica curent continuu;
- frana automata -tip KD2;

- frana directa - tip Fd1.

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotiva DA 897 nu au fost identificate
neconformitdti care sa aiba legatura cu producerea accidentului.

Din procesul verbal de citire a IVMS, reiese ca trenul circula cu viteza de 8 km/h in
momentul producerii deraierii.
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3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-aprodus in statia CFR Dg Trigj, pe schimbatorul de cale nr.6A, lakm 4+004.

Schimbatorul de cale nr.6A are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 65; raza R= 300 m; tangenta
1/9; ace flexibile; deviatie dreapta. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere
indirecta de tip K.

Viteza de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.6A, pe directia ,,abatere”, era de 10
km/h.

Instalatii de semnalizare

Intrarea trenului in statia CFR Dej Triaj s-a facut in baza indicatiei de ,,LIBER in abatere” a
semnalului deintrare YB cu parcursul asigurat de pe firul I de circulatie spre linia 2D.

Circulatia trenurilor intre halta de miscare Reteag si statia CFR Dej Triaj firul I de circulatie, se
efectua pe baza semnalelor luminoase ale BLA. Parcursul de intrare in statia CFR Dej Triaj a fost
asigurat normal in bloc cu instalatia CR3.

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.6A, manevrat in pozitia ,,pe
abatere”, atacat pe la varf spre ultima joanta.

Prima urma de deraiere s-a constatat pe zona sinelor de legaturd, la o distanta de 2,5 m de la calcaiul
acului curb, distanta masurata in sensul de mers al trenului.

Au fost marcate pe teren urmatoarele puncte relevante:

- punctul ,,0” reprezinta prima urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei de legatura
(sina de legatura a firului exterior al curbei), de catre buza bandajului rotii atacante din partea stanga
acelui de a 4-leavagon de la sigurantd. Aceasta urma este situata la 2,5 m de célcaiul acului curb si
coboard pe fata laterald inactiva a ciupercii sinei spre partea inferioard a acesteia, pana in punctul ,,A”
— schita nr.1;

- punctul ,,A” reprezinta urma de cadere in exteriorul caii, a rotii atacante din partea stanga a
celui de al 4-leavagon si este situat la aproximativ 60 cm de pozitia punctului ,,0” — schita nr. I,

- punctul ,,B” reprezinta urma de cadere a rotii atacante din partea dreapta a celui de al 4-lea
vagon, de pe suprafata de rulare a sinei de legaturd a firului interior a curbei intre firele caii si este
situat la 60 cm de pozitia punctului ,,0” translatatd pe sina de legatura din partea dreaptd — schita nr. 1
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Schita nr.1- pozitia punctelor relevante

In vederea analizarii valorilor ecartamentului si nivelului transversal, in zona producerii deraierii, S-a
marcat pe sina de legatura din partea stdnga a directiei abatuta, punctul ,,0” care reprezintd prima
urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei, de citre roata atacanta a celui de al 4-lea
vagon. Punctul ,,0” s-a marcat la distanta de 2,5 m de calcaiul acului curb, distantd masurata in
sensul de mers al trenului.

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost marcate pe teren puncte de reper la
echidistante de 0,50 m, numerotate de la ,,0” la ,,-40”. in sensul de mers al trenului s-au marcat
puncte de reper la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0” la ,,12”. in aceste puncte s-au efectuat
madsuratori la ecartament si nivel transversal.

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — schita nr.2:
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Schita nr.2 - Diagrama ecartamentului si nivelului transversal

Referitor la starea traverselor

Punctul ,,0” a fost marcat intre traversele T-1 si TO. De la punctul ,,0”, in sens invers sensului de mers
al trenului, au fost verificate 33 de traverse, de la ,,T-1” pana la ,,T-33” pe zona neafectata de deraiere
si 13 traverse pe zona afectatd de deraiere, notate cu TO; T1 + T12.

Cu ocazia constatarilor privind starea tehnica a suprastructurii cdii imediat dupa producerea
accidentului, consemnadrile referitoare la starea traverselor, au aratat ca:

traversa -6 - crapatura longitudinald, surub vertical sldbit partea dreapta, in interiorul si
exteriorul caii;traversa -5 - suruburile verticale sldbite;

traversa -4 - suruburile verticale slabite;

traversa -3 - suruburile verticale slabite;

traversa-2 - crapatura longitudinald, suruburile verticale slabite;

traversa -1 - corespunzatoare

traversa O - surub vertical slabit partea stdngad in exteriorul cdii si partea dreaptd interior-
exterior,

traversa +1 - necorespunzdtoare, rupta in urma deraierii;

traversa +2 - crapatura longitudinala, suruburile verticale slabite pe partea dreapta a caii;

Prisma de piatra sparta era completd si necolmatata.
Joantele din cuprinsul schimbatorului sunt la echer.

3.a.6. Alte informatii relevante
Nu se aplica.
3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Inainte de producerea accidentului, vagonul nr. 82536993757-8 (tip Faccpps) a fost descircat
in linia curenta, intre statia CFR Monor Gledin si HM Rapa de Jos, de catre personalul cu atributii in
acest sens apartinind CNCF — Sectia L8 Bistrita— Districtul Linii Sieu. In urma descarcirii,
compartimentele din dreapta (avand ca referinta sensul de mers al vagonului aflat in compunerea
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trenului nr.48375 din data de 15.06.2021) au ramas incarcate cu o cantitate de circa 9,24 t de piatra.
Dupa terminarea lucrarilor in linia curenta, vagonul a fost pus de catre beneficiar (CNCF) la
dispozitia operatorului de transport (SNTFM) ca vagon gol cu aceasta cantitate de piatrd ramasd in
vagon.

In aceastd stare, vagonul a intrat in compunerea trenului nr.48375 format in statia CFR
Beclean pe Somes, avand ca destinatie statia CFR Dej Triaj. La revizia tehnica a trenului, nu au
existat indicii din care sa rezulte descdrcarea incompletd a vagonului, iar seful de tren care a
coordonat compunerea trenului nu a verificat daca vagonul este descarcat complet. Acest fapt se
poate constata doar prin vizualizare la partea superioara in urma urcarii pe scara de urcare situata pe
partea frontala a vagonului. Din cauza faptului ca trenul a fost compus pe linie electrificata, aceasta
operatiune nu s-a putut efectua, fiind interzisa urcarea pe partea superioara a vagonului.

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.6A, manevrat in pozitia
,»pe abatere”, atacat pe la varf spre ultima joantd. Prima urma de deraiere s-a constatat pe zona sinelor
de legatura, la o distantd de 2,5m de célcaiul acului curb, distantd masuratd in sensul de mers al
trenului. Vagonul a circulat in stare deraiata, o distanta de circa 52 m.

A fost identificatd prima urma de deraiere si notatd ca punctul ,,0”, aceasta fiind materializata
prin semne vizibile de frecare pe partea inactiva a ciupercii sinei In exteriorul caii, in urma caderii
primei roti din stanga in sensul de mers al trenului, de la cel de-al 4-lea vagon din compunerea
trenului, respectiv avagonului cu nr. 82536993757-8.

Frecare pe partea inactiva
a ciupercii sinei

Foto nr.8: punctul 0

Roata din partea stdnga a rulat in continuare pe piatra sparta si buloanele verticale apartinand
sistemului de prindere a caii de pe exteriorul curbei, iar roata din partea dreapta la interiorul caii,
frecand pe suprafata activa a ciupercii sinei, dupa care au fost angrenate in deraiere si celelalte 3 osii
ale vagonului nr. 82536993757-8.

Vagonul a 4-lea a circulat in stare deraiata o distanta de 51,90 m si pe acest parcurs, a
antrenat in deraiere si prima osie a celui de-al doilea boghiu in sensul de mers, de la cel de-al 3-lea
vagon dupa locomotiva, respectiv vagonul nr.82536993612-5, care a circulat deraiat 3,5 m. Astfel,
deraiereavagonului aflat al 3-lea dupa locomotiva afost o consecinta aderaierii vagonului a 4-lea.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
desalvare.

Dupa intreruperea conductei generale de aer dintre a 3-lea si a 4-lea vagon din compunere,
s-a produs scaderea brusca a presiunii aerului in aceasta avand ca urmarea franarea de urgenta a
trenului., Dupa oprirea trenului mecanicul locomotivei DA 897 a luat masuri de mentinere pe loc a
acestuia. Mecanicul giutor a fost indrumat sa constate ce s-a intamplat, acesta comunicand faptul ca
au deraiat cel de-al 3-leasi cel de-al 4-leavagon din compunerea trenului.

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

Declangarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulament, fiind avizat seful de statie
care, la randul sau, a avizat revizorul de serviciu a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei
Feroviare. Ulterior au fost avizate toate persoanele sau organismele precizate in Regulament, la fata
locului fiind prezenti reprezentanti ai AGIFER, CNCF , SNTFM si Politia Transporturi Feroviare.

In urma accidentului, circulatia feroviard de calitori nu a fost afectati, pe aceastd linie
circuland exclusiv trenuri de marfa.

Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a facut cu mijloace locale, operatiune ce a fost
incheiatd in data de 16.06.2021, la ora 05:00.

Redeschiderea circulatiei, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii la linie pe portiunea afectata
de deraiere a avut loc in data de 16.06.2021, ora 13:20, cu viteza V=10 km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
Administratorul de infrastructura

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.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 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 a riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente
activitatilor altor factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

In actiunea desfasurati de CNCF pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor
feroviare, in Registrul de pericole in siguranta feroviara — Divizia Linii, printre pericolele identificate
nu este identificat pericolul de neverificarea vagonului dupa descarcare de citre personalul care
coordoneaza aceasta activitate si neefectuarea inscrisurilor in vederea neintroducerii in tren a
vagonului descarcat partial fara rearanjarea incarcaturii rimase. in documentul ,, Evidenta pericolelor
privind siguranta feroviarda care genereaza riscUri de interfata in relatie cu OTF”, este identificat
pericolul ,,distribuirea neuniforma a incarcaturii in vagoane”.

Conform ,, Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005
— editia 2005 " 1a articolul 14(3) daca in urma descarcarii, in linie curentd sau pe liniile statiei, din
diferite cauze, raiman vagoane descarcate partial, acestea se inscriu in RRLISC, pe numar de vagon,
cu precizarea cauzelor nedescirciarii acestora. Inscrierea se ia la cunostinta, sub semnitura, de catre
IDM dispozitor, care interzice introducerea lor in tren pana la descarcarea completa a acestora sau
rearanjarea incarcaturii in vagon. Conform art.14(1) responsabilul pentru inscrierea vagonului

descarcat partial in RRLISC a fost 1n cazul accidentului investigat seful de district.
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in HM Rapa de Jos, dupa regararea vagoanelor aflate la descircare in linie curentd, seful de
echipa linii a verificat descarcarea completa a vagoanelor (cu toate ca nu avea aceasta atributiune de
serviciu) si a constatat ca in vagonul nr. 82536993757-8 a ramas un sfert din piatra sparta, pe partea
stanga a vagonului in sensul de descarcare a acestuia (partea stanga devenind partea dreapta in sensul
de deplasare a trenului cu ocazia producerii accidentului). L-a avizat pe seful de district de cele
constatate, neluand si alte masuri, din cauza faptului ca seful de district i-a comunicat sa lase in
vagon piatra spartd nedescarcata.

Cu toate ca seful de district a fost avizat de catre seful de echipa linii cd in vagon a ramas
piatra, nu a verificat daca piatra este uniform distribuita, nu a facut inscriere in RRLISC si nici nu a
comunicat IDM acest lucru.

Din cauza faptului ca vagonul nr. 82536993757-8 nu a fost inscris in RRLISC, IDM a permis
introducerea acestuia in tren ca vagon gol. Dupa descarcare, acest vagon a circulat in trenul de lucru
al CNCF intre HM Rapa de Jos si statia CFR Beclean pe Somes, unde a fost introdus in trenul
Nnr.48375. CNCF a fost implicat in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sau in
punerea in circulatie a vagoanelor proprii, desciarcat partial fira rearanjarea incarcaturii
siguranta circulatiei, din cadrul CNCF, implicat in mod critic in gestionarea vagoanelor proprii, dupa
descarcare, afost seful de district linii.

Operatorul detransport feroviar

Personalul SNTFM, desi nu a fost avizat de descdrcarea incompletd a vagonului nr.
82536993757-8, cu ocazia punerii acestuia la dispozitia OTF, avea obligatia verificarii conditiilor pe
care trebuie si le indeplineasca vehiculele feroviare la introducerea lor in tren. Indeplinirea acestor
conditii nu au fost verificate, introducand in tren vagonul nr. 82536993757-8 nedescarcat complet si
cu Incarcatura pe 0 parte.

In actiunea desfisurati de SNTFM pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor
feroviare, pentru riscul ,,incidente/accidente feroviare”, in cadrul procesului tehnologic ,,Luarea in
primire a vagoanelor goale/incarcate ”, printre pericolele identificate s-a regasit pericolul denumit
neverificarea conditiilor impuse de Regulamentul 005, art.88(1), literele a-t, conform caruia este
interzisa introducerea in trenuri si mentinerea in circulatie a vehiculelor feroviare nedescarcate
complet sau cu incarcatura pe o parte. Acest vagon putea fi introdus in tren numai dupa descarcarea
completd sau dupa rearanjarea Incarcaturii ramase in vagon.

Din cauza faptului ca vagonul nr. 82536993757-8 a fost introdus in tren nedescércat complet,
cu incarcatura ramasa pe 0 parte, SNTFM a fost implicat in mod critic, din punct de vedere al
sigurantei, prin rolul siu in punerea in circulatie a vagoanelor cu incarcitura rimasa pe o
parte dupa descarcare si controlul riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

Avand in vedere cele descrise mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca:

e introducerea in trenul nr.48375 a vagonului nr.82536993757-8 nedescarcat complet, cu
marfa ramasa in vagon pe o parte, in conditiile in care nu s-a facut verificarea acestuia
la introducerea in tren de citre personalul operatorului de transport feroviar SNTFM
in statia Beclean pe Somes constituie factor contributiv al accidentului feroviar produs,

4.b. Material rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Din analiza comisiei de investigare reiese faptul ca materialului rulant a influentat producerea
accidentului. Astfel:
- la verificarea vizuala a vagonului deraiat s-a constatat ca in compartimentele din partea dreapta
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(in sensul de mers al trenului) exista o cantitate de piatra (pe aproximativ 1/5 din volumul total a
vagonului) care a provocat o depasire a raportului de repartizare a incarcaturii maxim admis
intre rotile aceleiasi osii si in consecinta o descércare de sarcind a rotii atacante.

Conform Anexei Il RIV- pct. 3.3 — Repartizarea incdrcaturii, incarcatura trebuie repartizata pe
vagon cat mai omogen posibil, fara insd a depasi sarcina maxima pe osie.
In urma calculului raportului de incarcare efectuat conform Anexei II RIV- pct. 3.3 — Repartizarea
Incarcaturii, au reiesit urmatoarele valori:

» la primul boghiu in sensul de mers, cu rotile R 7+-8: Rs/ R7= 3,03 > 1,25;

P [a primul boghiu in sensul de mers, cu rotile R 5+6: Re/ R5=2,41>1,25.

»laal doileaboghiu in sensul de mers, cu rotile R 3+4: R4/ R3=1,34>1,25.

Astfel, valorile rezultate sunt neconforme deoarece sunt mai mari decat limita de 1,25 stabilita prin
Anexall RIV- pct. 3.3.

A fost calculata si masa aproximativa a incarcaturii aflate in compartimentele din dreapta,
tinand cont cd vagonul afost descarcat doar pe partea stanga, iar piatra existentd in compartimentele
din partea stanga este neglijabila si se datoreaza mersului vagonului in stare incarcata, rezultand o
valoare de 9,24 tone;

Astfel, personalul de linii apartinaind CNCF nu a efectuat descarcarea completad a vagonului nr.
82536993757-8, in compartimentele din dreapta al vagonului rdménand o cantitate de aproximativ
9,24 tone de material (piatrd spartd). Acest fapt a condus la depasirea raportului maxim admis de
1,25:1 intre rotile (dreapta / stdnga) ale aceleiasi osii, avand drept consecinta descdrcarea de sarcind a
rotii atacante.

Astfel, descarcarea de sarcina a rotii atacante, a condus la cresterea raportului dintre forta de ghidare
si sarcinile ce actionau pe aceasta roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere, fapt care
adeterminat deraierea rotii.

Avand in vedere cele descrise mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca:

= descarcarea de sarcina a rotii de pe partea stinga a primei osii in sensul de mers a
vagonului nr.82536993757-8, provocata de existenta cantitatii de 9,24 t de piatra in
compartimentele din dreapta ale vagonului, fapt care a condus la cresterea raportului dintre
forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe aceasti roati, depasindu-se astfel limita de
stabilitate la deraiere, constituie factorul cauzal al accidentului feroviar produs.

- din verificarile efectuate in atelier (Revizia de Vagoane Dg Trig) asupra starii tehnice a
vagonului deraiat, nu au fost constatate nereguli tehnice la vagon care ar fi favorizat producerea
accidentului;

Infrastructura

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa
producerea accidentului, mentionate in prezentul raport se poate afirma cd starea tehnica a
suprastructurii caii nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

| nstalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar
la instalatiile tehnice de siguranta feroviard, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca acestea
nu au favorizat producerea accidentului feroviar.
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4.c. Factori umani

Accidentul produs la intrarea in statia Dej Triaj, la km 4+004, are la baza erori umane, care au
constat in omiterea sau realizarea incompleta a unor parti din sarcinile de serviciu.

Astfel, personalul de linii nu a efectuat descarcarea completd a vagonului nr. 82536993757-8,
in compartimentele din dreapta al vagonului rdmanand o cantitate de aproximativ 9,24 tone de
material (piatra sparta).

Seful de district nu a inscris in RRLISC ca vagonul nr. 82536993757-8 a fost descarcat
partial, nu a verificat starea vagonului, desi a fost avizat de catre seful de echipa ca vagonul este
descarcat partial, fara rearanjarea incarcaturii ramase. Personalul apartinaind OTF care a introdus
vagonul in tren a tratat vagonul ca vagon gol.

Conform art.91 (1) din Regulamentul 005 predarea-primirea vagoanelor se face conform
reglementarilor specifice in vigoare.

Din lipsa unor reglementari specifice la predarea-primirea vagoanelor, apartinand CNCEF,
conform art.91 (1) din Regulamentul 005, aceastd operatiune S-a efectuat necorespunzator, in sensul
ca personalul desemnat de OTF (SNTFM) pentru compunerea trenului nu a verificat daca vagoanele
sunt descarcate complet sau cu incarcatura ramasd rearanjatd si a introdus in tren vagonul
nr.82536993757-8, desi acest vagon nu indeplinea conditiile prevazute la art.88-(1), litera ,,t” din
Regulamentul 005.

Accidentul produs la intrarea in statia Dej Triaj, la km 4+004, are la baza lipsa respectarii
reglementarilor privind modul de tratare a vagoanelor Faccpps nedescarcate complet inainte de
predarea acestora citre operatorul de transport si neverificarea starii vagonului cu ocazia predarii-
primirii acestuia.

Din cauza faptului ca nu au fost respectate prevederile art.14(3) a Regulamentului nr.005,
comisia de investigare considera ca omisiunile in realizarea incompletd a operatiilor de catre
operatorul uman afavorizat producerea accidentul ui.

Avand in vedere cele descrise mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca:

»introducerea in trenul nr.48375 a vagonului nr.82536993757-8 nedescircat complet, cu
marfa ramasa in vagon pe o parte, in conditiile in care nu s-a facut verificarea si inscrierea
acestuia in RRLISC al statiei CFR Monor Gledin de catre responsabilul din cadrul CNCF
constituie factor contributiv al accidentului feroviar produs,

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

4.d.1. Sistemul de management al sigurantei la nivelul CNCF

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviarda Romana confirma acceptarea sistemului de management al Sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara, valabild pana la 12.12.2029;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB19004 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, a
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare, valabild pana la
12.12.2029.

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

Comisia a andlizat ,, Evidenta pericolelor privind siguranta feroviara care genereazd risCuri
de interfata in relatie cu OTF”, incheiata in data de 11.03.2019 intre CNCF si principalii operatori de
transport, printre care si SNTFM. In acest document este identificat la nr.pericol OTF14, in rubrica
,Descriere’’, , Distribuirea neuniforma a Incarcaturii in vagoane’’.

Comisia a analizat ,,Registrul de pericole in siguranta feroviara DIVIZIA LINII-
MECANIZARE si MATERIAL RULANT’nr.43/F/183/03.02,.2021 Anexa nr.5 PS-0-
6.1,Ed.3,Rev.0. in acest document este identificat la pozitia nr.37 in rubrica ,,Descriere pericol”’
Distribuirea gresita a incarcaturii in cazul transportului pe cf.

Responsabilitatile privind modul de tratare a vagoanelor descarcate incomplet sunt stabilite la
art.14 din Regulamentul 005.

CNCF nu are o procedura interna elaborata pentru verificarea vagoanelor utilizate la
transportul materialelor necesare efectudrii lucrarilor la linii. Modul de tratare dupa descarcare a
vagoanelor care transportd produse de cariera sau balastiera pentru unitétile proprii sunt specificate in
actul nr.41/73/1988 a Revizoratului de Siguranta Circulatiei din cadrul MTTC-DEP.C.F., care nu
distribuie catre personalul propriu, responsabilitdti privind verificarea vagoanelor, 1n ceea ce priveste
distribuirea uniforma a incarcaturii in vagoane.

Lipsa unei proceduri interne a CNCF cu privire la vagoanele utilizate pentru materiale
necesare efectuiarii lucrarilor la linii, prin care sa fie distribuite catre personalul propriu,
responsabilititi privind verificarea verificarea distribuirii uniforme a incarcaturii ramase si
transmiterea informatiilor in cauza constituie factor sistemic al accidentului feroviar produs,

4.d.2. Sistemul de management al sigurantei la nivelul SNTFM

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

= Certificatul de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare UE RO 1120190015,

valabil pana la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul
AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar;
= Certificatul de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare UE RO 12201900060,
valabil pana la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana din cadrul
AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
Sistemul de management a sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM functioneaza
si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, Intr-o conceptie si structurd integrata si

cuprinde, in principal urmatoarele:
= declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;

= obiective generale SNTFM;
= manualul managementului integrat (SM1);
= procedurile operationale elaborate/actualizate,conform Regulamentului (UE) nr.1158/2010.
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Totodatd, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.445/2011, SNTFM detine
Certificat de entitate responsabild cu intretinerea vagoanelor de marfa cu numar de identificare
RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea
sistemului de intretinere.

In Anexele I si II la Certificatul de siguranta partea B erau mentionate atat sectia de circulatie
pe care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva de remorcare atrenului.

In urma analizei lantului de evenimente ce au condus la producerea accidentului feroviar,
comisia a constatat ca personalul apartinand SNTFM nu a respectat prevederile art. 88, pct.1, litera
,t7 din Regulamentul 005, introducand in tren un vagon cu incarcatura pe o parte, precum si
prevederile art.91, pct.1 din acelasi Regulament legat de predarea-primirea vagoanelor.

Accidentul feroviar s-a produs pe fondul factorilor identificati, care au condus la punerea in
circulatie a vagonului nr. 825369937578, cu incarcatura pe o parte, in conditiile in care SNTFM nu a
distribuit concret sarcinile de serviciu ae personalului propriu, sarcini ce trebuiau stabilite prin
reglementari specifice. Aceste reglementari sunt stabilite doar pentru predarea-primirea vagoanelor
proprietate SNTFM si cele detinute de catre OTF cu care SNTFM lucreazd in sistemul
trangportatorilor succesivi. SNTFM are contract cu CNCF pentru ,, inchiriere material rulant si
personal de specialitate pentru transport piatrd sparti’’. In cazul predarii-primirii vagoanelor tip
Faccpps apartinaind CNCF nu sunt stabilite reglementarile specifice.

Lipsa unor reglementari specifice in cadrul SNTFM care sa transfere citre personalul
propriu responsabilititile privind predarea-primirea vagoanelor Faccpps, proprietate CNCF
»CFR” SA, inainte de introducerea acestora in tren constituie factor sistemic al accidentului
feroviar produs;

Comisia a andlizat ,, Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS” cod F 431-SMS-2 aferenta
procesului tehnologic ,,Luarea in primire a vagoanelor goale/ incarcate de la clienti” si a constatat
ca ,.neverificarea conditiilor impuse de Regulamentul nr.005, art.88, pct.1, literele a-t” este
identificat ca risc din categoria de frecventa improbabild prezentand un nivel de severitate critic,
cuantificat carisc de nivel tolerabil. Masura de siguranta identificata in acest caz pentru tinerea sub
control a riscului fiind mentinerea competentelor profesionale si verificarea permanenta a aplicarii
reglementarilor (control ierarhic).

4.e. Accidente sau incidente anterioar e cu caracter similar daca exista

1. Accidentul feroviar produs la data de 15.10.2019, pe raza de activitate a SRCF Craiova,
sectia de circulatie Rosiori Nord - Caracal (linie dubla, electrificatd), intre statia CFR Rosiori Nord si
halta de miscare Maldaeni, fir II, la km 101+845, pe curba de la km 101+716 la km 102+327, ce a
constat n deraierea de un boghiu (primul in sensul de mers) al unui vagon din compunerea trenului
de marfa nr.23052-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM). Factorii care
au cauzat producerea acestui accident au fost:

- repartizarea inegala a Incdrcaturii vagonului nr.81536650964-5 in cele 4 zone constructive
din interiorul acestuia, avand drept efect descédrcarea de sarcind a rotii atacante a primei osii, in sensul
de mersal trenului;

- cresterea valorii jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de-a
doilea boghiu, peste tolerantele admise, din cauza rotirii cu 180°, in plan orizontal, a pietrei de frecare
superioare din partea stanga a acestui boghiu (in sensul de mers al trenului), avand drept consecinta
descarcarea de sarcind a rotii atacante a primei osii de la vagonul nr.81536650964-5;

- depasirea valorilor maxim admise ale uzurilor laterale ale sinei de lafirul exterior a curbei,
care a generat marirea unghiului de atac (o) al rotii din partea dreapta in sensul de mers.

2. Accidentul feroviar produs la data de 05.08.2020, pe raza de activitate a SRCF Craiova,
sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata), intre halta de miscare Popesti si
statia CFR Berbesti, la km 24+570, pe curba cuprinsa intre km 24+440 si 24+940 (pe curba circulara)
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de deviatie dreapta (in sensul de mers al trenului) prin deraierea vagonului nr. 81536666128-9 (al 11-
lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri din compunerea trenului de marfa nr.23689
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM). Factorii care au cauzat producerea
acestui accident au fost:

Factori cauzali

1. descarcarea incompletd a vagonului nr.81536666128-9, in urma careia compartimentul dreapta —
fata al acestuia, in sensul de mers a trenului, a ramas incarcat cu circa 7,64 t de carbune, avand
drept efect descarcarea de sarcind a rotii atacante;

2. lipsa verificarii starii vagonului nr.81536666128-9 dupa descarcare, de catre personalul cu atributii
in acest sens.

Factor contributiv

1. starea necorespunzatoare a placilor de poliamida (sparte, cu portiuni lipsd) ale vagonului
nr.81536666128-9, fapt ce a sporit gradul de rigiditate a ansamblului boghiu — cutie vagon,
conducand astfel la marirea fortei laterale de ghidare si implicit la scdderea capacitatii de Inscriere
a vehiculului in curba.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

On the15™ June 2021, at about 22:10 o’clock, in the running of freight train no.48375, when it
entered the railway station Dgj Trigj, on the switch no.6A, al axles of the wagon no.82536993757-8,
the 4th one of the train derailed, then the axle no.3 of the wagon no.82536993612-5, the 3" one of the
train derailed, first axle from the second bogie. The wagon no.82536993757-8 ran derailed about
51,9 m, and the wagon no.82536993612-5 ran with the axle derailed about 3,5 m, its derailment
being the consequence of the derailment of wagon no.82536993757-8.

The accident site is on the track section Ilva Mica - Dgj Trig (electrified, double-track line),
on the public railway infrastructure, in the railway county Cluj.

When the derailed wagon was checked, there was noticed that in the right compartments of
the wagon, along the length of the wagon body, there was broken stone about 2m height.

The investigation concluded that the accident was generated by the coupling to the train the
wagon no.82536993757-8, partially loaded, because of it the right compartments, in the train running
direction rested loaded with about 9,24 t broken stone, leading to the load transfer of the guiding
wheel.

In conclusion, the investigation commission identified, according to the definitions stipulated
in the Regulation, the next factors:

Causal factor

Load transfer of the left wheel from the first axle in the running direction of the wagon
no.82536993757-8, generated by the quantities of 9,24 t stone existing in the right compartments of
the wagon, generated the increase of the ratio between the guiding force and the loads acting on this
whesl, so exceeding the derailment stability limit.

Contributing factor

Coupling the wagon no.82536993757-8 to the train no.48375, unloaded completely and with freight

left on one side, provided that:

o the responsible from CNCF did not check and write down in the Register for Inspections Lines
and Installations, Traffic Safety from the railway station Monor Gledin;

e the staff of the railway undertaking SNTFM did not check it when it was coupled to the train in
the railway station Beclean pe Somes;
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Systemic factors

1. there isn’t an internal procedure of CNCF for the wagons used for the materials necessary to
perform works at the lines, for assigning to the own staff the responsibilities of checking the uniform
distribution of load left and sending of the respective information,

2. lack of some specific regulation within SNTFM for transferring to the own staff the responsibilities
for delivery-reception the wagons Faccpps, owed by CNCF ,,CFR” SA, before being coupled at the
train.

5.b. Measures taken after accident
Not applicable.
5.c. Additional remarks

The wagons n0.82536993757-8 and n0.82536993612-5, got by CNCF, involved in the
accident, are not matriculated in the National Register of Vehicles, against art.4 paragraph (1) from
Order no.1484/2014 regarding the measures for application the Commission Decision 2007/756/CE
from the 9" November 2007 for the ratification of a common specification of the national vehicle
register, stipulated at art.14 paragraphs (4) and (5) from the Directives 96/48/CE and 2001/16/CE.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The investigation commission concluded that the accident happened following the identified
factors that led to the putting into operation the wagon no. 825369937578, loaded partially, with load
rested on a side, in the conditions where there were no internal procedures at CNCF and SNTFM,
clear tasks for the control of the uniform distribution of the rested load.

CNCF has not an internal procedure for checking the wagons used for the transport of the
materials necessary in the performance of works at lines. The handling after unloading of the wagons
carrying pit or ballast products for the own units are mentioned in the paper no.41/73/1988 of the
Traffic Safety Inspectorate within the Minister of Transports, Tourism and Constructions-DEP.C.F.,
that does not assign to the own staff the responsibilities for checking the distribution as uniform as
possible the rested load.

During the investigation resulted that SNTFM has procedures for the delivery-reception and
checking of the complete unloading of wagons, only for the own wagons or those got by the railway
undertaking used by SNTFM for making transports in the system of successive carriers (that is a
transport is made by many carriers from one point to another one).In case of wagons got by entities
that are not railway undertakings, there are not drafted/used procedures/regulations for the delivery-
reception of wagons.

For the prevention of some accidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph
(2) of the Emergency Government Decision no.73/2019 for the railway safety, the investigation
commission considers timely to issue for ASFR, the next safety recommendations:

387/1 Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that CNCF drafts internal procedures
for the wagons used for the material necessary in the performance of works at lines, that assign for
the own staff the responsibilities for checking the distribution as uniform as possible of the rested
load and notification of the respective information;

387/2 Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that SNTFM re-assesses the
procedures (regulations) for delivery-reception of wagons, including all cases of taking for transport,
inclusively the wagons got by entities that are not railway undertaking.
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REFERINTE
Anexall RIV

Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;
Dispozitia Directorului General al SNTFM,,CFR Marfa” SA nr.3 din 12.03.2010;
Dispozitia Directorului General al SNTFM,,CFR Marfa” SA nr.23 din 2006 - Anexa 4

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 cdii - 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 cdii nr.305/1997;

Instructiuni privind revizia tehnicd 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.290/2000 - privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii
in activitdtile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si a
materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

Ordinul MT nr. 490/2000 pentru aprobarea Instructiunilor privind tratarea defectelor unor produse
feroviare critice aflate in termen de garantie;

Ordinul MT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarului
de infrastructura feroviara din Romania;

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobate prin
Ordinul Ministrului nr.1816 din 26.10.2005

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

Regulament de transport pe caile ferate din Romania si Norme uniforme marfa, aprobat prin OMT
nr.7 din 20 ianuarie 2005

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a

sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roméania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metodd de sigurantda comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de sigurantd feroviara;

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

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 a 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 Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Roména - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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