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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfiasurata de comisia numita de
Directorul General a Agentiel de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara, modificata prin OUG nr. 73/2019 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu S-a ocupat in nici un caz
colective.

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare la
prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate
conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara , OUG
nr. 73/2019 privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 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 hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, respectiv a art.20, ain. (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 ain.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de
investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, privind accidentul feroviar produs, la data de 23.06.2019
ora 11:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie
Orsova-Caransebes (linie simpla electrificatd), in statia CFR lablanita, linia 1 abatuta, prin deraierea pe
curba dupa schimbatorul de cale nr.2, la km.416+410, a doua vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.46481B, apartinand operatorului de transport feroviar DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL,
si luand in considerare faptul ca evenimentul se Incadreazd ca accident feroviar, in conformitate cu
prevederile art.7, ain. 1, lit.b) din Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Prin Decizia nr.314 din data de 24.06.2019 si Nota nr. 1110/462/29.07.2019 a fost numitd comisia
deinvestigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din persona apartinaind AGIFER.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

In data de 23.06.2019 ora 11:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Timisoara, sectia de circulatie Orsova-Caransebes (linie simpla electrificata), in statia CFR lablanita, linia
1 abatuta, pe curba dupa schimbatorul de cale nr.2, la gararea trenului de marfa nr.46481B (apartinand
operatorului de transport feroviar DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL), remorcat cu
locomotiva LE-MA 027 si avand in compunerea sa locomotiva inactiva LE-MA 019, la km.416+410 s-a
produs deraierea vagonului nr. 31535375239-9 (al 19-lea din compunerea trenului) de prima osie de la a
doilea boghiu in sensul de mers si a vagonului nr. 31535375474-2 (al 23-lea din compunerea trenului) de
primaroata din dreapta de laa doileaboghiu in sensul de mers.

Materialul rulant din compunerea trenului nr. 46481B precum si personalul de conducere si
deservire a acestuia, apartin operatorului de transport feroviar de marfa DEUTSCHE BAHN CARGO
ROMANIA SRL.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite. Accidentul feroviar nu aavut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Locul producerii accidentului feroviar este prezentat in figuranr. 1.



Figuranr.1 — Locul producerii deraierii

Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauzadirecta

Cauza directa a accidentului feroviar o congtituie parasirea suprafetei de rulare a sinei Situate la
firul interior a curbel de catre roata din partea dreapta a primei osii de la a doilea boghiu a celui de-a
19-leavagon, in sensul de mers a trenului si caderea acesteia in interiorul caii.

Acest lucru s-a produs in conditiile in care starea tehnica a traverselor de lemn lalocul producerii
accidentului feroviar era necorespunzatoare, permitand cresterea ecartamentului caii peste valoarea
maxima admisa, sub actiunea fortelor dinamice transmise de catre rotile materialului rulant aflat in
circulatie.

Factori care au contribuit:

Mentinerea in cale a cinci traverse normale de lemn necorespunzitoare consecutive, pe zona
producerii deraierii, care nu mai asigurau strangerea tirfoanelor la:

- placile metalice aflate lafirul exterior a curbei;

- placile metalice aflate lafirul interior al curbel.

Cauze subiacente
Nerespectarea prevederilor art.25, pct. 2 si 4 din ,Instructia de norme si tolerante pentru
constructii §i iNtretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele

care impun inlocuirea traverselor de lemn, respectiv la neacceptarea mentinerii in cale a unor traverse
necorespunzatoare.

Cauzeprimare

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificariilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul
de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei a administratorului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de intretinere si reparatii periodice
aliniilor de cale ferata.



Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentul de investigare, avand in vedere
activitatea in care s-a produs si consecintele acestuia, evenimentul se clasifica ca accident feroviar
conform art.7, ain.(1), lit.b.

Recomandari de siguranta

Deraierea s-a produs datorita stirii tehnice necorespunzitoare a infrastructurii feroviare. In timpul
investigatiei s-a constatat ca, starea tehnica necorespunzatoare a cdii se datoreaza mentenantel caii, care
nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate
ale procedurilor din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Deraierea vagoanelor nr.31535375239-9 si 31535375474-2 (al 19-lea si al 23-lea din compunerea
trenului) s-a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a caii pe curba dupa schimbatorul de cale
nr.2 de pelinia 1 astatiei CFR Iablanita.

Comisiade investigare a constatat faptul ca administratorul de infrastructura aidentificat, dar nu a
gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantel liniilor CF, pentru a putea dispune in consecinta
solutii si masuri viabile in vedereatinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, daca s-ar fi aplicat propriile proceduri ae sistemului de management a sigurantei, in
integritatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte componenta a SMS, administratorul de
infrastructura ar fi putut s mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor impuse de
siguranta feroviara.

Tinand cont de invatamintele care se pot trage de la acest accident, in vederea imbunatatirii

sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de investigare considera oportuna
adresarea catre ASFR aurmatoarei recomandari de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviara — ASFR, va reevalua modul in care administratorul de
infrastructura feroviara publica CNCF ,, CFR” SA, asigura masurile de Sigurantd, in vederea tinerii sub
control a pericolelor si ariscurilor asociate acestora, cu privire la realizarea mentenantei infrastructurii
feroviar si se va asigura de faptul ca aceste masuri pot fi aplicate integral.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 23.06.2019, trenul de marfa nr.46481B (apartinand operatorului de transport feroviar
SC DB CARGO ROMANIA SRL), compus din 29 de vagoane tip Eanos incircate cu cocs si locomotiva
inactiva LE-MA 019, remorcat cu locomotiva LE-MA 027, afost expediat din statia CFR Curtici avand
destinatia statia CFR Galati. La primirea la linia 1 abatere din statia CFR Iablanita pe curba de dupa
schimbatorul de cale nr.2, in jurul orel 11:45, la km.416+410, s-a produs deraierea vagonului nr.
31535375239-9 (a 19-lea din compunerea trenului) de catre prima osie de laa doilea boghiu in sensul de
mers si a vagonului nr. 31535375474-2 (a 23-lea din compunerea trenului) de catre prima roata din
dreapta de la a doilea boghiu in sensul de mers (foto. nr. 1).

Deraierea s-a produs prin caderea intre firele caii a rotii din partea dreapta (care rula pe sina de la
firul interior a curbel) a primel osii de laa 2-lea boghiu al vagonului nr. 31535375239-9. Aceasta roata
a circulat in stare deraiata, pe capetele suruburilor verticale (de la interiorul cdii) ale sistemului de
prindere K a sinei. Dupa o distanta de 9,1 m de la prima urma de deraiere roata corespondenta a osiél
(din partea stanga) a escaladat sina de lafirul exterior a curbei. Aceasta osie a circulat in stare deraiata o
distanta totala de aproximativ 55 m. Al 23-lea vagon de la locomotiva a deraiat doar de catre roata din
partea dreaptd a primei osii delaal 2-lea boghiu in sens de mers a trenului, (care rula pe sinade la firul
interior a curbei), exact in acelasi loc in care a deraiat prima roata a vagonului 31535375239-9 de la
locomotiva. Aceasta a circulat deraiata o lungime de aproximativ 3 m. Trenul de marfa nr.46481B a
circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 55 m.



Foto nr. 1 - Detaliu vagonului nr. 31535375239-9 deraiat de catre prima osie de la a doilea boghiu in
sensul de mers

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partileimplicate

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Timisoara, in statia CFR Iablanita.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii nr.2 Mehadia, apartinand
Sectiel L1 Caransebes.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Iablanita sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionaa de Cai Ferate Timisoarasi sunt intretinute de catre
Districtul SCB nr. 5 Orsova, apartinand Sectiei CT1 Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Iablanita sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
SA i sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune din compunerea trenului de marfa nr.46481B apartinea operatorului de
transport feroviar de marfa DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL Locomotivele LE-MA 027 si
LE-MA 019 apartineau DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL si erau intretinute pe baza de
contract de catre operatori economici autorizati.

Instalatiile de comunicatii radio de pe locomotive erau proprietatea operatorului de transport
feroviar DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL si erau intretinute de agenti economici, autorizati
cafurnizori feroviari.

Revizia tehnica atrenului la compunere in statia Curtici a fost efectuata de personal apartinand
SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL, activitatea de intretinere, revizii si reparatii
planificate ale vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.46481B a fost asigurata operatori
economici certificati in acest sens.

C. 2.2. Compunereasi echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.46481B era compus din locomotiva LE-MA 027 (locomotiva de remorcare)
si locomotiva LE-MA 019 in stare inactiva, (ultima in compunerea trenului) si 29 vagoane de tip Eanos
incarcate cu cocs, 435 m lungime, avand 116 osii, si un tong brut de 1703 tone brute, masa franata dupa
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livret automat 1175 tone, masa franata dupa livret de mana 290 tone, masa franata de fapt automat 1255
tone, masa franata de fapt de mana 290 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate lalocul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului cdii

In zona producerii deraierii, traseul caii in plan orizontal era pe linia 1 abatuta, la km 416+410,
pe curba dupa aparatul de cale nr. 2, care are deviatie dreapta (in sensul de mers al trenului), raza circulara
R=300 m, suprainaltarea h=0 mm si supralargirea S=10 mm. Aceasta curba se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare L;3=30 m si L,=10 m.

Profilul transversal a caii este rambleu cu inaltimea < 0,5 m, declivitatea fiind de 4,00%o, panta
in sensul de mersal trenului.

fig. 2 - parcursul deintrareal trenului nr. 46841B

Punctul in care s-a produs deraierea se af1a in cuprinsul curbei circulare.

Prima urma de deraiere afost constatata in cuprinsul curbel circulare, pe firul drept in sensul de
mers al trenului (firul interior a curbel). Aceasta urma era pe flancul activ a ciupercii sinei, fiind o urma
specifica de cadere arotii intre firele caii. Acest punct afost notat cu ,,0” - locul producerii deraierii.

Cea de-a doua urma de deraiere a fost constatata la 9,10 m de punctul ,,0”, pe firul sting in
sensul de mersal trenului si a constat intr-0 urma specifica de escaladare a ciupercii sinei, catre exteriorul
caii.

Descrierea suprastructurii cdii

Linia 1 apartinand statiei CFR Iablanita este alcatuita din sine tip 49, cale cu joante, sine cu
lungimea de 15 m fixate pe traverse normale de lemn cu prindere indirecta tip K. Planul de pozi al
traverselor existente in cale la linia 1 abatuta din statia CFR lablanita este de 1467 travers/ km.

Viteza de circulatie stabilita pe linia 1 din statia CFR Iablanita este de 30 km/h. Din cauza starii
tehnice necorespunzatoare a caii (traverse necorespunzatoare), la data de 05.11.1998, viteza de circulatie
pe aceasta linie a fost restrictionata la 10 km/h. Aceasta restrictia de viteza era prevazuta in buletinul de
avziare arestrictiilor de viteza (B.A.R) aferent decadei a-I11-aalunii iunie/ 2019.




C.2.3.2. Instalatiile feroviare
Circulatia S manevra in statia CFR lablanita se fac pe baza instalatiei de centraizare

electrodinamica tip CR-4.

C.2.3.3. Locomotive
Trenul de marfa nr.46841B a fost remorcat cu locomotiva LE-MA 027 si avea in compunere
locomotiva in stare inactiva LE-MA 019. Locomotivele apartineau operatorului de transport feroviar
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL.
Caracteristicile tehnice a e locomotivei LE-MA 027:
- formulaaxelor: Co-Co;
- ecartament: 1435 mm;
- lungimea peste tampoane: 19 740 mm;
- latimear 3 000 mm;
- distanta dintre centrele boghiurilor: 10 300 mm;
- distanta dintre axele extreme ae unui boghiu: 4 350 mm;
- diametrul rotilor in stare noua: 1 250 mm;
- diametrul rotilor in stare de semiuzata: 1 210 mm;
- inaltimea de lucru a pantografului de la partea superioara a sinei: 850 + 6 700 mm,;
- sarcina totala fara balast: 120t £2%;
- sarcina totala cu balast: 126+ 2%;
- sarcinapeosiecu baast: 21 t +2%;
- sarcinapeosie fara ballast: 20 t £2%;
- sursadetensiune: 25kV 50 Hz/ 15kV 16% Hz;
- puterea nominala: 6 000 kW;
- puterea uniorara: 6 600 kW,
- efortul detractiune lademargj: 435 kN;
- puterea nominala de tractiune a transformatorului: 5 790 kV A (continud);
- curbele cu raza minima in depouri: 90 m;
- locomotiva are o siguranta totala la rulareain curbe cu o raza de 170 m.
Datele constructiei si a executarii reparatiilor planificate:
Locomotiva a efectuat RT la data de 20.06.2019 la SOFTRONIC Curtici, cu un parcurs de
319.822 km.

Locomotiva in stare inactiva LE-MA 019, a efectuat RI la data de 17.06.2019 la DEUTSCHE
BAHN CARGO ROMANIA SRL.
C.2.3.4. Vagoane
Vagonele deraiate au fost vagoane descoperite pe 4 osii, cu peretii ficsi, cu usi laterale, incarcate
CU COCS si au avut urmatoarele caracteristici:
- vagonul nr.31535375239-9 (a 19-lea dupa locomotiva in sensul de mersa trenului) a fost construit in
anul 2000 laROMVAG CARACAL.:

LT = = P Eanos;

0 lungimeavagonului (peste tampoane) ...........ccoceveeervereene. 15,74 m;

0 ampatamentul vagonului ..............coevviiiiiiiiiiiiniiin 10,7 m;

0 tipboghiu..........cooi i Y 25;

0 ampatamentul boghiului ...................oco 1,80 m;

o tipul osiilormontate..............ccooeiiiiiii e, monobloc;
0 diametrul nominal pecercul derulare........................ 0 920 mm;
0 volumul cutiel ... 82,5 m?;

0 taravagonului ...............ccooiiiiiiiii 24.400 kg;

Vagonul a efectuat:
- ultimaRevizie Planificata in data de 09.11.2018 la unitatea cu acronimul MRB.
- vagonul nr.31535375474-2 (al 23-leadupa locomotive in sensul de mersa trenului) a fost construit in
anul 2007 laROMVAG CARACAL.:
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0 ampatamentul vagonului .................ccociiiiiiiii 10,7 m;

0 tipboghiu ........coooii Y 25;

0 ampatamentul boghiului .......................o 1,80 m;

o0 tipul osiilormontate ............ccooevviiiiii . monobloc;
o0 diametrul nominal pecercul derulare........................ 0 920 mm;
0 volumul cutiel ... 82,5 m?;

0 taravagonuUIUi ............coiiiiiiiiiiiiiii e 24.380 kg;

Vagonul a efectuat:
- Revizie Planificata la data de 19.02.2016 |a unitatea cu acronimul MRB;
- Revizia Rularii la data de 02.2019 la unitatea cu acronimul STM;
- Revizia Intermediara a Franei |la data de 02.2019 la unitatea cu acronimul STM;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotivd si impiegatul de miscare S-a efectuat prin
intermediul instalatiilor de radiocomunicatii.

C.2.5. Declansar ea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-arealizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiel de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF
,CFR” SA — Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara, operatorului de transport feroviar de marfa
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romane - ASFR si
Serviciului de Politie Transporturi Feroviare Timisoara

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si r aniti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti Sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

in conformitate cu documentele solicitate si puse la dispozitie de citre actorii implicati in
producerea accidentului feroviar, valoarea totala a pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport,
este de 8047,82 lei (TVA inclus).

Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, stabilitda pe baza informatiilor primite de la
partile implicate in accidentul feroviar. Aceste date au fost solicitate de catre AGIFER doar pentru
clasificarea acestui accident feroviar, conform art.7, alin.(1) din Regulamentul de Investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui accident au fost afectate intrarile si iesirile in cap Y statia Iablanita
precum si pelinial abatuta, trenul de calatori IR 72-1 fiind intarziat 109 minute.

Laora13:35, folosind locomotiva LE-MA 019, cele sase vagoane nederaiate de la urma trenului
au fost retrase lalinia 3 abatuta.

Dupa retragerea acestor vagoane, s-a redeschis circulatia pe liniall directa cu restrictie de viteza
de 5 km/h si pilotare de catre organ L (pilotarea a fost necesara datorita gabaritului minim de libera
trecere existent intre vagonul deraiat nr.31535375474-2 si linia Il directd). Restrictia de viteza a fost
mentinuta pana la ora 16:58, cand vagonul nr.31535375474-2 afost ridicat. La ora 18:25 a fost ridicat si
celalalt vagon deraiat, respectiv vagonul nr. 31535375239-9.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Accidentul feroviar nu aavut impact negativ asupra mediului inconjurator.

C.4. Circumstante externe
La data de 23.06.2019, in jurul orei 11:55, vizibilitatea in zona producerii accidentului pe timp
de zi afost buna, cerul era senin, temperatura in aer in jurul valorii de +33°C.
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Vizibilitatea indicatiilor semnaelor luminoase a fost buna, in conformitate cu prevederile

reglementarilor specifice in vigoare. Din constatarile efectuate de catre comisia de investigare, starea
vremii nu ainfluentat producerea accidentului feroviar.

C.5. Desfasurar ea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit trenul de marfa nr.46841B |la data de 23.06.2019,
Se pot refine urmatoarele:

trenul a fost condus pe relatia Jena — Orsova;

trenul a fost remorcat in conditii bune de siguranta circulatiei, de la plecare din statia Jena pana la
intrare in statia lablanita;

intrarea in statia lablanita S-a facut prin capatul Y, la indicatia semnalului de intrare care indica “Ziua
si noaptea — doud unitati luminoase de culoare galbena spre tren “, semnificatia semnalului era “
LIBER cu viteza redusa. ATENTIE ! Semnalul urmator ordona oprirea“.

trenul aintrat lalinia 1 abatuta cu viteza de 7 km/h;

dupa trecerea peste macaze, mecanicului trenului i se comunica de catre impiegatul de miscare din
statia Iablanita sa opreasca de urgenta deoarece unul dintre vagoane este deraiat;

au fost luate toate masurile de oprire a trenului, mecanicul gutor a coborat sa constate cele
intampl ate;

pe locomotiva nu a fost sesizatd nicio anomalie in mers si niciun fapt care sa aiba legatura cu
deraierea.

Declaratiile personalului apartindnd administratorului infrastructurii feroviare publice

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenantei infrastructurii caii

in statia CFR |1ablanita, se pot refine urmatoarele:

ultima revizie chenzinald a liniei pe zona producerii accidentului feroviar a fost efectuata la data de
14.06.2019, ocazie cu care nu au fost constatate neconformitati in zona producerii deraierii care sa fi
pus in pericol siguranta circulatiei feroviare;
in 25.01.2019 a fost controlatda amanuntit curba de lalinia 1 abatuta din statia CFR Iablanita, ocazie
Cu care nu au fost constatate neconformitati cu privire la siguranta circulatiei;
in luna octombrie a anului 2018, s-a efectuat recensamantul traverselor necorespunzatoare din cale,
ocazie cu care s-au efectuat constatari dupa cum urmeaza:

e pe zona panoului de cale (pe care s-a produs deraierea) dintr-un total de 22 traverse de lemn

normale existente in cale, au fost recenzate 12 traverse de lemn normale necorespunzatoare;
e pe intreaga lungimereald aliniel 1 abatuta din statia CFR lablanita, S-au recenzat un numar de
260 traverse de lemn si 500 traverse de beton, normale necorespunzatoare existente in cale;

Cu ocazia verificarii efectuate cu caruciorul de masurat linia, la data de 17.04.2019, in zona producerii
accidentului nu au fost constatate neconformitati la ecartamentul caii;
referitor la constatarile efectuate in zona producerii accidentului feroviar imediat dupa producerea
acestuia, personalul audiat considera ca traverse de lemn normale necorespunzatoare existente in cale
(crapate si putrede lainterior) si ecartamentul masurat mai mare de 1470 mm (in zona punctului 0), au
constituit un pericol iminent de producere a deraierii;
neconformitatile constatate la locul producerii deraierii se incadreaza in categoria pericolelor
inacceptabile pentru siguranta circulatiei feroviare;
Districtului de Linii nr.2 Mehadia, apartindnd Sectiei L1 Caransebes are in intretinere un numar de
29,68 km de linie CF, 47 curbe si 33 aparate de cale.

C.5.2. Sistemul de management al sigur antei
C.5.2.1. Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF

»CFR” SA
La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management a 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
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acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din

Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management a
Sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantda — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, 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.

Ladata producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea,
in principal:
= declaratia de politica in domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operational e elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa3a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalel Regionale de Cai Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalel Regionale de Cai Ferate
Timisoara, sefii compartimentelor din cadrul acestel sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Pentru anul 2018 a fost emisa si difuzata ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate - Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de Directorul General a
Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, Sucursala Regionald CF Timisoara a
emis si difuzat ,,Evidenfa obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2019, pana la data
producerii accidentului, nu au fost emise alte documente 1n acest sens.

Intrucat din constatirile efectuaste asupra starii liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat daca Sistemul de
Management al Sigurantel a CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) intretinerea si reparatiile sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane;

C) sunt definite domeniile de responsabilitate legate de siguranta iar personalului caruiai s-au delegat
indeplinirea sarcinilor.

Astfel, s-a constatat ca pentru a indeplini cerinta de la litera @) administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit, difuzat si instruit persoanele implicate a aplica procedura operationala cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificagiilor tehnice, standardelor si ceringelor relevante pe intreg ciclul
de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexa nr.2 — ,, Tipuri de lucrdri de intretinere”, pentru lucrarile privind -
inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea [ui in masura in care nu se poare amana
pana la reparatia periodica; traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in cale
sa nu depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror wuzuri si
defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, de asemenea pentru lucrarile privind
— inlocuirea traverselor de lemn, masura de sigurantda care tine sub control riscurile asociate acestor
activitati este codul de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. In urma constatirilor efectuate pe teren de citre membrii
comisiel de investigare, s-a observat ca traversele de lemn normale de pe zona producerii accidentului
prezentau defecte care impuneau inlocuirea (zone putrede in cuprinsul traversel, crapaturi longitudinale
care afectau sistemul de prindere, tirfoane uzate astfel incat ecartamentul, sub actiunea dinamica a
materialului rulant, nu mai putea si asigure mentinerea acestuia in tolerantele admise de exploatare).
Astfel, au fost incalcate prevederile codului de practica mai sus amintit (art. 25, pct. 2 din 1 314/1989).
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De asemenea, comisia a constatat faptul ca nu sunt respectate prevederile art.25, pct. 4 din |
314/1989, care stabileste faptul ca:

- nu se admit laun grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
- nu se admit 2 traverse necorespunzatoare la rand;

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1 ,,Managementul
riscurilor”, care amodificat PO SMS 0-4.12.

La capitolul 5.2. — Etapele procesului de management a riscurilor, pct.5.2.1. — Identificarea
riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA, prin structurile organizatorice, trebuia sa identifice
riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate fiind
completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a procedurii. De asemenea, toate pericolele SMS se
inregistreaza in "Registrul de evidenta pericolelor”, intocmit conform noii proceduri. La nivelul
Sucursalel Regionale CF Timisoara, la data intocmirii raportului de investigare, acest registru nu era
difuzat, de asemenea nu au fost identificate noi riscuri care sa fie completate in formularul de ,,alerta de
risc”, mai sus mentionat.

Constatarile privind respectarea ,,Instructiei de norme si toleranfe pentru construcsia si
intretinerea Caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” — cod de practica, referitoare la luarea
masurilor pentru inlocuirea traverselor de lemn au scos in evidenta abateri de la acest cod de practica.
Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere avehiculelor feroviare.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca masurile propuse pentru tinerea sub
control a riscurilor asociate trebuie si fie reevaluate si si fie dispuse ate masuri in consecinti. In acest
caz, masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor art.25 -
pct.2 si 4 din codul de practica ,, Instructia de norme gi tolerange pentru constructia si intrefinerea caii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine personalului
Cu responsabilitati in siguranta feroviara din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Identificarea si analiza amanuntita a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata
de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este
atributul managerului, a personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei
(inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a
managementului riscurilor.

In concluzie, comisia de investigare consideri ci, desi la nivelul administratorului de infrastructura
feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010, ,, exista proceduri
care garanteazad ca infrastructura este gestionata si exploatata in sigurantd, tindndu-se cont de numdarul,
tipul si amploarea operartorilor care oferd servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate
interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, aceste proceduri sunt nerevizuite,
actualizate sau implementate, iar uneori prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru
care se poate pune in discutie eficacitatea sistemului de gestionare a Sigurantei, asa cum este prevazuta
(definita) in Regulamentul UE nr.1077/2012.

C.5.2.2 Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de marfa
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL, in
calitate de operator de transport feroviar de marfa avea implementat propriul sistem de management al
Sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii privind siguranfa feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in poseSia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

- Caertificatului de Siguranta — Partea A, cu nrumarul de identificare RO1120190005, valabil pana la
data de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

- Caertificatului de Siguranta - Partea B, cu numarul de identificare RO1220190067, valabil pana la
data de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
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specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu

Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In Anexa | a Certificatului de Siguranta Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a
produs accidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regaseste locomotiva care a remorcat trenul si
locomotiva in stare inactiva din corpul trenului nr.46841B.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele;

Norme si reglementari

- Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara,

- Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

- Regulamentul (UE) nr.1169/2010 a Comisiel Europene din 10 decembrie 2010 privind 0 metoda de
siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiel de siguranta
feroviara;

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

- Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiel din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura dupa primirea
unui certificate de sigurantda sau a unei autorizatii de siguranta precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

- Regulamentul (UE) nr.445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (UE) nr.
653/2007;

- Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviarda nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

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

- Instructiuni pentru activitatea personaului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

- Instructiuni privind reviziatehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;

- Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitai
in siguranta circulatiei;

- Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

eqe vy

urmeaza Sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;

- Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300/2003, aprobata prin Ordinul MLPTL
nr.519/03.04.2013;

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

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

- Manualul de utilizare ainstalatiel de inregistrare si masurare a vitezel lalocomotive, tip IVMS, varianta
cu INDUSI si DSV, elaborat de SC SOFTRONIC SA Craiova - aprilie 2002,

- Proceduri din cadrul SMS a CNCF,,CFR” SA;

surse si referinte

- copii e documentelor solicitate de membrii comisiel de investigare, depuse ca anexe la dosarul de
investigare;

- fotografii realizate lalocul producerii accidentului;
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- fotografii realizate la vagoanele deraiate in atelierele specializate pentru intretinerea si repararea
vagoanelor de marfa;

- documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si aliniilor puse la dispozitie de responsabilii
Cu mentenanta acestora;

- rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la vagoanele
deraiate;

- examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura si vehicule
din compunereatrenului;

- marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

- acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;

- corespondentarealizatd intre comisia de investigare si entitatile implicate.

C.5.4. Functionar ea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire lainstalafii.

In activitatea de exploatare a traficului feroviar din statia CFR Iablanita este folosita o instalatie
de centralizare a comenzii semnalelor si macazurilor de tip CR4, aflata in intretinerea districtului 5 SCB
Orsova- Sectia CT1 Timisoara

C.5.4.2. Date constatate cu privire lalinii.

La locul producerii accidentului feroviar (linia 1 abatuta din statia CFR lablanita km 416+410
sectia de circulatie Orsova - Caransebes), traseul caii in plan orizonta este in curba (curba dupa aparatul
de cale nr. 2), care are deviatie dreapta (in sensul de mers a trenului), raza circulara R=300 m,
suprainaltarea h=0 mm si supralargirea S=10 mm. Aceasta curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente
prin intermediul a doua curbe de racordare L;1=30 m si L,=10 si are punctele caracteristice pozitionate
astfel: AR = 416+368, RC = 416+398, CR = 416+413, RA=416+423. Aparatul de cale nr. 2 este de tip
65, R = 300 m, tg.1/9 cu ace flexibilesi deviatie de stanga.

Profilul transversal al caii este rambleu cu inéltimea < 0,5 m, declivitatea fiind de 4,00%o, panta in
sensul de mersal trenului.

Linia 1 apartinand statiei CFR Iablanita, la locul producerii deraierii, este alcatuita din sine tip 49
cu lungimea de 15 m, traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K, cale cu joante. Prisma de piatra
Spartd era colmatatd, cu vegetatie intre firele caii.

Viteza stabilita de circulatie pe linia 1 abatuta din statia CFR Iablanita este de 30km/h. Din cauza
starii tehnice necorespunzatoare a caii (traverse necorespunzatoare), la data de 05.11.1998, viteza de
circulatie pe aceasta linie a fost restrictionata la 10 km/h. Aceasta restrictia de viteza era prevazuta in
buletinul de aviare a restrictiilor de viteza (B.A.R) aferent decadei a-I11-aalunii iunie/ 2019.

Prima urma de deraiere afost constatata in cuprinsul curbei circulare, la sina din partea dreapta,
avand ca referinta sensul de mers al trenului, respectiv lasina de lafirul interior a curbel. Aceastd urma
erape flancul activ al ciupercii sin€l, fiind 0 urma specifica de cadere a rotii intre firele caii. Acest punct a
fost notat cu,,0” care reprezinta locul producerii deraierii.

Cea de-adoua urma de deraiere afost constatata la 9,10 m de punctul ,,0”, pe firul stang in sensul
demers al trenului si a constat intr-0 urma specifica de escaladare a ciupercii sinei, catre exteriorul caii.

Din punctul ,,0”, in sens invers de mers a trenului s-a procedat la pichetarea liniel, la echidistanta
de 0,5 m, marcandu-se pe teren punctele de la 0 la 26. In aceste 27 de puncte (picheti) s-au efectuat
masuratori in regim static cu tiparul de masurat calea (apartinand districtului de linii nr. 2 Mehadia - seria
nr. 807/1980) la ecartamentul si nivelul transversal al caii, iar valorile rezultate au fost reprezentate grafic
in diagramele din figurile 3, 4 si 5.

In aceste figuri pe abscisa s-au reprezentat pichetii in care s-au efectuat masuratori (de la 0 la 26
pentru graficul ecartamentului si a nivelului, si de la 0 la 15 pentru graficul sagetilor). Pe ordonata s-au
reprezentat citirile efectuate la tiparul de masurat calea pentru ecartament si nivel. De exemplu in figura
nr. 3 (diagrama ecartamentului si analiza grafica a acestuia), la citirea pe tipar de 0 mm corespunde
ecartamentul de 1435 mm iar lacitirea pe tipar de 35 mm corespunde ecartamentul de 1470 mm. In figura
nr. 5 (graficul sagetilor) pe ordonata s-au reprezentat sagetile masurate la mijlocul corzii de 20 m.
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sensul demers al trenului

—

CR RA
Figuranr. 3 (diagrama ecartamentului si analizagrafica a acestuia)

CR RA
Figuranr. 4 - Diagrama suprainaltarii (nivelului transversal in curba) - analiza grafica

Figuranr. 5- Diagrama sdagetii - analiza grafica
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Din punctul ”0” in sens invers de mers a trenului au fost recenzate 27 de traverse normale de
lemn. Starea tehnica a acestor traverse este prezentata in tabelul de mai jos:

Numarul Constatari privind starea tehnica a traverselor de lemn
Traversel normale existente in cale
NECORESPUNZATOARE
Crdaparturi longitudinale care nu asigurau
0 corespunzdtor prinderea sinelor de traversa. Starea

prinderilor nu asigura mentinerea ecartamentului. Pe
firul interior al curbel lipseau doud tirfoane.
NECORESPUNZATOARE

Traversa prezenta degradari in zonele prinderilor la
ambele capete. Starea prinderii nu asigura mentinerea
ecartamentului.

NECORESPUNZATOARE

Traversa prezenta crapaturi longitudinale si degradari
2 mecanice in zonele prinderilor la ambele capete.
Starea prinderilor nu asigura mentinerea
ecartamentului.

NECORESPUNZATOARE

Traversa prezenta crdpdturi in zonele prinderilor la
ambele capete. Starea prinderilor nu asigura
Mentinerea ecartamentului.
NECORESPUNZATOARE

4 Putrezire avansatd a intregii traverse. Starea
prinderilor nu asigura mentinerea ecartamentului.

5 Corespunzatoare

6 Corespunzatoare

7joantd | Corespunzatoare

8joanta | Corespunzatoare

9 Corespunzatoare
10 Corespunzatoare
11 Corespunzatoare
12 Corespunzatoare
13 NECORESPUNZATOARE
14 Corespunzatoare
15 NECORESPUNZATOARE
16 Corespunzatoare
17 Corespunzatoare
18 NECORESPUNZATOARE
19 Corespunzatoare
20 Corespunzatoare
21 Corespunzatoare
22 joanta Corespunzatoare
23 joanta Corespunzatoare
24 Corespunzatoare
25 Corespunzatoare
26 Corespunzatoare
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Fotonr.2—Traversdlenr.0, 1, 2, 3si 4

Foto nr.3 Detaliu traversanr.4

Foto nr.5 Detdliu traversanr.2

Foto nr.4 Detaliu traversanr. 0, 1 si 2

Foto nr.6 Detdliu traversanr.0
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-Avand in vedere ca distanta dintre doua traverSe consecutive existente in cale la linia 1 abatuta
din statia CFR Iablanita este de 0,68 m (1467 travers’km) si tinand cont de constatarile facute la fata
locului, se poate afirma ca pe distanta de 3,4 m, premergatoare punctului ,,0’’ (avand referinta sensul de
mers al trenului), prinderile placilor metalice de traverse situate atat la firul exterior cat si lafirul interior
al curbei, nu erau redlizate in conformitate cu codurile de bune practici. Existenta acestor neconformitati
au facut posibild, sub sarcina dinamica a materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea sinelor pe
directie radiala a curbei, in sensul cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise la
ecartamentul cdii in exploatare.

Figuranr. 6 - Schita - detaliu cu reprezentarea schematica a deformatiilor ecartamentului (fir exterior si
fir interior al curbei), respectiv a deplasarilor sinelor in punctul ,,0” pe directia radiala a curbei, sub
efectul dinamic al trenurilor aflate in circulatie .

In punctele 0-21 au fost efectuate citiri verticale si orizontale cu dispozitivul pentru determinarea
uzurilor verticale si laterale a sinelor (tip 49) pefirul exterior a curbei. Valorile inregistrate sunt
prezentate in tabelul de mai jos:

Punctul Masurat Citire v_erti cala fir Citire or_i zontala fir
exterior(mm) exterior(mm)
0 147 32
1 147 32
2 147 32
3 147 32
4 147 32
5 147 32
6 147 32
7 147 32
8 147 31
9 148 28
10 148 29
11 148 29
12 148 29
13 148 29
14 148 29
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15 148 29
16 148 29
17 148 29
18 148 29
19 148 29
20 148 29
21 148 29

Din analizele si interpretarile efectuate, rezulta faptul ca uzurile verticale si cele laterale ae sinelor

situate lafirul exterior al curbei, se incadrau in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare.

Alte constatari relevante cu privire la activitatea de intretinere a caii respectiv cu privire la starea

tehnica a infrastructurii feroviare, inainte de data producerii accidentului:

din datele solicitate si puse la dispozitie de catre Sectia L1 Caransebes rezulta ca in ultimii 30 de ani, la
linial din statia CFR lablanita, nu s-au efectuat lucrari de RK (reparatie capitald) si nici RPc (reparatii
periodice cu ciuruirea integrala a prismei de piatra sparta);

ultima masuratoare efectuata cu caruciorul de masurat calea, inainte de producerea accidentului, s-a
efectuat la data de 17.04.2019. Cu aceasta ocazie, la kilometrul 416+410 (zona producerii accidentului
feroviar) la diagrama ecartamentului nu afost inregistrat niciun defect;

ultima verificare, efectuata inainte de data producerii accidentului feroviar, prin masurarea cu tiparul
de masurat calea a portiunii de linie situatd pe curba de dupa aparatul de cale nr. 2 din statia CFR
lablanita, s-a efectuat in 25.01.2019. Din analiza inscrisurilor consemnate in condica de revizie a
liniilor din statia CFR lablanita (care include si curba de dupa aparatul de cale nr. 2), se poate afirma
faptul ca valorile masurate, la acea data, la ecartamentul caii, se incadrau in limitele tolerantelor
admise de cadrul de reglementare;

ultima revizie chenzinala a liniei pe zona producerii accidentului feroviar a fost efectuata la data de
14.06.2019, ocazie cu care nu au fost constatate neconformitati in zona producerii deraierii care sa fi
pus in pericol siguranta circulatiei feroviare;

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale, efectuat de catre seful de district
linii, in toamna anului 2018, lalinia 1 din statia CFR lablanita au fost recenzate in total 760 traverse
necorespunzatoare necesar de inlocuit in urgenta I, (din care 260 traverse de lemn si 500 traverse de
beton);

la data de 31.05.2019 (inainte de data producerii deraierii), lanivelul districtului de linii nr.2 Mehadia,
subunitate ce asigura administrarea/mentenanta liniilor si a aparatelor de cale din statia CFR Iablanita,
stocul de traverse de lemn noi era de 56 de bucati iar stocul de traverse de lemn semibune (SB) era
zexo;

la data producerii accidentului la nivelul districtului de linii nr.2 Mehadia, Situatia resursei umane se
prezenta dupa cum urmeaza:

Functia/Cifra Sef Picher Sef Revizor Revizor Meserias Tota
de personal district Linii Echipa Cale Puncte Intretinere
Linii Linii Pericul oase Cde
Alocat 1 1 2 4 4 10 22
Fiinta 1 0 2 3 4 10 20

C.5.4.3. Date constatate privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale

acestuia.

C.5.4.3.1. Locomotive
Constatari privind locomotiva LE-MA 027 care a remorcat trenul de marfa nr. 468418

Lalocul producerii accidentului, s-au facut urmatoarele constatari lalocomotiva:

- locomotiva LE-MA 027:
- instalatia DV, sigilata si in functie;
- instalatia INDUSI sigilata si in functie;
- instalatia IVMS sigilata si in functie;
- statia RER 1n buna stare de functionare;
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- frAna automata a trenului in functiune;

- robinetul franei automate in pozitie de franare;
Locomotiva a efectuat RT la data de 20.06.2019 la Softronic Curtici.

- locomotiva LE-MA 019:

- instalatia DVS, sigilata si in functie;

- instalatia INDUSI sigilata si in functie;

- instalatia VM S sigilata si in functie;

- statia RER 1n buna stare de functionare;
Locomotiva LE-MA 019 pe distanta Poarta — Drobeta Turnu Severin, circulainactiva, ultima in

compunereatrenului.

Locomotiva a efectuat Rl ladatade 17.06.2019 |laDB Cargo;

C.5.4.3.2. Vagoane
Constatari preliminare efectuate la vagoane:
- au fost identificate 5 frane automate izol ate;
- U s-au constatat aparate de ciocnire cu talerele incédlecate (pe toata lungimeatrenului);
La vagoanele deraiate, |a locul producerii accidentului, S-au facut urmatoarele constatari:
- lavagonul nr.31535375239-9 (Foto nr.7):
-deraiat de osianr. 2 (roata R3 si roata R4) osie conducatoare, primaosie a celui dea
2-lea boghiu (sens de mers);
-roata R3 acazut in exteriorul firelor caii (oprita pe inductorul de 1000/2000 Hz, al
semnalului de iesire X1);
- roata R4 a cazut in interiorul firelor caii (in apropierea sinei din partea dreapta sens de
mers,
-schimbatoarele de regim in pozitie corespunzatoare;
-aparatele de ciocnire si aparatele de tractiune, nu prezentau defecte;
-aparatele de legare nu prezentau defecte si erau egalizate;
-amortizoarele cu frecare uscata nu prezentau defecte si erau in stare de functionare;
-arcurile suspensiei erau in stare de functionare;
-timoneriafrane automate si de mana nu prezenta defecte, sabotii de frana erau in stare
tehnica buna;
-caurmare aderaierii, traversa frontala a ramei celui de al 2-lea boghiu (sens de mers)
era 1n contact cu traversa frontald a sasiului vagonului (partea aferenta tampoanelor T1

si T2);
vagon
nr.31535375239-9
roata R3
< (stanga sens
demers) a
sind partea osiel nr.3

stanga sens

demers |~
sens mers tren

Foto nr.7
-lavagonul nr.31535375474-2 (Foto nr.8):
- deraiat de osianr.3 (roata R5 si roata R6) osie conducatoare, primaosie a celui de a
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2-lea boghiu (sens de mers);

-roata R5 a cazut in interiorul firelor caii, cu partea exterioara a suprafetei care tine loc
de bandaj, in contact cu flancul interior al firului drept al cai;

-roata R6 nederaiata, pozitionata pe firului stang al caii;

- schimbatoarele de regim in pozitie corespunzatoare;

- aparatele de ciocnire si aparatele de tractiune, nu prezentau defecte;

- aparatele de legare nu prezentau defecte si erau egalizate,

- amortizoarele cu frecare uscata nu prezentau defecte si erau in stare de functionare;

- arcurile suspensiei erau in stare de functionare;

- timoneria franei automate i de mana nu prezenta defecte, sabotii de frana erau in
stare tehnica buna;

vagonul
nr.31535375474-2

roata RS
(dreapta sens
de mers) aosie
nr.3

sina partea
dreapta sensde
mers

SEeNsS mers
tren

Foto nr.8

La cele 3 vagoane pozitionate intre vagoanele deraiate, nu au fost constatate urme de deraiere sau
aspecte tehni ce necorespunzatoare.
La vagoanele deraiate, dupa producerea accidentului, S-au facut urmatoarele constatari:

- vagoanele (in stare incarcatd) au fost cantdrite, valorile rezultate fiind in concordanta cu limitele de
incarcare inscrise pe vagoane;

- dupa descarcare, vagoanele au fost masurate si verificate din punct de vedere tehnic in unitate
autorizata ( SECTIA DE INTRETINERE SI REPARATII VAGOANE CARANSEBES SA), in
urma masuratorilor si a verificarilor, efectuate dupa ridicarea cutiei vagoanelor de pe boghiuri, nu
S-au constatat defecte care sa nu permita darea in exploatare a vagoanelor.

23



Figuranr.7 - Schita cu pozitia vagoanelor deraiate

Alte constatari relevante

Asa cum rezulta si din documentele insotitoare ale trenului la toate cele 29 de vagoane incarcate cu
COCS sarcina maxima pe osie nu depasea sarcina maxima admisa aliniel (22,5 t/osie). La verificarea prin
cantarire (in stare incarcatd) a celor doua vagoane din compunerea trenului care au deraiat, s-a constatat
ca la vagonul nr. 31535375239-9 (al 19-lea din compunere) greutatea bruta (tara vagonului + Incarcatura)
a fost de 62600 Kg iar la vagonul nr. 31535375474-2 (a 23-lea din compunere) greutatea bruta (tara
vagonului + incarcatura) a fost de 65300 Kg (greutatea bruta medie a vagoanelor din compunerea
trenului afost de 59000 Kg).

Din analizele efectuate s-a constatat ca dintre toate vagoanele aflate in compunerea trenului, cele doua
vagoane care au deraiat, aveau greutatile brute cele mai mari.
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Tone brute GREUTATEA BRUTA A VAGOANELOR DIN TRENUL nr.

66 46481B
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65
64
62
62
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60 59 59 59 59
53 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58
3 “‘5?5?5?‘5‘!‘ ‘ ‘5?“ 5?“
Nr.

1234567 8 951011121314151617181920212223242526272829 350n

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului Conform procesului verbal de citire si
interpretare a datelor inregistrate pe banda de vitezometru de la locomotiva LE-MA 027 si de la
locomotiva LE-MA 019, a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei, prevazute
in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul de conducere si deservire a locomotivei LE-MA 027 care a remorcat in data de
23.06.2019 trenul de marfa nr.46841B implicat in accident, apartinea operatorului de transport feroviar de
marfa DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL, nu a depisit serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva pana la producerea accidentul ui.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL detinea permise de conducere pentru tipurile de
locomotiva conduse si deservite, autorizatii pentru exercitarea functiel, precum si autorizatii pentru
efectuarea prestatiei in timpul careia s-a produs accidentul. De asemenea, personaul de conducere si
deservire al locomotivelor detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen
de valabilitate si fara observatii.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii. Aceastd concluzie este argumentata de
urmatoarel e considerente:

-in punctul ,,0” si pe o distanta de 1,5 m inaintea acestuia (punctele ,,0” + ,,3”), avand ca referinta
sensul de mers a trenului, valorile masurate, in stare statica, ae ecartamentului caii au fost mai mari
decat valoarea de 1470 mm care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisi de
codurile de practica aplicabile in activitatea de exploatare ainfrastructurii/suprastructurii feroviare;

-la data producerii accidentului feroviar, pe zona in care s-a produs deraierea, existau in cale 5
traverse de lemn normal e consecutive necorespunzatoare (traversele ,,0” + ,,4”) la care prinderea placilor
metalice de traverse, atat de la firul exterior cat si de la firul interior a curbei, nu era realizata

25



corespunzator, acestea permitand sub sarcina dinamica a materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea
sinelor pe directie radiala in sensul cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise in
exploatare;

-se face mentiunea cd, in zona deraierii si cea premergatoare, dintr-un grup de 15 traverse
analizate, exista un numar de 6 traverse cu defecte (40,00 %), care impuneau inlocuirea (putrezirea
traversel, improprie asigurarii prinderilor, crapaturi longitudinale care compromiteau prinderea sinei de
traversa), contrar prevederilor art.25, pct.2 din Instructia nr.314/1989 de norme si toleranse pentru
constructia si intrefinerea caii;

Existensa acestor defecte/neconformizati prezentate anterior, a favorizat deplasarea pe directie
radiala a ansamblului sina - placa metalica sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul
rulant in circulatie, avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele toleranselor admise in
exploatare.

C.6.2. Concluzii privind star ea tehnica a materialului rulant

Conform celor constatate de comisia de investigare si mentionate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate
concluziona ca starea tehnica a materialului rulant, respectiv a vagonului nr.31535375239-9 si a
vagonului nr.31535375474-2 nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producer e a accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si materialul rulant,
respectiv la vagoanele nr. 31535375239-9 si 31535375474-2, dupa producerea accidentului, prezentate in
capitolele C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii si C.5.4.3. Date constatate /a functionarea
materialului rulant si a instalariilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca sStarea tehnica a
suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca:

- In zona deraierii (zona punctului ,,0”) starea tehnica a 5 traverse de lemn normale consecutive nu
permitea asigurarea unei prinderi eficace a sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantel or
admise;

- Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate cu
prevederile art.25, pct.2) si pct.d4) din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretin€rea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

- Asa cum rezulta si din documentele insotitoare ale trenului |a toate cele 29 de vagoane incarcate cu
COCs sarcina maxima pe osie nu depdsea sarcina maxima admisa aliniei (22,5 t/osi€). La verificarea
prin cantarire (in stare incarcata) a celor doua vagoane din compunerea trenului care au deraiat, s-a
constatat ca la vagonul nr. 31535375239-9 (a 19-lea din compunere) greutatea bruta (tara vagonului
+ incarcatura) a fost de 62600 Kg iar la vagonul nr. 31535375474-2 (al 23-lea din compunere)
greutatea brutd (tara vagonului + incarcatura) a fost de 65300 Kg (greutatea bruta medie a
vagoanelor din compunerea trenului a fost de 59000 Kg). Din analizele efectuate s-a constatat ca
dintre toate vagoanele aflate in compunerea trenului, cele doua vagoane care au deraiat, aveau
greutitile brute cele mai mari. In circulatie fortele verticale si orizontale (de ghidare) generate de
rotile acestor doua vagoane care actionau la nivelul sinelor, aveau valorile cele mai mari dintre toate
fortele generate de catre toate celelate roti ale materialului rulant tractat din compunerea trenului.
Considerentele prezentate mai sus aduc clarificari asupra modulului de producere a accidentului
feroviar si explica inclusiv de ce in deraiere nu au fost implicate si cele trel vagoane (vagoanele nr.
20,21 si 22) intercalate intre cele doud vagoane deraiate (vagoanele 19 si 23).

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate
concluziona ca dinamica producerii acestui accident afost urmatoarea:

e La primirea trenului de marfa nr.46481B, apartinind operatorului de transport feroviar
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL la linia 1 abituta din statia CFR lablanita, pe
curba dupa schimbatorul de cale nr.2, lakm 16+410, roata (R4) din partea dreapta a primel osii de
la a 2-lea boghiu a vagonului nr. 31535375239-9, al 19-lea in compunerea trenului (, a parasit
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suprafata de rulare a ciupercii sinei situata la firul interior a curbei si a cazut in interiorul caii
(acest loc/punct afost marcat pe teren cafiind punctul "0");

e Aceastd roata a circulat in stare deraiata pe capetele suruburilor verticale ale sistemului de
prindere K al sinei, Situate lainteriorul caii iar dupa parcurgerea unei distante de 9,1 m, roata (R3)
corespondenta a osiel (din partea stanga a sensului de mers) a escaladat sina de la firul exterior a
curbei;

e Aceasta osie a circulat in stare deraiata pe o lungime de 55 m (oprindu-se la o distanta de 0,2 m de
sine);

e Dupa deraierea acestui vagon, urmatoarele 3 vagoane din compunerea trenului au circulat normal
prin punctul ,,0" (fara caacesteasa deraieze);

e Latrecerea prin punctul ,,0" acelui de al 23-lea vagon din compunerea trenului, acesta a deraiat
de catre roata (R5) din partea dreapta (roata care rula pe sina de la firul interior a curbel) a primei
osii delaa 2-lea boghiu, avand careferinta sensul de mers a trenului. Aceastaroata a circulat in
stare deraiata o distanta de 3 m (observatie: roata R6 nu a deraia);

e Trenul de marfa nr.46481B,a circulat deraiat pe o lungime totala de 55m, dupa care acesta s-a
oprit;

e Rotile deraiate erau pozitionate pe prisma de piatra sparta respectiv pe traversele de lemn la o
distanta de cca 0,2 m de sine.

Comisia de investigare a concluzionat ca, in regim dinamic, starea necorespunzatoare a cdii
(mentinerea in cale a unor traverselor de lemn normale necorespunzatoare, care a condus la o deplasare
a cadrului placa-sina catre exteriorul caii avand drept consecinta depasirea ecartamentului maxim
admis) a condus la pierderea capacitatii de ghidare a rotii (R4) din partea dreapta de la al doilea boghiu
al vagonului nr.31535375239-9 si caderea acesteia in interiorul caii, fiind urmata si de deraierea
celorlalte roti, asa cum a fost descrisa anterior.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauzadirecta si factorii care au contribuit

Cauza directa

Cauza directa a accidentului feroviar o congtituie parasirea suprafetei de rulare a sinei Situate la
firul interior al curbel de catre roata din partea dreapta a primel osii de la a doilea boghiu a celui de a
19-leavagon, in sensul de mers a trenului si caderea acesteiain interiorul caii.

Acest lucru s-aprodus in conditiile in care starea tehnica a traverselor de lemn lalocul producerii
accidentului feroviar era necorespunzatoare, permitand cresterea ecartamentului cdii peste valoarea
maxima admisd, sub actiunea fortelor dinamice transmise de catre rotile materialului rulant aflat in
Circulatie.

Factori care au contribuit:

Mentinerea in cale a cinci traverse normale de lemn necorespunzitoare consecutive, pe zona
producerii deraierii, care nu mai asigurau strangerea tirfoanelor la:

- placile metalice aflate lafirul exterior a curbei;

- placile metalice aflate lafirul interior al curbel.

D.2. Cauze subiacente
Nerespectarea prevederilor art.25, pct. 2 si 4 din ,Instructia de norme si toleranse pentru
constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele

care impun inlocuirea traverselor de lemn, respectiv la neacceptarea mentinerii in cale a unor traverse
necorespunzatoare.
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D.3. Cauzeprimare

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viaga a liniilor in procesul
de intretinere”, parte a sistemului de management a sigurantei a administratorului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare |la executarea lucrarilor de intretinere si reparatii periodice
aliniilor de cale ferata.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierearotii din partea stanga a primei 0sii a primului boghiu avagonului nr. 31535375239-9
s-aprodus datorita starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, accidentul feroviar s-a produs datoritd Starii tehnice
necorespunzatoare a caii ca urmare a mentenantel necorespunzatoare, care nu a fost redizata in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ae procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Deraierea s-a produs datorita stirii tehnice necorespunzitoare a infrastructurii feroviare. in timpul
investigatiei s-a constatat ca, starea tehnica necorespunzatoare a caii Se datoreaza mentenantel caii, care
nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate
ale procedurilor din cadrul sistemului de management al sigurantei d CNCF ,,CFR” SA).

Deraierea vagoanelor nr.31535375239-9 si 31535375474-2 (al 19-lea si al 23-leadin compunerea
trenului) s-a produs pe fondul mentenantel necorespunzatoare a caii pe curba dupa schimbatorul de cale
nr.2 de pe linia 1 a statiei CFR lablanita. Comisia de investigare a constatat faptul ca administratorul de
infrastructura a identificat, dar nu a gestionat riscurile generate de mentinerea in cale a traverselor
necorespunzatoare care trebuie inlocuite in urgenta |, pentru a putea dispune in consecintd solutii si
masuri viabile in vedereatinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, daca s-ar fi aplicat propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in
integritatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte componenta a sistemului de
management a sigurantei sistemului de management a sigurantel (SMS), administratorul de infrastructura
ar fi putut si mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor impuse de siguranta
feroviara.

Tinand cont de invatamintele care se pot trage de la acest accident, in vederea imbunatatirii

Sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de investigare considera oportuna
adresarea catre ASFR a urmatoarei recomandari de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviara — ASFR, va reevaluamodul in care administratorul de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, asigurd masurile de sigurantda, in vederea tinerii SUb
control a pericolelor si ariscurilor asociate acestora, cu privire la realizarea mentenantei infrastructurii
feroviar si seva asigura de faptul ca aceste masuri pot fi aplicate integral.

*

* *

Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviard
Romdna - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL.
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