AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a des-
fagurat o actiune de investigare n cazul accidentului feroviar produs in circulatia trenului de interventie
specializat nr.38321, tren apartinand administratorului de infrastructura feroviara publicd CNCF ,,CFR”
SA, remorcat cu locomotiva EA 573, la data de 16.11.2018, in jurul orei 11:55, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubla electrifi-
catd), la km 267+154 intre Halta de miscare Beia si Halta de miscare Mureni, firul I de circulatie, prin
deraierea primelor doua osii ale boghiului nr.1 al macaralei EDK 1000/1 de 125 t ce se afla in compune-
rea trenului, primul boghiu in sensul de mers.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviard, in urma
activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un investigator principal, numita de
prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane — AGIFER, in scopul
identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea
acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de apro-
bare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtdatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, Legea nr.55/2006
privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru modificarea si completarea unor
acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din 22 martie 2016.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structuri juridica, autori-
tate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, pre-
cum si fata de orice parte ale carei interese ar intra 1n conflict cu sarcinile incredintate.

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

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determi-
narea reald a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si stabilirea
recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecint, utilizarea acestuia RAPORT in alte scopuri decat cele cu privire la prevenirea produce-
rii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la interpre-
tari eronate care nu corespund scopului prezentului document.



CUPRINS

Pag.
A. PREAMBUL 4
A.l. Introducere 4
A.2. Procesul investigatiei 4
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 5
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 9
C.1. Descrierea accidentului 9
C.2. Circumstantele accidentului 11
C.2.1. Partile implicate 11
C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului 11
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare la locul producerii accidentului 11
C.2.3.1. Linii 11
C.2.3.2. Instalayii 12
C.2.3.3. Macaraua EDK 1000/1 de 125 tf 12
C.2.3.4. Locomotiva 13
C.2.4. Mijloace de comunicare 14
C.2.5 Declansarea planului de urgenta feroviar 14
C.3. Urmarile accidentului 14
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si raniti 14
C.3.2. Pagube materiale 14
C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar 14
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului 15
C.4. Circumstante externe 15
C.5. Desfasurarea investigatiei 15
C.5.1 Rezumatul marturiilor personalului implica 15
C.5.2.Sistemul de management al sigurantei 16
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare 18
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a ma- 19
terialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie 19
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare 24
C.5.4.3. Date constatate cu privire la macara 24
C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului 28
C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie 29
C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar 29
C.6. Analiza si concluzii 29
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a macaralei 29
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii ferate 30
C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului. 30
C.7. Cauzele producerii accidentului 30
C.7.1 Cauza directq, factori care au contribuit 30
C.7.2. Cauze subiacente 31
C.7.3. Cauza primara 31
C.8. Observatii suplimentare 31
D. Masuri care au fost luate 31
E. RECOMANDARI DE SIGURANTA 32




A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, 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 Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

Investigatia este realizata independent de orice anchetd judiciard 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 nr.55/2006 - Legea privind siguranta feroviard,cu
modificarile ulterioare, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din
Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia
de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru stringerea 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 fisa de avizare nr.503/16.11.2018 a Revizoratului Regional de Siguranta Circu-
latiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la
aceeasi data, 16.11.2018, in jurul orei 11:55, pe raza de activitate a acestei sucursale, sectia de circulatie
Brasov-Sighisoara, intre Halta de miscare Beia si Halta de miscare Mureni, firul I de circulatie, la km
267+154, prin deraierea primelor doua osii ale boghiului nr.1 (primul boghiu in sensul de mers) al maca-
ralei EDK 1000/1 de 125 t ce se afla in compunerea trenului de interventie specializat nr.38321,
apartnand administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, remorcat cu locomoti-
va EA 573, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, si luand in
considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit. b din Regulament, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.282 din data de 19.11.2018 a Directorului General al AGIFER, a fost numiti comi-
sia de investigare formata din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 16th November 2018, at about 11:55 o’clock, in the railway county Brasov, track section
Brasov - Sighisoara (electrified double-track line), on the track I, between the railway stations Beia and
Mureni (figure no.1l), km 267+154, in the running of the breakdown train no.38321, got by the public
railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, the first two axles of the bogie no. 1 from the rail
crane EDK 1000/1 of 125 t, in the running direction, derailed, it being in the train composition.

The breakdown train consisted in seven wagons and the crane Diesel with boom-carrying and
counterweight-carrying wagon (with the maximum lifting load of 125 tf). It was hauled with the locomo-
tive EA 573, got by the railway freight undertaking SNTFM ,,CFR MARFA” S.A.
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Figure no. 1 — Accident site
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Photo no.1 — Track laying out (satelite map)

Accident consequences

a. Track superstructure

The track superstructure was affected on about 1350 m, that is the hit of the track fastenings for the
fastening of the rails on the sleepers (at the exterior rail of the curve, the fastening outside the track, res-
pectively at the inner rail of the curve, the fastening to the track centre). The vertical screws from the
fastening system SKL 24 and the horizontal ones from the joints were deteriorated (distorted or broken) .
The clamps type SKL 24, the sleepers, the metallic plates and the coach screws were affected.

b. Rolling stock
Following the accident, there were affected the wheels of the first two axles from the first bogie

derailed, in the running direction.

c. Environment
None.

d. Railway equipments




The damages at the equipments for safety and signalling consisted in the deterioration of two track
magnets. The electric traction equipments were not affected.

e. Injured persons
None.

f. Interruptions of the railway traffic

Following the accident, the traffic was closed on the track | between the railway stations Beia and
Mureni, between the hours 11:55 + 22:36, it leading to the delay of 3 passenger trains got by SNTFC
“CFR Calatori” S.A, total delay 268 minutes.

g. Measures taken and works performed for resuming the traffic

For re-railing the crane EDK 1000/1 of 125 t derailed, the emergency wagon, provided with hy-
draulic jacks, was asked for being routed from the Depot Brasov. The axles no. 1 and 2 were re-railed at
17:40 o’clock. The train left the 18:15 o’clock and arrived in the railway station Mureni at 19:13
o’clock.

The direct cause of the accident was the right wheels of the axles no. 1 and 2 from the bogie no. 1
of the crane EDK 1000/1, first in the running direction, climbed the gauge face of the exterior rail of the
constant radius curve.

Contributing factors:

1. The improper variation of the gauge, over the tolerances accepted, in the area of the climbing point.
2. Improper maintenance of the crane, that led to the lack of greasing of the centre casting from the
bogie no. 1 of the crane EDK 1000/1.

The underlying causes of the accident was the violation of some provisions from the instructions
and regulations in force:

1. Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with standard
gauge - no.314/1989, Art.1, point 14.1.c, with reference to the tolerances accepted against the
deviations from the gauge, in operation.

2. Instruction for the operation of the intervention vehicles n0.632/2000, point 1.4, with reference to the
compliance with the job instructions, with the orders and regulations in force, in the activity of the
intervention vehicles and their crews.

3. Regulations for Railway Technical Operation no.002/2001, art.228(1), with reference to the
establishment of the conditions imposed for the technical condition of the railway vehicles (crane).

4. Regulations for the train running and shunting of the railway vehicles no.005/2005, art.88(2), with
reference to the prohibition to couple within the trains and keeping in traffic of railway vehicles not-
matriculated in the fleet of a railway undertaking or not-authorized for running in accordance with the
specific regulations.

Root cause of the accident was the non-identification of the dangers and non-assessment of the
risks associated for the activity of the breakdown trains and of their crews.

Severity level

According to the classification of the accidents stipulated at in the Regulations, considering the ac-
tivity where it happened, the event is classified like railway accident at art.7, paragraph (1) letter b —
,,derailments of the railway vehicles from the composition of the trains in traffic .

Measures taken

The railway county Brasov made available to the investigation commission the Notification docu-
ment from September 2019 (accepted by regional CTE), for ,,Performance of periodical repairs at the
wagons for administrative use, that come from wagons or cars”. According to the documents made avai-

7



lable, on this occasion one will perform also periodical repair type RP of the railway part for the cranes
and boom-carrying wagons, both at crane of 125 tf, and that of 250 tf.

Safety recommendations

On the 16th November 2018, between the railway stations Mureni and Beia, in the running of the
train n0.38324 (breakdown train), the first two axles of the crane EDK 1000 of 125 tf derailed, this crane
being in the composition of the train.

During the investigation, some non-conformities were found, regarding the maintenance of the
crane, non-performance of the assessment and evaluation of the risks for the activity of the breakdown
trains, as well as the violation of the provisions of Art.12, point 6, letter ¢) from the Norms for the gran-
ting of the Safety Authorization part A, approved through the Minister of Transports’ Order no.101/2008
with reference to the existence of ,, procedures for ensuring the conformity with standards and with other
normative conditions along whole life time of the equipments and operations .

Considering those above mention, in accordance with the provisions of Art.25(2) from the Law
n0.55/2006 for the railway safety, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety
Authority shall take care that CNCF re-analyse SMS so the dangers be identified and the risks associ-
ated assessed for the activity of the breakdown trains and of their crews and shall dispose conse-
quently measures in accordance with the provisions of the Minister of Transports’ Order no.101/2008
for the approval of the Norms for the granting of the safety authorizations to Romanian railway in-
frastructure administrator/manager.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul nr. 38321 implicat in accident, tren de interventie specializat cu macara Diesel tip EDK
1000/1 de 125 tf, a fost indrumat de la Depoul Brasov la Halta de miscare Mureni, urmare a solicitarii de
inlaturare a urmarilor incidentului feroviar produs la data de 16.11.2018 in jurul orei 03:30, in respectiva
halta.

In timpul deplasarii de la Statia CFR Brasov Triaj la Halta de miscare Mureni, in jurul orei 11:55,
intre Halta de miscare Beia si Halta de miscare Mureni, firul I de circulatie, pe traseu in curba cu trei
raze (Foto nr.2 si Figura nr. 2), cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului si al kilometrajului, la
km 267+154 s-a produs deraierea primelor doua osii ale boghiului nr.1, primul boghiu in sensul de mers
al macaralei EDK 1000/1 de 125t, care se afla in compunerea trenului,.

16.11.2018

Foto nr.2 — Zona producerii accidentului

Dupa primele verificari efectuate la fata locului de cétre comisia de investigare, s-a constatat o
singura urma de escaladare pe firul de sina din exteriorul curbei (dreapta) in sensul de mers al trenului,
dupa joanta de la km 267+149 (J1), la aproximativ 4,95 mm de capatul sinei (dinspre rostul de dilatatie),
respectiv la km 267+154.

Deraierea s-a produs prin escaladarea firului de sina din exteriorul curbei circulare de catre rotile
din dreapta osiilor nr.1 si 2 ale boghiului macaralei in sensul de mers, la o distanta de 4,95 m dupa trece-
rea de joanta, apoi a circulat cu ambele roti pe suprafata de rulare a sinei pe o lungime de 4,11 m, dupa
care au cazut in exteriorul cdii. In aceiasi sectiune rotile din stinga aferente osiilor 1 si 2 au cizut in
interiorul caii. Osiile 3 si 4 ale boghiului au ramas pe suprafata de rulare a sinei.



Trenul a circulat cu macaraua in stare deraiatd de la km 267+154 pana la km 268+500 (Foto
nr.3), pe o distanta de aproximativ 1350 m. La oprirea trenului, distanta dintre rotile deraiate ale boghiu-
lui macaralei si sina din exteriorul cdii era de aproximativ 10 cm la prima osie, respectiv 5 cm la cea de-a
doua osie.

Traseul caii in plan orizontal - firuli
Brasov Sighigoara
Beia Mureni

ki 267+005
km 267+573

R3=287 m

R:=275m km 267+474

Kknt 267+123

Loctuf deraierii

macarafei de 1251f km 267+210 km 267+360
Kim 267+154

Sensul de mers
al trenului
AR RC CR RA R (m) k (mm) | flwm) | Stei)

267+005 | 267r123 | 267218 - 283 116 177 16

- 267218 | 2671368 - 275 116 182 i@

- 2671360 | 267r474 | 2671573 287 116 174 i@

Figura nr. 2 — Traseul caii in plan orizontal
16.11.2018 Macaraua EDK 1000/1 - 125 tf

) Sﬂl)su[ de

(Izors al m'nulm

Pozitia in care s-a oprit trenul
kin 268+500

Foto nr.3 — Pozitia in care s-a oprit trenul cu macaraua in stare deraiata, km 268+500
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C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov pe sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla, electrificatd).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata
de catre personalul specializat al Districtului de linii L.3 Mureni, apartindnd Sectiei L.2 Sighisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) de pe zona unde s-a produs accidentul sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de cétre salariati din cadrul Districtului nr.4 SCB Ra-
cos, apartinand Sectiei CT1 Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este Intretinutd de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost asi-
guratd de catre SC ,,CFR IRLU” SA — detinator al unui certificat de entitate responsabild cu intretinerea

(ERI).

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului nr.38321 din data de 16.11.2018, a
apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA .

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.38321 a fost compus din 7 vagoane, macaraua si vagonul port brat si contragreutati, 36
osii, 465 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 233 t - de fapt 632 t, masa franatd de ma-
na dupa livret 47 t - de fapt 134 t, a avut o lungime 146 m si a fost remorcat cu locomotiva titulara tip
060 EA cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400 573-8.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Linia curentd intre Halta de miscare Beia si Halta de miscare Mureni este linie dubla electrificata,
traseul in plan al caii fiind constituit dintr-0 succesiune de aliniamente si curbe.

In zona producerii accidentului, traseul caii in plan orizontal a fost format dintr-o curba de deviatie
stanga in sensul de mers al trenului si al kilometrajului, curba cu trei raze. Racordarile curbelor circulare
cu aliniamentele adiacente este realizatd prin intermediul a doua curbe de racordare parabolice.
Lungimea totald a arcelor de cerc corespunzatoare celor trei raze ale curbei este de 351 m. Razele
curbelor in sensul de mers si de crestere a kilometrajului sunt: R1= 283 m, R2= 275 m si Rs= 287 m.

in profil longitudinal, declivitatea este i = 14,5 %o, pantd in sensul de mers al trenului (conform
profilului longitudinal pus la dispozitia comisiei de investigare). In evidenta elementelor curbelor (albu-
mul curbelor), declivitatea este i = 10,2 %o, panta in sensul de mers al trenului.

Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este in debleu cu adancimea de aproximativ
1,50 m in axul caii .

Viteza de circulatie pe zona pe care s-a produs accidentul era de 50 km/h, limitare de viteza
existenta in gruparea curbelor.
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Deraierea s-a produs la km 267+154, in cuprinsul primei curbe circulare (R1=287 m), in sensul
kilometrajului si sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura cdii este alcatuita din:
— sina tip 65;
— cale cu joante, panouri cu lungimea de 25 m;
— prinderea sind-traversa tip SKL 24;
— traverse de lemn;
— prisma de piatra sparta curata.

Punctele caracteristice ale curbei sunt:

R | H f S
AR RC CR RA
(m) | (mm) | (mm) | (mm)
267+005 | 267+123 | 267+210 - 283 | 110 | 177 | 10
- 267+210 | 267+360 - 275 | 110 | 182 | 10
- 267+360 | 267+474 | 267+573 | 287 | 110 | 174 | 10

unde:

R —raza curbei circulare

h — suprainéltarea curbei circulare

f — sageata teoretica a curbei circulare
S — supraldrgirea curbei circulare

AR — inceputul curbei de racordare
RC — inceputul curbei circulare
CR — sfarsitul curbei circulare

RA — sfarsitul curbei de racordare

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre Halta de miscare Beia si Halta de miscare Mureni se face in baza indicati-
ilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Macara EDK 1000/1 de 125 tf

Macaraua implicata in accident, este un vehicul feroviar pe doua boghiuri a cate patru osii fiecare,
inzestrata cu frana automatd si de mand. Pentru deplasarea proprie cu viteza pana la 6 km/h, macaraua
este prevazutd cu mecanism de mers montat pe fiecare boghiu, constand dintr-un angrenaj actionat de
catre un motor electric prin intermediul unui cuplaj de inductie.

Macaraua a fost construita in anul 1968, an in care a si fost autorizata pentru functionare pentru
prima datd. Din anul 1998, dupa reorganizarea Societdtii Nationale a Cailor Ferate Romane, si pana la
data producerii accidentului feroviar, aceasta s-a aflat in permanentd in parcul de gestiune al CNCF
»CFR” SA.

Macaraua are doud parti distincte, cea de ridicat (cabina de comanda, tamburul cu cablul de ridica-
re si motorul de actionare al acestuia), respectiv cea de vehicul feroviar (boghiuri si osiile montate).

Boghiurile sunt confectionate din grinzi de tabla sudate. Din cele patru osii montate elastic ale me-
canismului de rulare, cate doud se compenseaza prin arcuri portante. Prin aceasta se asigura faptul ca
presiunile pe osii cu ocazia deplasirii in formatie de tren sunt aproape egale intr-un boghiu. In vederea
asigurdrii trecerii prin curbe a boghiului, axele centrale au jocul transversal necesar. Transmiterea in bo-
ghiu a fortei se face prin discul de rotire (crapodina superioara si inferioard) montat central pe boghiu.
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C.2.3.4. Locomotiva

La locomotiva titulara, in postul de unde s-a condus locomotiva, robinetele de frana (tip KD2 si
FDI) erau in pozitie de frinare normala. Pentru mentinerea pe loc, locomotiva este dotatd cu frana de
mana care era stransa. Instalatiile INDUSI si de siguranta si vigilenta tip DSV erau 1n functie si sigilate.
Maneta pe cofretul instalatiei INDUSI era la pozitia ,,M”. Robinetul pentru regimul franei automate era
in pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat. Vitezometrele erau sigilate. Ultima revizie planificata
de tip R1 a fost efectuata la data de 09.10.2018, iar ultima revizie intermediara de tip PTh3 a fost efectu-
ata la data de 14.11.2018.

i T8 - EDK 1000/1 - 125 tf
Depoul Brasov . .

Boghiul nr.1
Osiile 1,2, 3, 4

Foto nr.4 - Boghiul nr.1 al macaralei. Osiile 1 si 2 implicate in deraiere
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Distantele dintre osiile boghiului macaralei

== 730 | 1550 mm 1550 mm o B, 1550 mm
| e 4650 mm
6110 mm
- — =
BEIA MURENI

Sensul de mers al trenului

Figura nr.3 — Dimensiuni ale boghiului macaralei

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii ra-
diotelefon in stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlatura-
rea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regu-
lament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei Regionale de Politie Tran-
sporturi Brasov, ai CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov - administratorul in-
frastructurii feroviare publice, ai SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara Ro-
mana.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

in urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica, valoa-
rea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 2933,76 lei fara, reprezen-
tand costurile de reparatie ale instalatiilor de semnalizare deteriorate. Nu au fost inregistrate pagube la
macara.

in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar 1n clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii accidentului, circulatia trenurilor a fost inchisi pe firul I dintre Halta de miscare
Beia si Halta de miscare Mureni, intre orele 11:55 + 22:36, fapt ce a condus la intarzierea a trei trenuri
de calatori apartinand SNTFC “CFR Calatori” S.A, cu un total de 268 minute.
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C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in urma producerii accidentului feroviar.
C.4. Circumstante externe

La data de 16.11.2018, in jurul orei 11:55, vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu
prevederile reglementarilor specifice in vigoare, starea timpului neinfluentand producerea accidentului.

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

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfia - SNTEM

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

In timpul circulatiei intre Hm Beia si Hm Mureni, pe o portiune in curba, s-a observat in oglinda
retrovizoare o degajare de praf in zona macaralei. S-au luat masuri de franare rapida, iar urmare verifica-
rilor efectuate, s-a constatat ca macaraua era deraiata de primele doua osii in sensul de mers. S-a avizat
accidentul IDM din Hm Beia.

Declaratiile personalului apartindnd administratorului de infrastructurda — CNCF ,,CFR” SA

Din declaratiile personalului de deservire al trenului de interventie, se pot retine urmatoarele:

Reviziile periodice ale trenului de interventie pentru partea de vehicul feroviar se efectueaza de ca-
tre personalul de deservire al trenului, desi acestea ar trebui efectuate de catre operatori economici auto-
rizati AFER. In ceea ce priveste acest aspect precum si cele referitoare la: lipsa numarului de inmatricu-
lare, neefectuarea niciunei reparatii planificate si lipsa avizului pentru prelungirea duratei de viata pentru
macara, au fost sesizate verbal organele ierarhice superioare. Raspunsul verbal al acestora a fost ca toate
aceste probleme se vor rezolva.

Din declaratiile personalului din cadrul Revizoratului Regional SC Brasov, cu atributii in ceea ce
priveste activitatea trenului de interventie, se pot retine urmatoarele:

In ceea ce priveste activitatea trenurilor de interventie, verifica efectuarea reviziilor planificate la
datele programate si participa in comisia de receptie si de efectuare a probelor dupa terminarea lucrarilor
de revizie.

Macaraua nu are numar de inmatriculare in RNV, deoarece nu a efectuat nicio reparatie planifica-
td. Cunoaste faptul cd acest lucru interzice accesul acesteia pe calea feratd si a avizat verbal organele
ierarhice superioare. Explica neefectuarea reparatiilor planificate prin faptul ca in Romania nu sunt ope-
ratori economici autorizati de catre AFER pentru efectuarea acestor reparatii. Pentru acelasi motiv nu s-
au efectuat nici reviziile planificate de catre operatori economici atestati.

A facut parte din echipa de evaluare a riscurilor, dar nu s-au identificat pericole in activitatea tre-
nurilor de interventie, desi a avut cunostintd de raportul de investigare Intocmit pentru deraierea macara-
lei de 250 tf din luna aprilie 2017 si cunostea si recomandarile de sigurantd mentionate. Una din reco-
mandari facea referire tocmai la necesitatea efectudrii acestei actiuni.

ventie, se pot refine urmatoarele:

Din punct de vedere al activitatii, trenurile de interventie sunt arondate Diviziei de Linii, prin Sec-
tia L1 Brasov.

Cunoaste faptul ca macaraua nu are numdr de Tnmatriculare si cd datoritd acestui fapt, nu are drept
de circulatie pe calea feratd. Pentru remedierea acestui aspect s-au inceput demersurile necesare pentru
alocarea de fonduri pentru efectuarea reparatiilor planificate si s-a identificat un operator economic auto-
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rizat AFER care sd efectueze aceastd operatie. Aceste demersuri vizeaza si efectuarea reviziilor planifi-
cate.

Nu s-a solicitat aviz pentru prelungirea duratei de viata a macaralei, deoarece pana la data produce-
rii accidentului, nu a fost identificat un operator economic autorizat care sa efectueze reparatiile planifi-
cate ale macaralei, de tip RP, RG sau RK. Din acelasi motiv reviziile planificate nu au fost efectuate de
catre operatori economici atestati, asa cum prevede legislatia nationala. Toate aceste aspecte au fost adu-
se la cunostintd organelor ierarhice superioare.

S-a intocmit o procedurd operationald pentru efectuarea lucrarilor de intretinere pentru partea de
ridicat, deoarece a fost o cerintd a inspectoratului teritorial de stat pentru controlul cazanelor, recipiente-
lor sub presiune si instalatiilor de ridicat. A fost informat de catre instructorul de material rulant despre
faptul ca la nivelul CNCF ,,CFR” SA s-a inceput elaborarea unei proceduri asemandtoare si pentru partea
de vehicul feroviar.

Din declaratiile personalului responsabil cu activitatea de intretinere a liniei, cu atributii de con-
ducere a Sectiei L.2 Sighisoara se pot retine urmatoarele:

Anterior datei producerii accidentului, lucrarile efectuate la cale au constat in:
e  buraj mecanizat si profilarea prismei de piatra sparta:
— km 267+200 + km 267+800 1n data de 25.09.2018;
— km 267+000 +~ km 267+600 1n data de 19.04.2018;
— km 267+000 + km 267+800 in data de 24.10.2017;
km 267+200 + km 268+000 in data de 09.05.2017;
km 267+000 + km 267+650 1n data de 08.05.2017;
e intretinere:
- inlocuiri izolate ale traverselor de lemn cu traverse de beton T30, 10 buc, km 267+250 +
km 267+300 in data de 14.11.2018;
- inlocuiri izolate ale traverselor de lemn cu traverse de beton T30, 9 buc, km 267+350 +
km 267+400 in data de 13.11.2018;
— inlocuiri izolate ale traverselor de lemn intre km 267+400 + 267+600 in data de
14.10.2018.

Inaintea datei producerii accidentului au fost efectuate masuritori ale parametrilor geometrici ai
caii cu vagonul de masurat calea in data de 24.09.2018. La data producerii accidentului erau remediate
toate defectele de gradul patru sau mai mari si majoritatea celor de gradul trei. Pe hectometrul
267+100+267+200, nu au fost semnalate defecte de gradul patru sau mai mari si nu au fost gasite defecte
la ecartament.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al in-
frastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Le-
gii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Roma-
nia, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — valabila pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana a confirmat acceptarea siste-
mului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e  Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — valabila pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana a confirmat acceptarea dispo-
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zitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si
exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului
si de semnalizare.

Referitor la activitatea de intretinere si revizie a macaralei

Avand in vedere constatarile efectuate, referitoare la starea tehnica a crapodinei precum si la mo-
dul de efectuare a reviziilor si reparatiilor planificate ale macaralei, comisia de investigare a verificat
daca sistemul propriu de management al sigurantei feroviare cuprinde proceduri ,,pentru asigurarea
conformitatii cu standardele si cu alte conditii prescriptive pe intregul ciclu de viata al echipamentelor
si operatiunilor”, pentru reviziile la macaraua implicata in accident, pe care CNCF ,,CFR” SA trebuie sa
le detina in conformitate cu prevederile din Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta, aprobate
prin Ordinul MT nr.101/2008.

In acest sens, Sucursala Regionald de Cii Ferate Brasov a pus la dispozitie Procedura operationala
,Lucrari de revizie si intretinere la macarale”, cod: PO-5-6.3-07. Scopul precizat al acesteia este de a
stabili ,, modul de desfasurare a lucrarilor de intretinere si revizie la macarale din cadrul SRCF Brasov,
in scopul mentinerii sigurantei in exploatare si prevenirea accidentelor care acestea le pot genera, cu
respectarea prevederilor Prescriptiilor Tehnice — colectia ISCIR”. Asa cum reiese si din scopul enuntat,
aceastd procedurd se referd doar la revizia si intretinerea partii de ridicat a macaralei care se supune re-
glementirilor ISCIR. In cadrul documentelor de referinta, nu s-au regisit normativele feroviare sau ordi-
nele care reglementeaza modul si conditiile de efectuare a reviziilor pentru partea de vehicul feroviar a
macaralei.

Conform documentelor transmise, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, nu exista
procedurd de lucru pentru efectuarea lucrarilor de intretinere si revizie pentru partea de vehicul feroviar a
macaralei, desi elementele componente ale acestei parti pot produce accidente. Acest fapt contravine
prevederilor Art.12, pct.6, lit. ¢) din Normele de acordare a Autorizatiei de Sigurantd partea A, aprobate
prin ordinul MT nr.101/2008.

Referitor la actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In ceea ce priveste rezultatul acestei activititi, Sucursala Regionala de Cii Ferate Brasov a pus la
dispozitie comisiei de investigare ,,Registrul de Riscuri”. Urmare verificarii acestuia, in legdtura cu mo-
dul de producere a accidentului s-au constatat urmatoarele:

Pentru activitatea ,,Mentenanta intretinerea mecanizata a cdii si interventii feroviare: remorcarea
trenuri”, au fost identificate riscurile ,,deraierea vehiculelor feroviare” si ,,deraieri de vehicule feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”. Pentru ambele riscuri, au fost identificate drept cauze care favo-
rizeaza, doar In ceea ce priveste locomotivele si vagoanele, fard nicio referire la macaralele feroviare din
compunerea trenurilor de interventii, care sunt de asemenea vehicule feroviare care circuld pe infrastruc-
tura feroviara.

Referitor la aceastd activitate, dorim sa precizadm faptul ca una din cauzele stabilite ca favorizante
pentru deraierea de vehicule feroviare a fost ,,utilizarea in activitatea de intretinere a vagoanelor de pro-
duse sau servicii feroviare critice care nu indeplinesc cerintele specificate”. Masurile stabilite pentru
tinerea sub control a riscului respectiv sunt respectarea prevederilor Normativului feroviar si a Ordinului
MT nr.290/2000. Mentionam faptul ca aceste doud prevederi regulamentare nu au fost respectate in acti-
vitatea de Intretinere si revizie a partii de vehicul feroviar a macaralei.

Referitor la activitatea personalului cu atributii de control

Cu ocazia controalelor efectuate de catre personalul cu atributii de control si verificare a activitatii
trenului de interventie din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, nu au fost depistate si/sau
semnalate, neregulile constatate de catre comisia de investigare referitoare la faptul ca macaraua nu avea
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numar de inregistrare ca vehicul feroviar, ca nu a fost atestata de catre AFER si ca nu au fost respectate
prevederile regulamentare referitoare la reviziile si reparatiile planificate.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in confor-
mitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr.
55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile
si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120170020, valabil pana la data de
10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER confirma accep-
tarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

o Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220170103, valabil pana la data de
10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma accep-
tarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru Indeplinirea cerintelor specifice necesa-
re pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

In Anexa II la Certificatul de Siguranti — Partea B, figureazi locomotiva de remorcare a trenului la
momentul producerii accidentului cu numarul de inmatriculare 91 53 0400573-8.

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

1) Norme si reglementari

Instructia pentru exploatarea mijloacelor de interventie nr.632/2000;

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

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o0 metoda de siguranta comuna pentru evaluarea conformi-

tatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989.

OMTT nr.1213/1978 privind ciclul de revizie si reparare preventiva planificata a vehiculelor ferovi-

are;

OMT nr.364/2008 privind aprobarea normativului feroviar ,,Vehicule de cale feratd. Revizii si repa-

ratii planificate”, valabil pana la data de 14 iulie 2011;

Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale feratd. Tipuri

de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea

reviziilor si reparatiilor planificate;

» Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri par-
cursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului tran-
sporturilor si infrastructurii nr. 315/2011;

» Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001;

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

vV VYV VY VV VYVYV
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» Ordinul nr. 1484/2014 privind masuri pentru aplicarea Deciziei 2007/756/CE a Comisiei din 9 no-
iembrie 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;

» 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;

2) Surse si referinte

» declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

» fotografii efectuate la macara, la locul producerii accidentului si in unitati specializate;

» procese verbale de constatare tehnica pentru macara, linii, instalatii si cele pentru verificarea si
citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor consumurilor de energie electrica;

» documente referitoare la constructia si intretinerea macaralei;

» documentele insotitoare ale trenului.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

(1) - Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului

La data producerii deraierii, viteza de circulatie a trenurilor pe linia curenta, firul I, intre Halta de
miscare Beia si Halta de miscare Mureni, era limitata la 50 km/h, impusa de gruparea curbelor.

Anterior producerii accidentului feroviar, la data de 24.09.2018, a fost efectuata verificarea geome-
triei caii cu vagonul de masurat calea apartinand Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, intre Halta
de miscare Beia si Halta de miscare Mureni, pe firul I de circulatie.

Analiza defectelor inregistrate in urma acestor masuratori pe zona producerii deraierii, nu a evi-
dentiat defecte de gradul IV sau mai mare incadrate la categoria de linie 50.

Ultima interventie asupra starii caii din zona producerii accidentului a constat in lucrari de buraj de
intretinere mecanizat cu profilarea prismei de piatra sparta si a fost efectuata in data de 19.04.2018, intre
km 267+000 + km 267+600.

(2) - Starea tehnicd a liniei dupa producerea accidentului. Constatari

Comisia de investigare a constatat la fata locului o singurd urma de escaladare a fetei active a
ciupercii sinei, la km 267+154, pe firul de sind din exteriorul curbei (dreapta), in sensul de mers al tre-
nului, dupa joanta (notatd J1) de la km 267+149, la aproximativ 4,95 mm de capatul sinei (dinspre rostul
de dilatatie).

Punctul de escaladare a fost marcat pe teren cu,,0” (Foto nr.5).
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km 267+154
Punctul dé escdlllare

<

Foto nr.5 — Punctul de escaladare,,0” si punctul de cadere ,,1” a rotilor din dreapta osiilor nr.1 si 2

Deraierea s-a produs prin escaladarea firului de sind din exteriorul curbei circulare de catre rotile
din dreapta osiilor nr.1 si 2 ale boghiului nr. 1 al macaralei, primul in sensul de mers, la o distanta de
4,95 m de joantd, apoi a circulat cu ambele roti pe suprafata de rulare a sinei pe aproximativ 4,11 m, du-
pa care rotile au cazut in exteriorul caii.

Punctul de cdadere a fost marcat pe teren cu ,,1” (Foto nr.5).

In aceiasi sectiune transversald cu rotile din dreapta osiilor nr.1 si 2, au cazut in interiorul ciii ro-
tile din stanga aferente celor doua osii. Osiile 3 si 4 ale boghiului au rdmas pe suprafata de rulare a sinei.

Trenul a circulat cu macaraua in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 1350 m.
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Pentru efectuarea masuratorilor parametrilor geometrici ai cdii in zona deraierii, S-au marcat pe
teren puncte echidistante la 0,50 m marcate cu semnul ,,-” ( -1, -2, -3... -n), plecandu-se din punctul ,,0”,

in sensul invers de mers al trenului si cu semnul ,,+” (1, 2, 3... n), plecandu-se din punctul ,,0”, in sen-
sul de mers al trenului.

La momentul deraierii, osia nr.1de la primul boghiu al macaralei, prima in sensul de mers, se afla
in punctul ,,0” - Figura nr. 4.

Pozitia boghiului macaralei EDK 125 in momentul escaladarii sinei
de roata din dreapta primei osii in sensul de mers

Sensul de mers al trenufui ——=

L AF50 mm

HEED rom #1170 aniri

TE5G sriim 1453 rrwm {A5F fnin

—
Osia 4 Osia 3 Ozla 2 Crsla 1 a5m | 05m a5m
T "
®
& 4 T ] 5 4 -3 -

12 11 10 i oz 1,071 a2 5 B 7 8 8 .10 .11 2
Hm BEIA Hm MURENI

L —a—]
(Brasov) (Sighisoara)

Figura nr.4 — Pozitia boghiului nr.1 al macaralei in momentul producerii deraierii,
primul in sensul de mers al trenului

Masuratorile parametrilor geometrici ai caii au fost efectuate in regim static.

Pentru masurarea ecartamentului si nivelului transversal s-a utilizat tiparul de tip ,,Robel”, pentru
masurarea sagetilor s-a utilizat coarda de 20 m, iar pentru mdsurarea uzurilor sinei s-a utilizat sublerul de
masurare a uzurilor verticale si laterale.

In urma masuritorilor, au fost intocmite reprezentirile grafice ale valorilor acestora (Figura nr.5 —

Diagramele ecartamentului si nivelului transversal, Figura nr.6 - Diagrama sagetilor caii si Figura
nr.7 — Diagrama uzurii sinelor).
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DIAGRAME
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Fig. nr.5 - Diagramele pentru ecartament si nivel

Ecartamentul caii
In urma masuratorilor efectuate, intre punctele ,,3” si ,,0”, s-a constatat variatia brusca a ecarta-
mentului, cu depasiri ale tolerantelor admise, astfel:
¢ intre punctele,,6” si,1”, pe distanta de 2,5 m, variatia de ecartament era de 3,6 mm/m;
e intre punctele,,2” si,, 1” a fost o ingustare de 7 mm pe lungime de 0,5 m (de la 19 mm in punctul
»2”,1a 12 mm in punctul ,,1”, ceea ce insemna o variatie a ecartamentului de 14 mm/m);

e intre punctele ,,1” si ,,0” a fost o largire de 4 mm (de la 12 mm in punctul ,,7”, la 16 mm in
punctul ,,0”).

Nu au fost respectate prevederile Art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.
Nivelul transversal
Suprainaltarea prescrisa pe curba circulara este h = 110 mm.
In urma masuratorilor efectuate, nivelul transversal al ciii avea valori care se incadrau in

tolerantele admise, conform prevederilor Art.7.A.1 din Instructia de norme si tolerante pentru construc-
tia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.
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Pozitia caii in plan

Sageata teoretica pentru curba cu raza de 283 m este de 177 mm (Figura nr.6) .

Variatia valorilor sagetilor vecine masurate pe teren, se incadreaza in prevederile Art.7.B.1 din In-
structia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, pentru viteza limitata la 50 km/h si pentru raza curbei de 283 m.
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Curba circulara: km 267+123 - 267+210, R=283m, S=10mm, h=110mm,
f= 177 mm (sdgeata teoretica)

Fig. nr.6 — Diagrama sagetilor curbei

DIAGRAMA
uzurii laterale a ciupercii sinelor de pe firul exterior al curbei
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Fig. nr.7 — Diagrama uzurii laterale a ciupercii sinelor de pe exterioare in curba
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Uzura sinelor

Uzura verticala a sinelor pe zona in care au fost efectuate masuratorile, era de 5 mm. Uzurile late-
rale limitd admise in acest caz sunt de maxim 10 mm. Uzurile laterale maxime masurate au fost de 7 mm
sub valoarea maxima admisa de 10 mm.

S-a constatat ca uzurile verticale “Uyv” si uzurile laterale “UL” ale sinelor se incadreaza in limitele admi-
se de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989, tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de “Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor
verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”, aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987al DLI Bucuresti.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de acci-
dentul feroviar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la macaraua EDK 1000/1 de 125 tf
Date tehnice
Raza minima de inscriere in curba a macaralei EDK 1000/1 de 125 tf este de 120 m.

Constatari referitoare la starea macaralei imediat dupa producerea accidentului

La fata locului S-a constatat faptul ca osiile nr.1 si nr.2 (primele in sensul de mers) ale macaralei
erau deraiate. Rotile osiei nr.1 se aflau la o distanta de cca 100 mm fatd de ciuperca sinei, iar rotile osie
nr.2 se aflau la o distantd de cca 50 mm fata de ciuperca sinei. La osia nr.1 partea stingd sens de mers s-a
constatat bulon prindere placi interstada rupt la partea inferioara.

Constatari efectuate la macara pe canalul de revizie din Depoul de Locomotive Brasov

S-au efectuat masuratori ale elementelor geometrice ale partii care tine loc de bandaj de la rotile
ambelor boghiuri, fara a se constata abateri de la prevederile regulamentare in vigoare, cu exceptia dis-
tantei Intre fetele interioare de la osia nr.1, unde in urma masurarii in 3 puncte, s-au inregistrat valori-

le:1356,1; 1356,1 si 1356,0, contrar prevederilor regulamentare, care prevad cd aceasta distanta trebuie
sa fie de 1360+/- 3 mm.

S-au masurat jocurile transversale si longitudinale dintre cutia de osie si furca de ghidare a boghiu-
lui nr.1, deraiat, constatandu-se urmatoarele:
e jocul transversal de la osia nr.3 partea dreapta sens de mers spate, a avut valoarea de 28,5 mm, iar
conform documentatiei macaralei puse la dispozitie de detinator, valoarea maxima trebuie sa fie
22,6 mm;
e jocurile longitudinale se incadrau in valorile prescrise de maxim 8 mm.

Pe traversa frontala fata, la distanta de 500 mm din partea dreapta sens de mers inspre interior, au
fost constatate urme de lovire si frecare, cu luciu metalic nou. Pe aceeasi traversa, partea stanga sens de
mers, la partea inferioara, s-au constatat urme de frecare datoritd contactului cu ciuperca sinei cu luciu
metalic nou.

S-au mai facut i urméatoarele constatari:
- la osia nr.1, prima in sensul de mers, la ambele roti, vaselind expulzata proaspat (constatare
facuta si la fata locului dupa deraiere);
- la osia nr.2, partea dreapta sens de mers, urme de lovituri, cu luciu metalic nou pe cutia de
osie si pe interstada;
- suport frana de ména situat in partea dreapta sens de mers intre osiile nr.1 si nr.2 rupt din su-
dura;
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la aspectarea vizuald a crapodinelor de la boghiurile nr.1 si nr.2 s-au constatat urme de rugina
scursd pe exteriorul traverselor crapodinelor datoritd prezentei apei. O cantitate mai mare de
rugind si apa s-a constatat la boghiul nr.1, primul in sens de mers;

urme de lovituri si cavitati pe suprafata buzei de ghidare a rotilor din partea dreapta sens de mers
aferente osiilor nr.1 si nr.2, consecinta a circulatiei macaralei In stare deraiata.

Referitor la starea crapodinelor

Dupa scoaterea in afard a boghiului cu osiile nr.1 - 4, pentru aspectarea celor doua crapodine, s-au
constatat urmatoarele:

pe suprafata activa a crapodinei superioare, cele doua orificii pentru gresarea crapodinei erau
infundate — ( Foto nr.6);

pe suprafata activa a crapodinei superioare s-au observat urme de frecare uscata si pete de ru-
gind — ( Foto nr.6);

pe partea de prindere a crapodinei superioare s-au constatat urme de rugina si apa;

pe suprafata activa a crapodinei inferioare s-au observat urme de material lubrefiant ameste-
cat cu apa si pete de rugind, iar cele doua orificii pentru gresare erau infundate — ( Foto nr.7);
cutiile cu capac, cu ulei necesar ungerii crapodinei superioare prezentau ulei nou, de culoare
verzuie, sub nivelul orificiului tevilor de gresare, nefiind dotate cu fitilurile necesare care sa
asigure circulatia uleiului spre crapodina superioara — ( Foto nr.8);

din piatra de frecare de pe partea dreaptd sens de mers era spartd o bucata de cca 15 %, ca
urmare a accidentului — ( Foto nr.9).

= Orifici ; Zon cu.urme
THECHASI SR, de frecare P

infundat | 8 _ %

] : By 3 v B,

o3

Foto nr.6 - Orificii pentru gresarea crapodinei infundate,
urme de frecare uscata si pete de rugina
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Foto nr.8
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Foto nr.9 - Piatra de frecare de pe partea dreapta in sensul de mers

Referitor la reviziile si reparatiile planificate efectuate la macara
v’ Partea de vehicul feroviar

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de detinitor, s-a constatat faptul cd macaraua
implicata 1n accident a fost construitd in anul 1968, si a intrat in parcul CFR in acelasi an. Dupd reorga-
nizarea cdilor ferate romane din anul 1998 si pand la momentul producerii accidentului, aceasta a aparti-
nut in permanenta CNCF ,,CFR” SA.

Macaraua si vagonul port brat si contragreutati nu au numere de inmatriculare in vederea Inscrierii
in RNV, contrar prevederilor Art.2+4 din Ordinul MT nr. 1484/2014 privind masuri pentru aplicarea
Deciziei 2007/756/CE a Comisiei din 9 noiembrie 2007 de adoptare a unei specificatii comune a regis-
trului national al vehiculelor prevazut la articolul 14 alineatele (4) si (5) din Directivele 96/48/CE si
2001/16/CE.

De la constructie si pand in momentul producerii accidentului, macaraua a fost in serviciu un nu-
mar de 50 de ani, fara ca sa se efectueze vreo reparatie planificatd de tip RP, RR sau RG pentru partea de
vehicul feroviar, contrar prevederilor normativelor feroviare in vigoare in toata aceastd perioada. Nu au
fost puse la dispozitie documente din care sa reiasd faptul ca a fost prelungitd durata de viatd a macara-
lei, peste 40 de ani, cat este prevazut in Normativele feroviare in vigoare.

De asemenea, detindtorul vehiculului feroviar nu a putut pune la dispozitie, o solicitare cétre
AFER, pentru modificarea perioadei de mentinere in exploatare a macaralei, in functie de starea tehnica
st gradul de utilizare al acesteia, avand in vedere ca potrivit Normativelor feroviare, este un vehicul fe-
roviar special cu utilizare temporara. In acest sens, comisia de investigare precizeaza faptul ci in regis-
trul de bord existent la momentul producerii accidentului la macara, nu sunt trecute orele de functionare
ale macaralei, contrar prevederilor din Instructia pentru exploatarea mijloacelor de interventie
nr.632/2000 punctul 10.4, care ar fi putut sta la baza unei astfel de solicitari.

Mentionam faptul ca aceste obligatii ale detinatorului unui vehicul feroviar se regasesc si in Regu-
lamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001, Art.209(2), in conditiile in care detinatorul ma-
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caralei, respectiv CNCF ,,CFR” SA este un operator economic care desfasoard operatiuni de transport
feroviar, asa cum reiese din HG nr.117/2010 pentru aprobarea Regulamentului, Art.2(1) si din Regula-
ment, Art.2.

Dorim sa precizam faptul ca toate aceste constatari au fost efectuate si cu ocazia investigarii ac-
cidentului feroviar produs la data de 15.04.2017, manifestat prin deraierea macaralei EDK 2000 de 250
tf, apartindnd aceluiasi operator economic, a carui raport de investigare a fost finalizat la data de
12.04.2018.

Reviziile planificate ale macaralei pentru partea de vehicul feroviar, s-au efectuat de personalul
macaralei si nu de citre agenti economici autorizati, contrar prevederilor din Ordinul MT nr. 290/2000
privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizérii In activitatile de construire,
modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru
transportul feroviar si cu metroul.

Precizam faptul ca notiunea de ,, material rulant” din ordinul mentionat se refera si la macara, con-
form definitiei din DEX '09 (2009) — ,, Material rulant = totalitatea locomotivelor, vagoanelor, etc. care
circula pe liniile de cale ferata”.

Din documentele puse la dispozitie (procese verbale) privind efectuarea reviziilor la macara de
catre personalul propriu in perioada 14.07.2017+18.10.2018 (3 revizii de tip R1 si 3 revizii de tip R2), a
reiesit faptul ca pentru partea de vehicul feroviar, operatiile efectuate au constat in verificari ale partilor
de rulare, tractiune, legare si franare, fard a se constata nereguli. Nu a reiesit faptul ca In perioada
mentionata sa se fi efectuat verificari ale crapodinelor sau ale instalatiei de ungere ale acestora.

Mentionam faptul ca si in aceste conditii (reviziile efectuate de personalul propriu), lista cu lucrari-
le ce trebuiau efectuate care tineau loc de specificatii tehnice, dupa care se efectuau aceste revizii, nu
erau avizate de AFER, contrar prevederilor regulamentare in vigoare (ex. Regulamentul de Exploatare
Tehnica Feroviara nr.002/2001, Art.207). De asemenea, aceste lucrari nu cuprindeau si verificari ale
crapodinelor sau a instalatiei de ungere a acestora.

v' Partea de ridicare

Detinatorul macaralei, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, are stabilitd o persoa-
na responsabila cu supravegherea tehnici si verificarea instalatiilor de ridicat si sub presiune. In confor-
mitate cu prescriptiile tehnice aplicabile, instalatiile de ridicat de pe raza de activitate a Sucursalei Regi-
onala de Cai Ferate Brasov (inclusiv macaraua implicata in accident) se verifica la scadenta de catre per-
sonal autorizat ISCIR (Inspectia de Stat pentru Controlul Cazanelor, Recipientelor sub Presiune si Insta-
latiilor de Ridicat).

Pentru evaluarea tehnica, estimarea duratei de functionare remanenta si a stabilirii conditiilor de
functionare in siguranta a macaralei, in conformitate cu prevederile Prescriptiei Tehnice R 1-2010, apli-
cabila acestor tipuri de instalatii de ridicat, Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov a solicitat si obti-
nut 1n luna Iulie 2018, un raport de evaluare tehnica finala elaborat de Compania Nationala pentru Con-
trolul Cazanelor, Instalatiilor de Ridicat si Recipientelor sub Presiune — CNCIR.

Urmare acestui raport, s-a putut estima durata de functionare remanenta a echipamentului in condi-
tii de siguranta pentru o perioada de 15 ani, cu conditia ca intretinerea macaralei sa se efectueze periodic
de o firma autorizatd ISCIR, care sa garanteze buna functionare a acesteia.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masura si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila
tip IVMS, a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul
de mers precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.
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In momentul producerii accidentului, trenul circula pe limitarea de viteza de 50 km/h dintre Hm
Beia si Hm Mureni (km 263+410 + 270+000), viteza de circulatie dupa plecarea trecerea prin Hm Beia
(ora 11:47) si pana la oprire (ora 11:56), variind intre valorile 12 km/h si 45 km/h. Locomotiva trenului
s-a oprit la km 268+500, iar inainte de oprire, viteza trenului a scizut de la valoarea de 35 km/h la 0
km/h, pe o distanta de 186 m.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de executie care a insotit trenul de interventie la momentul producerii accidentului, pre-
cum si cel de conducere si deservire al locomotivei de remorcare, au detinut autorizatii pentru exercita-
rea functiilor pe care le-au indeplinit. De asemenea, acesta detinea avize medicale si psihologice in ter-
men de valabilitate, nefiind constatate nereguli in ceea ce priveste serviciul continuu maxim admis, la
momentul producerii accidentului.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 15.04.2017, in jurul orei 11:22, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Fe-
rate Brasov, sectia de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubla electrificatd), la km.267+220 intre Hm
Mureni si Hm Beia, firul I de circulatie, s-a produs un accident feroviar manifestat prin deraierea de pri-
mul boghiu in sensul de mers al macaralei EDK 2000 de 250 tf ce se afla in compunerea trenului.

O parte din constatarile efectuate cu ocazia investigarii accidentului mentionat mai sus, s-au re-
gasit si cu ocazia investigarii acestui accident (v. cap. 5.4.3).

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnici a macaralei EDK 1000/1 de 125 tf

La crapodina boghiului nr.1 (primul in sensul de mers, cu osiile nr.1 si 2 deraiate) au fost constata-
te mai multe aspecte negative (mentionate si in cap.5.4.3), dupa cum urmeaza: pe suprafata activa a cra-
podinei superioare, cele doua orificii pentru gresarea crapodinei erau infundate; pe suprafata activa a
crapodinei superioare existau urme de frecare uscata si pete de rugind; pe partea de prindere a crapodinei
superioare s-au constatat urme de rugind si apa; pe suprafata activa a crapodinei inferioare s-au observat
urme de material lubrefiant amestecat cu apa si pete de rugina, iar cele doua orificii pentru gresare erau
infundate; cutiile cu capac, cu ulei necesar ungerii crapodinei superioare prezentau ulei nou, de culoare
verzuie, sub nivelul orificiului tevilor de gresare, si nu erau dotate cu fitilurile necesare care sa asigure
circulatia uleiului spre crapodina superioara.

Toate aceste aspecte duc la concluzia lipsei de lubrifiere a crapodinei si au fost de natura sa influ-
enteze in mod negativ inscrierea in curba a macaralei, favorizand producerea accidentului si s-au datorat
mentenantei necorespunzatoare a macaralei efectuatd de cdtre detindtorul acesteia.

In ceea ce priveste mentenanta, respectiv conditiile de efectuare a reviziilor planificate, tipurile de
reparatii planificate necesare si periodicitatea acestora sunt reglementate prin coduri de practica ce trebu-
iau sa fie insusite si respectate de catre detinatorul macaralei. Respectarea acestora ar fi putut constitui
bariere in calea producerii accidentului feroviar, dar acest fapt nu s-a intamplat, avand in vedere faptul ca
macaraua nu a efectuat nicio reparatie planificata de la constructie pana la producerea accidentului iar
reviziile planificate nu au fost efectuate de cétre operatori economici autorizati de AFER ci de catre per-
sonalul propriu.

De asemenea, in conditiile in care reviziile planificate au fost efectuate de catre personalul propriu,
lista cu lucrarile ce trebuiau efectuate nu a fost avizata de catre AFER si nu continea operatii de verifica-
re a ungerii la crapodina. In aceste conditii, mentionarea operatiilor de verificare a ungerii crapodinei
putea constitui de asemenea o bariera in calea producerii accidentului.
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O alta bariera in calea producerii accidentului ar fi putut fi constituitd prin identificarea pericolelor
din activitatea si circulatia macaralei in cadrul actiunii de evaluare si apreciere a riscurilor efectuatd de
catre Sucursala Regionala de Cii Ferate Brasov. In cadrul actiunii desfasurate, nu a fost analizati activi-
tatea trenurilor de interventie, desi in raportul de investigare Intocmit ca urmare a accidentului feroviar
produs la data de 15.04.2017, reglementarea de siguranta emisa se referea si la acest aspect.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii

In urma constatirilor si masuritorilor ficute la elementele suprastructurii caii, dupa producerea
deraierii si eliberarea gabaritului, se pot concluziona urmatoarele:

- prisma de piatra sparta era curata si completa;

- starea traverselor era corespunzatoare;

- prinderile sind-traversa, complete;

- Variatia bruscd a ecartamentului intre punctele ,,3” si ,,17, peste tolerantele admise, pe zona
premergatoare punctului de escaladare.

- valorile nivelului transversal al caii Se incadrau in tolerantele admise;

— uzurile verticale (Uv) si uzurile laterale (UL) ale sinei din exteriorul curbei se incadrau in limitele
tolerantelor admise.

Starea tehnicad a suprastructurii cdii a contribuit la producerea accidentului prin variatia
ecartamentului.

C.6.3. Analiza si concluziile privind modul de producere al accidentului

Trenul nr. 38321 implicat in accident, tren de interventie specializat cu macara Diesel tip EDK
1000/1 de 125 tf, a fost indrumat de la Depoul Brasov la Halta de migcare Mureni, urmare a solicitarii de
inlaturare a urmarilor incidentului feroviar produs la data de 16.11.2018 in jurul orei 03:30, in respectiva
halta.

in timpul deplasirii de la Statia CFR Brasov Triaj la Halta de miscare Mureni, in jurul orei 11:55,
intre Halta de miscare Beia si Halta de miscare Mureni, firul I de circulatie, pe 0 curba cu trei raze, cu
deviatie stanga in sensul de mers al trenului si al kilometrajului, la km 267+154, in cuprinsul primei
curbe s-a produs deraierea primelor doua osii ale boghiului nr.1, primul boghiu in sensul de mers al ma-
caralei EDK 1000/1 de 125 tf, care se afla in compunerea trenului.

Comisia a conchis ca lipsa lubrifierii crapodinei boghiului nr.1 al macaralei a influentat in mod ne-
gativ inscrierea In curbd a acesteia, iar faptul cd in zona premergatoare punctului de escaladare ,,0”,
valoarea ecartamentului a scazut brusc pe distanta scurtd, peste tolerantele admise au stat la baza produ-
cerii accidentului feroviar.

Raza minima de inscriere in curba a macaralei EDK 1000/1 de 125 tf este de 120 m, iar razele ce-
lor trei curbe succesive au valori peste 120 m, respectiv 283 m, 275 m si 287 m (in sensul de mers al
trenului), valori care nu au influentat deraierea macaralei.

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

The direct cause of the accident was the right wheels of the axles no. 1 and 2 from the bogie no. 1
of the crane EDK 1000/1, first in the running direction, climbed the gauge face of the exterior rail of the
constant radius curve.

Contributing factors:

1. The improper variation of the gauge, over the tolerances accepted, in the area of the climbing point.
2. Improper maintenance of the crane, that led to the lack of greasing of the centre casting from the
bogie no. 1 of the crane EDK 1000/1.
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C.7.2. The underlying causes

The underlying causes of the accident was the violation of some provisions from the instructions
and regulations in force:

1. Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with standard
gauge - no.314/1989, Art.1, point 14.1.c, with reference to the tolerances accepted against the
deviations from the gauge, in operation.

2. Instruction for the operation of the intervention vehicles n0.632/2000, point 1.4, with reference to the
compliance with the job instructions, with the orders and regulations in force, in the activity of the
intervention vehicles and their crews.

3. Regulations for Railway Technical Operation n0.002/2001, art.228(1), with reference to the
establishment of the conditions imposed for the technical condition of the railway vehicles (crane).

4. Regulations for the train running and shunting of the railway vehicles no.005/2005, art.88(2), with
reference to the prohibition to couple within the trains and keeping in traffic of railway vehicles not-
matriculated in the fleet of a railway undertaking or not-authorized for running in accordance with the
specific regulations.

C.7.3. Root causes

Root cause of the accident was the non-identification of the dangers and non-assessment of the
risks associated for the activity of the breakdown trains and of their crews.

C.8. Additional remarks

During the investigation, the next findings with reference to the deficiencies and gaps were made,
without relevance for the conclusions on the accident causes:

- the crane involved in the accident had no technical certificate issued by AFER, for matriculation
and it was not registered in the National Register of Vehicles, against the provisions from the In-
struction for the operation of the intervention vehicles n0.632/2000, point 13.2.4 and the Order
no. 1484/2014 concerning the measures for the application of the Decision 2007/756/EC of the
Commission from the 9th November 2007 for the adoption of a common specification of the na-
tional register of vehicles stipulated at art.14 paragraphs (4) and (5) of the Directives 96/48/EC
and 2001/16/EC, Art.2+4;

- for the breakdown train there is not staff standardized for the shunting activity, against the provi-
sions of the Instruction for the operation of the intervention vehicles n0.632/2000, point 6.2.

D. MEASURES TAKEN

The railway county Brasov made available to the investigation commission the Notification docu-
ment from September 2019 (accepted by regional CTE), for ,,Performance of periodical repairs at the
wagons for administrative use, that come from wagons or cars”. According to the documents made avai-
lable, on this occasion one will perform also periodical repair type RP of the railway part for the cranes
and boom-carrying wagons, both at crane of 125 tf, and that of 250 tf.

SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 16th November 2018, between the railway stations Mureni and Beia, in the running of the
train no.38324 (sequence of operations), the first two axles of the crane EDK 1000 of 125 tf derailed,
this crane being in the composition of the train.

During the investigation, some non-conformities were found, regarding the maintenance of the
crane, non-performance of the assessment and evaluation of the risks for the activity of the breakdown
trains, as well as the violation of the provisions of Art.12, point 6, letter ¢) from the Norms for the gran-
ting of the Safety Authorization part A, approved through the Minister of Transports’ Order n0.101/2008
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with reference to the existence of ,, procedures for ensuring the conformity with standards and with other
normative conditions along whole life time of the equipments and operations ”.

Considering those above mention, in accordance with the provisions of Art.25(2) from the Law
n0.55/2006 for the railway safety, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety
Authority shall take care that CNCF re-analyse SMS so the dangers be identified and the risks associ-
ated assessed for the activity of the breakdown trains and of their crews and shall dispose conse-
qguently measures in accordance with the provisions of the Minister of Transports’ Order no.101/2008
for the approval of the Norms for the granting of the safety authorizations to Romanian railway in-
frastructure administrator/manager.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, admi-
nistratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.
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