AVIZ

In conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, a desfasurat o actiune
de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de 02.01.2022, ora 16:00, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Ploiesti Sud (linie dubla
electrificatd), intre statiile CFR Crivina si Brazi, pe firul I de circulatie, la km 47+100, in circulatia trenului
de marfa nr.56300(apartinand operatorului de transport SC Grup Feroviar Roman SA), prin declansarea
unui incendiu la locomotiva DA1547 de remorcare a trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii n legatura cu producerea
accidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 29 decembrie 2022

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu - Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avizg face parte integrantdi din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
02.01.2022, ora 16:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie
Bucuresti Nord - Ploiesti Sud (linie dubla electrificatd), intre statiile CFR Crivina si Brazi, pe firul 1
de circulatie, la km 47+100, in circulatia trenului de marfa nr.56300 (apartinind operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Romdn SA), prin declansarea unui incendiu la locomotiva
DA1547 de remorcare a trenului.
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AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structura juridicd, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructurd de transport feroviar, precum
si fatd de orice parte ale carei interese ar intra n conflict cu sarcinile Incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvata si
poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Roména
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

instalatii de bloc de linie automat care permit ocuparea liniei curente de mai
multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii vecine
(Instructia nr.351, art.76)

actionarea efectiva a comenzilor locomotivei, in vederea pornirii, deplasarii
si opririi locomotivei si, dupa caz, a remorcarii trenului sau convoiului de
vehicule feroviare la care aceasta este legatd (Instructiuni nr.201, art. 2,
aliniatul 2)

conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara mecanic
ajutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

locomotiva diesel electrica avand numarul de inregistrare 92 53 060 1547-8
Dispecer energetic feroviar
Directia Generald Tractiune Vagoane

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a functionarii
locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii vehiculelor
feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni nr.201, art.2,
aliniatul 3)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a acestora
care, dacad ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupd toate probabilitétile
(Regulament (UE) nr.572/2020)

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

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

RG
RR
RT
R1
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SCB
SMS

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor, care
are cel putin doud linii pentru incrucisari si treceri inainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

instalatie inregistrare consum combustibil pentru locomotive diesel

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare, autorizat

sd organizeze si sd execute activitdti in legatura cu circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

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

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
instalatie de masurare a vitezei si de siguranta

instalatie pentru exploatarea si functionarea economicd a locomotivelor
Diesel LDE 2100 CP

motor de tractiune

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor
operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a guvernului

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

reparatie generald a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
reparatie programatd vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
revizie tehnica

revizie planificatd tip 1

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

On the 2" January 2022, at 16:00 o’clock, in the railway county Bucuresti, track section Bucuresti Nord
- Ploiesti Sud (electrified double-track line, managed by CNCF ,,CFR” SA), between the railway stations
Crivina and Brazi, track I, km 49+908, in the running of freight train n0.56300-1 (got by the railway
undertaking SC Grup Feroviar Roman SA), there was smoke release at the main locomotive DA1547, that

became fire.
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Figure no.1 — Accident site

Accident consequences
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Following the accident there were no victims, being registered only damages at the locomotive DA1547.
The locomotive DA1547 was affected, that is the force cables of the equipments block and the driving

cab no.1 burnt.



The track superstructure was not affected.
The train wagons were not damaged.
The installations SCB, IFTE and for railway telecommunications were not affected.

Following the accident, the traffic between the railway stations Crivina and Brazi was closed on track I,
between 16:50 o’clock and 20:44 o’clock, and on track Il between 16:52 o’clock and 19:07 o’clock.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on the 2"
January 2022, in the running of freight train no.56300-1 was generated by the development of the
identified causal, contributing and systemic factors, that led finally to the beginning of a fire into the block
of equipments of the locomotive DA1547.

Causal factor:
- operation of the diesel-electric locomotive DA1547 with the maximum accepted values of the current
in the groups of the traction engines in operation, during the hauling of the freight train no.56300-1.

Contributing factor:

- lack of correlation of the low hauling performances of the locomotive (having the group no.2 of traction
engines cut off) with the effective tonnage of the freight train no.56300-1, by the proportional decrease
of the tonnage stipulated in the working timetable of the freight trains.

Systemic factors:
- non-identification of the danger represented by , Hauling of the trains with locomotives whose
technical condition does not allow the hauling of the tonnage stipulated in the working timetables .

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in order to
prevent future similar accidents or incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) of
the Emergency Government Decision no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission
issues the next recommendation:

Preamble of the recommendation no.412/1

The beginning of the fire at the locomotive DA 1547 happened because it was not suitable for hauling the
tonnage stipulated in the working timetable, it leading to the exceeding of the maximum accepted current
into the groups of engines in operation.

Considering that, during the investigation, it was found that the railway undertaking GFR did not identify
the danger ,,Hauling of the trains with locomotives whose condition does not allow the hauling of the
tonnage stipulated into the working timetables ”, for the prevention of accidents with causes similar to
those presented in this report, the investigation commission issues the next safety recommendation:

Safety recommendation no.412/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyse the opportunity to ask the railway undertaking
SC Grup Feroviar Roman SA the assessment of the risks associated to the danger ,, Hauling of the trains
with locomotives whose condition does not allow the hauling of the tonnage stipulated into the working
timetables” and the disposition of effective measures for keeping it under control.

We underline that, although the safety recommendation issued aims the activity of the railway
undertaking SC Grup Feroviar Roman SA (it being analysed during the investigation of this accident)
and considering the existence of some cases with similar causes, (presented into ,,Chapter 4.¢”) this
recommendation is not restricting, it can be extended to other railway undertakings to which ASFR finds
similar gaps during the surveillances.



2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu
art.48 alin.(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, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, dacd este cazul, emiterea
unor recomanddri de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Avand in vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA
privind evenimentul feroviar produs la data de 02.01.2022, ora 16:00, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Bucuresti, in circulatia trenului de marfa nr.56300-1, prin declansarea unui incendiu in zona
blocului de aparate al locomotivei DA1547 ce a remorcat trenul si ludnd 1n considerare ca acest eveniment
feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1), lit.e, din Regulamentul de
investigare, la data de 03.01.2022, prin Decizia nr.412, Directorul General al AGIFER, a numit comisia
de investigare, a acestui accident. Prin Decizia nr. 412-1 din 03.03.2022 a Directorul General al AGIFER,
a fost modificatd componenta comisiei de investigare.

In cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost:

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

- stabilirea conditiilor, factorilor si consecintelor producerii accidentulus;

- verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa SC
Grup Feroviar Roman SA, referitor la identificarea si gestionarea riscurilor asociate operatiunilor
feroviare;

- verificarea modului n care este asiguratd mentenanta locomotivelor;

- emiterea de recomandari de siguranta in vererea prevenii unor accidente care s-ar putea produce
in conditii similare.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata o
comisie, formata din personal propriu. Comisia de investigare a fost formatd din 3 membri si un
investigator principal, toti avand, la data numirii, functia de investigator.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara au fost efectuate impreuna cu specialistii administratorului
de infrastructurd publica CNCF ,,CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup
Feroviar Roman SA.

Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate
impreund cu specialistii operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romén SA.

2.3. Comunicare si consultare

Comunicarea cu partile implicate s-a efectuat atat institutionalizat, In scris pentru Instiintarea deschiderii
investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului in vederea chestiondrii, cét si prin email
si telefonic.

Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatarilor tehnice au participat membrii comisiei de investigare
si reprezentanti ai partilor implicate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asiguririi informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritatii de Sigurantd Feroviara



Romana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului
de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punand la dispozitia acesteia documentele si
inregistrarile solicitate.

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

- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

- discutii libere purtate cu personalul implicat;

- analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

2.6. Dificultati si provocari
Datorita distrugerilor provocate la locomotiva, nu a fost posibila stabilirea precisd a componentei/
aparatului care a declansat incendiul in blocul de aparate al locomotivei.

De asemenea, 1n incendiu instalatiile IVMS si ICL ale locomotivei au fost distruse si nu a fost posibild
analiza datelor Inregistrate de aceste aparate.

2.7. Interactiuni cu autorititile judiciare

Serviciul Judetean de Politie Transporturi Prahova a solicitat in scris AGIFER informatii privind
concluziile rezultate in urma investigarii acestui accident feroviar. Urmare a acestui demers, o copie a
raportului de investigare final va fi inaintata la Serviciul Judetean de Politie Transporturi Prahova.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 02.01.2022, ora 16:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Bucuresti Nord — Ploiesti Sud (linie dubla electrificatd, administrata de CNCF ,,CFR” SA), intre
statiile CFR Crivina si Brazi, pe firul I de circulatie, la km 494908, in circulatia trenului de marfa
nr.56300-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA), s-a produs initial
0 degajarea de fum la locomotiva DA1547 de remorcare a trenului.

Degajarea de fum s-a produs in zona blocului de aparate al locomotivei DA1547.

Mecanicul a avizat Serviciul Unic de Urgente 112 apoi a luat legdtura prin telefonul mobil cu mecanicul
locomotivei electrice EA1025 care urma sa remorce trenul nr.56300 din statia Brazi, caruia i-a cerut sa
comunice IDM al statiei Brazi ca are inceput de incendiu, pozitia kilometrica, tipul locomotivei,
marfa transportata si sa solicite locomotiva de ajutor pentru a-l trage intr-o zona unde este posibil
accesul pompierilor.

Trenul a fost oprit iar locomotiva a fost dezlegata de la tren.
Din statia CFR Brazi a fost indrumatad locomotiva EA1025 ca locomotiva de ajutor.

Cele doua locomotive au fost cuplate si au plecat din linie curenta de la km 47+100 la ora 16:30°:54” iar
la ora 16:38’:25” au oprit la trecerea la nivel de la km 49+908, conform indicatiilor primite telefonic de
la echipajul de pompieri.

In momentul opririi celor doud locomotive la trecerea la nivel cu calea ferata de la km 49+908, echipajul
de pompieri era deja ajuns acolo.



Profilul in lung al traseului caii este 1n aliniament iar declivitatea este de i=4,225%o la locul producerii
degajarii de fum (km 47+100) si de i=6,867%o la locul producerii incendiului (km 49+908), in ambele
locuri fiind rampa in sensul de mers al trenului.

La momentul producerii accidentului, cerul era acoperit, fara precipitatii, iar temperatura aerului era de
+6°C.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 02.01.2022 in circulatia trenului de marfa nr.56300-1, se
incadreaza ca ,,incendiu” iar in conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se
clasifica la art.7, alin.(1), lit.e, respectiv ,,incendii la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti sau raniti.

Pagube materiale

Materialul rulant
Au fost inregistrate avarii la locomotiva DA1547 ca urmare a incendiului produs.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara.

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

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructura feroviara publicd si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 591235.47 lei cu TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezintd responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasd in
nici o actiune legatd de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte

Urmare a producerii acestui accident, la data de 02.01.2022 circulatia feroviara intre statiile CFR Crivina
si Brazi, a fost Inchisa, pe firul II in intervalul orar 16:52 — 19:07 iar pe firul I in intervalul orar 16:50 —
20:44 si au fost Inregistrate intarzieri la un numar de 26 de trenuri cu un total de 3031.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Bucuresti Nord — Ploiesti Sud, intre statiile CFR Crivina si Brazi, pe firul I de circulatie,
in linie curenta, la km 49+908.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuatd de catre personalul specializat, apartindnd Sectiei de intretinere linii L2 Bucuresti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala
Regionala de Cai Ferate Bucuresti si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului CED+ATE
Ploiesti Triaj, apartinand Sectiei CT4 Ploiesti.

Locomotiva DA1547, ce a remorcat trenul de marfa nr.56300-1 la data de 02.01.2022, era inregistrata in
Romaénia fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA care
este totodata si Entitatea Responsabild cu Intretinerea acesteia.
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Personalul care a condus si deservit locomotiva DA1547 era compus din functiile de mecanic, respectiv
mecanic ajutor de locomotiva, ambii fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup
Feroviar Roméan SA.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.56300-1 a fost format in statia CFR Giurgiu Nord avand in compunere 25 vagoane
incarcate cu nitrat de amoniu, (4 seria S si 21 seria H) avand destinatia statia CFR Braila.

Trenul de marfa nr.56300-1 a fost remorcat pe relatia Crivina — Brazi cu locomotiva DA1547 si avea in
compunere 25 vagoane incdrcate cu nitrat de amoniu, (4 seria S si 21 seria H), 100 osii, 1900 tone brute,
masa franatd automat dupa livret 950 tone, de fapt 1653 tone, masa franatd de mana dupa livret 190 tone,
de fapt 724 tone si lungimea de 622 m.

Date cu privire la locomotiva DA1547

Constatari efectuate la locomotiva DA1547 la locul producerii accidentului

Locomotiva avea afectate termic cutia locomotivei, cabina postului nr.I si blocul aparatelor. Urmare a
caldurii remanente, imediat dupa producerea accidentului nu au putut fi efectuate constatari la interiorul
acesteia.

o
%

Foto nr.1 Locomotiva DA1547 situata la km 49+908, locul declansarii incendiului

Constatari efectuate la locomotiva DA1547 la data de 12.01.2022 in cadrul sectiei de locomotive Brazi

- cutia locomotivei era afectatd termic, vopseaua fiind arsa de la postul nr.I de conducere pana in zona
blocului de aparate;

- geamurile din postul nr.I de conducere si cele de pe partea stdnga a salii masinii erau sparte;

- toate aparatele si echipamentele din postul nr.I de conducere (IVMS, ICL, MDA, etc), erau arse
(afectate termic);

- grupa de motoare de tractiune nr. 2 era izolata;

- bateriile de acumulatori si cablurile de legatura ale acestora erau in stare buna fard urme de afectare
termica. A fost verificata starea de incdrcare a acestora si s-a constatat ca aveau valori ale tensiuni
cuprinse intre 12,39 si 12,45 volti;

- au fost aspectate motoarele de tractiune si s-au constatat urmatoarele:

-colectoarele si periile nu prezentau urme de flamare sau supraincalzire;

-cablurile de alimentare de la iesirea din motoarele de tractiune erau in stare buna pana la doza de
legdtura si in continuare pe canalul de cabluri pand in zona ventilatorului nr.1. Din aceastd zona (a
ventilatorului) pana la blocul de aparate (inclusiv) toate cablurile erau afectate termic avand izolatia
arsa sau partial carbonizata;
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colectoarele generatorului principal si auxiliar si periile acestora nu prezentau urme de flamare sau
supraincalzire. Colectorul generatorului auxiliar prezenta urme de praf provenit de la mijloacele
utilizate pentru stingerea incendiului;

blocul de aparate avea toate componentele arse/afectate termic (relee, comutatoare, intrerupator
general baterie, contactori, etc);

a fost demontat cardul de memorie al instalatiet MDA si descédrcata informatia acestuia;
intrerupatorul general baterie era in pozitie deconectat;

in cadrul blocului de aparate au fost constatate urmatoarele:

platbanda de cupru la care se conecteaza cablul pozitia 514 (circuit de incarcare) prezenta urme de arc
electric In zona de Indoire;

platbanda de cupru la care se conecteaza cablul pozitia -305 avea urme de arc electric;

bolturile inferioare de actionare ale Intrerupatorului general baterie, aveau izolatia arsa si urme de arc
electric la capete. Bolturile superioare aveau izolatia arsa dar nu prezentau urme de arc electric;
platbandele de cupru de la intrerupatorul general baterie erau desprinse din imbindrile realizate prin
lipire;

cablurile 301 si 305 erau retezate din papuci in partea dinspre baterii. Nu au putut fi identificate
perechile acestora (probabil acestea fiind topite in timpul incendiului);

cablul de la siguranta compresorului pozitia 562, era Intrerupt/retezat;

placa de borne PB6 (aluminiu) era topitd complet precum si cablurile care se conectau la aceasta;
rezistentele pozitia 24 (1,2,3), 26, 19 si 83 aflate pe partea dreapta a locomotivei, erau afectate termic.

Constatari efectuate la locomotiva DA1547 la data de 11.03.2022 in societatea reparatoare SC RELOC

Craiova

Locomotiva a fost ridicata pe vinciuri si au fost scoase boghiurile. Au fost demontate motoarele de

tractiune MT1 s1 MT2, apoi a fost demontat si ridicat de pe locomotiva blocul de aparate.

La boghiurile locomotivei:

boghiurile erau in stare normali, fird afectare termica. In dreptul motoarelor MT1 si MT2 exista
depuneri de material ars cazut din blocul de aparate.

bandajele rotilor nu aveau urme de supraincalzire iar sabotii aveau Culoarea normala.

pe sasiul locomotivei, in zona dozei MT2 erau urme de arc electric cu depunere de metal topit rezultat
prin atingerea cablului A al motorului de sasiul locomotivei.

burdufurile de trecere pentru aerul de ventilatie al motoarelor de tractiune erau intacte.

La motoarele de tractiune in stare montata pe boghiuri:

la motorul de tractiune nr.2 cablul bornei A era retezat din zona sertizdrii papucului, cu urme de arc
electric si cu izolatia arsd in vecindtatea papucului.

cablurile motoarelor MT1 si MT2 aveau izolatia afectatd termic in partea superioara ca urmare a
eXpunerii la temperatura ridicatd din zona blocului de aparate.

motoarele de tractiune MT3, MT4, MTS5 si MT6 aveau cablajul in stare normala.

au fost efectuate masuratori ale rezistentei de izolatie, valorile rezultate fiind peste valorile minime
admise 1n exploatare.

La blocul de aparate:

blocul de aparate avea toate componentele arse (cablaj, relee, comutatoare, intrerupator general
baterie, rezistente, contactori, etc), in proportie de 100%.

in sala maginilor:

in zona blocului de aparate cablajul de comanda si cablajul de forta erau distruse.

inversorul de mers era ars in proportie de 100%. Contactele gasite ce apartin inversorului nu prezentau
urme de arc electric.

cablul de la borna minus a generatorului auxiliar avea izolatia arsa, de la papucul de fixare din blocul
de aparate, prin canalul de cabluri spre generatorul auxiliar, pe o portiune de 75% din lungimea totala,
iar papucul din placa de borne Pb6 a acestui cablu cu urme de topire in zona de sertizare in partea
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superioard. Celelalte cabluri din imediata vecinatate din canalul de cabluri au fost afectate termic pe
o lungime mai mica cu 50 cm, dinspre blocul aparatelor.

- cablajul de forta de sub sasiul locomotivei pana la dozele motoarelor de tractiune era in stare normala.

e La motorul de tractiune nr.1 demontat:

- un izolator din partea superioara a coroanei portperii era spart.

e Lageneratorul principal:

- cablajul care intra In generatorul principal, avea izolatia intacta.

- colectorul, periile, puntea portperii, izolatorii erau in stare normala, fara urme de incalzire, flamari,

conturnari, etc.

- au fost efectuate masuratori ale rezistentei de izolatie, valorile rezultate fiind peste valorile minime

admise 1n exploatare.

e Lageneratorul auxiliar:

- cablajul care intra in generatorul auxiliar, avea izolatia intacta.

- colectorul, periile, puntea portperii, izolatorii erau in stare normala, fara urme de incalzire, flamari,
conturnari, etc.

- au fost efectuate masuratori ale rezistentei de izolatie, valorile rezultate fiind peste valorile minime
admise in exploatare.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva DA1547

Data constructiei: 1994.

La data de 03.02.2011 locomotiva DA1547 a intrat in parcul SC Grup Feroviar Roman SA si a fost pusa

in exploatare.

La data de 13.03.2015, a fost efectuata reparatie planificata tip RR la SC RELOC Craiova SA, iar la data

de 10.05.2021 a fost efectuata reparatie planificata de tip RG la SC IRLU SA, Sectia Pascani dupa

efectuarea unui parcurs de 176600 Km de la reparatia tip RR.

De la efectuarea reparatiei tip RG pana la producerea accidentului locomotiva a parcurs 13700 Km.

Ultimele doud revizii planificate efectuate inaintea producerii accidentului au fost RT la data de

27.07.2021 si R1 la data de 15.11.2021.

Reviziile intermediare la locomotiva DA1547 au fost facute in data de 02.12.2021, 09.12.2021,

17.12.2021, 24.12.2021 si 29.12.2021.

Date inregistrate de instalatiile locomotivei DA1547

Ca urmare a producerii incendiului la locomotiva DA1547 au fost afectate instalatiile IVMS si ICL fiind

salvate doar datele furnizate de instalatia MDA.

Din datele furnizate de instalatia MDA de pe locomotiva DA1547 se retin urmatoarele informatii:

La data de 21.12.2021

- Inintervalul orar 18:37:46 — 18:38:16 la viteza de 9 km/h se constatd prezenta curentului pe grupele
1 s12 1ar pe grupa 3 valoarea curentului este zero;

- inintervalul orar 21:07:11 —21:07:41 la viteza de 25 km/h se constata prezenta curentului pe grupele
1 s12 1ar pe grupa 3 valoarea curentului este zero;

- in intervalul orar 22:32:25 — 22:34:25 la viteze cuprinse intre 11 si 15 km/h se constatd prezenta
curentului pe grupele 2 si 3, pe grupa 1 valoarea curentului este zero si tensiunea pe generatorul
principal zero volti;

- Inintervalul orar 23:02:02 — 22:10:31 1n stationare se constatd prezenta curentului pe grupele 1 si 2,
pe grupa 3 valoarea curentului este zero si tensiunea pe generatorul principal zero volti.

La data de 22.12.2021

- Inintervalul orar 02:57:39 — 02:58:39 la viteza de 37 km/h se constata prezenta curentului pe grupele
1 s12 iar pe grupa 3 valoarea curentului este zero;

- in intervalul orar 03:40:15 — 03:49:44 in stationare se constata prezenta curentului pe grupele 1 si 2,
pe grupa 3 valoarea curentului este zero si tensiunea pe generatorul principal zero volti;

- in intervalul orar 04:08:19 — 04:09:19 la viteze cuprinse intre 8 si 9 km/h se constatd prezenta
curentului pe grupele 1 si 2 iar pe grupa 3 valoarea curentului este zero.
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La data de 23.12.2021

in intervalul orar 14:58:22 — 15:03:53 la viteze cuprinse intre 13 si 16 km/h se constatd prezenta
curentului pe grupele 2 si 3 iar pe grupa 1 valoarea curentului este zero;

la data de 25.12.2021 la ora 03:13:39 motorul diesel a fost oprit pana la ora 6:03:32 iar la ora 06:05:03
locomotiva este pusa in miscare, inregistrand zero amperi pe grupa 2 (grupa izolatd). Valoarea zero
a curentului pe grupa 2 se mentine pana la momentul producerii accidentului.

La data de 02.01.2022

la data de 02.01.2022 la ora 13:59:27 locomotiva DA1547 este expediata din statia Brazi la statia
Crivina unde a sosit la ora 14:13:42;

in statia Crivina au fost efectuate mai multe miscari de manevra de la ora 14:17:09 pana la ora
14:39:15 dupa care a stationat;

de la ora 14:50:44 cand a fost finalizata alimentarea cu aer a trenului la presiunea de 5,09 bari si pana
la ora plecarii trenului, in conducta generala a trenului a fost realizata o singura depresiune de maxim
1,12 bari in intervalul orar 15:02:45 — 15:04:01 (timp de 76 secunde);

de la ora 15:49:37 si pana la momentul punerii in miscare a trenului, pe grupele de motoare 1 si 3 se
inregistreaza valori ale curentului de pana la 1044 amperi (peste valoarea maxima a curentului uniorar
de 900 A), fara a se inregistra functionarea ventilatoarelor motoarelor de tractiune;

aproximativ la ora 15:52:55 trenul de marfa nr.56300-1 remorcat cu locomotiva DA1547 a fost
expediat din statia Crivina 1n directia Brazi;

de la ora 15:52:44 péana la ora 15:53:44 pe grupele de motoare 1 si 3 s-au inregistrat valori ale
curentului mai mari de cat valoarea maxima a curentului de durata (820 A), iar in intervalul 15:52:45
—15:52:59 s-au Inregistrat valori ale curentului mai mari de cat valoarea maxima a curentului uniorar
(900 A), valoarea maxima fiind de 1044 amperi;

de la ora 15:52:55, ora aproximativa de plecare a trenului din statia Crivina si pand la ora 15:59:19,
viteza trenului a crescut constant pana la valoarea de 53 km/h, fard a se inregistra scaderi ale acesteia
sau ale presiunii in conducta generala si nici cresteri ale presiunii in cilindrii de frana;

de la ora 15:59:19 si pana la ora 15:59:37 viteza a scazut de la 53 km/h la 52 km/h, 1ar de la aceasta
ora valoarea vitezei nu a mai fost inregistrata;

de la ora 15:59:14 curentul pe grupele de motoare de tractiune a scazut la zero aceastd valoare
mentindndu-se pana la ora 16:06:11, ora sfarsitului inregistrarilor;

la ora 16:03:36 se inregistreaza o scadere a presiunii in conducta generala de aer de la valoarea de
5,04 bari la valoarea de 0,18 bari inregistrata la ora 16:06:11;

de la ora 16:03:36 si pana la ora 16:04:03 presiunea in conducta generala de aer a scazut de la valoarea
de 5,04 bari la valoarea de 0,99 bari, fara a se inregistra si cresterea presiunii aerului in cilindrii de
frana ai locomotivei;

de la ora 16:03:38 valoarea curentului pe generatorul auxiliar a scazut de la 150 amperi la 114,37
amperi (ora 16:03:39), la 77,97 amperi (ora 16:03:40) si apoi la 0 amperi (ora 16:03:41);

de la ora 16:03:41 valoarea tensiunii pe generatorul auxiliar a scazut de la 173,83 volti la 73,75 volti
(ora 16:03:42), la 29,77 volti (ora 16:03:43), la 18,75 volti (ora 16:03:44), la 12,97 volti (ora
16:03:45), si apoi la 10,16 volti (ora 16:03:46), aceasta valoare mentinandu-se pana la ora 16:06:11,
ora sfarsitului inregistrarilor.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii
Descrierea traseului caii

In zona producerii incendiului traseul caii este in aliniament. Sensul de mers al trenului a fost acelasi cu
sensul de crestere al kilometrajului.

Profilul in lung al traseului caii are declivitatea de 1=4,225%o la locul producerii degajarii de fum (km
47+100) si de i=6,867%o la locul producerii incendiului (km 49+908), in ambele locuri fiind rampa 1n
sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii
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Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip 60, cale fara joante,
traverse de beton tip TW60, prindere elastica tip SKL14.

Prisma de piatra sparta era completd si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 140 km/h pentru trenurile de calatori si 80 km/h pentru
trenurile de marfa.

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Bucuresti Nord — Ploiesti Sud (linie dubla electrificatd) se face
pe baza BLA cu patru indicatii, care a functionat corespunzator.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI, sectia fiind dotata si cu sistem ETCS, dar care nu
este functional.
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Figura nr.2 — Schita locului producerii accidentului
Date constatate cu privire la linie

In zona in care s-a produs accidentul, linia avea prinderile complete si active.
3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1. Lantul evenimentelor care au condus la producerea accidentului
Trenul nr.56300-1 a fost garat in statia CFR Crivina la data de 26.12.2021 ora 23:02 la linia 5, linie fara
fir de contact. Trenul era programat sa fie remorcat de la statia CFR Crivina pana la statia CFR Brazi cu

locomotiva diesel-electrica iar de la statia Brazi trenul urma sa fie remorcat cu locomotiva electrica pana
la statia CFR Braila.

La data de 02.01.2020, pentru remorcarea trenului de marfa nr.56300-1 pe distanta Crivina — Brazi a fost
comandata locomotiva DA1547.

Dupa efectuarea odihnei in dormitorul Remizei Brazi, mecanicul de locomotivd a luat in primire
locomotiva DA1547 din remiza.
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La luarea locomotivei DA1547 in primire, mecanicul a constatat cd locomotiva efectuase revizia
intermediara in ziua respectiva si ca locomotiva avea izolata grupa de motoare nr.2 din data de 25.12.2022.

La ora 13:30 locomotiva DA1547 a iesit din Remiza Brazi, iar la ora 13:57 a fost expediata in stare izolata
ca tren nr.86348 la statia CFR Crivina unde a sosit la ora 14:12.

In statia CFR Crivina locomotiva a efectuat o miscare de manevra in urma cireia a fost cuplati la trenul
de marfa nr.56300-1 de la linia 5 a statiei. Dupa cuplarea locomotivei DA1547 la tren, au fost efectuate
operatiile pregatitoare in vederea expedierii trenului.

Conform Anexei I la Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate
Bucuresti, valabil de la data de 12.12.2021, intre statiile CFR Buftea si Brazi este prevazut un tonaj maxim
de 2550 tone pentru trenurile navetd remorcate cu o singura locomotiva diesel-electrica seria 060-DA,
tonaj stabilit pe baza de experienta.

Trenul 56300-1 a fost expediat din statia Crivina la ora 15:53.

Tindnd seama de starea tehnica a locomotivei DA1547, locomotiva avand in momentul respectiv izolata
grupa de motoare de tractiune nr.2, tonajul maxim ce putea fi remorcat trebuia redus corespunzator
numirului de grupe de motoare de tractiune in functie. In acest caz, tonajul maxim pe care aceasta
locomotiva il putea remorca era de 2/3 din tonajul maxim prevazut in Livretul cu mersul trenurilor de
marfa pentru trenurile navetd remorcate cu o singura locomotiva diesel-electrica seria 060-DA. Valoarea
rezultata a tonajului maxim ce putea fi remorcat de aceasta locomotiva era de 1700 tone.

La expedierea trenului din statia CFR Crivina, locomotiva era apta de a remorca un tonaj de 1700 tone iar
trenul de marfa nr.56300-1 avea un tonaj de 1900 tone.

Conform inregistrarilor parametrilor locomotivei efectuate de instalatia MDA, imediat dupa demararea
trenului din statia CFR Crivina, au fost constatate cresteri ale valorii curentilor pe cele doud grupe de
motoare in functie, de pand la 1044 A, depasind valorile maxime ale curentilor de duratd de 820A cat si a
curentului uniorar de 900A.

Dupa trecerea trenului de marfa nr.56300-1 pe langa semnalul de trecere al blocului de linie automat
BL1.5 personalul de locomotiva a sesizat un zgomot puternic in sala masinilor urmat de scaderea la zero
a curentului pe motoarele de tractiune apoi motorul diesel a fost adus la turatia de mers in gol.

La revizia efectuata in sala masinilor, personalul de locomotiva a constatat degajare de fum din blocul de
aparatelor si au luat masuri de oprire a trenului.

Inregistrarile instalatiei MDA au pus in evidenta faptul ci la ora 15:59 s-a produs scaderea brusci a
curentului pe cele doua grupe de motoare in functie, iar la ora 16:03 s-a inregistrat scaderea brusca a
aerului la 0 bari in conducta generala de aer a trenului.

Trenul a fost oprit la km 47+100 in dreptul semnalului de bloc de linie automat BL1.7.

Fiind o degajare puternicd de fum din interiorul blocului de aparate, personalul de locomotiva nu a avut
posibilitatea de interveni cu stingatoarele de incendiu in interiorul blocului de aparate din cauza lipsei de
vizibilitate.

Mecanicul nu a putut lua legatura prin instalatia de radiocomunicatii cu IDM al statiei CFR Brazi intrucat
a oprit motorul diesel si a decuplat comutatorul bateriei de acumulatori in vederea limitarii urmarilor
defectului care a produs degajarea de fum. Urmare a acestor actiuni instalatia de radiocomunicatii a pierdut
alimentarea cu energie electrica si nu a putut fi utilizata.

Mecanicul a avizat Serviciul Unic de Urgente 112 apoi a luat legatura prin telefonul mobil cu mecanicul
locomotivei electrice EA1025 aflata in statia CFR Brazi, caruia i-a cerut sa comunice IDM al statiei Brazi
ca are inceput de incendiu, pozitia kilometrica, tipul locomotivei, marfa transportatd si sd solicite
locomotiva de ajutor pentru a-l1 trage intr-0 zond unde este posibil accesul pompierilor. Locomotiva
EA1025 aflatd in statia CFR Brazi urma sa remorce trenul 56300-1 pe distanta Brazi-Braila.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar
Urmare a solicitarii mecanicului locomotivei DA1547, mecanicul locomotivei EA1025 a efectuat
demersuri in vederea trimiterii locomotivei de ajutor.

Locomotiva EA1025 a fost expediata din statia Brazi la ora 16:12°:54” in linie curentd inchisd ocupata cu
trenul de marfa nr.56300-1 langa care a ajuns la ora 16:25”:44”.

Trenul de marfa nr.56300-1 a fost asigurat contra pornirii din loc, apoi a fost dezlegata de la tren
locomotiva DA1547.

Cele doua locomotive au fost cuplate si au plecat din linie curenta de la km 47+100 la ora 16:30°:54” iar
la ora 16:38’:25” au oprit la trecerea la nivel de la km 49+908, conform indicatiilor primite telefonic de
la echipajul de pompieri.

in momentul opririi celor doud locomotive la trecerea la nivel cu calea ferata de la km 49+908, echipajul
de pompieri era deja ajuns acolo.

Dupa oprirea celor doua locomotive la km 49+908, acestea au fost decuplate, dupd care locomotiva
EA1025 s-a distantat de locomotiva DA1547 pentru a evita extinderea incendiului si la locomotiva
electrica si pentru a facilita interventia pompierilor.

La aproximativ 15 minute de la oprirea locomotivelor in pasaj, degajarea de fum si declansarea unui
inceput de incendiu de la locomotiva DA1547 s-a transformat in incendiu puternic.

Conform datelor transmise de Inspectoratul pentru Situatii de Urgentd ,,Serban Cantacuzino” al Judetului
Prahova, la ora 16:16 a fost anuntat serviciul unic de urgenta 112, detasamentul 2 de Pompieri Ploiesti a
fost anuntat la ora 16:17.

Echipajul de pompieri a plecat spre locul interventiei la ora 16:19 si au sosit la locul interventiei la ora
16:36.

Primele masuri luate de echipajele de pompieri dupd sosirea la fata locului au fost izolarea zonei si
actionarea cu 5 stingatoare cu pulbere pana la intreruperea tensiunii in linia de contact.

Conform datelor transmise de SC ,,Electrificare CFR” SA seful de turd al RCM Ploiesti a avizat DEF
Ploiesti la ora 16:20 ca in linie curentd Crivina — Brazi pe firul I, locomotiva diesel a trenului nr.56300-1
s-a produs un inceput de incendiu.

La ora 16:30 DEF Ploiesti a dispus trimiterea drezinei pantograf si a personalului de interventie de la
Districtul LC Chitila pentru scoaterea de sub tensiune, legarea la pamant a liniei de contact in vederea
asigurdrii securitatii electrice la locul interventiei echipajului de pompieri.

Linia de contact din linie curenta Crivina — Brazi a fost scoasa de sub tensiune pe firul I la ora 16:30 iar
pe firul 11 la ora 17:00.

Cel mai apropiat district de locul interventiei era Districtul LC Ploiesti dar acest district nu avea serviciu
de turd (program permanent) iar avizarea incendiului a fost primiti dupa terminarea programului. in
consecintd DEF Ploiesti a dispus trimiterea drezinei pantograf de la Districtul LC Chitila situat la 35 km
de locul interventiei.

La ora 17:25 echipa Districtul LC Chitila a sosit la locul interventiei, la ora 17:35 DEF Ploiesti a admis
echipa la lucru iar la ora 17:40 linia de contact a fost legata la pamant.

La ora 17:45 s-a inceput interventia pompierilor iar la ora 19:00 a fost lichidat incendiul.

La ora 18:57 au fost demontate scurtcircuitoarele si s-a repus sub tensiune linia de contact pe ambele fire
de circulatie.

Echipajul de pompieri s-a retras de la locul interventiei la ora 19:30.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCF ..CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara §i a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare de
control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor factori implicati
din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a
infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost implicat intr-un
mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

SC Grup Feroviar Roman SA

SC Grup Feroviar Roman SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes
public si/sau in interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si
tractat detinut.

SC Grup Feroviar Roman SA are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
detinand licentd de transport feroviar si certificat unic de sigurantd, emise In conformitate cu legislatia
europeana si nationala aplicabila.

In Anexa II a acestui certificat, se regiseste inscris locomotiva DA1547 implicati in accident pentru care
SC Grup Feroviar Romén SA este detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea.

Intrucat, din constatarile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea de exploatare a
locomotivelor, comisia de investigare a identificat ca, SC Grup Feroviar Roman SA a fost implicat, in
mod critic, din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului, prin rolul siu in
exploatarea parcului sdu de locomotive.

Functia din cadrul SC Grup Feroviar Roméan SA, implicata Tn mod critic in realizarea functiei de
exploatare a locomotivelor a fost functia de mecanic de locomotiva.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
Materialul rulant
Instalatiile IVMS si CEL fiind amplasate in postul nr.1 de conducere, au fost distruse in urma incendiului.

Reconstituirea parametrilor de functionare a locomotivei DA1547 inainte de producerea accidentului s-a
facut utilizand datele inregistrate de instalatia MDA din dotarea locomotivei.

Au fost analizate aceste date atat in format tabelar, asa cum au fost transmise de producatorul instalatiei,
precum si reprezentari grafice ale acestor date.

o Din datele inregistrate in data de 25.12.2021, intre orele 00:00 si ora 02:15 se constata
urmatoarele:

In acest interval de timp, locomotiva efectua serviciu la remorcare trenuri si a circulat cu viteze cuprinse
intre 12 si 43 km/h.
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La orele 00:21°:42”, 00:27°:14”, 00:33°:15 si 00:40’:16” s-au Inregistrat simultan scaderi bruste la zero
ale tensiunii generatorului principal, aducerea brusca a turatiei motorului diesel la turatia de mers in gol,
si scaderea brusca la zero a curentului pe toate cele trei grupe de motoare de tractiune.

Comisia de investigare a concluzionat cd aceste manifestari ale parametrilor din circuitele electrice de
forta ale locomotivei au fost produse, cu probabilitate mare, de intrarea in actiune a contactorului 76 de
avarii al locomotivei.

Intrarea 1n actiune a acestui contactor de protectie are ca efecte aducerea imediatd a motorului diesel la
turatia de mers In gol, Intreruperea curentului de excitatie al generatorului principal si deschiderea
contactorilor de linie 22 din circuitele motoarelor de tractiune. Din acest motiv, odata cu aducerea brusca
a turatiei motorului diesel la turatia de mers 1n gol, dispar si curentii pe cele trei grupe de motoare de
tractiune.
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Figura nr.3 — Viteza locomotivei, turatia motorului diesel si tensiunea generatorului principal la data
de 25.12.2021. Sagetile indica momentele intrarii in actiune a contactorului de avarii 76.
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Urmadrind variatiile intensitatilor curentilor pe cele trei grupe de motoare de tractiune, se constatd ca
valorile pe toate cele trei grupe de motoare sunt aproximativ egale si urmaresc acelasi model de variatie
in functie de viteza trenului si de puterea comandatd de mecanic prin controler.

Incepand cu ora 02:35°:04” se observi ci valoarea curentului pe grupa nr.2 de motoare de tractiune nu a
mai urmarit variatiile curentilor pe celelalte doud grupe de motoare, valoarea curentului fiind de
aproximativ 654A indiferent de valorile curentilor pe grupele nr.1 si nr.3 (grupe pe care curentii au avut
in continuare valori egale).

Motorul diesel a fost oprit de la ora 02:44’:36” péana la ora 06:03°:32” ora de la care locomotiva a
functionat cu grupa de motoare nr.2 izolata de catre personalul de locomotiva. Grupa de motoare nr.2 a
ramas izolata pana in momentul producerii accidentului.

Izolarea grupei nr.2 de motoare de tractiune a fost consemnata in registrul de bord al locomotivei. La
luarea locomotivei in primire in Remiza Brazi, mecanicul trenului 56300-1 a luat la cunostinta despre
izolarea acestei grupe.

Cu ocazia verificarilor locomotivei DA1547, efectuate la sediul SC RELOC Craiova, la ridicarea
locomotivei in vinciuri s-a constatat la motorul de tractiune nr.2 cablul bornei A retezat din zona sertizarii
papucului, cu urme de arc electric si cu izolatia arsa in vecinatatea papucului. De asemenea pe cutia
locomotivei in zona dozei s-au constatat urme de arc electric si topire ca urmare a caderii cablului si
atingerii de cutia locomotivei.

Din cauza faptului ca, atat papucul cat si capatul cablului erau topite ca urmare a arcului electric produs
intre ele, nu s-a putut concluziona daca cablul s-a retezat la intrarea in papuc sau daca cablul a iesit din
papuc ca urmare a sertizarii necorespunzatoare.

Avand in vedere cele aratate mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca, la data de 25.12.2021
succesiunea evenimentelor care au determinat izolarea grupei nr.2 de motoare de tractiune a fost
urmatoarea:

Locomotiva avea toate cele trei grupe de motoare de tractiune in functie pana la ora 02:35°:04"” cand s-
a produs retezarea cablului bornei A al motorului de tractiune nr.2 si caderea acestui cablu pe carcasa
locomotivei in zona dozei acestui motor. Punerea la masa a circuitului acestui motor precum Ssi
scurtcircuitul produs au determinat intrarea repetatd in actiune a contactorului de avarii 76 care a adus
in motorul diesel la turatia de mers si a intrerupt circuitele motoarelor de tractiune. Urmare a acestor
manifestari, personalul de locomotiva a izolat aceasta grupa de motoare de tractiune §i a continuat
mersul cu celelalte doua grupe de motoare in functie. Locomotiva a functionat in doua grupe pdna la
producerea accidentului.

Izolarea grupei nr.2 de motoare de tractiune a fost facuta conform reglementarilor si anume prin actionarea
comutatorului de izolare 16.2 si prin ridicarea degetelor de contact de pe tamburul inversorului de mers
corespunzatoare acestei grupe de motoare.

Locomotiva a functionat in aceste conditii de la izolarea grupei de motoare de tractiune si pana la
producerea accidentului. Avand in vedere cele prezentate anterior comisia de investigare a concluzionat
cd, declansarea incendiului nu a fost cauzatd de defectul care a necesitat izolarea si anume retezarea
cablului bornei A de la motorul de tractiune nr.2.

Mentiondm cd reglementdrile in vigoare nu interzic mentinerea in exploatare a locomotivelor diesel-
electrice avand izolatd una dintre grupele de motoare electrice de tractiune.

o Din datele inregistrate in data de 02.01.2022, intre orele 15:30 si ora 16:30 se constata
urmatoarele:

Din analiza datelor inregistrate, de la ora 15:52 cand trenul a fost expediat din statia CFR Crivina, se
observa in faza de demaraj cresteri ale intensitatii curentului la valori mult peste valorile admise pentru
locomotiva 060-DA. Valorile admise sunt de 820A pentru curentul de durata si 900A pentru curentul
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uniorar. Valorile maxime atinse ale curentilor pe cele douad grupe de motoare de tractiune au fost de
1044A.

Depasirea valorilor admise pentru curentii pe grupele de motoare de tractiune a fost rezultatul remorcarii
trenului cu locomotiva avand grupa nr.2 de motoare izolata si in aceste conditii tonajul trenului ce putea
fi remorcat de locomotiva nu mai corespuns cu tonajul indicat in livretele de mers.

Prin izolarea grupei de motoare de tractiune nr.2, la demaraj, grupele de motoare ramase in functie au fost
suprasolicitate, ceea ce a condus la depasirea curentilor admisi pe motoarele in functie. Valorile maxime
atinse sunt sub limita de declansare a protectiei la supracurenti (1400A) si nu au produs intrarea 1n actiune
a releelor maximale de curent (54.1 respectiv 54.3 permitand functionarea in acest regim de suprasarcina.

Depasirea curentilor admisi nu s-a produs doar la nivelul motoarelor de tractiune ci pe tot circuitul de
forta al acestor motoare, inclusiv 1n aparatajul electric amplasat in blocul aparatelor.

In blocul aparatelor sunt dispuse urmitoarele aparate electrice din circuitul de forti: contactorii de linie
(22), inversorul de mers (21), contactorii de slabire a campului (26), releele maximale de curent (54)
rezistentele divizoare pentru releele antipatinaj (28).

Intensitatea curentului pe grupele de motoare 1 si 3 [A

0 M
15:52:08 15:52:24 155233 15:52:42 1552:53 1553.00 155300 15:53:23 1553:41 155351 15:54:06 15:54:27 1554:35

Figura nr.3 — Valorile intensitatii curentilor pe cele doud grupe de motoare la demararea
trenului de marfa nr.56300-1 din statia CFR Crivina.

Depasirea valorilor admise ale curentilor prin motoarele electrice de tractiune a condus in mod automat
la depasirea curentilor si prin aceste elemente de circuit amplasate in blocul de aparate, producand
incdlzirea excesiva a acestora.

La un moment dat personalul de locomotiva a auzit un zgomot puternic din blocul aparatelor urmat de o
degajare puternica de fum.

Cu ocazia investigarii, din cauza distrugerilor provocate de incendiu (elemente izolatoare din ebonita,
textolit si cauciuc arse complet iar componente din aluminiu si cupru topite), nu s-a putut stabili aparatul
care a provocat zgomotul perceput de personalul de locomotiva, aparat care a declansat degajarea de fum
si apoi incendiul.
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Ulterior producerii degajarii de fum, din cauza caldurii produse, s-a produs topirea izolatiei cablurilor
301(+) si respectiv 305(-), cabluri care fac legatura dintre bateriile de acumulatori si comutatorul 8 al
bateriei de acumulatori. Aceste doud cabluri au ramas sub tensiune si dupa ce mecanicul de locomotiva a
deconectat comutatorul 8.

Topirea izolatiei a avut ca efect aparitia unui scurtcircuit atat intre cei doi conductori paraleli cat si intre
conductorul 301(+) si masa locomotivei.

I%!Z

Scurtcircuit

541 54.2 543

26.3
21

+301

La bateriile de
acumulatori (5)

“LHnr

Figura nr.4 — Schema simplificata a blocului de aparate cu traseul cablurilor de la bateria de
acumulatori la intrerupatorul 8 al bateriei de acumulatori si schema circuitului electric

Intre bateria de acumulatori si comutatorul 8 nu exista niciun fel de element de protectie (sigurante fuzibile
sau automate) care sa intrerupa circuitul in cazul producerii unui scurtcircuit.

Arcul electric produs ca urmare a scurtcircuitului a generat astfel o cantitate mare de cdldura ce a produs
topirea componentelor comutatorului 8 si a cablajului dintre baterie si comutator. Neexistand niciun fel
de element de protectie, arcul electric s-a mentinut generand aparitia flacarii si extinderea incendiului la
postul I de conducere si in sala masinilor n vecindtatea blocului de aparate.

4.c. Factorii umani

Personalul de locomotiva apartinand SC Grup Feroviar Roman SA

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DA1547 detinea la data producerii
accidentului, permise de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificate
complementare pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru infrastructura
(sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul, respective Bucuresti — Ploiesti.
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Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei DA1547 era autorizat pentru manevra si
conducerea trenurilor de marfa in sistem simplificat. Acesta a fost instruit teoretic/practic si examinat in
conformitate cu reglementarile in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului
Personalul care a condus si deservit locomotiva DA1547 detinea avize medicale si psihologice necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fard observatii.

Personalul care a condus si deservit locomotiva DA1547, desi a verificat foaia de parcurs completatd de
IDM, cunostea prevederile Anexei I la livretul de mers privind valoarea tonajului maxim admis pentru
remorcare pe sectia respectiva conform tipului de locomotiva si modului de remorcare a trenului si a faptul
ca starea tehnica a locomotivei impunea recalcularea tonajului maxim pe care aceasta locomotiva il putea
remorca, a acceptat s remorce trenul in aceste conditii.

Comisia de investigare considera ca remorcarea trenului cu locomotiva DA1547 fara corelarea
performantelor de remorcare ale locomotivei (performante diminuate prin izolarea grupei nr.2 de motoare
de tractiune) cu tonajul efectiv al trenului de marfa nr.56300-1, prin reducerea proportionala a tonajului
prevazut in livretul cu mersul trenurilor de marfa constituie un factor contributiv in producerea
accidentului.

Tonajul maxim remorcabil indicat in Anexa I a livretului de mers este calculat in ipoteza in care toate
motoarele de tractiune ale locomotivei sunt in stare de functionare.

Circulatia locomotivei cu o parte din motoare izolate impune o diminuare a tonajului maxim proportional
cu numarul de motoare izolate, in caz contrar este posibild aparitia unui regim de functionare in
suprasarcind a motoarelor de tractiune rdmase in functie, regim manifestat prin depdsirea curentilor
maximi admisi prin aceste motoare deci aparitia riscului de incendiu.

Acest factor este factor contributiv deoarece este o conditie ce a determinat cresterea probabilitatii de
declangare a incendiului.

Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul 3.a.4 comisia de investigare a stabilit ca, exploatarea
locomotivei diesel-electrice DA1547 cu depasirea valorilor maxime admise a curentului pe grupele de
motoare de tractiune in functie a constituit un factor cauzal in producerea accidentului.

Acest factor este un factor cauzal deoarece prin eliminarea acestuia s-ar fi putut impiedica producerea
accidentului, dupad toate probabilitatile.

In cazul in care, in timpul remorcarii trenului nr.56300-1, valorile curentilor pe grupele de motoare de
tractiune s-ar fi incadrat in valorile admise, aparatajul electric din circuitele de forta ar fi functionat in
parametri nominali fard sa apara suprasolicitari de natura termica sau defectari ale aparatelor.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare
SC Grup Feroviar Romdn SA

La momentul producerii accidentului feroviar, GFR, in calitate de OTF avea implementat sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind
siguranta pe caile ferate comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia
Certificatului Unic de Sigurantd nr. EU1020210087 — prin care ASFR confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, valabila pana la 08.04.2025.

La data producerii accidentului, SMS aplicat la nivelul OTF cuprindea, in principal:
= declaratia de politica a SMS;

* manualul SMS;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
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» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul Delegat (UE) 2018/762 al
Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele sistemului
de management al sigurantei;

» lista informatiilor documentate;

= strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de GFR care au relevantd in siguranta feroviara.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, modul de exploatare a locomotivei DA1547 a

influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al

sigurantei al SC Grup Feroviar Roman SA, dispune de proceduri pentru a garanta cd, identificarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare si exploatarea locomotivelor este efectuata in conformitate cu
cerintele relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018,
GFR, in calitate de OTF, a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat cod PSI 6.1-01 ,,Evaluarea
riscurilor” prin care s-au stabilit modul de identificarea a pericolelor, de analiza, evaluare si apreciere a
riscurilor asociate proceselor derulate de GFR.

Grup Feroviar Roman SA a pus la dispozitia comisiei de investigare ,, Registrul de evaluare a riscurilor
asociate proceselor relevante ” cod PSI 6.1-01.

In legatura cu cazul investigat, in registrul mentionat nu se regiseste identificat pericolul ,, Remorcarea
trenurilor cu locomotive a caror stare nu permite remorcarea tonajului prevazut in livretele de mers”.

Din acest motiv, pentru acest pericol nu au fost identificate riscurile asociate, factorii favorizanti, nu au
fost desemnati responsabilii pentru gestionarea acestor riscuri si nu au fost stabilite masuri pentru tinerea
lor sub control.

Comisia de investigare a stabilit cd neidentificarea pericolului ,, Remorcarea trenurilor cu locomotive a
caror stare nu permite remorcarea tonajului prevazut in livretele de mers” a constituit un factor sistemic
in producerea accidentului.

Referitor la intretinerea locomotivelor

SC Grup Feroviar Romén SA, in calitate de Entitate Responsabila cu Intretinerea (ERI), are un sistem
propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare
a intretinerii parcului si partial functia de efectuare a intretinerii, detinand in acest sens Certificat de
Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0018/0016, emis la data de 23.08.2019 de citre
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada 25.08.2019 —
16.06.2023, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si OMT nr.635/2015. In Anexanr.1 a acestui certificat, pentru efectuarea de revizii planificate
la locomotivele de tip LDE 2100 este mentionat ca si document de referinta Specificatia tehnica cod:
G.4.1 — 1l ,Revizii intermediare RI, Revizii planificate RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale la
locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP”.

4.(e). Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

La data de 25.01.2020, in jurul orei 23:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
sectia de circulatie Simeria — Livezeni (linie dubla, electrificatd), intre halta de miscare Merisor si statia
CFR Banita, pe firul II de circulatie, la km.66+000, s-a produs un incendiu la locomotiva electrica EA-
1012, care remorca trenul de marfa nr.80460 (apartindnd operatorului de transport feroviar GRUP
FEROVIAR ROMAN SA).

Cauza directd a producerii incendiului a fost aparitia unui scurtcircuit ca urmare a conturnarii unor
izolatori portperii de la motorul de tractiune nr.4, scurtcircuit ce a produs aprinderea izolatiei cablurilor
din circuitul de fortd al motorului, cabluri care erau deja supraincalzite din cauza regimului de functionare
anormal avut de locomotiva.
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Factori care au contribuit si care au relevanta in investigarea accidentului din data de 02.01.2022:

1. Suprasolicitarea locomotivei EA 1012 in remorcarea trenului de vagoane goale cu tonajul de 958 tone
pe sectia Merisor-Banita (tonaj mai mare decat tonajul de 700 tone ce poate fi remorcat de locomotiva
electricd, tonaj calculat si inscris in Livretul de mers), in conditiile izoldrit MET nr.5, fapt care a
condus la depasirea parametrilor admisi de functionare in regim de durata si uniorar ai locomotivei;

2. Modul de conducere al locomotivei prin incercari repetate de demarare a trenului in conditiile in care
tonajul trenului era depasit, un motor de tractiune izolat iar linia era In rampa de 20,8 %o, si
nerespectarea reglementarilor specifice in acest caz (solicitarea locomotivei de ajutor sau remorcarea
in parti a trenului).

5. CONCLUSIONS

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

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened on the 2nd
January 2022, in the running of freight train no.56300-1 was generated by the development of the
identified causal, contributing and systemic factors, that led to the improper operation of the locomotive
DA 1547, whose condition was not allowing the hauling of the trains with the tonnage stipulated into the
working timetables and finally to the beginning of a fire into the locomotive block of equipments.

Causal factor:
- operation of the diesel-electric locomotive DA1547 with the maximum accepted values of the current
in the groups of the traction engines in operation, during the hauling of the freight train n0.56300-1.

Contributing factor:

- lack of correlation of the low hauling performances of the locomotive (having the group no.2 of traction
engines cut off) with the effective tonnage of the freight train n0.56300-1, by the proportional decrease
of the tonnage stipulated in the working timetable of the freight trains.

Systemic factors:
- non-identification of the danger represented by , Hauling of the trains with locomotives whose
technical condition does not allow the hauling of the tonnage stipulated in the working timetables .

5.b. Measures taken after the accident
SC Grup Feroviar Roman did not notify measures taken following this accident.

5.c. Additional remarks

1. The way the automatic brake was tested before the dispatching of the train 56300

Analysing the records of MDA installation from the locomotive DA1547, it is found that the locomotive
was coupled at the train n0.56300 at 15:39:16 o’clock, according to the figure no.5.

The general air pipe was supplied at the working pressure at 14:50:35 o’clock. Until the dispatching of
the train (14:42:55 o’clock) it is observed the performance of a single drop in air pressure in the general
pipe about 90 seconds, at about 15:03 o’clock, insufficient time for the performance of the complete test
according to the instruction provisions.

The investigation commission concluded that the complete test of the automatic brake, before the
dispatching of the train n0.56300, was not performed. The stop of the train 56300-1 in the railway station
Crivina on the 26" December 2021 was imposing the performance of this braking test.

2. The way the effectiveness of the automatic brake was tested, after the dispatching of the train
no.56300

The train n0.56300 was dispatched from the railway station Crivina, according to the records of MDA
installation at 15:52:53 o’clock. From the train departure up to the accident, the air pressure into the
general pipe rested constant at 5,1 bars. After the train departure, it had to be done a drop in the air pressure
into the general pipe of 0,6-0,7 bars in order to test the effectiveness of the automatic brake.

The decrease of the train speed from 25 km/h to 21 km/h was made by the operation of the switchgroup,
according to the records of the diesel engine speed and the currents of the groups of traction engines.
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Figure no.5 - Air pressure into the general pipe and into the brake cylinders in the railway station
Crivina.

Likewise, the slight increases of the pressure into the brake cylinder are due to some air losses at the triple
valve of the locomotive and these pressures were removed periodically by the operation of the release
valve by the driver. The investigation commission concluded the effectiveness of the automatic brake was
not tested after the dispatching of the train 56300-1.
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Figure no.6 — Air pressures into the general pipe and into the brake cylinders after the dispatching of
the freight train no.56300-1from the railway station Crivina.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
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Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in order to
prevent future similar accidents or incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2)
of the Emergency Government Decision no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission
issues the next recommendation:

Preamble of the recommendation no.412/1

The beginning of the fire at the locomotive DA 1547 happened because it was not suitable for hauling
the tonnage stipulated in the working timetable, it leading to the exceeding of the maximum accepted
current into the groups of engines in operation.

Considering that, during the investigation, it was found that the railway undertaking GFR did not identify
the danger ,,Hauling of the trains with locomotives whose condition does not allow the hauling of the
tonnage stipulated into the working timetables”, for the prevention of accidents with causes similar to
those presented in this report, the investigation commission issues the next safety recommendation:

Safety recommendation no.412/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyse the opportunity to ask the railway undertaking
SC Grup Feroviar Roman SA the assessment of the risks associated to the danger ,, Hauling of the trains
with locomotives whose condition does not allow the hauling of the tonnage stipulated into the working
timetables” and the disposition of effective measures for keeping it under control.

We underline that, although the safety recommendation issued aims the activity of the railway
undertaking SC Grup Feroviar Roman SA (it being analysed during the investigation of this accident)
and considering the existence of some cases with similar causes, (presented into ,,Chapter 4.e”) this
recommendation is not restricting, it can be extended to other railway undertakings to which ASFR finds
similar gaps during the surveillances.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfd SC Grup Feroviar Romén SA.
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