AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
29.06.2019, ora 15:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, in statia Bucuresti
Triaj, Post 17, in circulatia trenului de marfa nr.83216-1 (apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM ”CFR Marfa” SA), prin deraierea locomotivei ED-062 de prima osie, in sensul de
mers al trenului (osia nr.6).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii.

Bucuresti, 26 iunie 2020

Avizez favorabil
Director General
Sorin-Georgel FLUTUR

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 29.06.2019, ora 15:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, in
statia Bucuresti Triaj, Post 17, in circulatia trenului de marfd nr.83216-1 (apartindnd
operatorului de transport feroviar SNTFM "CFR Marfa” SA), prin deraierea locomotivei ED-
062 de prima osie, in sensul de mers al trenului (osia nr.6).
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si
ale Legii nr.55/2006, modificata prin OUG nr.73/2019, privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

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

Agentia de Investigare Feroviarda Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, inlocuitd partial prin Ordonanta de urgenta 73/2019, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotararea guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) din Ordonanta de urgenta nr.73/2019, coroborat 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 cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere,
inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, privind accidentul feroviar produs la data de
29.06.2019, ora 15:30 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR
Bucuresti Triaj, Post 17, prin deraierea locomotivei ED-062, ce remorca trenul de marfa nr.83216-
1, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si luand in considerare
faptul cd evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.316, din data de 01.07.2019, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.


https://lege5.ro/App/Document/gm2tkmjtgq4q/ordonanta-de-urgenta-nr-73-2019-privind-siguranta-feroviara

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 29th June 2019, at 15:30 o’clock, in the railway county Bucuresti, in Bucuresti Triaj
railway station, Post 17, in the running of the freight train no.83216-1 (got by the railway
undertaking SNTFM ”CFR Marfa” SA), over the switch no.23, set on the diverging track and
executing a facing-point movement., the first axle of the first bogie from the locomotive ED-062
derailed in the running direction (axle no.6).

The accident site is presented in the figure no.1.
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Figure\no.l-accident site

The freight train n0.83216-1, hauled by the locomotive ED-062, as well as the train crew
were got by the railway freight undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

This accident did not generate victims or injuries.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the right wheel flange of the axle no. 6 (first in the running
direction), belonging to the locomotive ED-062 climbed the gauge face of the curved blade of the
switch no.23, following the exceeding of the derailment stability limit. It happened because the
track gauge in the area where the second bogie of the locomotive was running (in the train running
direction) had values out of the accepted field, and at the first bogie in the running direction the
wheelset parallelism was not obtained.

Contributing factors:

= variations of the track gauge with values over the maximum accepted one, respectively of 2
mm/m, as well as the burrs existing on the left rail (in the running direction), close to the first
joint of the switch no.23, of the line between the switches no.31 and no.23.

= Exceeding of the tolerances accepted for the distances between the centers of the axles from the
bogie no.2 of the hauling locomotive, measured on both sides of the locomotive.

The investigation commission underlines that the railway accident happened following the
cumulation of the effect of the factors, the derailment should not happen if one of these factors was
missing.



Underlying causes

1. Inobservance of the provisions of art.19.2 from Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989, regarding the
tolerances accepted against the gauge prescribed for the switches in operation.

2. Inobservance of the provisions of art.1.14.1.c from Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989, regarding the
tolerances accepted against the gauge prescribed for the lines in operation in accordance with the
maximum running speed and the fact that deviation from the gauge in operation has to spread
uniformly with a variation at most 2 mm/m, excepting the curves after the switch from the
diverging tracks, where a variation at most 3 mm/m is accepted.

Root causes

1. Non application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole
life time of the lines in maintenance process”, part of safety management system of the public
railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of the
maintenance and periodical repairs at railway tracks.

2. Lack of the Technical specification code ST-LE 5100 KW — Planned inspections type PTAE,
RAC, RI, RT, R1 and R2 and accidental repairs type RIT, RIR, RAD, RA at the electric
locomotives of 5100kW” , the checking of the alignment and parallelism of the wheelsets during
the inspections type RT, R1 and R2, if the interval of time of 12 months from the last adjustment
was exceeded, works stipulated in the reference document Railway Technical Norm no.67-
003:2008.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from Investigation Regulation,
considering the activity where it happened, the event is classified as railway accident, according to
art.7(1), letter b.

Safety recommendations

As reference to the accident happened on the 29th June 2019, in the running of the freight
train n0.83216-1, one found that the derailment was influenced by the improper technical potential,
both of the railway infrastructure and of the rolling stock involved.

In order to keep the technical parameters of the track in accordance with the values imposed
by the operation in normal conditions on the railway infrastructure, the public railway
administrator CNCF,,CFR” SA, after the identification of the dangers that can appear in the
maintenance of the railway infrastructure and after the assessment of the risks associated to the
dangers, established measures for keeping under control the risks of accident occurrence,
compliance with the provisions from the practice codes, that are part of the safety management
system.

The identification by the commission of the deviations from the practice codes, for the track
keeping between the technical operation parameters stipulated in those codes, it proves that the
safety management system is nor properly applied by CNCF ,,CFR” SA.

One also found at the bogie no.2 of the hauling locomotive (first in the running direction)
that the distances between the centers of the axles. The last checking of the alignment and of the
parallelism of the locomotive axles was carried on the 27th April 2018, during the performance of
the modernization overhaul (RGM) into the Section IRLU Pascani. From this date and until the date
of accident, following the changes during the time of the elastic characteristics of the rubber
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suspensions, there changes of the axle parallelism, so the limits accepted by The Railway Technical
Norm no.67-003:2008 ,,Railway vehicles. Electric locomotives of 5.100 KW and of 3.400 KW.
Technical provisions for inspections and repairs” were exceeded.

The lack in the schedule of works from the Technical Specification code ST-LE 5100 KW —
»Planned inspections type PTAE, RAC, RI, RT, R1 and R2 and accidental repairs type RIT, RIR,
RAD, RA at electric locomotives of 5100kW” of works for checking and eventually adjustment of
the parallelism of the wheelsets during the inspections type RT, R1 and R2, if the interval of time of
12 months from the last adjustment was exceeded, work stipulated in the Railway Technical Norm
n0.67-003:2008, had contribution to the accident occurrence.

For the prevention of accidents occurrence in similar conditions to those presented in this
report, AGIFER issues the next safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyze through own actions of surveillance
the way the safety management system of the public railway infrastructure administrator is
applied;

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that SC ,,CFR IRLU” SA, the
economic operator to which SNTFM ,,CFR Marfa” SA, as entity in charge with the maintenance
of its own locomotives, entrusted the functions of ,maintenance development” and
,maintenance performance”, shall harmonize the work schedule of the Technical Specification
code ST-LE 5100 KW — ,Planned inspections type PTAE, RAC, RI, RT, R1 and R2 and
accidental repairs type RIT, RIR, RAD, RA at the electric locomotives of 5100kW” , with the
provisions of the Railway Technical Norm no.67-003:2008, regarding the checking of the
alignment and parallelism of the wheelset during the inspections type RT, R1 and R2, if the
interval of time of 12 months from the last adjustment was exceeded.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 29.06.2019, trenul de marfa nr.83216-1 apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM ”CFR Marfa” SA, a fost expediat din statia CFR Rosiori si avea ca destinatie
statia CFR Constanta Port.

Trenul de marfa nr.83216-1 era compus din 43 vagoane, seria Uagps, vagoane incarcate cu
cereale si a fost remorcat de locomotiva ED-062.

In jurul orei 15:30, in circulatia trenului de marfa nr. 83216-1, citre statia CFR Bucuresti
Béaneasa, pe schimbatorul de cale nr.23 din statia Bucuresti Triaj, Post 17, s-a produs deraierea
locomotivei ED-062, de prima osie, in sensul de mers al trenului).

Prima urma de deraiere a fost identificata la o distanta de 8,35 m de prima joanta a
schimbatorului de cale nr.23 (distantd masuratd de la prima joantd in sensul de mers al trenului), in
zona macazului propriu-zis. Deraierea s-a produs prin escaladarea acului curb de catre roata din
partea dreapta a primei osii (osia nr.6) de la locomotiva.

Locomotiva a rulat cu buza rotii din partea dreaptd a primei osii, in sensul de mers al
trenului, pe fata superioara a ciupercii sinei aproximativ 1,115 m, dupa care a cazut intre acul curb
si contraacul drept, concomitent cu caderea rotii din partea stingd a aceleiasi osii intre firele caii.

Trenul de marfa nr.83216-1a circulat avand deraiata prima osie de la locomotiva pe 0
distanta de aproximativ 5 m.
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Fig. nr.2 — Schita cu urmele deraierii

Repunerea pe sine a osiei deraiate a locomotivei ED-062 a fost facuta cu mijloacele proprii,
actiunea fiind finalizata la data de 29.06.2019, ora 19:25.

Dupa verificarea suprastructurii cdii, incepand cu ora 21:20, a fost reluata circulatia peste
schimbatorul de cale nr.23 cu viteza stabilita de 30 km/h.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate
Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, in statia CFR Bucuresti Triaj-Post 17, pe schimbatorul de cale nr. 23.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personal specializat al Districtului de linii nr.4
Bucuresti Triaj, apartinand Sectiei L2 Bucuresti.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.83216-1 sunt de tip Uagps si apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.

Locomotiva ED-062, personalul care conducea si deservea locomotiva de remorcare si cel
care a asigurat revizia tehnica a vagoanelor din compunerea trenului era salariat al operatorului de
transport SNTFM ”CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.83216-1 remorcat cu locomotiva ED-062 a fost compus dintr-un numar
de 43 vagoane, avand 178 osii, 2975 tone brute, masa franata automat dupa livret 1488 tone - de
fapt 1976 tone, masa franata de mana dupa livret 298 tone - de fapt 844 tone si lungimea de 686 m.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Deraierea s-a produs in capatul X al statiei Bucuresti Triaj-Post 17, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.23 (atacat pe la varf), manevrat in pozitie ,,pe abatere”, in zona macazului
propriu-zis, la o distantd de 8,35 m de prima joanta a schimbatorului, distantd masurata de la prima
joanta in sensul de mers al trenului.
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Fig. nr.3 - Parcursul comandat al trenului
Descrierea suprastructurii caii

Deraierea s-a produs pe un schimbator de cale manevrat in pozitie ,,pe abatere”, schimbator
ce a fost atacat pe la varf. Schimbatorul de cale are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 49;
raza R= 190 m; tangenta tg=:1/9; ace flexibile; deviatie stanga. Acest schimbator este montat pe
traverse de lemn, cu prindere indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.23, in abatere, este de
30 km/h. In zona producerii deraierii, din cauza stirii tehnice necorespunzitoare a traverselor de
lemn, pe diagonala 23-31 si peste schimbatorul de cale nr.31 era introdusa pe teren restrictie de
viteza de 5 km/h (prevazuta in buletinului de avizare a restrictiilor - BAR).

C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii Districtului SCB Bucuresti Triaj din cadrul Sectiei CT1Bucuresti.

C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfa nr.83216-1 din data de 29.06.2019 a fost remorcat de locomotiva electrica
ED-062, inscrisa in Anexa nr.II la Certificatul de Siguranta Parte B al SNTFM ,,CFR Marfa” SA cu
numarul numarul de inmatriculare 9153 0474 062-3.

Caracteristici tehnice:

= seria locomotivei - 060-ED;

= formula osiilor - Co-Co;

= ecartament - 1435 mm;

* lungimea intre fetele tampoanelor - 19.800 mm,;

= distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14.800 mm;

= ampatamentul unui boghiu - 4.350 mm;

= distanta intre centrele boghiurilor - 10.300 mm;

» findltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) - 4.500 mm;

» latimea maxima a locomotivei - 3.000 mm.
C.2.3.4.Vagoane

Trenul de marfa nr.83216-1 era format din 43 de vagoane pentru transportul cerealelor de tip
Uagps, toate aflate in stare incarcata. Toate cele 43 de vagoane din compunerea trenului se aflau in
prorietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
statii radiotelefon care erau 1n stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgentd feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuatd conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana - AGIFER, al administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR”
SA, operatorului de transport feroviar SNTFM “CFR Marfd” SA si al politiei Transporturi
Feroviare Bucuresti.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti
sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate pagube la suprastructura ciii
ferate sau instalatii.
De asemenea, la locomotiva deraiata nu au fost inregistrate pagube materiale.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii deraierii, circulatia si manevra feroviari intre Racordare Pajura si statia
CFR Bucurestii Noi - Grupa C si intre statiile CFR Bucurestii Noi si Bucuresti Triaj a fost inchisa la
data de 29.06.2019, de la ora 15:30 pana la ora 21:20, ora la care circulatia a fost reluata cu vechile
restrictii de viteza.

Locomotiva deraiatda a fost repusd pe linie in data 29.06.2019, la orele 19:25 cu mijloace
proprii.

Urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri ale trenurilor
de calatori.

C.4. Circumstante externe

La data de 29.06.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase
fiind in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

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

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
»CFR Marfia” SA

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva ED-062 aflatd in
remorcarea trenului de marfa nr.83216-1, din data de 29.06.2019, se pot retine urmatoarele:
= |a data de 28.05.2019 s-a prezentat la tura Remizei Rosiori unde i s-a inmanat foaia de parcurs
nr.2Y4651si, apoi, a fost indrumat regie catre Depoul Craiova.
= s-a prezentat la tura Depoului de Craiova si a luat in primire locomotiva ED-062 pentru
remorcarea trenului de marfa nr.83216-1;
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* in circulatia trenului intre statiile CFR Bucurestii Noi grupa C — Bucuresti Triaj Post 17 spre
statia CFR Bucuresti Baneasa, la trecerea peste macazul 23, la viteza de 5 Km/h s-a auzit un
zgomot la locomotiva;

= dupa oprirea trenului a constatat cd osia nr.6 a locomotivei (prima in sensul de mers) era
deraiata de ambele roti;

= aluat legatura cu seful de depou si apoi cu operatorul de tractiune al Centrului Zonal de Marfa
Craiova pentru a aviza deraierea locomotivei.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

La data de 29.06 2019, in jurul orei 15:30, la defilarea trenului nr.83216-1, acarul a observat
ca mecanicul locomotivei ED-062 a oprit trenul. Dupa oprirea trenului a observat ca locomotiva era
deraiatd de prima osie.

Administratorul de infrastructura asigura mentenanta liniilor si aparatelor de cale din statia
CFR Bucuresti Triaj, Post 17, in principal cu personalul propriu, care apartine districtului de linii
nr.4 Bucuresti Triaj din cadrul Sectiei L2 Bucuresti.

Acest district, la data producerii accidentului feroviar, dispunea de un efectiv de 8 meseriasi
de cale, care erau coordonati de un sef de echipa si seful de district. Doi din cei 8 meseriasi de cale
(apti medical si psihologic, dar fara a fi autorizati pentru efectuarea reviziei tehnice a caii), erau
folositi ca revizori de cale. De asemenea, din cauza lipsei de personal calificat si autorizat, reviziile
chenzinale se efectueau cu formatii incomplete.

In toamna anului 2008, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a traverselor de lemn, a
fost introdusa restrictie de vitezd de 5 km/h pe linia cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.23 si
schimbatorul de cale nr.31.

Pentru repararea si consolidarea liniei cuprinse intre schimbatorii de cale nr.23 si 31, la data
de 17.11.2017 (ca urmare a accidentului feroviar produs la data de 16.11.2017, pe schimbatorul de
cale nr.23), din cauza lipsei traverselor de lemn, au fost inlocuite (intercalat) traverse de lemn
normale (defecte) cu traverse de beton T13 (reconditionate prin inlocuire de dibluri). Acest fapt a
determinat aparitia unor ingustari ale ecartamentului si variatii ale ecartamentului mai mari decat
variatia maximi admisa de 2 mm/m. Ingustarile la ecartament, constatate la misuritorile efectuate
imediat dupa producerea deraierii la data de 29.06.2019, au aparut, de asemenea, si din cauza
bavurarii sinelor.

Pe portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.23 si 31 (linie restrictionata cu 5
km/h), nu au fost efectuate masurdtori cu tiparul de masurat calea, de la data cand a fost introdusa
restrictia de viteza (17.112008) si pana la data de 29.06.2019, data producerii accidentului.
Masuratori cu tiparul de masurat calea, la aceasta linie, au fost efectuate numai atunci cand erau
executate lucrdri de intretinere.

Districtul de linii 4 Bucuresti Triaj nu poate realiza toate lucrarile de mentenanta, in
principal din cauza numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale si,
nu in ultimul rand, din lipsa unei dotari tehnice care sd suplineasca lipsa fortei de munca,

Pana la data producerii accidentului conducerea Sectiei L2 Bucuresti intocmise fise de
pericole pentru inregistrarea in registrul de pericole, a pericolelor care se pot manifesta datorita:
* neaprovizionari ritmice cu materialele necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare;
» npeasigurarii fortei de munca proportional cu volumul lucrarilor de mentenantd a infrastructurii
feroviare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
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feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate

comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor

nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantda — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

» Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii §i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate la linie au rezultat neconformititi in cadrul
lucrarilor de revizie, verificare si intretinere a liniei, comisia de investigare a verificat daca sistemul
de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca
intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.

Astfel, a fost constatat faptul ca, sistemul de management al sigurantei al administratorului
de infrastructurd feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca
intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante si, ca acesta a intocmit si difuzat
celor interesati Procedura Operationalda cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

Cu toate acestea au fost identificate mai multe neconformitati in aplicarea codurilor de
practicd privind realizarea intretinerii suprastructurii cdii, neconformitdti care au contribuit
producerea deraierii.

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre Sucursala Regionala CF Bucuresti S-a constatat ca, nu sunt respectate prevederile
codului de practica Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300 - editia in vigoare,
dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitdtile care asigurd intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Sectiei L2 Bucuresti in subordinea careia se afla Districtul de
linii nr.4 Bucuresti Triaj, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitdti, a rezultat ca:
= districtul de linii are in intretinere: 82,424 km;

» |a data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:
- 1 sef district linii;
- 1 sefde echipa;
- 2 revizori de cale;
- 8 meseriasi cale;

= conform capitolului IV - ,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300-editia in vigoare si
a numarului de kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii mai sus amintit a
rezultat cd, numarul de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale
ferata aferente districtului este de 61. La data producerii accidentului acest district avea angajati
un numar de 8 meseriasi intretinere cale;

= personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul acestui district este insuficient, raportat
la numarul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a
liniei. Acest fapt, a determinat conducerea Sectiei L2 Bucuresti si a districtului de linii nr.4
Bucuresti Triaj, sa utilizeze in anumite zile sau perioade de timp, pentru exercitarea functiilor cu
responsabilitdti n siguranta circulatiei, personal neautorizat pentru aceste functii;
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* numdrul mediu de meseriasi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 5+7. Acest numar de
personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in unele zile trebuiau
executate doud lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele categorii de
lucrdri, numarul de meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe care trebuia sd il aiba
formatia minima de muncitori pentru executarea respectivelor lucrari.

Prevederile codului de practica Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003,
mentionat de document de referintd Tn Anexa 1 la procedura operationald cod PO SMS 0-4.7, nu
sunt respectate din cauza ca dimensionarea numarului personalului muncitor care lucreaza in
unitdtile/subunitétile responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare nu este calculat in raport
cu volumul lucrarilor de intretinere si reparatii rezultat in urma recensamintelor efectuate in fiecare
an, pentru anul urmator.

Neconformitatile identificate de comisia de investigare in legaturd cu mentenanta
schimbatorului nr.23 si a liniei cuprinse intre schimbatorii de cale nr.23 si 31, sunt urmatoarele:
= depasirea tolerantelor admise n exploatare pentru ecartamentul si nivelul transversal al caii, atat
pe directia ,,abatere” a schimbatorului nr.1, cat si a liniei cuprinse intre schimbatorii de cale nr.23
si 31,
" neasigurarea ritmicd si in cantitati suficiente a materialelor omologate pentru realizarea
mentenantei suprastructurii caii (traverse speciale de lemn si traverse normale de lemn).

Identificarea acestor neconformitdti demonstreaza, ca prevederile procedurii amintite
anterior, precum si a codurilor de practica in legatura cu realizarea mentenantei la aparatele de cale,
nu sunt aplicate in integralitatea lor. Neidentificarea neconformitatilor prezentate a contribuit la
manifestarea pericolului deraierii, ceea ce indica faptul ca, masurile pentru tinerea sub control a
riscului asociat acestui pericol nu au fost aplicate.

Comisia de investigare considerd ca introducerea unor restrictii de viteza ca urmare a
deteriordrii starii tehnice a elementelor constructive care alcdtuiesc suprastructura cdii (elemente
care sunt produse feroviare critice clasa de risc 1A) si mentinerea unei restrictii de viteza perioade
lungi de timp (in cazul investigat - 11 ani), fara a se interveni radical prin lucrari de reparatii, nu
este o solutie pentru realizarea conditiilor de siguranta in activitate de exploatare feroviard, ci este
un risc major in manifestarea pericolului deraierii, care trebuie tinut sub control prin masuri de
siguranta viabile.

Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei constituie un pericol pentru
siguranta feroviara. In acceptiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest pericol ar fi trebuit sa
fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de catre administratorul de infrastructura.

In concluzie, comisia de investigare conmsiderd ca identificarea si analiza temeinici a
factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea mdsurilor pentru
tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al
managerului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei
(inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a
managementului riscurilor.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate 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 efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in
posesia urmdtoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare RO1120190015, valabil pana la

data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
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= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190060, valabil pana la
data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de Intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranti Partea B, este inscrisa atat sectia de circulatie pe
care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva ED-062 (de remorcare a trenului).

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de Entitate Responsabild cu Intretinerea (ERI), detine
un Certificat de Entitate Responsabild cu intre;inerea nr.RO/ERIV/L/0016/0011, emis la data de
24.07.2017 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR , cu valabilitate pana la
data de 23.07.2019, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, iIn conformitate cu

Directiva 2004/49/CE si cu Ordinul MT nr.635/2015.

Operatorul de transport desfasoard in regim propriu functia de ,.gestionarea intretinerii
parcului” si a externalizat functiile de ,,dezvoltarea intretinerii” si ,,efectuarea Intretinerii”. Functiile
de intretinere externalizate au fost atribuite Societatii Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje
,»CFR IRLU” SA, care, in calitate de operator economic ce desfasoara activitati conexe si adiacente
transportului feroviar, la data producerii accidentului, detinea Certificat pentru Functii de Intretinere
care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
Ordinul MT nr.635/2015, emis la data de 12.04.2019, cu valabilitate pana la data de 11.04.2021.

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

norme si reglementari:

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

= Normativul feroviar NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efecCtuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012;

= Norma Tehnica Feroviara NTF nr.67-003:2008,,Vehicule de cale feratd. Locomotive electrice de
5100kW si 3400kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate” din 18.03.2008;

* Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul nr.2229/2006;

* Ordinul Ministrului  Transporturilor nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau
deserveste locomotive 1n sistemul feroviar din Romania;

= Ordinul comun Ministrul Transporturilor — Ministrul Sanatatii nr.1260/2013 privind examinarea
medicala si psihologicd a personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei;

» Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr.1815/2005;

» Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002, aprobat prin Ordinul Ministrului Nr.1186
din 29.08.2001;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

= Indrumitor de exploatare LE 060 EA 5100 KW - Editura ASAB Bucuresti 2007 — aprobat cu
nr.5000/663/2007 de catre AFER;

* Ordinul Directiei Generale Tractiune nr.310/4a/2800/1993 privind conditii tehnice de exploatare
pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;
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= Specificatia Tehnica ,,ST-LE 5100 KW -Rev. Revizii planificate tip PTAE, RAC, RI, RT, R1 si
R2 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de 5100kW” cod
ST-LE 5100 KW -Rev editia 1, revizia 0 din 2016 a SC ,,CFR IRLU” SA;

» Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

» Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003;

* Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997,

» Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru supravegherea exercitatd de autoritatile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;

= Regulamentul (UE) nr.402/2013 al Comisiei din 30 aprilie 2013 privind metoda comuna de
sigurantd pentru evaluarea riscurilor si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 352/2009;

» Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor In procesul de intretinere” elaborata de
CNCF ,,CFR” SA.

surse si referinte:

= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul
de investigare;

= fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii
comisiei de investigare;

» documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

» rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
locomotiva deraiata;

= examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviara.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului
rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura
feroviara

La schimbatorul de cale nr.23, de la introducerea in cale (la nivelul districtului nu exista
documente referitoare la data introducerii in cale) si pand la producerea accidentului nu au fost
efectuate lucrari de tip RK sau RP.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Bucuresti a reiesit faptul ca, la
introducerea in cale, acest schimbator de cale era de tip 49, tangentd 1/9, raza 190 metri, ace
articulate, deviatie — stinga, montat pe traverse de lemn. De la data de 18.04.2008 (data de la care
apar primele consemnari in Fisa schimbatorului de cale nr.23) si pana la data de 16.11.2017, la acest
schimbator de cale, au fost executate numai lucrari de inlocuire a unor piese: inima de incrucisare
(12.02.2015), acul curb si contraacul drept (martie 2015).

La data de 16.11.2017, pe zona schimbatorului de cale nr.23s-a produs un accident feroviar
prin deraierea unui vagon din compunerea trenului de marfi nr.70966. In urma verificarilor
efectuate, s-a constatat ca schimbatorul de cale nr.23 avea acele flexibile. Dupa producerea acestui
accident, macazul schimbatorului de cale a fost inlocuit.

In urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2018
pentru stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrarilor de intretinere si reparatie periodica ce
trebuiau executate in anii 2018/2019 pe zona producerii deraierii, respectiv schimbatorul de cale
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nr.23, au fost recenzate un numar de 6 traverse speciale necorespunzatoare, traverse care nu au fost
inlocuite pana la data producerii accidentului.

Ultima verificare a schimbatorului de cale nr.23 consemnata in carnetul de revizie al
aparatelor de cale, anterior datei producerii accidentului, a fost efectuata la data de 22.03.2019.
Analizand valorile masuratorilor efectuate a rezultat ca acestea se situau 1n tolerantele prevazute de
art.19, alin.1 si 2, din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989”.

Constatari si masuratori facute la linie, dupd producerea deraierii §i eliberarea
gabaritului

Dupa ridicarea locomotivei deraiate, retragerea acesteia si eliberarea gabaritului caii au putut
fi identificate urmele lasate de materialul rulant care a circulat deraiat pana la momentul franarii
trenului si au putut fi efectuate constatari si verificari privind starea tehnica a suprastructurii si
respectiv geometriei caii.

Prima urma de deraiere a fost identificatd pe flancul activ al ciupercii acului curb, la o
distanta de 8.350 mm de joanta de varf a schimbatorului si reprezintd o urma de escaladare a rotii
din partea dreapta a primei osii in sensul de mers (osia nr. 6), notata punctul ,,0”. Din acest punct se
observa o urma de rulare a buzei rotii pe suprafata de rulare a ciupercii acului curb pe o distanta de
1115 mm.

urma de'rulare a bu,zeh’oti{ din partea dreapts
pe suprafata superiodra’a clipercii aculul curb

:}n\\ade rularesabuzei rotii din partea dregpta

pe suptafata saperioara a ciupercii acului cu=>

s A

Foto nr.4 - urmele de deraiere pe acul curb al schimbatorului de cale nr.23

Dupa parcurgerea acestei distante, roata din partea dreaptd a cazut intre acul curb si
contraacul drept. Concomitent cu caderea acestei roti a cazut si roata corespondentd din partea
stanga, intre contraacul curb si acul drept al schimbatorului ce cale nr.23.

Din acest punct locomotiva a circulat in stare deraiata o distanta de 5 m.

Schimbatorul de cale nr.23 era manevrat si inzavorat pe pozitia ,,pe abatere”.

Din punctul ,,0” s-au pichetat in sens invers de mers al trenului, la echidistante de 0,5 m, un
numar de 40 puncte (notate de la ,,-1” la ,,-40”) si in sensul de mers al trenului un numar de 25
puncte (notate de la ,,1” 1a ,,25”).

In aceste puncte au fost efectuate masuritori la ecartament si nivel transversal. Au mai fost
efectuate masurdtori la ecartament si nivel transversal in punctele caracteristice ale schimbatorului
de cale nr.23, precum si verificari ale ordonatelor si sdgetilor acului curb (masurate cu coarda de
12244 mm - conform Proiectului nr.439-0).

La verificarea starii tehnice a traverselor, situate pe zona producerii deraierii, s-a constatat
ca prinderile sind-traversda sunt active, nepermitand deplasarea placilor metalice in lungul
traverselor.
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Pe portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.23 si 31, din cauza starii tehnice
necorespunzatoare a traverselor de lemn, era introdusa restrictia de viteza de 5 km/h. Pentru
mentinerea ecartamentului, personalul Districtului de Linii Bucuresti Triaj a inlocuit unele din
traversele de lemn necorespunzatoare cu traverse de beton T13.

Prisma de piatrd sparta era completa si partial colmatata.

Din analizarea valorilor masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului, s-au
constatat urmatoarele:
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Fig. nr.5 — Diagramele de ecartament si nivel transversal

Ecartamentul caii

= valorile ecartamentului cdii masurat depaseau tolerantele admise in exploatare in toate punctele
de masurare, atat pe schimbatorul de cale nr.23 cat si pe linia cuprinsa intre schimbatorii de cale
nr.31 si nr.23, cuprinse intre:
- pe linia cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.31 si nr.23 intre punctele nr.,,-40”+,,-33”;
»=287+,,-267; ,,-227+ -177;
- pe schimbatorul de cale nr.23 intre punctele ,,-6)+,,0”; ,,57+,,217,
tolerante prevazute de art.1, alin.14.1.lit.c), art.19, alin.2 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

* variatia ecartamentului de 2 mm/m, in exploatare, a fost depasita Intre urmatoarele puncte: .,-
337+,-31” cu 5 mm/m, ,,-32”+,,-30” cu 6 mm/m, ,,-31”+,,-29” cu 2 mm/m, ,,-30”+,,-28” cu 2
mm/m, ,,-29”+,-27” cu 4 mm/m, ,,-18"+,,-17” cu 6 mm/m, ,,-1”+,+1” cu 3 mm/m;

* nivelul transversal al cdii In cuprinsul schimbatorului de cale nr.23 trebuie sa aiba valoarea h=0
mm. Toleranta, in functie de categorie liniilor care se racordeaza in acest schimbator de cale, este
+5 mm. Verificarea in regim static a nivelului transversal al cdii pe schimbatorul nr.23, pe
directia ,,abatere”, in puncte marcate la echidistante de 0,5 m, indica faptul ca firul exterior al
curbei schimbatorului de cale este ridicat fatd de firul interior si ca aceste valori depaseau
valoarea tolerantei admise.

Ordonatele schimbatorului de cale

= verificarea ordonatelor schimbatorului nr.23 a fost efectuata in punctele stabilite de proiectantul
schimbatorului de cale;

= verificarile efectuate au indicatd ca valorile ordonatelor masurate erau mai mici decét cele ale
ordonatelor proiectate cu valori cuprinse intre 9 mm si 47 mm.
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Fig. nr.6 — Ordonatele schimbatorului de cale nr.23

C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia

Constatari privind locomotiva ED-062 ce a remorcat trenul de marfa 83216-1

Datele constructiei §i a executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva ED-062 a fost construitd in data de 07.11.1984 la SC ,,ELECTROPUTERE”
Craiova. Ultima reparatie a fost de tip RG cu modernizare (RGM), efectuata la data de 27.04.2018,
la Sectia IRLU Pascani, iar de la aceasta datd pana la data producerii accidentului locomotiva a
parcurs un numar de 54.150 Km.

Locomotiva EA 892 a mai efectuat urmatoarele reparatii planificate:

= ladatade 27.10.1987 reparatie planificata tip RR la Depoul Brasov;

= Ja data de 24.02.1991 reparatie planificata tip RR la Depoul Brasov;

= |a data de 20.01.1997 reparatie planificata tip RG la SC ,,RELOC” Craiova.

Conform Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate ,, scadenta este stabilita la 5+1 ani sau 600.000 km, pentru reparatie tip RR si
10£1 ani sau 1.000.000 km, pentru reparatie tip RG.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:

Locomotiva ED-062 a efectuat ultima revizie planificata tip RT la data de 05.06.2019, la
SC ,,CFR IRLU” SA - Sectia Pascani iar de la aceasta data si pana la data producerii accidentului
locomotiva a parcurs un numar de 52.950 Km.
18



Ultima revizie intermediara la locomotiva ED-062 a fost de tip RAC+PTAE, efectuata la

data de 25.06.2019. in Depoul Craiova.

Constatari efectuate la locomotiva dupad deraiere:

La data de 01.07.2019, cu ocazia verificarilor tehnice la locomotiva ED-062 efectuate in

Depoul Bucuresti Triaj s-au constatat urmatoarele:

dispozitivele de uns buza bandajului, tip Secheron aveau ulei (nivel al % la ambele boghiuri) ;

cuplajul transversal, avea jocul liber de 2 mm, lungimea cuplajului era de 2000 mm, iar lungimea

inscriptionatd pe cuplaj era de 1000 mm. Silentblocurile cuplajului nu prezentau urme de
material tasat sau refulat ;

a fost masurat profilul rotilor, valorile acestora fiind trecute in fisa de masuratori cod FM 1.

Valorile masurate se incadrau in limitele impuse prin Regulamentul de exploatare tehnica

feroviara nr.002 pentru roti de locomotive:

- grosimea bandajelor masuratd la 10 mm deasupra cercului de rulare era cuprinsa intre 29 si 32
mm, la osia nr. 6 valorile fiind de 30 mm la roata din stanga si 28,5 mm la roata din dreapta;

- valoarea cotei gr a fost intre 7,5 mm si 11 mm. La osia nr.6 (osia care a deraiat in accident)
valorile cotei gr au fost de 8,5 m la roata din stanga si 8 mm la roata din dreapta;

- distanta intre fetele exterioare ale bandajelor masurata la 10 mm deasupra cercului de rulare
(cota N) era cuprinsa intre 1417,70 mm si 1422,75 mm, la osia nr. 6 valoarea acestei distante
era de 1417,74 mm;

au fost masurate jocurile mecanice, valorile acestora constatandu-se urmatoarele:

- jocurile verticale dintre cutia de osie si rama boghiului erau cuprinse intre 32 mm si 37 mm la
osiile 1,3,4 si 6, valorile prescrise fiind intre 30 si 45 mm, iar la osiile 2 si 5 intre 28 mm si 38
mm, valorile prescrise fiind Intre 27 mm si 42 mm;

- jocul vertical dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei erau cuprinse intre 57 mm si si 61
mm, valorile prescrise fiind cuprinse intre 53 si 63 mm;

- jocul orizontal dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei erau cuprinse intre 23 mm si 28
mm, valorile prescrise fiind cuprinse intre 22 si 28 mm;

amortizoarele orizontale si verticale erau in buna stare, fara pierderi de ulei

a fost efectuata masurarea sarcinii pe osie, constatandu-se urmatoarele::

- sarcina masurata pe fiecare osie se incadra in limita de £2% din valoarea medie a sarcinilor
pe toate cele sase osii;

- sarcina totala pe un sir de roti (stdnga-dreapta) se incadra in limita de +4% din media
masuratd la ambele siruri de roti;

- sarcina masurata pe rotile aceleiasi osii montate se incadra in limita de +4% din sarcina medie
pe rotile osiei cu exceptia rotii din stanga a Osiei nr. 4 care are sarcina peste limita maxima cu
45 Kg;

la verificarea vizuala a profilului de rulare al rotilor s-au constatat ca buzele bandajelor nu

prezintau urme de lovituri/stirbituri iar suprafata de rulare nu erau locuri plane, sufluri, stirbituri,

exfolieri sau lovituri,

dupa repunerea pe sine a osiei deraiate si efectuarea catorva miscari de manevra, la expedierea

locomotivei in directia Bucurestii Noi, S-au auzit zgomote suspecte urmate de caderea intre firele

caii a capacului de la motorul de tractiune nr. 6. Capacul a fost gasit la o distanta de aproximativ

22 m de joanta de varf a schimbatorului de cale nr. 23 pe care a avut loc deraierea. La verificarea

capacului s-au constatat urmatoarele :

- nu prezenta urme de frecare sau lovituri ;

- doua dintre cele sase suruburi se aflau pe capac si unul pe corpul motorului;

- 1n zona a doud gauri de prindere, marginile gdurilor era rupte cu ruptura (smulgere) noua
100% ;

- cele doud suruburi de pe capac prezentau lovituri pe capul acestora iar filetul era In buna stare
acoperit de praf cu ulei, dar nu prezenta urme de smulgere.

La data de 23.08.2019, la Depoul Pascani, au fost efectuate la locomotiva ED-062

urmatoarele verificari tehnice pe linia de ,,cota zero™:
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= s-a verificat paralelismului osiilor, dupa deraiere, cu locomotiva pe boghiuri (in starea in care a
sosit din exploatare), inregistrandu-se urmatoarele valori:
- distanta dintre centrele osiilor 1 si 2 era de 2249 mm pe partea stanga si de 2250 mm pe
partea dreapta, diferenta admisa fiind de 0,6 mm,;
- distanta dintre centrele osiilor 2 si 3 era de 2101 mm pe partea stanga si de 2100 mm pe
partea dreapta, diferenta admisa fiind de 0,6 mm;
- distanta dintre centrele osiilor 1 si 3 era de 4350 mm pe partea stingd si de 4350 mm pe
partea dreapta, diferenta admisa fiind de 0,6 mm;
- distanta dintre centrele osiilor 4 si 5 era de 2101 mm pe partea stingd si de 2099 mm pe
partea dreapta, diferenta admisa fiind de 0,6 mm;
- distanta dintre centrele osiilor 5 si 6 era de 2251 mm pe partea stinga si de 2248 mm pe
partea dreapta, diferenta admisa fiind de 0,6 mm;
- distanta dintre centrele osiilor 4 si 6 era de 4352 mm pe partea stingd si de 4347 mm pe
partea dreapta, diferenta admisa fiind de 0,6 mm;
= s-a verificat alinierea osiilor, dupa deraiere, cu locomotiva pe boghiuri (in starea in care a sosit
din exploatare), iar valorile rezultate se incadrau in limitele admise;
» a fost masurata inaltimea centrelor tampoanelor fatd de ciuperca sinei si s-au constatat
urmatoarele valori: la postul I de conducere: 1055 mm pe partea stangad si 1050 mm pe partea
dreaptad, iar la postul II de conducere: 1035 mm pe partea stanga si 1055 mm pe partea dreapta.

Constatari privind cadrul de reglementare al efectudrii reviziilor si reparatiilor planificate la
locomotivele electrice

Lucrarile de revizii/reparatii planificate efectuate la locomotivele electrice de 5100 KW si
3400 KW trebuie efectuate cu respectarea prevederilor cuprinse in Norma Tehnica Feroviara
,»Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5100 KW si 3400 KW. Prescriptii tehnice pentru
revizii si reparatii planificate” din 18.03.2008” (NTF nr.67-003:2008), norma tehnica aprobatd prin
Ordinul Ministrului transporturilor nr.366/2008.

In aceasti normi tehnica feroviara la pet. 5.2.1.1.1., lit.o) este prevazut faptul ci, la iesirea
din reviziile planificate a locomotivelor electrice, la partea mecanica a acestora, daca s-au scurs 12
luni de la ultima reglare, trebuie efectuata printre alte lucrari si verificarea alinierii si paralelismului
osiilor montate.

Pentru efectuarea reviziilor revizii/reparatii planificate la locomotivele electrice de 5100
KW Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU” SA, operatorul
economic catre care SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitatea de entitate responsabila cu intretinerea
locomotivelor proprii a externalizat functiile de ,,dezvoltarea intretinerii” si ,,efectuarea intretinerii”,
a Intocmit si difuzat Specificatia Tehnica cod ST-LE 5100 KW — ,Revizii planificate tip PTAE,
RAC, RI, RT, R1 si R2 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de
5100kW” - Editia 1, revizia 0. din 2016.

Din verificarea specificatiei tehnice amintite mai sus, a rezultat faptul ca, desi Norma
Tehnica Feroviara ,,Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5100kW si 3400KW.
Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate” din 18.03.2008” (NTF nr.67-003:2008)
este folosita ca document de referintd pentru aceasta specificatie, in nomenclatorul de lucrari din
aceiasi specificatie, la partea mecanicd, nu sunt prevazute lucrari de verificare si eventual reglare a
paralelismului osiilor montate la reviziile de tip RT, R1 si R2 daca s-a depasit intervalul de timp de
12 luni de la ultima reglare.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.83216-1

» schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzitoare tipului de tren si stirii de incircare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,,Incarcat”;

» trenul de marfa nr.42564 avea in compunere 5 vagoane cu instalatia de frana automata izolata, si
3 vagoane cu instalatia de frand de mana izolata, toate aceste vagoane fiind evidentiate in
formularul ,,Aratarea Vagoanelor”. De asemenea, repartizarea acestor vagoane 1n compunerea
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trenului s-a facut cu respectarea reglementarilor privind modului de repartizare a vagoanelor cu
franele automate izolate in trenurile de marfa.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform datelor descarcate din instalatia de inregistrare a vitezei (IVMS) de la locomotiva
ED-062 si din procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii acestor date, s-au constatat
urmatoarele:

» trenul de marfa nr.83216-1 a plecat din statia Craiova la ora 03:30°:16;

= trenul a sosit in statia Chiajna la ora 14:32°:37”, a stationat aici 11°:20” si apoi a pleacat din
statie la ora 14:41°:57”;

» trenul s-a deplasat pe o distantda de 1.797 metri cu viteza maxima de 26 Km/h iar la ora
14:50°38” , cand s-a oprit la semnalul de intrare al statiei Bucurestii Noi Gr. C unde a stationat
pana la ora 14:57°54”;

= dupa punerea in miscare a trenului din fata semnalului de intrare, trenul a circulat cu viteza
maxima de 17 Km/h pe o distanta de 530 metri;

= intre orele 15:01°:15” si 15:15°:40” trenul a circulat apoi cu viteze cuprinse intre 3 si 5 Km/h pe
o distanta de 884 metri;

» intre orele 15:157:40” si 15:19°:25” trenul a circulat cu o0 viteze cuprinse intre 5si 7 Km/h pe o
distanta de 353 metri;

» de la ora 15:19°:25” si pana la oprire (ca urmare a deraierii) trenul a circulat cu o viteza
cuprinsa intre 3 si 5 Km/h pe o distanta de 442 metri;

» laora15:30°:26” trenul a fost opri in statia Bucuresti Triaj, Post 17;

» |ocomotiva a stationat intre orele 15:30°:26” + 19:27°:26” in statia Bucuresti Triaj, Post 17;

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ED-062 ce a remorcat trenul
de marfa nr. 83216-1 din data de 29.06.2019 pe distanta Craiova — Bucuresti Triaj, Post 17, a iesit
cu locomotiva din Depoul Craiova la ora 04:25 si a efectuat serviciu la siguranta circulatiei pana la
ora 15:30, ora producerii accidentului. Rezulta ca durata serviciului pe locomotiva a fost de 11 ore
si doua minute, aceastd duratd incadrandu-se in limita admisa de prevederile Ordinului MT nr.256
din 29 martie 2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii Cdii ferate

In urma constatirilor privind geometria traseului ciii parcurs de tren pana la oprirea acestuia
si a celor privind starea tehnica a elementelor componente ale suprastructurii caii, comisia de
investigare concluzioneaza ca geometria traseului a fost un factor care a contribuit la deraierea
locomotivei care a remorcat trenul, prin:
= depasirea tolerantelor admise in exploatare a valorilor ecartamentului si nivelului transversal al
caii atat pe directia ,,abatere” a schimbatorului nr.23, cat si pe portiunea de linie cuprinsa intre
schimbatorii de cale nr.23 si nr.31;

= valorile negative ale ecartamentului caii (ingustari) in zona punctelor de masurare ,,25”+,30,
zona 1n care era pozitionat boghiul nr.1 al locomotivei (al doilea in sensul de mers al trenului in
momentul producerii deraierii);

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Cu ocazia verificarii paralelismului osiilor locomotivei s-a constatat cd la osiile nr.6, 5 si 4
(primele osii in sensul de mers al locomotivei), tolerantele corespunzatoare distantelor dintre centrele
osiilor nu se incadrau in limitele admise in exploatare. Astfel, in urma masuratorilor efectuate a
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rezultat ca diferenta dintre distantele masurate pe ambele parti (stdnga - dreapta), intre centrelor
acestor osii avea urmatoarele valori:

- Intre osiile nr.6 si 5 era de 3 mm, toleranta admisa fiind de 0,6 mm,;

- intre osiile nr.5 si 4 era de 2 mm, toleranta admisa fiind de 0,6 mm;

- intre osiile nr.6 si 4 era de 5 mm, toleranta admisa fiind de 0,6 mm.

Ultima verificare a paralelismului osiilor locomotivei ED-062 1inaintea producerii
accidentului a fost efectuata la data de 27.04.2018, cu ocazie reparatiei tip RG cu modernizare.

Cresterea valorilor diferentelor dintre centrele osiilor masurate pe ambele parti ale
locomotivei a fost cauzata de modificarea in timp a caracteristicilor mecanice ale elementelor de
suspensie din cauciuc ca urmare a solicitarilor din exploatare.

Comisia de investigare considera ca abaterea de la tolerantele admise ale paralelismului
osiilor boghiului nr.2 al locomotivei a ingreunat asezarea radiala a acestui boghiul pe curba
schimbatorului de cale nr.23 din statia CFR Bucuresti Triaj si, prin acest lucru, a contribuit la
escaladarea de catre roata de atac a sinei din partea dreapta in sensului de mers al trenului (firul
exterior al curbei schimbatorului de cale nr. 23).

De asemenea, comisia de investigare considera ca, lipsa din nomenclatorul de lucrari al
Specificatiei Tehnice cod ST-LE 5100 KW - Revizii planificate tip PTAE, RAC, RI, RT, R1 si R2
si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de 5100kW” a lucrarilor de
verificare si eventual reglare a paralelismului osiilor montate la reviziile de tip RT, R1 si R2 daca s-
a depasit intervalul de timp de 12 luni de la ultima reglare, lucrare prevazuta de Norma Tehnica
Feroviara nr.67-003:2008, a contribuit la producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului
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Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii i a materialului rulant implicat, a documentelor puse la dispozitia comisiei de
investigare, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca dinamica acestei
deraieri a fost urmatoarea:
= |ocomotiva care a remorcat trenul de marfa nr.83216-1 este tip 060-ED. Acest tip de locomotiva

are cele doua boghiuri conjugate printr-un cuplaj transversal, care are rolul de a diminua fortele
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de conducere la inscrierea in curbe, facilitand astfel 0 mai buna inscriere a boghiurilor, ca urmare
a faptului ca le da acestora posibilitatea asezarii intr-o pozitie radiald;

= agezarea in pozitie radiala a osiilor celui de al doilea boghiu se transmite prin intermediul
cuplajului transversal de catre primul boghiu in sensul de mers, respectiv de la osia
conducatoare;

* in punctul deraierii osia conducatoare si respectiv osiile celui de al doilea boghiu se aflau pe un
traseu in curba cu deviatie stanga (pe acul curb si contraacul curb ale schimbatorului de cale
nr.23), in timp ce al doilea boghiu se afla cu doua osii pe o zona la care variatia ecartamentului
era de 6,6 mm/m (intre punctele de masurare nr.,,-27” (-7) + nr.,,-20” (+16) — crestere a
ecartamentului in sensul de mers al trenului si cu ultima osie pe o variatie a ecartamentului de 6
mm/m (intre punctele de masurare nr.,,-32” (+8) + nr.,,-27” (-7) — scadere a ecartamentului
(ingustare) in sensul de mers al trenului;

= prin intermediul cuplajului transversal osia conducatoare (osia nr.6, prima osie de la primul
boghiu in sensul de mers) a transmis catre cel de al doilea boghiu miscare de rotire a celui de al
doilea boghiu;

= agezarea in pozitie radiald a osiilor acestui boghiu (al doilea in sensul de mers al trenului) a fost
ingreunata de valorile negative ale ecartamentului cdii (ingustarile), fapt care a determinat ca,
prin intermediul cuplajului transversal sa creasca unghiul de atac si implicit forta laterala care
actiona la contactul dintre roata atacanta (roata din partea dreapta - osia conducatoare) de la osia
nr.6;

» totodata, abaterile peste limitele admise ale paralelismului osiilor de la primul boghiu in sensul
de mers al locomotivei au dus la rularea osiilor in pozitie de atac si a impiedicat asezarea radiala
in curba a primului boghiul in sensul de mers, fapt ce a condus la depasirea limitei de stabilitate
la deraiere (valoarea limita a raportului dintre forta orizontald si sarcina care actioneaza pe o
roata). Odata depasita aceastd limita, roata din partea dreapta a osiei nr.6 (osia conducatoare) a
escaladat flancului activ al ciupercii sinei si apoi a deraiat.

C.7. Accident causes
C.7.1. Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the right wheel flange of the axle no. 6 (first in the running
direction), belonging to the locomotive ED-062 climbed the gauge face of the curved blade of the
switch no.23, following the exceeding of the derailment stability limit. It happened because the
track gauge in the area where the second bogie of the locomotive was running (in the train running
direction) had values out of the accepted field, and at the first bogie in the running direction the
wheelset parallelism was not obtained.

Contributing factors:

= variations of the track gauge with values over the maximum accepted one, respectively of 2
mm/m, as well as the burrs existing on the left rail (in the running direction), close to the first
joint of the switch no.23, of the line between the switches no.31 and no.23.

= Exceeding of the tolerances accepted for the distances between the centers of the axles from the
bogie no.2 of the hauling locomotive, measured on both sides of the locomotive.

The investigation commission underlines that the railway accident happened following the
cumulation of the effect of the factors, the derailment should not happen if one of these factors was
missing.

C.7.2 Underlying causes

1. Inobservance of the provisions of art.19.2 from Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989, regarding
the tolerances accepted against the gauge prescribed for the switches in operation.
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2. Inobservance of the provisions of art.1.14.1.c from Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance — lines with standard gauge - no0.314/1989,
regarding the tolerances accepted against the gauge prescribed for the lines in operation in
accordance with the maximum running speed and the fact that deviation from the gauge in
operation has to spread uniformly with a variation at most 2 mm/m, excepting the curves
after the switch from the diverging tracks, where a variation at most 3 mm/m is accepted.

C.7.3. Root causes

1. Non application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole
life time of the lines in maintenance process”, part of safety management system of the public
railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of the
maintenance and periodical repairs at railway tracks.

2. Lack of the Technical specification code ST-LE 5100 KW — Planned inspections type PTAE,
RAC, RI, RT, R1 and R2 and accidental repairs type RIT, RIR, RAD, RA at the electric
locomotives of 5100kW” , the checking of the alignment and parallelism of the wheelsets during
the inspections type RT, R1 and R2, if the interval of time of 12 months from the last adjustment
was exceeded, works stipulated in the reference document Railway Technical Norm no.67-
003:2008.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

As reference to the accident happened on the 29th June 2019, in the running of the freight
train n0.83216-1, one found that the derailment was influenced by the improper technical potential,
both of the railway infrastructure and of the rolling stock involved.

In order to keep the technical parameters of the track in accordance with the values imposed
by the operation in normal conditions on the railway infrastructure, the public railway
administrator CNCF,,CFR” SA, after the identification of the dangers that can appear in the
maintenance of the railway infrastructure and after the assessment of the risks associated to the
dangers, established measures for keeping under control the risks of accident occurrence,
compliance with the provisions from the practice codes, that are part of the safety management
system.

The identification by the commission of the deviations from the practice codes, for the track
keeping between the technical operation parameters stipulated in those codes, it proves that the
safety management system is nor properly applied by CNCF ,,CFR” SA.

One also found at the bogie no.2 of the hauling locomotive (first in the running direction)
that the distances between the centers of the axles. The last checking of the alignment and of the
parallelism of the locomotive axles was carried on the 27th April 2018, during the performance of
the modernization overhaul (RGM) into the Section IRLU Pascani. From this date and until the date
of accident, following the changes during the time of the elastic characteristics of the rubber
suspensions, there changes of the axle parallelism, so the limits accepted by The Railway Technical
Norm no.67-003:2008 ,,Railway vehicles. Electric locomotives of 5.100 KW and of 3.400 KW.
Technical provisions for inspections and repairs” were exceeded.

The lack in the schedule of works from the Technical Specification code ST-LE 5100 KW —
»Planned inspections type PTAE, RAC, RI, RT, R1 and R2 and accidental repairs type RIT, RIR,
RAD, RA at electric locomotives of 5100kW” of works for checking and eventually adjustment of
the parallelism of the wheelsets during the inspections type RT, R1 and R2, if the interval of time of
12 months from the last adjustment was exceeded, work stipulated in the Railway Technical Norm
n0.67-003:2008, had contribution to the accident occurrence.
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For the prevention of accidents occurrence in similar conditions to those presented in this
report, AGIFER issues the next safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyze through own actions of surveillance
the way the safety management system of the public railway infrastructure administrator is
applied;

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that SC ,,CFR IRLU” SA, the
economic operator to which SNTFM ,,CFR Marfa” SA, as entity in charge with the maintenance
of its own locomotives, entrusted the functions of ,maintenance development” and
,maintenance performance”, shall harmonize the work schedule of the Technical Specification
code ST-LE 5100 KW — ,Planned inspections type PTAE, RAC, RI, RT, R1 and R2 and
accidental repairs type RIT, RIR, RAD, RA at the electric locomotives of 5100kW” , with the
provisions of the Railway Technical Norm no.67-003:2008, regarding the checking of the
alignment and parallelism of the wheelset during the inspections type RT, R1 and R2, if the
interval of time of 12 months from the last adjustment was exceeded.

*

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