AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
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 29.12.2018, ora 13:15, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in circulatia trenului de marfa nr.87937, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, compus din locomotiva EC125 si
locomotiva EA 816 (care circula la roatd), in timpul consumarii parcursului de intrare din directia Movila
la linia 1 din statie, la trecerea peste schimbatorul de cale (sch.) nr.99 in abatere (deviatie dreapta),
manifestat prin deraierea primei osii a primului boghiu, in sens de mers, al locomotivei EA 816.

Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si analizate informatii In legdturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Roméana - AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

Bucuresti, 05.12.2019

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 29.12.2018, ora 13:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in circulatia
trenului de marfa nr.87937, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, compus din locomotiva ECI125 si locomotiva EA 816 (care circula la roata), in timpul
consumarii parcursului de intrare din directia Movila la linia 1 din statie, la trecerea peste schimbdatorul
de cale (sch.) nr.99 in abatere (deviatie dreapta), manifestat prin deraierea primei osii a primului boghiu,
in sens de mers, al locomotivei EA 816.
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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 Feroviard Romana — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor,
stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire 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 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizatd 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 imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandari de sigurantd necesare pentru imbunadtdtirea sigurantei feroviare.

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

A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumitd 1n continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010,
denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, 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 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 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta, privind accidentul feroviar produs la data de 29.12.2018, ora 13:15,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in circulatia trenului de marfa nr.87937,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, compus din locomotiva
ECI125 si locomotiva EA 816 (care circula la roatd), in timpul consumarii parcursului de intrare din
directia Movila la linia 1 din statie, la trecerea peste schimbatorul de cale (sch.) nr.99 in abatere (deviatie
dreapta), manifestat prin deraierea primei osii a primului boghiu, in sens de mers, al locomotivei EA 816
si luand in considerare faptul ca evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.290 din data de 03.01.2019 a Directorului General AGIFER, a fost numita
comisia de investigare formata din personal apartinand AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 25.12.2018 ora 22:50, trenul de marfa nr.84670-1, apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, remorcat cu locomotiva electricd EA 816, in timpul trecerii
acestuia pe linia III din statia CFR Tandarei, IDM de serviciu aflat la defilarea trenului a constatat
emanatii de fum la cutia de osie corespunzatoare rotii din partea dreapta sensului de mers la osia nr.IV.
Urmare avizarii imediate a mecanicului trenului, prin statia RTF, trenul a fost oprit de catre acesta si dupa
interventia cu stingatoarele de incendiu aflate Tn dotare s-a constatat distrugerea arcurilor cu straturi din
cauciuc de tip Metalastik de la cutia de osie supraincalzita, griparea rulmentului si blocarea osiei nr.IV.

Dupa interventia cu stingatoarele de incendiu, in jurul orei 23:00, trenul de marfa nr.84670-1 a
fost retras in statia CFR Tandarei, iar la ora 00:30 mecanicul trenului a declarat locomotiva EA 816
defecta inscriind aceasta RRLISC. Locomotiva EA 816 a rdmas defecta, in statia CFR Tandarei, urmand
ca la o data ulterioard sd fie Indrumata la o societate reparatoare.

La data de 29.12.2018 ora 10:05, trenul de marfa nr.87937, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTF ,,CFR Marfa” SA, compus din locomotiva de remorcare EC 125, a preluat la roata
locomotiva EA 816 si a fost expediat din statia CFR Tandarei la statia CFR Fetesti. Locomotiva EA 816
era defectd din data de 25.12.2018 avand osia nr.IV blocata si suspendata.
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La statia CFR Fetesti trenul de marfa nr.8§7937 a avut comandat parcurs de intrare la linia 1A,
urmand ca de la linia 1A locomotiva defecta sa fie garata iIn Remiza de locomotive Fetesti.

La trecerea trenului n abatere peste diagonala compusa din schimbatorul de cale nr.99 (manevrat
pe abatere si atacat pe la varf) si schimbatorul de cale nr.105, pe zona schimbatorului de cale nr.99, s-a
produs deraierea primei osii a primului boghiu in sensul de mers (osia nr.VI), prin caderea rotii din
dreapta, 1n sensul de mers al trenului, intre acul drept si contraacul curb al schimbatorului de cale si a
rotii din partea stanga intre acul curb si contraacul drept al schimbatorului de cale.

Trenul a fost oprit ca urmare a masurilor de franare rapida, luate de mecanicul trenului.
Locul producerii accidentului feroviar este indicat in figura nr. 1.

Figura nr.1 - Locul producerii accidentului feroviar
Urmarile accidentului

e infrastructura si suprastructura caii
Infrastructura si suprastructura cdii nu au fost afectate. Nu au fost inregistrate pagube materiale.

e materialul rulant
La locomotiva implicata in accident nu au fost inregistrate avarii.

e instalatiile feroviare
Nu au fost inregistrate pagube materiale la instalatii.

® persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.

o mediu
Nu au fost inregistrate pagube sau afectari ale mediului.

e perturbatii in circulatia feroviara

Ca urmare a producerii deraierii, In Statia Fetesti au fost afectate liniile 1 si 2 din capatul X al statiei,
acestea fiind inchise in data de 29.12.2018 de la ora 13:15 péana la ora 18:10. Nu au fost repercusiuni in
circulatia si manevra trenurilor.

e masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

Ridicarea locomotivei deraiate s-a facut de catre salariatiit SNTF ,,CFR Marfa” SA impreund cu
salariati apartinind CFR IRLU SA cu mijloace proprii. Osia deraiata a locomotivei a fost repusd pe sine
in aceeasi data, la ora 17:20.




Cauzele si factorii care au contribuit la producerea accidentului
Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei acului curb al schimbatorului de cale nr.99 de catre buza bandajului rotii din partea stanga a primei
osii a locomotivei in sensul de mers, ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducétoare si sarcina
ce actiona pe aceastd roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Factorii care a contribuit la producerea accidentului
Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

- suspendarea osiei nr.IV, care era blocata, prin introducerea de cale (adaosuri metalice — pinioane
compresor) intre cutiile de osie ale acesteia si legaturile de garda, cat si introducerea de cale (adaosuri —
profile metalice) intre rama boghiului nr.II si cutiile de osie, de pe ambele parti, la osia nr.V pentru prelu-
area sarcinilor pe boghiul nr.II;

- depasirea domeniului maxim admis al greutatii medii pe rotile osiei nr.V fapt ce a dus la descarcarea
de sarcina a rotii din partea stanga a osiei nr. VI si la escaladarea flancului activ al ciupercii sinei.

- mentinerea in serviciu dupa atingerea normelor de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor pla-
nificate de tip RR, RG, contrar prevederilor Ordinului MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si comple-
tarea 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", aprobat prin
Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011

Cauzele subiacente

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost:

1) Nerespectarea prevederilor din ,, Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005”, Art.3(1)
pct. a) - Anexa 4 (Date caracteristice ale locomotivei electrice tip 060-EA), in sensul ca a fost depasita
sarcina maxima pe osia nr.V la locomotiva EA 816.

2) Nerespectarea prevederilor Normativului feroviar 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, respectiv:

- capitolul 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ale vehiculelor fe-
roviare si periodicitatea acestora (ciclul), subpunctul 3.1, in sensul ca locomotiva EA 816 nu a fost retrasa
din circulatie la atingerea normei de timp sau kilometri prevazuti pentru efectuarea reparatiilor planificate
de tip RR,RG;

- capitolul 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ale vehiculelor fe-
roviare si periodicitatea acestora (ciclul), Tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.1, in sensul ca nu a fost respectat
ciclul de reparatii planificate tip RR,RG pentru locomotiva EA 816;

3) Nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in tran-
sportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv ale art.44.- (3)
lit.b), cu privire la obligatia remedierii, In cadrul reviziilor intermediare, a defectiunilor la piesele, insta-
latiile si agregatele la care au aparut probleme 1n exploatarea locomotivei, semnalate de citre mecanic in
carnetul de bord al locomotivei;

Cauza primard a producerii acestui accident a fost lipsa unor prescriptii tehnice (specificatii tehnice) care
sa reglementeze modul lucru la remorcarea si deplasarea, catre societdtile reparatoare, a locomotivelor
electrice care prezinta defectul ,,osie blocata”, cu ajutorul dispozitivului special de suspendare - Diplory:;




Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu
prevederile art. 7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de investigare aprobat prin HG nr. 117/2010
evenimentul se incadreaza ca accident.

Recomandari de siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 29.12.2018 ora 10:05, in circulatia trenului de marfa nr.87937,
manifestat prin deraierea primei osii a primului boghiu, in sens de mers, al locomotivei EA 816, cauzat
de cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe rotile acestei osii, depasindu-se
astfel limita de stabilitate la deraiere, s-a datorat:

- suspendarii osiei nr.IV blocate, prin introducerea de cale (adaosuri metalice — pinioane compresor)
intre cutiile de osie a acesteia si legaturile de garda, cat si introducerea de cale (adaosuri — profile
metalice) Intre rama boghiului nr.IT si cutiile de osie, de pe ambele parti, la osia nr.V pentru preluarea
sarcinilor pe boghiul nr.Il, in vederea deplasarii locomotivei la reparatii;

- starii tehnice necorespunzatoare a locomotivei (cutie de osie supraincalzita , distrugerea arcurilor cu
straturi din cauciuc de tip Metalastik de la aceasta si intr-un final blocarea osiei), care trebuia tinuta
sub control prin verificari si lucrari specifice de mentenantd ce se executd cu ocazia reparatiilor
planificate.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ca locomotiva EA 816 a fost mentinuti in ser-
viciu dupa atingerea normelor de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, contrar preve-
derilor Ordinului MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule
de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si
infrastructurii nr. 315/2011, ceea ce a constituit un factor care a contribuit la producerea accidentului
feroviar.

Avand in vedere cauzele si factorii care au condus la producerea accidentului precum si faptul ca
supravegherea operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia si raspunderea
Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR, comisia de investigare considerd necesara emiterea
urmatoarelor recomandari de siguranta:

1)Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR va analiza impreund cu operatorii de transport
feroviar si cu entitatile responsabile cu intretinerea locomotivelor electrice de tip LE posibilitatea elabo-
rarii unor prescriptii tehnice (specificatii tehnice) care sa reglementeze, fara echivoc, modul de lucru la
remorcarea si deplasarea, catre societatile reparatoare, a locomotivelor electrice care prezintd defectul
,,0sie blocatd” cu ajutorul dispozitivului special de suspendare - Diplory, concomitent cu atestarea
acestui dispozitiv special de suspendare conform Ordinului Ministrului Transporturilor Nr.
410/26.07.1999;

2)Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura cd entitatile responsabile cu in-
tretinerea locomotivelor electrice de tip LE isi vor revizui procedurile/specificatiile tehnice, ce constituie
documente de referinta pentru functia de efectuare a intretinerii, pentru a identifica solutii care sa acopere
riscurile generate de blocarea osiilor la locomotivele electrice.

3)Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR, prin actiuni specifice, se va asigura ca sunt
respectate de cdtre operatorii de transport feroviar si entitdtile responsabile cu intretinerea locomotivelor,
prevederile legislative si/sau prevederile din instructiunile de specialitate in vigoare (Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011din 4 mai 2011 privind aprobarea Normativului feroviar "Ve-
hicule de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate"), referitoare la starea tehnica a vehiculelor
feroviare utilizate de cétre operatorii de transport feroviar.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 29.12.2018, trenul de marfa nr.87937, apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, compus din locomotiva electrica titulard EC 125 si locomotiva electrica
EA 816 defecta, aflatd “la roatd”, a fost programat de Biroul Control Circulatie Trafic Feroviar din cadrul
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http://www.afer.ro/legislatie_nationala/Ordin%20nr.%20410%20din%201999%20-%20include%20anexele.pdf
http://www.afer.ro/legislatie_nationala/Ordin%20nr.%20410%20din%201999%20-%20include%20anexele.pdf
http://www.afer.ro/rom/onfr/documents/Anexa_1_Cerere_oficial%C3%A3_FPSCCP_3210-01a_2013.pdf

CNCF ,,CFR” SA, sé circule in programul de circulatie din data de 29.12.2018 pe relatia Tandarei — Fetesti
cu plecare din statia CFR Tandarei la ora 10:05. Locomotiva remorcatd EA 816 avea osia nr.IV blocata
urmare supraincalzirii cutiei de osie, de pe partea stanga in sensul de mers al trenului, din data de
25.12.2018 cand se afla in remorcarea trenului de marfa nr.84670-1. Pentru a putea fi Indrumata, in
vederea reparatiei acesteia la Remiza Fetesti, la locomotiva EA 816, personalul apartinand Sectiei IRLU
Palas, a suspendat osia nr.IV prin introducerea de calaje intre placile de garda si cutiile de osie de pe
ambele parti iar pentru preluarea sarcinilor osiei nr. IV au fost introduse calaje, pe ambele parti, intre
cutiile de osie ale osiei nr.V si rama boghiului. De asemenea, n carnetul de bord al locomotivei, au fost
notificate conditiile de circulatie a locomotivei, in stare remorcatd, pana la Remiza Fetesti: viteza maxima
de 15 km/h pe liniile directe si viteza maxima de 5 km/h in abatere.

La statia Fetesti, trenul nr.87397 a avut parcurs de intrare la linia 1A iar la trecerea trenului peste
diagonala 99-105, pe zona schimbatorului de cale nr.99 ( manipulat in pozitie “pe abatere”), la locomotiva
EA 816, s-a produs deraierea osiei nr.VI ( prima osie a primului boghiu in sensul de mers al trenului), de
ambele roti.

Deraierea s-a produs prin escaladarea ciupercii sinei acului curb al schimbatorului de cale nr.99 de
catre roata din partea stanga, a osiei nr.VI a primului boghiu (boghiul nr.II al locomotivei) si caderea
acesteia Intre acul curb si contraacul drept al schimbatorului de cale. Concomitent cu caderea rotii din
partea stanga a cazut intre acul drept si contraacul curb al schimbatorului de cale si roata din partea dreapta
a aceleiasi osii. Urma de deraiere este redata in Foto nr.1

Foto nr.1 - Urma de deraiere de pe ciuperca sinei acului curb
Parcursul de intrare in statie este indicat in Figura nr.2.
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Figura nr. 2 — Parcursul de intrare a trenului de marfi nr.87397 in statia CFR Fetesti
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Dupa verificdrile efectuate la fata locului de cétre comisia de investigare, s-a constatat faptul ca
prima osie (osia nr.VI) a locomotivei EA 816, in sensul de mers, era deraiatd, cu roata din partea stanga
intre acul curb si contraacul drept al schimbatorului de cale (Foto nr.2), iar roata din partea dreaptd cazuta
intre acul drept si contraacul curb al schimbatorului de cale (Foto nr.3). Celelalte doua osii ale boghiului
nr.I au ramas pe sine la fel ca si osiile boghiului nr.I1.

Locomotiva EA 816 a circulat deraiata de prima osie (in sensul de mers) o distantd de aproximativ
4,00 m.

Foto nr.2 Foto nr. 3

Osia deraiata a locomotivei a fost repusa pe sine, la data de 29.12.2018, ora 17:20. Circulatia
trenurilor peste schimbatorul de cale nr.99, linia 1A si linia IIA din statia Fetesti s-a reluat in aceeasi zi de
la ora 18:10.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicat
SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Atat locomotiva EC 125, locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.87937, cat si locomotiva
remorcatd EA 816 (locomotiva deraiatd) apartin SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Mecanicul trenului de marfa nr.87937, aflat in conducere simplificatd, cat si mecanicul care
insotea locomotiva remorcatd EA 816 apartin SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

SCIRLU ,,CFR IRLU” SA — Sectia IRLU Palas

Activitatea de intretinere, revizii planificate si reparatii la locomotiva EA 816, a fost asiguratd de
SCIRLU,,CFR IRLU” SA cu personal propriu.

CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Constanta

Infrastructura si suprastructura caii ferate In Statia CFR Fetesti, zona unde s-a produs accidentul
feroviar, sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta si sunt
in intretinerea Sectiei L3 Fetesti, cu proprii salariati.

Instalatiile de semnalizare a circulatiei trenurilor sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA —
Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta si sunt in intretinerea Sectiei CT 2 Fetesti, cu proprii salariati.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Statia CFR Fetesti sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
SA— Sucursala Regionald de Cai Ferate Constanta si sunt in intretinerea SC TELECOMUNICATII CFR
SA, cu proprii salariafi.



Instalatiile de comunicatii feroviare din dotarea locomotivei EA 816, sunt proprietatea operatorului
de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt intretinute n cadrul sectiilor apartinand
SC IRLU ,,CFR IRLU” SA cu salariatii proprii in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.87937 a fost remorcat cu locomotiva electrica EC 125 (de 3400 kW) avand la
roata, in stare inactiva, locomotiva electrica EA 816 (de 5100 kW), apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Pe toatd distanta de circulatie Tandarei — Fetesti, locomotiva EA 816 a circulat ca vehicul feroviar
remorcat, in stare inactiva, pana la producerea accidentului 1n statia Fetesti.

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

Descrierea traseului caii

Intre statiile CFR Tandarei si Fetesti trenul a circulat pe firul I, linie dubla electrificati. Parcursul
de intrare 1n statia CFR Fetesti a fost efectuat de pe firul I la linia 1A.

Deraierea s-a produs 1n statia CFR Fetesti, capatul X al statiei, in cuprinsul macazului propriu-zis
al schimbatorului de cale nr.99, manevrat in pozitie ,,pe abatere” si atacat pe la varf conform schitei:

Descrierea suprastructurii caii

Diagonala 99-105, din cuprinsul statiei CFR Fetesti, este compusa din doud schimbatoare de cale
cu deviatie dreapta si panou intermediar. Aceasta diagonala face legédtura intre linia nr.IT A si linia nr.1A.
Ambele schimbatoare de cale au urmatoarele caracteristici geometrice:
Tip 60, Raza R=300 m, tangenta 1:9, deviatie dreapta, ace flexibile, dubla inzavorare, traverse de
lemn, prindere indirecta tip K - completa si activa.

C.2.3.2. Instalatii

Zona unde s-a produs accidentul feroviar, Statia CFR Fetesti, este dotata cu instalatii de dirijare a
traficului feroviar tip CED si bloc de linie automat (BLA) pentru linia curenta dintre statiile Tandarei-
Fetesti.

Primirea in Statia CFR Fetesti, a trenului de marfa nr.87937, a fost efectuatd in baza indicatiei
semnalul de intrare XF care dadea indicatia “liber cu vitezd redusa”, parcursul fiind inzdvorat si
schimbatoarele de cale 1n pozitia corespunzdtoare parcursului comandat pe aparatul de comanda.

C.2.3.3. Locomotiva EA 816

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei EA 816 sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat;
- tensiunea nominalda, minima si maxima in linia de contact -25kV/19kV/27,5 kV;
- frecventa nominala - 50 Hz;

- formula osiilor -Co’ —-Co’;

- lungimea intre tampoane - 19800 mm;
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ecartament

sarcina pe osie

viteza maxima
transformator principal tip

- 1435 mm;
-21¢;

- 120 km/h;
- TFVL 580;

- motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.

Din datele inscrise in cartea tehnicd si din evidentele locomotivei EA 816 rezultd ca a fost
construitd la Intreprinderea Electroputere Craiova in 01.06.1988.

A efectuat reparatii in ateliere specializate astfel:
a. RR in data de 28.03.1993 la Depoul CFR Brasov;
b. RG in data de 24.03.2000 la SC RELOC SA Craiova;
c. RRindatade 10.10.2009 la SC RELOC SA Craiova;
De la data de 10.10.2009, cind a fost efectuata reparatia planificata tip RR, si pana la data
producerii accidentului, 29.12.2018, in cei 9 ani de exploatare, locomotiva EA 816 a parcurs un
numar de 501.016 km fara a avea executate lucrari de reparatii planificate.

De la data de 01.06.1988, de la constructie noud, pana la data producerii accidentului, 29.12.2018,
in cei 30 ani de exploatare, locomotiva EA 816 a parcurs 2.133.813 km.

In cursul anului 2018, pani la data producerii accidentului, reviziile planificate au fost executate
dupa cum urmeaza:

Data efectuarii reviziei Tipul reviziei Km parcursi
10.01.2018 R1 467.918
16.04.2018 RT 477.935
06.08.2018 R2+CUS 491.129
19.11.2018 RT 497.072

La data de 22.12.2018, in cadrul Depoului TEIUS, locomotiva EA 816 a efectuat ultima revizie
planificata tip RAC + PTAE.

in carnetul de bord al locomotivei, au fost semnalate si notificate, de catre mecanici, probleme
aparute in exploatare astfel:

- la data de 10.12.2018 ( in ziua in care SC IRLU SA — Sectia IRLU Bucuresti Triaj a efectuat la
EA 816, in cadrul Depoului Bucuresti Triaj, revizia tip PTAE + RAC) — zgomot anormal in exploatare
provenite de la boghiul nr.I;

- la data de 12/13.12.2018 - zgomot anormal in exploatare provenite de la boghiul nr.I s1 MT nr.4
izolat;

- la data de 14.12.2018 - zgomot anormal in exploatare provenite de la boghiul nr.I si MT nr.4
izolat;

- la data de 14/15.12.2018 - zgomot anormal in exploatare provenite de la boghiul nr.I ( MT nr.4
repus in functie);

-ladatade 17.12.2018 - SC IRLU SA — Sectia IRLU Adjud a efectuat la EA 816, in cadrul Depoului
Adjud, revizia tip PTAE + RAC + Masuratori bandaje la osiile locomotivei;

- la data de 17/18.12.2018 ( imediat dupd efectuarea reviziei) — defectiune DSV, pierderi foarte mari
de ulei in sala masinilor provenite de la compresor si zgomot anormal provenit de la boghiul nr.I pe durata
exploatdrii; Aceste defecte au fost semnalate si in fila carnetului de bord din data de 18.12.2018

- la data de 19.12.2018 — remediere defectiune DSV, pierderi foarte mari de ulei in sala masinilor
provenite de la compresor si zgomot anormal provenit de la boghiul nr.II pe durata exploatarii;

- la data de 19/20.12.2018 —pierderi foarte mari de ulei in sala masinilor provenite de la compresor
si zgomot anormal provenit de la boghiul nr.II pe durata exploatarii;

- la data de 22.12.2018 — la locomotiva EA 816 s-a efectuat in cadrul Depoului TEIUS si in cadrul
Remizei de Locomotive TEIUS, apartinind SNTFM CFR Marfa SA — Sucursala Brasov, revizie tip RAC
+ PTAE;

- la data de 23/24.12.2018 ( imediat dupa efectuarea reviziei tip RAC+PTAE) - persistau defectele
notificate de cétre personalul de locomotiva in carnetul de bord - pierderi foarte mari de ulei in sala
masinilor provenite de la compresor si zgomot anormal provenit de la boghiul nr.II pe durata exploatarii;
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Defecte, de mai sus mentionate, au fost semnalate in carnetul de bord a locomotivei EA 816, pana
la data producerii incidentului feroviar din data de 25.12.2018, desi in evidentele existente ale
proprietarului nu existd rapoarte de eveniment intocmite de personalul de locomotiva legate de
functionarea defectuoasa a locomotivei EA 816 in luna decembrie -2018.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si Intre acestia si impiegatii de miscare a fost asigurata
prin instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivelor aflate in stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare
Feroviara Roméana - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR, Sucursalei Regionale
CF Constanta, operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA., SC IRLU ,,CFR
IRLU” SA — Sectia IRLU Palas si ai Politiei TF.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenegti §i raniti

In urma 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, la instalatii
sau la materialul rulant implicat.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii acestui accident nu au fost inregistrate perturbatii in circulatia feroviara.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat consecinte asupra mediului inconjuritor.
C.4. Circumstante externe

In data de 29.12.2018, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa conduca la perturbatia circulatiei trenului. Vizibilitatea a fost buna, cerul innorat,
iar vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare
pe timp de zi.

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

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotivele titulara si cea remorcata (la roata)
a trenului se pot retine urmdtoarele:

Trenul de marfa nr.87937 a fost remorcat in bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta Tandérei
- Fetesti. La intrare trenului in statia CFR Fetesti, pe parcursul de intrare la linia 1A, mecanicul locomo-
tivei EA 816, aflatd la roata in stare remorcata, a auzit un zgomot si a solicitat prin statia RTF mecanicului
de pe locomotiva de tractiune a trenului EC 125, oprirea trenului. In urma verificirilor efectuate s-a
constatat deraierea primei osii a locomotivei EA 816 1n sensul de mers al trenului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei 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 cdile 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 Siguranta — Partea A cu numar de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Roména confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numar de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviarda Romand a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfd, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (modificat prin
Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind acordarea certificatului
de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare RO 1120170020 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana certifica acceptarea sistemului de management al sigurantei
al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numdr de identificare RO 1220170103 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua
relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

In anexele 1 si II la certificatul de sigurantd partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe

care s-a produs accidentul cat si cele doud locomotive aflate in compunerea trenului nr.87937.

Operatorul de transport feroviar detine Certificat de entitate responsabild cu intretinerea cu numar de
referintd intern NNI RO/ERIV/L/0017/0016, cu valabilitate pana la 23.07.2019, care confirma acceptarea
sistemului de Intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/CE si OMT nr.635/2015, pentru functiile de
intretinere: dezvoltarea intretinerii, gestionarea intretinerii parcului si efectuarea Intretinerii.

Intrucat, din verificarile si constatirile efectuate la locomotiva implicati in acest accident feroviar, a
rezultat cd producerea acestui accident a avut drept cauza escaladarea ciupercii sinei acului curb al
schimbatorului de cale nr.99 urmare cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe
aceastd roata, aceasta cauzd avand ca factor contributiv suspendarea osiei nr.IV blocatd datoritd
supraincdlzirii prin introducerea de cale intre cutiile de osie a acesteia si legaturile de garda, cét si
introducerea de cale intre rama boghiului nr.II si cutiile de osie, de pe ambele parti, la osia nr.V pentru
preluarea sarcinilor pe boghiul nr.Il, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a garanta mentenanta materialului
rulant de tractiune (locomotive);

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre operatorul de transport feroviar, comisia
de investigare a constatat faptul ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor interesati
procedura: Procedura Operationala Intretinere si Reparatii material rulant de tractiune — PO 74.3;

Analizand prevederile procedurii cod PO 74.3 ,,Procedura Operationald Intretinere si Reparatii
material rulant de tractiune”, precum si modul de aplicare a acesteia in cazul locomotivei EA 816, comisia
de investigare a constatat ca:
> aceasta nu a fost respectata desi sunt cuprinse in aceste proceduri prevederi privind retragerea din
circulatie a locomotivei la atingerea normei conform scadentarului cod F 74.3-1 si prevederi privind
activitatile Intreprinse in vederea efectuarii reparatiilor planificate. De la data de 10.10.2009, cand la
locomotiva EA 816 s-a efectuat ultima reparatie planificata tip RR si pana la data producerii accidentului,
locomotiva a fost mentinuta n exploatare timp de 9 ani _fiara a avea executate lucriri de reparatii
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planificate contrar prevederilor Normativului feroviar 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012;

Conform Anexa 3 la PO 74.3 - ,,Diagrama de flux” privind activitatea de reparatii accidentale, la
momentul producerii accidentului, locomotiva EA 816 era retrasd din circulatie si indrumata in stare
remorcatd, catre CFR IRLU SA, pentru remediere defectelor aparute la cutia de osie si suspensia realizata
din arcuri cu straturi din cauciuc de tip “ Metalastik™.

> termenele de efectuare a reparatiilor planificate, la locomotiva EA 816, nu sunt in conformitate cu
Normativului Feroviar 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea 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.

C. Sistemul de management al sigurantei la nivelul furnizorului de produse si/sau servicii feroviare
critice
La momentul producerii accidentului SC IRLU ,,CFR IRLU” SA, n calitate de operator economic

care desfdsoard activitati conexe si adiacente transportului feroviar detinea CERTIFICATUL PENTRU
FUNCTII DE INTRETINERE care confirmi acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015 cu numar de referintd intern NNI RO/FIV/L/0018/8008.

Pentru a putea fi indrumata, in vederea reparatiei la Remiza Fetesti, la locomotiva EA 816, care pre-
zenta defectul: cutia de osie supraincalzita, distrugerea arcurilor cu straturi din cauciuc de tip Metalastik
de la aceasta, griparea rulmentului si blocarea osiei nr.IV, personalul apartinand Sectiei IRLU Palas, nu a
utilizat dispozitivul special de suspendare - Diplory pentru remorcare si deplasare, deoarece acesta nu
este omologat si atestat, conform Ordinului Ministrului Transporturilor Nr. 410/26.07.1999. Pentru de-
plasarea locomotivei la Remiza Fetesti, in stare remorcata, personalul apartindnd Sectiei IRLU Palas, au
suspendat osia nr.I'V prin introducerea de calaje intre placile de garda si cutiile de osie de pe ambele parti
iar pentru preluarea sarcinilor osiei nr. IV au introdus calaje, pe ambele parti, intre cutiile de osie ale osiei
nr.V si rama boghiului.

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

1. Norme si reglementari:

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

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

— Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Directia Generala Tractiune privind conditii tehnice de exploa-
tare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;

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

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

- Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1996;

— Ordinul MTI nr.256/2013 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 nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea ve-
hiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

- Ordinul MTInr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectu-
area reviziilor si reparatiilor planificate;

—  Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr.315/2011;
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- Ordinului Ministrului Transporturilor Nr. 410/26.07.1999 privind autorizarea laboratoarelor de
incercari si atestarea standurilor si dispozitivelor speciale, destinate verificérii si Incercérii produ-
selor feroviare utilizate in activitatile de construire, modernizare, exploatare, intretinere si reparare
a infrastructurii feroviare si a materialului rulant, specifice transportului feroviar si cu metroul

- Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

- A. Draghici, I. Calceanu —,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980;

- loan Sebesan — ,,Dinamica vehiculelor de cale ferata”, Editura Tehnica 1995.

- Indrumitorul mecanicului pentru exploatarea locomotivelor — Ed. 1978

2. Surse si referinte:

— copii ale documentelor solicitate de comisia de investigare societdtilor implicate in producerea
accidentului, depuse ca anexe la dosarul de investigare;

— fotografii la fata locului dupa producerea accidentului realizate de cétre comisia de investigare,
precum si cu ocazia constatdrilor efectuate la locomotiva in unitatea de tractiune;

— 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;

— declaratiile angajatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

Referitor la starea prismei de piatra spartd

Prisma de piatra sparta era completa, dar usor colmatata.

Referitor la starea tehnica a traverselor de lemn

Pe zona producerii deraierii a fost constatata o traversa necorespunzatoare (traversa nr.21). O alta
traversd necorespunzatoare a fost identificata la inima de incrucisare.

Suprastructura caii in zona producerii deraierii

Diagonala 99-105 este compusa din doud schimbatoare de cale cu deviatie dreapta si panou  in-
termediar. Aceasta diagonala face legatura intre linia nr.1A si linia nr.IT A.

Pentru identificarea urmelor si raportarea pozitiei acestora fatd de piesele constructive ale
schimbatorului de cale nr.99, traversele acestuia s-au numerotat incepand cu traversa nr.1 de la prima
joantd a acestui schimbator spre joanta de varf a inimii de incrucisare a schimbatorului de cale, respectiv
un numar de 41 traverse.

De asemenea, incepand de la prima joantad spre ultima joantd a schimbatorului de cale nr.99, au
fost marcate puncte, pe sinele din partea stanga (contraacul drept, acul curb si sina de legatura de pe
abatere) la echidistante de 0,50 m, prima joanta avand nr.0.

In aceste puncte s-au efectuat masuratori, in stare statica, ale ecartamentului si nivelului transversal
al caii prin masurare cu tiparul de masurat calea. Au fost efectuate verificari ale ecartamentului si nivelului
transversal si in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.99. Pe zona neafectata de deraiere,
valorile masuratorilor, efectuate in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.99, se aflau in
tolerantele prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 30 km/h.

Descrierea urmelor deraierii in sensul de mers al trenului

In sensul de mers al trenului, urmele rotilor osiei deraiate sunt urmatoarele:

- prima urma a fost identificatd Intre traversele nr.21 si nr.22 (la o distanta de 12,31 m fatd de
joanta de varf a schimbdatorului de cale nr.99) si este o urma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii
sinei acului curb de catre roata din partea stangd, care se continua cu urma de frecare pe flancul inactiv al
ciupercii sinei, urmata de urma de lovire a tijei surubului vertical al prinderii K dinspre exteriorul caii de
la traversa nr.22; (Foto nr.4 si Foto nr.5)

15


http://www.afer.ro/legislatie_nationala/Ordin%20nr.%20410%20din%201999%20-%20include%20anexele.pdf

Foto nr.4 Foto nr.5

- adoua urma este tot o urma de lovire a tijei surubului vertical al prinderii K dinspre exteriorul
caii, dar de la traversa nr.23; (Foto nr.6)

Foto nr.6 Foto nr.7

- eclisa dinspre exteriorul caii de rulare dintre traversele nr.24 si nr.25 (eclisa de la rostul de
dilatatie dintre acul curb si sina de legaturad de pe abatere) era lovita la capat, iar pe umarul superior era
urma de rulare a buzei bandajului rotii; (Foto nr.7)

- de la traversa nr.24 pe urmdtoarele prinderi de la 2 traverse consecutive tijele suruburilor verti-
cale erau lovite pe fata superioara.

Pozitia osiilor deraiate fata de traversele numerotate

- osianr.4 se afla pe traversa nr.21

- osianr.5 era langa traversa nr.24;

- oslanr. 6 era pe traversa nr.28.

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

Ultima revizie planificatd la locomotiva implicatd in accident a fost de tip RT si a fost efectuatad in
data de 19.11.2018 1in Depoul Craiova iar ultima revizie intermediara de tip RAC + PTAE.
a fost efectuata in data de 22.12.2018, in cadrul Depoului Teius.

Ultima reparatie planificatd de tip RG a fost efectuatd in data de 24.03.2000 la SC RELOC SA
Craiova.

Starea tehnica a locomotivei inainte de deraiere

In data de 25.12.2018 mecanicul trenului de marfa nr.84670-1a a declarat locomotiva electrici EA
816, aflata in remorcarea trenului de marfa , defectd cu cutia de osie supraincalzitd, rulment gripat (la
osia nr.IV pe partea stinga a sensului de mers) si osie blocatd. Pentru a putea fi indrumata, in vederea
reparatiei acesteia in Remiza Fetesti, la locomotiva EA 816, personalul apartinand Sectiei IRLU Palas, a
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suspendat osia nr.IV prin introducerea de calaje (adaosuri metalice) Intre placile de garda si cutiile de osie
de pe ambele parti iar pentru preluarea sarcinilor osiei nr. IV au fost introduse calaje, pe ambele parti,
intre cutiile de osie ale osiei nr.V si rama boghiului.

De asemenea, in carnetul de bord al locomotivei, au fost notificate conditiile de circulatie a
locomotivei In stare remorcatd pand la Remiza Fetesti: viteza maxima de 15 km/h pe liniile directe si
viteza maxima de 5 km/h 1n abatere.

La data de 29.12.2018, trenul de marfa nr.87937, apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, compus din locomotiva electrica titulard EC 125 si locomotiva electrica
EA 816 defecta aflata “la roata™, a fost programat de Biroul Control Circulatie Trafic Feroviar din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, sa circule in programul de circulatie din data de 29.12.2018 pe relatia Tandarei — Fetesti
cu plecare din statia CFR Tandarei la ora 10:05.

La statia Fetesti, trenul nr.87397 avea parcurs de intrare la linia IA iar la trecerea trenului peste
diagonala 99-105, pe zona macazului propriu-zis al schimbatorului nr.99 ( manipulat in pozitie “pe
abatere”), s-a produs deraierea osiei nr.VI ( prima osie a primului boghiu in sensul de mers al trenului),

cu ambele roti cazute intre contraace si ace.

Starea tehnica a locomotivei dupd deraiere

Dupa producerea accidentului au fost efectuate verificari, in comisie, ocazie cu care au fost
constatate, conform PV/29.12.2018 incheiat la locul producerii accidentului , PV Nr. 34/04.01.2019 si
PV Nr. 47/01.02.2019 incheiate la canalul de revizie din Remiza Fetesti, urmatoarele:

a. La cutia de osie, aferenta osiei nr.IV, de pe partea stanga a sensului de mers, la momentul pro-
ducerii accidentului:
- Lipsa vaselind; Aceasta a fost arsa in urma supraincalzirii cutiei de osie in data de
25.12.2018;

Rulment distrus in urma griparii;
- Camasa exterioard rulment fisurata (spartd) in mai multe parti, prezintd urme de suprain-
calzire;

Rolele rulmentului iesite din colivie, aflate in pozitie inoportund functionarii rulmentului
st cu urme de frecare mecanica pe ele;

Foto nr. 8 Foto nr.9

- Colivia de sustinere a rolelor rupta si deformata;

- Camasa interioara a rulmentului spartd in mai multe parti; (Foto nr.8)

- Suspensia realizata din arcuri cu straturi din cauciuc de tip “ Metalastik”, afectata termic
cu placile metalice desprinse de straturile de cauciuc. (Foto nr.9)

- Roata osiei nr.IV, de pe partea stanga a sensului de mers, in contact cu sina la momentul
constatarii efectuate imediat dupa producerea accidentului, (Foto nr.10);

- Cutie de osie, aferentd osiei nr.IV, de pe partea stdnga a sensului de mers, lipitd de legatura
de garda urmare distrugerii suspensiei din arcuri cu straturi din cauciuc de tip ““ Metalastik™ la supraincal-
zirea cutiei de osie din data de 25.12.2018 (momentul defectarii). Aceasta, inainte de producerea acciden-
tului, a fost lipitd de rama boghiului prin introducerea unui adaos metalic (pinion compresor) intre legatura
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de garda si cutia de osie, de catre personalul apartinand SC IRLU SA —Sectia IRLU Palas, in vederea
suspendarii osiei blocate, respectiv a rotii, de pe sind. La momentul producerii accidentului acest adaos
a cazut si ulterior a fost gasit in exteriorul cdii, pe prisma de balast, la o distantd de aproximativ 1m.
Acesta, dupa producerea accidentului, a fost reintrodus pentru a putea fi deplasata locomotiva pe canalul
de revizie din Remiza Fetesti (Foto nr.11 si Foto nr.13) ;

Foto nr.10 Foto nr.11
b. Cutia de osie, aferentd osiei nr.IV, de pe partea dreapta a sensului de mers, lipitd de rama bo-
ghiului prin calarea ei intre legatura de garda si cutia de osie cu un adaos metalic (pinion compresor).
Acest adaos a existat pe locomotiva si Tnaintea producerii accidentului feroviar si a fost introdus in vederea
suspendarii osiei nr.I'V blocate, pentru asigurarea deplasarii locomotivei de la statia CFR Tandarei, in stare
remorcatd, la Remiza Fetesti (Foto nr.12);

Foto nr.12 Foto nr.13
c. Cutiile de osie, aferente osiei nr.V, de pe ambele parti, lipite de legaturile de garda, calate cu
adaosuri (profile) metalice, introduse intre rama boghiului si cutiile de osie. Aceste adaosuri au fost intro-
duse la statia CFR Téndarei, de catre personalul apartinand SC IRLU SA —Sectia IRLU Palas, in vederea
preludrii sarcinilor de pe osia nr.1V (Foto nr14);
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Foto nr.14
d. La cutiile de osie corespunzdtoare osiei nr.VI - stanga si dreapta, nu au fost folosite calaje;
e. Roata corespunzatoare osiei nr.VI, de pe partea dreapta a sensului de mers,
fara contact roata-sina (Foto nr.15 si Foto nr.16);

Foto nr.15 Foto nr.16
f. Roata corespunzatoare osiei nr.VI, de pe partea stdngd a sensului de mers, cu contact roata-
sind;
g. Inurma masuritorilor efectuate la bandajele osiilor locomotivei EA 816 s-a constatat ci aces-

tea corespund si sunt in limitele admise de reglementarile specifice in vigoare, conform fisei
de masuratori din data de 29.12.2018; (Figura nr.3)

Valori prescrise [mm]
Viteza[km/h] | Cmin | Amax | Bmin
min.25 | qR>6,5 v >100 25 > 45 K=1357........... 1363 N =1410......... 1426
max.36 80<V<100 22 7 35
V=80 22 8 33
Valori masurate [mm]
Osia 1 2 3 4 5 6
Cota Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata
Masurata st. dr. st. dr. st. dr. st. dr. st. dr. st. dr.
I [mm] 29 29 29 29 29 29 29 29 29 29 29 29
C [mm] 28 27 30,5 29 30 29 29 29 30 28 27 28
gqR [mm] 9 9 10,5 9.5 10 10 10 9,5 10 9 9 9
B [mm] 51 51 53 53 55 55 55 55 56 56 51 51
A [mm)] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
K [mm] 1359,50 1360 1359,60 1360,60 1359,20 1360,40
N [mm] 1414,50 1419,50 1418,60 1418,60 1417,20 1415,40

Figura nr.3 - Valori extrase din fisa de mdasuratori la osiile
montate ale locomotivei electrice EA 816
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h. La data de 21.02.2019, in cadrul Depoului Palas au fost efectuate masuratori privind distributia
sarcinilor pe osii. Inainte de efectuarea masuritorilor, locomotiva EA 816 a fost adusi, de citre personal
apartinand Sectiei IRLU PALAS, la starea initiald avutd inaintea producerii accidentului:

- osianr.IV suspendata de sina cu aceleasi cale (pinioane compresor) fixate intre cutia de osie si lega-
tura de garda;

- osianr.V a fost prevazuta cu aceleasi cale (profile metalice) intre cutia de osie si rama boghiului, In

vederea preludrii sarcinilor pe boghiu;

Fata de starea initiald a locomotivei, de la momentul producerii accidentului (suspensia din arcuri cu
straturi din cauciuc de tip “ Metalastik™ afectata termic, rulment osie deteriorat cu rolele iesite din colivie
si cdmasa interioara a rulmentului spartd) la osia nr.IV au fost inlocuite toate piesele defecte cu produse
conforme la momentul efectuarii cantaririi.

Dupa introducerea locomotivei pe linia de cota zero echipata cu standul de echilibrare a sarcinii pe osii
(cantar), au fost efectuate masuratorile privind distributia sarcinilor pe osii rezultatul acestora fiind
conform fisei de masurdtori din data de 21.02.2019. Valori extrase din fisa de masuratori a distribuirii
sarcinilor pe osiile locomotivei electrice EA 816 sunt urmatoarele: (Figura nr.4)

Greutate (daN)
Osia I roata st. 9.680
roata dr. 10.280
Boghiul I . roata st. 9.660
Osia Il roata dr. 9.390
) roata st. 0
Osia IlI roata dr. 10.810
Osia IV roata st. 0
(suspendata) roata dr. 0
Boghiu IT
ogiiu Osia V(calata) roata st.
roata dr.

Figura nr.4 - Valori extrase din fisa de masurdatori a distribuirii
sarcinilor pe osiile locomotivei electrice EA 816

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS a locomotivei EC 125, locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.87937 a reiesit faptul ca:

- indatade29.12.2018 ora 10:05, trenul de marfa nr.87937 a plecat din statia CFR Tandarei, a circulat
cu un varf maxim de viteza de 15 km/h si a oprit la ora 11:13 dupa parcurgerea unei distante de 10.033
m ( oprire nementionata in foaia de parcurs);

- laorall:15 trenul de marfa nr.87937 s-a pus in miscare si a circulat cu un varf maxim de viteza de
5 km/h panad la ora 11:17 cand a oprit dupa parcurgerea unei distante de 98 m( oprire nementionata in
foaia de parcurs);

- la ora 11:19 trenul de marfa nr.8§7937 a fost pus in miscare cu un varf de vitezd de 22 km/h ( la
demarare) dupa care a circulat cu o viteza medie de 14 km/h, in intervalul orar 11:20 — 13:14, cand
a oprit in statia CFR Fetesti dupa parcurgerea unei distante de 20.237 m;,.

- Laintrarea n statia CFR Fetesti, trenul de marfa nr.87937 a circulat cu o viteza de 4 km/h, la trecerea
peste schimbatoarele de cale din parcursul de intrare a trenului.

In urma analizei efectuata de comisie, asupra datelor de circulatie a trenului de marfa nr.8§7937 se
constatd cd au fost respectate vitezele si conditiile de circulatie impuse si notificate, in carnetul de bord
al locomotivei defecte EA 816, de catre SC IRLU SA — Sectia IRLU Palas.
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C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Atat mecanicul locomotivei de remorcare a trenului EC 125, , aflat in conducerea simplificatd, cat si
mecanicul insotitor aflat pe locomotiva EA 816 (implicata in accident) detinea, la data producerii acci-
dentului, permise si autorizatii pentru prestatia efectuatd, precum si avize medicale si psihologice in ter-
men de valabilitate.

Programul de lucru al personalului mentionat, anterior producerii accidentului, s-a efectuat cu respec-
tarea prevederilor OMT nr.256/2013.

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

Avand in vedere constatarile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate in capitolul
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a liniei nu a influentat
deraierea.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a locomotivei

Conform celor constatate de comisia de investigare si mentionate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona
ca starea tehnica a locomotivei a influentat producerea accidentului.

De asemenea, la momentul producerii accidentului, locomotiva se afla in stare remorcata, asa cum s-a
precizat si in capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

In urma analizei constatarilor de la locul producerii accidentului, a starii tehnice a materialului rulant
implicat, a starii tehnice a suprastructurii cdii, a documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare
si a declaratiilor salariatilor implicati, se pot concluziona urmatoarele:

- Accidentul feroviar produs la data de 29.12.2018 in circulatia trenului de marfa nr.87937 prin
deraierea osiei nr.IV(prima in sensul de mers al trenului) la locomotiva EA 818 a fost cauzat de distribu-
irea neuniforma a sarcinilor pe osiile boghiului II. Distribuirea neuniforma a sarcinilor pe osiile a fost
determinatd de procedeul nereglementat utilizat, de suspendare a osiei nr.I'V blocata, prin introducerea de
cale intre cutiile de osie a acesteia si legaturile de garda, cat si de introducere de cale intre rama boghiului
nr.II si cutiile de osie, de pe ambele parti, la osia nr.V pentru preluarea sarcinilor pe boghiul nr.II, urmare
supraincadlzirii cutiei de osie si griparii rulmentului.

- Starea tehnica necorespunzatoare a locomotivei trebuia tinutd sub control prin verificari si lucrari
specifice de mentenantd, ce se executa cu ocazia reparatiilor planificate, astfel ca in cursul actiunii de
investigare s-a constatat faptul ca locomotiva EA 816 a fost mentinuta in serviciu, dupa atingerea normelor
de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate tip RR,RG, contrar prevederilor Ordinului MTI
nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de cale feratd. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr.
315/2011, ceea ce a constituit un factor care a contribuit la producerea accidentului feroviar.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa

Cauza directda a producerii accidentului o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei acului curb al schimbatorului de cale nr.99 de catre buza bandajului rotii din partea stanga a primei
osii a locomotivei in sensul de mers, ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina
ce actiona pe aceasta roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:
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- suspendarea osiei nr.IV, care era blocatd, prin introducerea de cale (adaosuri metalice — pinioane
compresor) intre cutiile de osie ale acesteia si legaturile de garda, cat si introducerea de cale (adaosuri —
profile metalice) intre rama boghiului nr.Il si cutiile de osie, de pe ambele parti, la osia nr.V pentru
preluarea sarcinilor pe boghiul nr.II;

- depasirea domeniului maxim admis al greutatii medii pe rotile osiei nr.V fapt ce a dus la descarcarea
de sarcind a rotii din partea stanga a osiei nr. VI si la escaladarea flancului activ al ciupercii sinei.

- mentinerea in serviciu dupd atingerea normelor de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor
planificate de tip RR, RG, contrar prevederilor Ordinului MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si
completarea Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate",
aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost:

1) Nerespectarea prevederilor din ,, Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005”, Art.3(1)
pct. a) - Anexa 4 (Date caracteristice ale locomotivei electrice tip 060-EA), in sensul ca a fost depasita
sarcina maxima pe osia nr.V la locomotiva EA 816.

2)Nerespectarea prevederilor Normativului feroviar 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii §i reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, respectiv:

- capitolul 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ale vehiculelor
feroviare si periodicitatea acestora (ciclul), subpunctul 3.1, in sensul ca locomotiva EA 816 nu a fost
retrasd din circulatie la atingerea normei de timp sau kilometri prevazuti pentru efectuarea reparatiilor
planificate de tip RR,RG;

- capitolul 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ale vehiculelor fe-
roviare si periodicitatea acestora (ciclul), Tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.1, in sensul ca nu a fost respectat
ciclul de reparatii planificate tip RR,RG pentru locomotiva EA 816;

3)Nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in tran-
sportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006, respectiv ale art.44.- (3)
lit.b), cu privire la obligatia remedierii, in cadrul reviziilor intermediare, a defectiunilor la piesele,
instalatiile si agregatele la care au aparut probleme in exploatarea locomotivei, semnalate de catre mecanic
in carnetul de bord al locomotivei;

C.7.3. Cauze primare

- lipsa unor prescriptii tehnice (specificatii tehnice) care sa reglementeze modul lucru la remorcarea
si deplasarea, catre societatile reparatoare, a locomotivelor electrice care prezintad defectul ,,0sie blocata”,
cu ajutorul dispozitivului special de suspendare - Diplory;

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Accidentul feroviar produs la data de 29.12.2018 ora 10:05, in circulatia trenului de marfa nr.87937
, manifestat prin deraierea primei osii a primului boghiu, in sens de mers, al locomotivei EA 816, cauzat
de cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe rotile acestei osii, depasindu-se
astfel limita de stabilitate la deraiere, s-a datorat:

- suspendarii osiei nr.IV blocate, prin introducerea de cale (adaosuri metalice — pinioane compresor)
intre cutiile de osie a acesteia si legaturile de garda, cat si introducerea de cale (adaosuri — profile metalice)
intre rama boghiului nr.II si cutiile de osie, de pe ambele parti, la osia nr.V pentru preluarea sarcinilor pe
boghiul nr.II, in vederea deplasarii locomotivei la reparatii;

- starii tehnice necorespunzatoare a locomotivei (cutie de osie supraincalzita , distrugerea arcurilor
cu straturi din cauciuc de tip Metalastik de la aceasta si intr-un final blocarea osiei), care trebuia tinuta
sub control prin verificari si lucrari specifice de mentenanta ce se executd cu ocazia reparatiilor planificate.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ci locomotiva EA 816 a fost mentinuti in
serviciu dupd atingerea normelor de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, contrar
prevederilor Ordinului MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar
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"Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de
kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011, ceea ce a constituit un factor care a contribuit la producerea
accidentului feroviar.

Avand in vedere cauzele si factorii care au condus la producerea accidentului precum si faptul ca
supravegherea operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia si raspunderea
Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana — ASFR, comisia de investigare considerd necesard emiterea
urmatoarelor recomandari de siguranta:

I)Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va analiza impreuna cu operatorii de transport
feroviar si cu entitatile responsabile cu intretinerea locomotivelor electrice de tip LE posibilitatea
elaborarii unor prescriptii tehnice (specificatii tehnice) care sa reglementeze, fara echivoc, modul lucru la
remorcarea si deplasarea, catre societatile reparatoare, a locomotivelor electrice care prezintda defectul
,,0s1e blocatd” cu ajutorul dispozitivului special de suspendare - Diplory, concomitent cu atestarea
acestui dispozitiv special de suspendare conform Ordinului Ministrului Transporturilor Nr.
410/26.07.1999;

2)Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR se va asigura ca entitdtile responsabile cu
intretinerea locomotivelor electrice de tip LE 1si vor revizui procedurile/specificatiile tehnice, ce
constituie documente de referinta pentru functia de efectuare a intretinerii, pentru a identifica solutii care
sd acopere riscurile generate de blocarea osiilor la locomotivele electrice.

3)Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR, prin actiuni specifice, se va asigura ca sunt
respectate de cdtre operatorii de transport feroviar si entitatile responsabile cu Intretinerea locomotivelor,
prevederile legislative si/sau prevederile din instructiunile de specialitate in vigoare (Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011din 4 mai 2011 privind aprobarea Normativului feroviar
"Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii §i reparatii planificate. Normele de timp sau normele de
kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate"), referitoare la starea tehnica a
vehiculelor feroviare utilizate de catre operatorii de transport feroviar.

*

% %

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Roména -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A., operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA s1 SC IRLU ,,CFR IRLU” SA.
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http://www.afer.ro/legislatie_nationala/Ordin%20nr.%20410%20din%201999%20-%20include%20anexele.pdf
http://www.afer.ro/legislatie_nationala/Ordin%20nr.%20410%20din%201999%20-%20include%20anexele.pdf
http://www.afer.ro/rom/onfr/documents/Anexa_1_Cerere_oficial%C3%A3_FPSCCP_3210-01a_2013.pdf

