AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 14.09.2017, la ora
15:27, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie
neinteroperabild (gestionata de SC GFR SA) Capu Midia — Dorobantu (linie dubla neelectrificatd), in
statia CF Capu Midia. La expedierea trenului de marfa nr.80464 (apartinaind SC GFR SA) de la linia 1,
tren compus din 39 vagoane, s-a produs deraierea de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers) al celui de-
al 31-lea vagon (nr. 335379633035), pe sectiunea 0497.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

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

Bucuresti 12 septembrie 2018

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 feroviar produs
la data data de 14.09.2017, la ora 15:27, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
sectia de circulatie neinteroperabild (gestionata de SC GFR SA) Capu Midia — Dorobantu (linie simpla
neelectrificata), in statia CF Capu Midia. La expedierea trenului de marfa nr.80464 (apartinand SC
GFR SA) de la linia 1, tren compus din 39 vagoane, s-a produs deraierea de un boghiu (al 2-lea in
sensul de mers) al celui de-al 31-lea vagon (nr. 335379633035), pe sectiunea 047.
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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, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe
cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotdrarea guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare a
declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta daca este cazul.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu are ca
scop stabilirea vinovdtiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare
si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

La data constatdrii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), litb, - ,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei
Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” - SA a avizat

accidentul feroviar produs la data de 14.09.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Constanta, sectia de circulatie neinteroperabild (gestionatd de SC GFR SA) Capu Midia —
Dorobantu (linie dubla neelectrificatd), in statia CFR Capu Midia. Accidentul s-a produs la expedierea
trenului de marfa nr.80464 (apartinind SC GFR SA) de la linia 1, tren compus din 39 vagoane, si
remorcat cu DA 1549, prin deraierea de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers) al celui de-al 31-lea
vagon (nr. 335379633035), pe sectiunea 047 din statie.

Luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se Incadreazd ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(2), lit.b din Regulamentul de investigare, Directorul General al AGIFER a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.237 din data de 19.09.2017 a Directorului General al AGIFER, a fost
numitd comisia de investigare formatd din personal apartinand AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt
La data de 14.09.2017, la ora 15:27, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,

sectia de circulatie neinteroperabila (gestionatd de SC GFR SA) Capu Midia — Dorobantu (linie dubla
neelectrificata), din statia CF Capu Midia, la expedierea trenului de marfa nr.80464 (apartinand SC GFR
SA) de la linia 1, tren compus din 39 vagoane, si remorcat cu locomotivele DA 1549 in cap si [DA 1539
impingatoare, S-a produs deraierea de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers) al celui de-al 31-lea vagon
(nr. 335379633035), pe sectiunea 047 din statie.

In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.
Au fost avariate vagoanele nr. 33537963303-5 si nr.37807850227-5, linia de cale ferati pe o
distanta de aproximativ 200 m, un electromecanism de macaz si doi picheti.

_ Sitorman

CAPU MIDIA
s g B O locul producerii accidentului
vt e km.32+690
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Fig.nr.1- locul producerii accidentului



Cauzele §i factorii care au contribuit

Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotilor din
partea dreapta a celui de al 2-lea boghiu de la vagonul nr. 33537963303-5, al 31-lea din compunerea
trenului de marfa nr.80464. Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii
peste valoarea maxima admisa ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub
actiunea fortelor dinamice transmise caii de catre materialul rulant in migcare.
Factori care au contribuit

- starea tehnicd necorespunzdtoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0”, care nu au
permis strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice, astfel incat sub actiunea fortelor
dinamice transmise sinelor de rotile materialului rulant, valoarea ecartamentului a crescut peste
valoarea maxima admisa de 1470 mm;

- starea tehnica necorespunzatoare a sinelor de pe firul exterior al curbei din zona punctului ,,0”,
care prezentau uzuri ale suprafetei laterale active a ciupercii sinelor peste limita uzurilor admise,
contribuind astfel, la cresterea valorii ecartamentului caii;

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si (4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele
care impun Inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a traverselor
necorespunzatoare;

- nerespectarea prevederilor art.21.2 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la neadmiterea mentinerii
in cale a sinelor care prezinta uzuri mai mari decat cele maxime admise;

Cauza primard

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii de sistem cod PS-
36 - ,.Definirea clard a sarcinilor legate de siguranta si delegarea lor personalului cu competente
calea ferata numai a personalului autorizat, apt din punct de vedere medical si psihologic. Aceasta
procedura este parte a sistemului de management al sigurantei S.C. Grup Feroviar Roman SA, dar la
data producerii accidentului, Districtul de Linii Navodari utiliza personal neautorizat pentru exercitarea
atributiilor de sef de echipa.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform art.7 alin.1,
lit.b.

Conform prevederilor art.3, lit.I din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu
prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor §i incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010 evenimentul se incadreaza ca accident feroviar.

Recomandari de sigurantd
Deraierea primului boghiu al vagonului nr. 33537963303-5, al 31-lea din compunerea trenului de
marfa nr.80394, s-a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii ciii nu a fost realizati in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al SC GRUP FEROVIAR ROMAN S.A.).
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Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezintd abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Sigurantd
Feroviara Roméana — ASFR, comisia de investigare recomanda ca ASFR sa dispuna gestionarului de
infrastructura feroviard neinteroperabila, SC Grup Feroviar Roman SA luarea masurilor necesare
pentru completarea posturilor vacante la functiile SC care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 14.09.2017, la ora 15:18, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
sectia de circulatie neinteroperabild (gestionata de SC GFR SA) Capu Midia — Dorobantu (linie dubla
neelectrificata), in statia CF Capu Midia, a fost expediat trenul de marfa nr.80464 (apartinand SC GFR
SA) de la linia 1.

Trenul a fost expediat in conditiile trenului nr.70334 din livretul de mers, pe baza de cale libera,
cu semnalul Y1 defect in pozitie pe oprire cu viteza maxima de 15 km/h, peste macaze si BLA scos din
functie.

Conform proceselor verbale de citire a benzilor de vitezometru, trenul s-a pus in miscare la ora
15:17:59”, a atins viteza de 15 km/h pe o distantd de 208 m, dupa care a circulat cu viteze cuprinse intre
13-15 km/h pe o distanta de 936 m pana la ora 15:24:13”, ora la care viteza a scazut brusc de la 13 km/h
la “0”km/h pe o distanta de 26 m, trenul fiind oprit la ora 15:25:56.

Trenul a fost remorcat cu DA 1549 titulara si DA 1539 impingatoare.

Trenul s-a oprit ca urmare a intreruperii conductei generale de la vagonul nr.37807850227-5, fapt
care a condus la scaderea presiunii din aceasta si franarea trenului.

La deplasarea pe teren a fost constatat al 31-lea vagon nr. 335379633035 deraiat pe sectiunea
047.

Deraierea s-a produs prin caderea intre firele caii a rotilor din partea dreapta ale celui de al doilea
boghiu al vagonului nr.335379633035. Trenul a circulat cu al 31-lea vagon deraiat de al doilea boghiu o
distanta de aproximativ 190 m.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate
SC GFR SA
Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Constanta, sectia de circulatie Capu Midia - Dorobantu, statia CFR Capu Midia.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in gestionarea
SC GFR SA. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul
Districtului de Linii Navodari, apartinand SC GFR SA.

Instalatiile de semnalizare, centralizare, bloc de linie automat (SCB) din statia CFR Capu Midia
sunt in administrarea SC GFR SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul SC GFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Capu Midia este in administrarea SC GFR SA si
este Intretinutd de salariatii SC GFR SA.

Personalul de tractiune, locomotiva implicatd in remorcarea trenului de marfd nr.80464 apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si este intretinutd de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.80464 a fost compus din 39 vagoane, 591 metri, 156 osii, 2024 tone nete, 2865
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tone brute, masa franata automat dupa livret/de fapt 1576/1857, masa franata de mana dupa livret/de
fapt 487/810.
Vagonul deraiat este tip Zas, incarcat cu produse petroliere si apartine RSCO.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Traseul cdii unde a avut loc accidentul este situat intre aparatele de cale nr. 15 — 35, 1n proiectia sa
in plan orizontal este constituitd dintr-o curbad circulard, cu deviatie dreapta (in sensul de mers al
trenului.

sensul e mers al trenului

¥
/ \
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/ . Y

41

t
/ Capin hMidia
L —
1 is

b, B2+ 6]

]

Mevolari

Fig. nr.2- parcursul trenului
Elementele geometrice ale curbei nu sunt regasite in evidentele gestionarului de infrastructura.

In zona producerii deraierii, profilul transversal al ciii este rambleu.
Profilul longitudinal al traseului cdii, in zona producerii accidentului, este cu declivitatea de 1,9%o
(pantd in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii
In zona producerii accidentului suprastructura caii ferate este alcatuita din sine tip 49, cale cu joante
montata pe traverse de lemn, prindere indirecta tip K, prisma de piatra sparta completa.

Viteza maxima de circulatie era de 30 km/h.
C.2.3.2.Instalatiile feroviare

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Capu Midia - Dorobantu se face pe baza de bloc de linie
automat.

C.2.3.3. Materialul rulant
Locomotiva DA 1549 si DA1539
Caracteristici tehnice

v’ tip LDE 2100 CP

v’ ecartament - 1435 mm;
v' lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm,;
v' distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
v' distanta intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;
v’ indltimea maxima a locomotivei - 4272 mm;
v' latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;



v' diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud - 1 100 mm;
v’ greutatea maxima in serviciu (complet alimentatd) - 116,21t
v’ sarcina maxima pe osie - 19,36 t;
v’ viteza maxima in regim usor - 100 km/h;
v" tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
v' tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
v’ transmisia - electrica curent continuu;
v" frana automata - tip KD2;
v’ fréna directd - tip Fd1.
Vagonul nr. 33537963303-5
Caracteristici tehnice
v’ serie vagon - Zas;
v" lungimea peste tampoane - 1344 m;
v tara - 23.100 kg;
v’ capacitatea maxima de incarcare - 56,00 t;
v volumul recipientului - 68.750 I;
v’ greutatea franata cu frina de mana - 22,7 t;
v' tipul boghiului - Y25cs;
v" numar osii - 4;
v’ tipul rotilor - cu bandaj;
v' tipul suspensiei - arcuri elicoidale;
v’ tipul aparatului de tractiune - discontinuu;
v tipul aparatelor de ciocnire - cilindric cu elemente elastice;
v' tipul frAnei automate - KElcsl;
v" tipul regulatorului automat de timonerie - DRV 400 AT;

La data de 14.07.2016, vagonul nr. 33537963303-5 a efectuat revizie periodica la Simeria (6).

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata
locului s-au prezentat reprezentanti ai SC GFR SA (gestionarul de infrastructura feroviara
neinteroperabild), Agentiei de Investigare Feroviara Roméana - AGIFER, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana - ASFR, si Politiei TF Navodari.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara, instalatiile SCB si la vagonul deraiat.



Conform datelor comunicate de SC GFR SA, valoarea estimativa a pagubelor la momentul
intocmirii prezentului raport este de 26.891,10 lei (fara TVA). Valoarea pagubelor a fost solicitata doar
pentru realizarea incadrdrii accidentului feroviar In conformitate cu prevederile art. 7 alin.2 din
Regulamentul de investigare.

Aceasta valoare are 1n vedere cheltuielile pentru refacerea infrastructurii feroviare, repararea
instalatiilor SCB si cele aferente vagonului avariat.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia pe firul I dintre statiile CFR
Capu Midia si Navodari de la data de 14.09.2017, ora 15:27, pana la data de 04.10.2017, ora 14:30. in
acest interval de timp fiind Tnregistratd numai intarzierea trenul de marfa nr.80464, implicat in deraiere,
de 430 minute.

Pe perioada 1n care linia a fost inchisa, circulatia trenurilor s-a efectuat pe firul II de circulatie.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La data de 14.09.2017, in jurul orei 15:27, in zona producerii accidentului, nu au fost precipitatii,
cerul a fost senin, temperatura in sina +38°C, temperatura in aer aproximativ 30°C, briza usoara 5 m/s.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

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

Din marturiile personalului apartindnd gestionarului de infrastructura feroviara SC GFR SA
au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Trenul de marfa nr.80464 a fost expediat de la linia 1 a statiei CFR Capu Midia in directia
Dorobantu, fiind defilat de IDM si RTV.

La defilarea trenului nu au fost constatate lipsuri sau degradari care sa pericliteze siguranta
circulatiei. In jurul orei 15:00, macazul nr. 15 si-a pierdut controlul, semnalele M3, M5 si M7 au
inceput sa pulseze si toate sectiunile din statie erau ocupate. IDM din statie a fost informat de
personalul de locomotiva al trenului de marfa nr.80464 ca a deraiat un vagon din compunerea trenului.

La data producerii accidentului, districtul de linii Navodari nu avea sef echipa linii, echipa fiind
coordonata de catre seful de district, iar cand acesta indeplinea alte atributii prevazute in Fisa nr.4 din
»Instructia 305/1977 — privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii”,
formatia de muncitori era coordonata de un revizor de cale sau un meserias de cale, personal care nu
era autorizat pentru practicarea functiei de sef echipa.

Revizorii de cale nu au participat la efectuarea reviziilor chenzinale si nici la efectuarea
recensamantului traverselor necorespunzatoare din toamna anului 2016.

Nu se poate realiza 0 mentenanta corespunzatoare a caii In conditiile in care districtul de linii nu are
sef de echipa linii si nu se poate utiliza la conducerea formatiei de muncitori personal neautorizat
pentru prestarea acestei activitati.



Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR
SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Trenul a fost format pe LFI ROMPETROL RAFINARE, unde a fost efectuata si revizia tehnica la
formare. In jurul orelor 14:00 a fost efectuata proba completi pe LFI ROMPETROL RAFINARE, dupa
care trenul a circulat pe cale de manevra pana in statia CFR Capu Midia.

In jurul orei 15:18, dupa primirea documentelor si purtarea convorbirilor instructionale intre
mecanicul locomotivei din capul trenului si cea impingatoare, a fost inceput procesul de demarare si
remorcare a trenului cu viteza maxima de 15 Km/h. Dupa parcurgerea unei distante de cca 500 m a
scazut brusc presiunea din conducta generald. La deplasarea pe teren s-a constatat ca vagonul nr.
33537963303-5 era deraiat, fapt pentru care a avizat accidentul feroviar.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurangei al gestionarului infrastructurii feroviare SC GFR SA La
momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA in calitate de gestionar al infrastructurii
feroviare 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 Ordinului Ministrului Transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania,
aflandu-se 1n posesia:

o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numadrul de identificare ASA10004 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirmd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

o Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB13002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarului 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.

La data producerii accidentului SC Grup Feroviar Roman SA avea postul de sef sectie
desfiintat, postul de sef serviciu linii vacant (ambele posturi de la data de 01.07.2017. Seful de district
linii era in ultima saptdimana de preaviz (deoarece isi dadu-se demisia) si postul de sef echipa linii era
vacant.

SC GFR SA are implementat sistemul de management al sigurantei, dar datoritd lipsei
personalului de conducere, ultima verificare a districtului de linii Navodari a fost efectuata in perioada
27.01.2017 — 01.02.2017, in urma careia s-a incheiat nota de constatare cu nr.G.3.7.1.7/108/01.02.2017
in care se mentioneaza ca ,traversele de lemn prezinta degradari ale materialului in zona de fixare a
sinei, afecteaza zona de prindere a sinei, crapaturi longitudinale”

Cu ocazia acestor actiuni a fost constatat faptul cd este utilizat in functii SC personal
neautorizat.

e SC GFR SA nu are procedurata activitatea de reparatie si intretinere a infrastructurii feroviare,
procedura nr.23 facand referire doar la activitatea de intretinere/revizii material rulant motor. in
aceastd situatie nu_este reglementat cine a preluat atributiile sefului _de sectie, atributiuni
prevazute de fisa nr.12 din ..Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinei in care
trebuie efectuate reviziile caii” editia 1977;

e [nstructia de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982 este folositd de catre SC GFR SA ca si
cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.

Documentele puse la dispozitia comisiei de catre SC GFR SA au scos 1n evidenta ca nu sunt
respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
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nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate de la SC GFR SA in subordinea careia se afla Districtul de linii
Névodari, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei
subunitati a rezultat ca:

1. Districtul de linii Navodari are in intretinere un numar de 65,5 km conventionali.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asiguratd de 13 muncitori (6 meseriasi cale si 7 muncitori
necalificati);

Conform capitolului 1V- ,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii cdii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a numarului de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii Navodari a rezultat ca, numarul de
meseriasi Intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale ferata aferente districtului este de
31 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul de linii Navodari avea angajati
un numar de 6 meseriasi intretinere cale si 7 muncitori necalificati;

Acesti muncitori erau coordonati de un revizor de cale, persoani neautorizati pentru
exercitarea functiei de sef echipa;

Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfi SC GFR SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA in calitate de operator de transport
feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007
(modificat si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014 si nr.270/2016)
privind acordarea certificatului de sigurantda in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120160018, valabil pana
la data de 10.04.2018 emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de calatori in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220160067, valabil pana
la data de 10.04.2018, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila;

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

Norme si reglementari

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

e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

e Instructiuni pentru restrictii de viteza , Inchideri de linii si scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;

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

e Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii” editia
1977,
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e NT - Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale
ferata normala, editia 1990;

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

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

e Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati
in siguranta circulatiei;

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

e Normativul feroviar N.F. 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;

e Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati
in siguranta circulatiei;

surse si referinge

e corespondenta realizata Intre comisia de investigare si agentii economici;

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

e documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

e procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru vagonul implicat in
deraiere;

e documentele insotitoare ale trenului;

e acte, documente - copii conform cu originalul;

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

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructurd feroviara

Cu vagonul de masurat calea (VMC), la districtul de linii Navodari a fost verificat numai firul
de circulatie Navodari-Capu Midia, verificare care a fost efectuatd pana la varful schimbatorului de
cale nr.15 (km.32+500). Portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.15 — nr.35 (locul
producerii deraierii) este consideratd linie de racord dintre liniile statiei CF Capu Midia si firul de
circulatie citre Navodari, linie pe care nu au fost efectuate verificari cu VMC sau cu caruciorul de
masurat calea (CMC). De asemenea, la districtul de linii Navodari nu existd evidente cu verificarile
acestei linii (condica de masurare a liniei, condica de méasurare a curbelor).

In urma recensimantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2016
pentru stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrarilor de intretinere si reparatie periodica, ce trebuiau
executate in anul 2017, pe zona producerii deraierii, respectiv pe portiunea de linie cuprinsa intre
schimbatorii de cale nr.15 si nr.35, au fost recenzate un numar de 8 traverse necorespunzatoare din
care 5 traverse necorespunzatoare de urgenta I.
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Nu au fost depistate sine defecte la verificarea sinelor cu mijloace manuale pe liniile curente si
directe din statii, verificare efectuata in cursul lunii iunie 2017 conform actului
nr.G.3.7.1.7/524/29.06.2017 transmis de catre districtul de linii Navodari conducerii sectiei, dar in
carnetele de santier ale districtului aceste verificari nu au fost consemnate.

La data producerii deraierii, in evidenta sinelor defecte a districtului de linii Navodari, nu sunt
inregistrate sine defecte.

Nu a fost masuratd curba deoarece in evidentele districtului de linii Navodari, portiunea de
linie cuprinsa Intre schimbatorii nr.35 si nr.15, figureaza ca ar fi n aliniament.

Constatari si mdsurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului
Traversele de lemn, din zona producerii accidentului, prezentau crapaturi longitudinale la fata
superioara si erau putrede in zona prinderilor.

lacul caderii votil intre firele caii

Fig. nr.3-starea tehnica a traverselor in zona producerii accidentului

Prima urma de deraiere a fost identificatd in cuprinsul curbei la o distantd de 23,10 m fata de
ultima joantd a schimbatorului de cale nr.35 (distantd masuratd in sens invers de mers al trenului), pe
flancul activ al ciupercii sinei din partea dreaptd, in sensul de mers al trenului, si pe materialul marunt
de cale (intre firele caii).
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Urma a fost produsa de caderea rotii din partea dreapta a primei osii a celui de al doilea boghiu,
care apartinea vagonului nr. 33537963303-5, al 31-lea vagon din compunerea trenului de marfa
nr.80464, si a fost notata cu ,,0”.

sensul de mers al trenului

Fig. nr.4- prima urma de deraiere

Vagonul a circulat cu roata din partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea boghiu, in sensul
de mers al trenului, intre firele caii si cu roata corespondenta din partea stdnga pe sind o distantd de
10,00 m, punct in care roata din partea stdngd a escaladat flancul activ al ciupercii sinei si a cazut in
exteriorul caii.

Din acest punct vagonul a circulat deraiat o distantd de 179,40 m pand la prima joantd a
schimbatorului de cale nr.15, unde a lovit electromecanismul de macaz, pe care |-a avariat. VVagonul
nr.33537963303-5 a circulat deraiat pana la varful schimbatorului de cale nr.15, loc in care s-a oprit din
cauza intreruperii conductei generale a vagonului nr.37807850227-5 scaderii presiunii din aceasta si
franarea trenului .

Deraierea si circulatia in aceastd stare a primei osii, de la al doilea boghiu al vagonului
nr.33537963303-5, a antrenat ulterior in deraiere si pe cea dea doua osie a aceluiasi boghiu.

In urma verificarii starii tehnice a suprastructurii ciii in zona producerii deraierii, imediat dupa

producerea accidentului, s-a constatat faptul ca fetele superioare ale traverselor prezentau crapaturi si
erau putrede 1n zona de prindere (sina-traversa).
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Fig. nr.5-modul de circulatie al vagonului in stare deraiata

De la punctul ,,0” s-au pichetat la echidistante de 2,5 m un numar de 9 puncte pe suprafata
superioara a ciupercii sinei, notate de la ,,-1” la ,,-9” in sens invers de mers al trenului si de la ,,1” la ,,4”
in sensul de mers al trenului. In punctele mentionate s-au efectuat masuratori cu tiparul de masurat
calea la ecartament si nivel, cu sublerul pentru masurarea uzurii sinei — uzurile verticale si orizontale
ale firului exterior si uzurile verticale ale firului interior. In punctele mentionate au fost masurate
sagetile cu ajutorul corzii de 10 m.

In urma masuratorilor efectuate la ecartament, nivel transversal si a sagetilor, dupa producerea
deraierii, S-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii
- limita maxima admisa de 1470 mm este depasita in punctele: ,,0”, ,,1”, ,,2” s1,,3”.

- abaterea de exploatare a variatiei ecartamentului de 2 mm/m este depasitd intre punctele ,,-8” +
7” 2” . 177 : 3” . 4”
Ite 19y T §1 ER) BT '
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sensul de mers al trenului

o

HS+Uur €EFT

emax=1470 mm|

1435 mm

e=

h=0 mm

70 mm

fi=

=0 mm

-5 -7

0 123 4

4 3 2 1

1) =20 mm

A11

S(supraldrgirea ¢

10 mm

t(toleranta la ecartament)

ta

i sagea

.
>

ls

, nive

Fig. nr.6-diagram ecartament

16



Torsionarea caii

Valoarea admisa a torsiondrii cdii, pentru viteza de circulatie de 30 km/h, prevazuta la art.7, pct.
A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, a fost depasita intre punctele ,,-1” si,,0”.

Sagetile curbei
Pe curba circulara au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 10 metri in 14 puncte
echidistante.
Diferentele dintre sdgetile vecine in zona producerii accidentului depaseau valoarea tolerantelor
admise pentru viteza de circulatie de 50 km/h, tolerante prevazute de Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art. 7.B.1.

Uzurile sinelor

o valorile uzurilor verticale ale sinelor firului exterior si interior nu depaseau uzurile
maxime admise, valori limita prevazute in tabelul I din ,,PRESCRIPTII TEHNICE privind masurarea
uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata”.

o valorile uzurilor laterale ale sinelor firului exterior depaseau uzurile maxime admise in
punctele ,,0” cu 7 mm si in punctul ,,1” cu 4 mm, valori limitd prevazute in tabelul IV din
»PRESCRIPTII TEHNICE privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata”.
C.5.4.2. Date constatate la functionarea instalatiilor feroviare

La instalatiile SCB au fost afectate urmatoarele elemente ale instalatiei:
= clectromecanismul de macaz aferent schimbatorului de cale nr.15 avariat — necesita inlocuire;
= pichetul tip PA2 aferent semnalului de manevra M5 spart si doi transformatori tip S4 avariati —
necesita inlocuire;
= pichet alimentare secventd 15si/045¢ spart si doua transformatoare tip L avariati — necesita
inlocuire.

Fig. nr.7- electromecanlsmul sch. de cale nr.15
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C.5.4.3. Date constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind compunerea trenului

= vagoanele erau Incarcate cu produse petroliere;

= schimbitoarele de regim M-P si G-I manipulate in pozitie corespunzitoare;
= aparatele de legare in functie stranse in mod instructional;

= franele automate si de mana active conform notei de frana.

Constatari privind vagonul nr. 33537963303-5

= osiile cu rotile nr.1-2 si nr.3-4 deraiate;

= peron frontal trecere rupt;
= rozeta ghidare carlig de tractiune deformata;
= ectriere de siguranta axe triunghiulare deformate aferente rotilor 2 si 4 (4 bucati).
La data de 14.07.2016, vagonul nr. 33537963303-5 a efectuat revizie periodica la Simeria (6).
Constatari privind vagonul nr.37807850227-5

= o traversa frontala deformata;

= un taler tampon deformat;

* un carlig aparat de tractiune deformat;

= conducta general de aer rupt;

= o rozetd ghidare carlig de tractiune deformata;

* un maner al manevrantului (de sub tampon) rupt.

Constatari privind locomotiva DA 1549

» frana directd si automata in stare de functionare;

= instalatia DSV sigilata, in functie;

= INDUSI sigilata si in functie;

= Aparatele de ciocnire — in stare corespunzatoare;

= Aparatele de tractiune si legare in stare corespunzatoare;

= [nstalatia de iluminat far central si lampile de semnalizare corespund,
= Stingatoarele de incendiu sigilate si cu termen de valabilitate bun.

Constatari privind locomotiva DA 1539

» frana directd in stare de functionare;

robinetul KD2 in pozitie de izolare;

instalatia DSV sigilata, in functie;
INDUSI sigilata si izolata;

Aparatele de ciocnire — in stare corespunzatoare;

Aparatele de tractiune si legare in stare corespunzatoare;

Instalatia de iluminat far central si lampile de semnalizare corespund,;
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= Stingatoarele de incendiu sigilate si cu termen de valabilitate bun.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara DA 1549 si DA 1539
impingatoare, care au asigurat remorcarea trenului de marfa nr.80464 din data de 14.09.2017 a avut
asigurata odihna in conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80464 din data de 14.09.2017, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

In activitatea de intretinere si reparatie a infrastructurii, SC GFR SA, in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, a utilizat la conducerea echipei de muncitori personal neautorizat si fara a
detine aviz medical si psihologic pentru functia exercitata.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand 1n vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la linie, dupd producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

= existenta in zona producerii deraierii a 13 traverse consecutive necorespunzatoare (crapaturi,
zone putrede);

= Starea tehnicd necorespunzitoare a suprastructurii caii a fost determinatd de managementul
defectuos, prin faptul cd nu au fost aplicate prevederile din Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de practica, parte a SMS), referitoare la dimensionarea numarului de personal al
districtului de linii Navodari in concordanta cu:

—-norma de manopera de intretinere curenta in executie manuala pe an-km conventional;
-numarul de km conventionali de reparatie periodica.
In concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii, comisia de
investigare considerd ca aceasta a influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant din compunerea trenului

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare
implicate la locul producerii accidentului - C.2.3.3.Materialul rulant si capitolul C.5.4.2. - Date
constatate la funcsionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca
starea tehnica a acestuia nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagonului in stare deraiata, pozitia vagoanelor dupa oprirea trenului, etc), a geometriei si a starii
tehnice a cdii, a constatdrilor efectuate la vagonul implicat in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca:

- in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, din statia Capu Midia, firul I, pe
portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.35 si nr.15 (la distantd de 23,10 m de ultima
joanta a schimbatorului de cale nr.35) starea tehnica a suprastructurii caii era necorespunzatoare (13
traverse din lemn necorespunzatoare consecutive si prinderea necorespunzdtoare a sinelor de traverse).
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In aceste conditii, sub actiunea fortelor dinamice transmise sinelor de rotile vehiculelor
feroviare din compunerea trenului de marfa nr.80464 in timpul circulatiei pe o zona de traseu in curba,
ansamblul sind-placa metalica s-a deplasat n lungul traverselor, astfel cd valoarea ecartamentului céii a
depisit valoarea maxima admisa. In aceste conditii, ciderea intre firele caii a rotii din partea dreapti, a
osiei conducatoare de la vagonul nr.33537963303-5, a fost inevitabila.

In continuare, vagonul a circulat aproximativ 10,00 m cu roata din partea dreaptd a primei osii
cazutd intre firele caii si cu roata corespondentd din partea stingd ruland in continuare pe sind, dupa
care aceastd roatd a escaladat flancul activ al ciupercii sinei firului exterior al curbei si a cazut in
exteriorul caii.

Din acest punct vagonul a circulat deraiat o distanta de aproximativ 175 m pana la prima joanta
a schimbatorului de cale nr.15, unde a lovit electromecanismul de macaz, pe care |-a avariat. Vagonul
nr.33537963303-5 a circulat deraiat pana la varful schimbatorului de cale nr.15, loc in care s-a oprit din
cauza intreruperii conductei generale a vagonului nr.37807850227-5, scaderii presiunii din aceasta si
franarea trenului.

Deraierea si circulatia Tn aceastd stare a primei osii, de la primul boghiu al vagonului nr.
33537963303-5, a antrenat ulterior 1n deraiere si pe cea dea doua osie a acestui boghiu.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotilor din
partea dreapta a celui de al 2-lea boghiu de la vagonul nr. 33537963303-5, al 31-lea din compunerea
trenului de marfa nr.80464. Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii
peste valoarea maxima admisa ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub
actiunea fortelor dinamice transmise cdii de cdtre materialul rulant in migcare.
Factori care au contribuit

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0”, care nu au
permis strangerea tirfoanelor pentru fixarea pldcilor metalice, astfel incat sub actiunea fortelor
dinamice transmise sinelor de rotile materialului rulant, valoarea ecartamentului a crescut peste
valoarea maxima admisa de 1470 mm;

- starea tehnica necorespunzatoare a sinelor de pe firul exterior al curbei din zona punctului ,,0”,
care prezentau uzuri ale suprafetei laterale active a ciupercii sinelor peste limita uzurilor admise,
contribuind astfel, la cresterea valorii ecartamentului caii;

D.2.Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si (4) din ,,/nstructia de norme §i tolerante pentru
constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele
care impun 1inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a traverselor
necorespunzatoare;

- nerespectarea prevederilor art.21.2 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la neadmiterea mentinerii
in cale a sinelor care prezinta uzuri mai mari decat cele maxime admise;

D.3.Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii de sistem cod PS-
36 - ,.Definirea clard a sarcinilor legate de siguranta si delegarea lor personalului cu competente
calea feratd numai a personalului autorizat, apt din punct de vedere medical si psihologic. Aceastd
procedura este parte a sistemului de management al sigurantei S.C. Grup Feroviar Romén SA, dar la
data producerii accidentului Districtului de Linii Navodari utiliza personal neautorizat pentru
exercitarea atributiilor de sef de echipa.
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F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea primului boghiu al vagonului nr. 33537963303-5, al 31-lea din compunerea trenului de
marfa nr.80394, s-a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii cdii nu a fost realizatd in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al SC GRUP FEROVIAR ROMAN S.A.).

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezintd abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare recomandd ca ASFR sa dispuna gestionarului de
infrastructura feroviara neinteroperabila, SC Grup Feroviar Roman SA luarea masurilor necesare
pentru completarea posturilor vacante la functiile SC care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviard Romdnd-
ASFR si gestionarului de infrastructura feroviara care este si , operator de transport feroviar de
marfa SC GFR SA .
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