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 Romania 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 28.07.2022, ora 18:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala
CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabild Navodari - Dorobantu, gestionar de
infrastructura feroviara SC Grup Feroviar Roman SA, intre statiile CFR Navodari si Nazarcea,
linie simpld neelectrificata, la km 22+380, in circulatia trenului de marfd nr.66358028,
apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, prin deraierea
locomotivei remorcare DA 1537 de primele doua osii.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in
legdtura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinati factorii
cauzali, contributivi si sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.
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feroviar produs la data de 28.07.2022, ora 18:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala
CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Navodari - Dorobantu, intre statiile CFR
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MINISTERUL TRANSPORTURILOR 51 INFRASTRUCTURIT

AGIFER)»

 AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data 28.07.2022, ora 18:12, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Navodari -
Dorobantu, la km 22+380, in circulatia trenului de marfa nr.66358028, prin deraierea
locomotivei remorcare DA 1537 de primele doua osii

92 53 060 1537-9
% . b

Raport investigare final
20 iulie 2023



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de
investigare si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu
isi asuma raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

Obiectivul investigatiei il constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare
a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile

ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in
niciun caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale,

......

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

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



Definitii si abrevieri

AFER -
AGIFER -
ASFR -
BAR -

CRH -

ERI -
Factor cauzal -

Factor contributiv = -

Factor sistemic -

IDM -

INDUSI -
OTF -

ouG -
P -

RC -

Autoritatea Feroviara Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Roména

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada
stabilita (de obicei decada)

CRH Ciment (Romania) SA (in prezent ROMCIM SA) —
proprietarul liniei ferate industrial Cariera Luminita—Tasaul si
beneficiarul actului de transport pe calea ferata.

Entitate responsabild cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie
a acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau
evitat(d), ar fi putut Tmpiedica producerea accidentului sau
incidentului, dupa toate probabilitatile (Regulament (UE)
nr.572/2020)

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

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

SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in calitate de gestionar de
infrastructura feroviara neinteroperabila

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sd execute activitati in legaturd cu
circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie
de cale ferata. (Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive,
pentru controlul punctual al vitezei trenurilor

SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in calitate de operator de
transport feroviar DE MARFA

Ordonanta de urgenta a guvernului

PUNCT DE SECTIONARE - Amenajare constand din dispozitiv
de linii, constructii si instalatii sau parti componente ale unei
instalatii (semnale luminoase BLA) care determind capacitatea de
circulatie. Doud puncte de sectionare delimiteaza distanta pe care
nu trebuie sa se gaseasca in acelasi timp decat un singur tren.
regulatorul de circulatie



Regulament

RNV
RTF

RUCLCM

SCB
SMS

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romaénia, aprobat prin
Hotérarea Guvernului nr.117/2010

Registrul national al vehiculelor

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

registrul unic de cai libere, comenzi si miscare, aflat in biroul de
miscare al IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

On 28™ July 2022, at 18:12 o’clock, in the railway county Constanta, non-interoperable
track section Navodari - Dorobantu, railway infrastructure manager SC Grup Feroviar Roman
SA, between the railway stations Navodari and Nazarcea, not-electrified single-track line, km
22+380, in the running of freight train n0.66358028, got by railway undertaking SC Grup
Feroviar Roman SA, the first two axles of hauling locomotive DA 1537 derailed.

The train was scheduled to run between Navodari — Mogosoaia and hauled with the
locomotive DA 1537, main one, and the locomotive DA 1528, banking one.

The train consisted in 46 wagons, loaded with oil products, gross tonnage 3337 t, net
tonnage 2311 t, length 680 m.

The derailment of the locomotive DA 1537, hauling the freight train n0.66358028,
happened on the line Navodari — Nazarcea, on a curve to the right against the running direction.
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Figure no.1 Accident site

Consequences

e track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 40 m.

e rolling stock

Two axles of the hauling locomotive, in the head of the train composition, derailed.

e railway installations

None.

e victims

None.

e interruptions of the railway traffic

Following the accident, the traffic between Nivodari - Dorobantu was closed from 28"
July 2022, 18:12 o’clock, up to 29th July 2022, 12:05 o’clock, when the line repairs were
ended. Because the line is used only for freight transports, there were not delays for the
passenger trains.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling
stock, after the accident, as well as the data resulted from the documents submitted to the
commission, from the questioning of those involved, it is possible to state that the deficiencies
existing at the track superstructure led to the accident occurrence.

Summary and conclusions on the accident causes

Analysing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling
stock involved, the documents submitted, the information collected following the questioning
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of the staff involved, the investigation commission established, according to the definitions
stipulated in the Regulation for Implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ”Accident
analysis” the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor
e existence within the track, at the accident site, a group of improper wooden sleepers, in
turn, whose technical condition led, finally, to the increase of the gauge and of the cross level
of the track over the limits accepted in operation, under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor
e lack of repairs and maintenances of track according to the practice codes, it leading to
keeping within the track a group of improper wooden sleepers;

Systemic factors

e inappropriate monitoring of the provider (regarding the performance of track repairs
and maintenances) by SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, like non-interoperable railway
infrastructure manager;

e keeping within the track, for a long time, the speed restrictions;

e infringement of the provisions from the own procedures with direct implications in the
guarantee by the infrastructure manager of the fact that the maintenance of the infrastructure is
safely supplied and that meets with the specific needs of the track section where the derailment
happened.

Safety recommendations
Motivation of lack of safety recommendations

The railway accident happened on 28" July 2022, non-interoperable track section
Navodari - Dorobantu, railway infrastructure manager SC Grup Feroviar Roman SA, between
the railway stations Navodari and Nazarcea, not-electrified single-track line, km 22+380, in
the running of freight train n0.66358028, was generated by the improper technical condition of
the railway infrastructure, respectively exceeding the accepted cross level tolerances.
Considering the similar railway events happened into the railway county Craiova, presented at
Chapter 4.e ,,Previous similar accidents or incidents” and taking into account that the similar
accident happened on 4™ June 2020, between PC2 Capu Midia and PC1 Capu Midia, in the
running of freight train n0.89158, consisting in the derailment of four wagons of the train, a
recommendation was issued in this respect, the investigation commission considers that it is
no more necessary to issue another similar safety recommendation.

One underlines that, even if the safety recommendation is missing, upon the remarks of
the investigation commission, following the non-conformities found out, SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA can dispose safety measures considered necessary for keeping under
control the derailment risk.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

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

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



In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, 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 unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor (cauzali, contributivi
si sistemici) si, dacad este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbundtétirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei
Feroviare din cadrul SRCF Constanta, referitoare la evenimentul feroviar produs la data de
28.07.2022, pe raza de activitate a Sucursalel, pe sectia de circulatie Navodari - Dorobantu, in
circulatia trenului de marfa nr.6635028, prin deraierea locomotivei de remorcare aflata in capul
trenului si luand in considerare ca acest eveniment feroviar, se incadreaza ca accident in
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, la data de
01.08.2022, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.433, din data de 01.08.2022, a fost numitd comisia de investigare
compusa din personal apartinand AGIFER.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de
raportare care trebuie urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor
feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului
din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

2.2 Domeniul de aplicare al investigatiei

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar a fost determinata dinamica producerii
accidentului feroviar si au fost identificati factorii producerii lui.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

- modul de aplicare a SMS si a codurilor de practica in cadrul operatiunilor executate
de Gl;

- asigurarea si realizarea lucrdrilor la infrastructura feroviard;

- asigurarea interfetelor intre societdtile implicate si modul de respectare al legislatiei
din domeniul feroviar.

Comisia de investigare a stabilit ca obiective ale investigatiei, urmatoarele:

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

- stabilirea conditiilor, factorilor cauzali si dacd este cazul, a factorilor contributivi
si/sau sistemici care au condus la producerea accidentului si a consecintelor producerii lui;

- verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici
implicati privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

- verificarea aspectelor relevante referitoare la SMS;

- verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de operatorii economici
implicati.

2.3 Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a
fost desemnata o comisie, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata
din specialisti din domeniul feroviar.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul Agentiei de Investigare Feroviara
Romana — AGIFER.

Constatarile tehnice efectuate la infrastructura si materialul rulant din compunerea
trenului de marfa implicat au fost efectuate impreuna cu specialistii administratorului de
infrastructura, operatorului de transport si cei ai furnizorului de intretinere;
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Masuritorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate
cu dispozitive care la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

Pentru acest caz nu a fost necesard cooptarea de specialisti apartinind unor entitati
externe, care sd contribuie la efectuarea investigatiei.

2.4 Comunicare si consultare
Comisia de investigare a efectuat constatdri la locul producerii accidentului la
infrastructura caii, la vehiculele feroviare implicate si a solicitat partilor (entitatilor) implicate
documente si puncte de vedere.
Toate constatdrile s-au efectuat in prezenta si cu participarea partilor implicate.
Comunicarea cu entitatile implicate a fost efectuata prin:
1. Comunicare institutionala care a fost efectuata in scris pentru:
emiterea deciziei de deschidere a investigarii accidentului feroviar;
solicitarea de copii ale documentelor necesare in procesul de investigare;
- convocarea personalului in vederea chestionarii;
convocarea personalului cu drept de decizie pentru prezentarea concluziilor, factorilor
si recomandarilor care se regasesc in proiectul de raport de investigare a acestui accident.
2. Telefonica si verbald cu reprezentantii entitatilor implicate.
3. La nivelul comisiei de investigare cu personalul implicat a fost efectuata verbal si in

SCrIS.

4. Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sd poata
fi ascultate si sa partajeze rezultatele.

Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatdrilor au participat membrii comisiei de
investigare si partile implicate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat catre ASFR, si GI - OTF
SC Grup feroviar Roméan SA.

2.5 Nivelul de cooperare
Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare
informatiile solicitate, in acord cu scopul si limitele investigatiei.

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida
si eficientd de date si informatii. Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati
in producerea accidentului.

2.6 Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele

si constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului, a factorilor critici, au fost utilizate
metode cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.

Acestea au constat in:

- efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura
feroviara si la materialul rulant implicat in accident si analiza ulterioara a acestora;

- efectuare de constatdri tehnice si masurdtori la infrastructura feroviara, materialul
rulant implicate si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referinta
in domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu,
dispozitii, decizii si reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in
producerea accidentului feroviar);

- culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicati,
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- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;
- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

La data de 28.07.2022, in jurul orei 13:31, convoiul de manevra CM 20 a fost expediat
de la linia nr.2 din CFU Rompetrol Rafinare catre statia CF Capu Midia. A garat in statia CF
Capu Midia la ora 14:15 si a fost garat la linia 1.

Din statia CF Capu Midia la ora 17:05 trenul de marfa nr.66358028 a fost expediat de
la linia 1 cu destinatie depozit Mogosoaia.

Trenul a fost remorcat in dubla tractiune, cu locomotiva DA1537 in capul trenului si
locomotiva DA1528 impingatoare, fiind compus din 46 vagoane incarcate cu motorina, 184
osii, 3337 tone brute, 2311 tone nete, 630 metri. Atat personalul care a asigurat verificarea
tehnicd si comerciala a vagoanelor cat si cel care a condus si a deservit trenul de marfa
nr.66358028 apartinea OTF.

La data de 28.07.2023, ora 17:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie Dorobantu - Capu Midia (linie simpld neelectrificata,
neinteroperabild), intre statiile CF Navodari si Nazarcea, in circulatia trenului pe 0 zona de
traseu in curba cu deviatie dreapta, la km 22+380, s-a produs escaladarea sinei firului exterior
de catre roata din stinga a primei osii, sens de mers a locomotivei, aceasta a circulat pe ciuperca
sinei aproximativ 2,8m dupa care a cazut in exteriorul cdii unde au fost depistate urme pe talpa
sinei si pe buloane. La interiorul curbei s-au constatat urmele de cadere in aceiasi zond. La
aproximativ 14,7 m a escaladat si roata stanga a osiei nr.2, dupa care a cazut in exteriorul cdii
concomitent cu roata din dreapta intre firele caii producand urme pe talpa sinei si lovituri la
prinderile din exteriorul si interiorul curbei.

Trenul a circulat in stare deraiatda aproximativ 40 m afectand traversele de lemn de pe
restul curbei In zona placilor atét la interior cét si la exterior.

Profilul transversal al cdii pe sectia de circulatie Navodari - Nazarcea este tip mixt, linia
ferata este simpla, neinteroperabild si neelectrificatd iar suprastructura caii este alcatuitd din
cale cu joante, sine tip 65 montate pe traverse din lemn cu prindere indirecta tip K.

Conform datelor din Livretul de mers al trenurilor de marfa 2020/2021, sarcina maxima
admisa este de 20 t/osie. In zona producerii deraierii, linia este in palier (informatie preluati
din documentele puse la dispozitie de GI.

Pe sectia de circulatie Capu Midia — Dorobantu, conform livretului cu mersul trenurilor
de marfa pe SRCF Constanta, viteza de circulatie este de 50 km/h pentru trenurile de marfa.
Din cauza starii necorespunzatoare a caii, constatata dupa accidentul din 09.04.2021 viteza de
circulatie a fost restrictionata la 10 km/h, intre km 23+600 si km 22+600, aceasta nefiind
cuprinsd in BAR, dar semnalizata pe teren ca limitare de viteza.

La data de 28.07.2022, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna,
cer senin, vant moderat, temperatura 27° C.
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Sens deplasare tren

e

4 ; .,-".,’i/agu."l 2 | H Vagon 1
* Trenul 66358028 *-
Km 22 + 380
NAVODARI DOROBANTU

Legenda:
Osii culoare rosie - deraiate

Figura nr.2 Schita accidentului

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura
feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de wurgentd nr.73/2019 privind  siguranta
feroviara aprobata prin Legea 71/2020, accidentul produs la data de 09.04.2021, se incadreaza
ca ,,deraiere” iar in conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se
clasificd la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea
trenurilor 1n circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
Incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:

Material rulant
Nu au fost inregistrate.

Infrastructura
A fost avariatd linia cf pe aproximativ 40 m.

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

Péna la finalizarea raportului de investigare pagubele comunicate de partile implicate
sunt 1n valoare totald de 5224,94 ( valorile nu contin TVA).

In conformitate cu prevederile art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare valoarea
estimativa a pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar pentru incadrarea accidentului feroviar.
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Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor implicate, pentru orice
diferente ulterioare AGIFER nu poate fi atrasd in nici o actiune legatd de recuperarea
prejudiciului.

Alte consecinte

Din data de 28.07.2022, ora 17:40, pana la data de 29.07.2022, ora 12:10, cand au fost
finalizate lucrarile de reparatie ale liniei cf, a fost intreruptd circulatia feroviara (trenuri de
marfad) pe distanta Navodari - Dorobantu.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Constanta,
pe sectia neinteroperabild Capu Midia — Dorobantu, intre statiile CF Néavodari si Nazarcea,
linie gestionatd de GI.

Entitatile implicate n producerea accidentului feroviar:

CNCF este managerul de infrastructura feroviard publici din Romania care
administreazd si intretine infrastructura feroviard publicd. CNCF are implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia unor Autorizatii de
Sigurantd emise in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu
legislatia nationald aplicabil. In calitate de administrator, a inchiriat pe baza de contract sectia
de circulatie neinteroperabila entitatii GI.

Gl, detine autorizatie de sigurantd pentru gestionar de infrastructurd feroviara
neinteroperabild, in conformitate cu prevederile Directivei (UE)) 2016/798/UE privind
siguranta feroviara si cu legislatia nationald aplicata, valabil de la data de 18/03/2020.

In calitate de gestionar de infrastructurd feroviard neinteroperabild, conform
prevederilor contractuale trebuie sa:

- Intretind, sa repare si sa foloseasca conform destinatiilor lor, liniilor, lucrarilor de arta
cf, instalatiile SCB, etc.;

- asigure activitati de reparatii si intretinere care au ca efect mentinerea sau
imbunatatirea parametrilor liniilor.

Functiile implicate sunt:

- director infrastructurd — conform prevederilor Regulamentului de Organizare si
Functionare al GI, ,coordoneaza si gestioneaza toate contractele in calitate de GI”,
,coordoneaza activitatile de investitii in infrastructura”, ,,respecta prevederile din procedurile
SMI si are obligatia de a contribui la imbunatatirea continud a acestora”, ,,participa la actiunile
de control in probleme specifice sectorului de activitate”, ,,intocmeste, modifica si actualizeaza
fisele de post din departamentul propriu”;

- sef serviciu linii — la data producerii accidentului, postul era vacant. Conform
prevederilor Regulamentului de Organizare si Functionare al GI ,,coordoneaza si raspunde de
activitatea de revizii, Intretinere, reparatii linii si instalatii SCB aflate pe sectiile
neinteroperabile”.

LOG FER, furnizor de servicii in baza contractului de prestari servicii are ca obligatie
executarea de lucrari de reparatii periodice si intretinerea curentd de pe sectiile de circulatie
gestionate de GI.

Functiile implicate sunt:

- sef punct de lucru conform prevederilor fisei postului: ,,conduce, coordoneaza si
raspunde de intreaga activitate a Punctului de lucru Navodari”;

- sef district conform prevederilor fisei postului: ,,conduce, coordoneaza si raspunde
de intreaga activitate a districtului de linii cu obligativitatea de a mentine in tolerantele admise
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nivelul si ecartamentul liniei conform codurilor de practica” si “este obligat sd faca reviziile in
termenele programate conform codurilor de practica”;

- sefechipd conform prevederilor fisei postului: ,,este obligat sd cunoasca starea liniilor
de pe raza de activitate” si “sd execute revizia caii conform codurilor de practica”;

- revizor de cale conform prevederilor fisei postului: ,,sd facd reviziile conform
codurilor de practica” si ,,sa aduca la cunostinta sefilor ierarhici neconformitatile constatate”;

OTF este operator feroviar de marfa. La data producerii evenimentului OTF avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinand certificat unic de
sigurantd nr.EU1020210087 si certificat de entitate responsabila cu intretinerea care confirma
acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015, nr. RO/ERIV/L/0019/0022si pentru functii de intretinere CH/31/0218/7213, prin
care OTF a asigurat mentenanta locomotivei implicatd in eveniment, fiind entitatea
responsabild cu intretinerea acesteia.

OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din
Romdnia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i
Se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERL

Functiile personalului cu atributii privind deservirea trenului implicat in accident,
apartinand OTF, sunt:

- personalul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa
nr.89576.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66358028
Trenul a fost compus din:
- 46 vagoane incarcate, 184 osii;
- 2311 tone nete, 3337 tone brute, 680 m;
- tonajul franat automat real/tonajul frdnat automat conform livretului de mers
2194/2002 t;
tonajul franat de mentinere pe loc a trenului real/ tonajul franat de mentinere pe loc a
trenului conform livretului de mers 952/334tone;
Locomotiva de remorcare a trenului DA 1537 este de tip diesel-electrica de 2100 CP.

Date constatate cu privire la tren
La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:
- schimbatoarele de regim ,,gol/incdrcat” in pozitie corespunzatoare — ,, incdrcat”;

- schimbétorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzdtoare tipului de tren — ,,marfa”;

- aparatele de legare stranse corespunzator pentru un tren de marfa;

- franele automate izolate la 2 vagoane, fapt mentionat in formularele Nota de frana si
Ardtarea vagoanelor;

- tipul marfii transportate — motorina si GPL care fac parte din categoria marfurilor
periculoase.

Date constatate cu privire la locomotiva DA 1537:

- pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie de franare si cel din postul opus in
pozitia , JZOLAT”;

- pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;

- frana de mana stransa;

- instalatiile de sigurantd si vigilentd in functie si sigilatd;

- instalatia INDUSI era in functie si sigilata;
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- inversorul de mers 1n pozitia ,,0”;

- controlerul in pozitia ,,0”;

- vitezometrul tip IVMS;

- instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;

- revizie intermediara tip RI la data de 25.07.2022 la GFR SA;

Constatidri efectuate in atelier:
La data de 30.07.2022, la Atelierul de intretinere locomotive Constanta — Punct Lucru

MIDIA, apartindnd GFR SA au fost efectuate verificari tehnice la locomotiva LDE de 2100
CP cu nr.9253060-1537-9, in urma carora au fost constatate urmatoarele:

1) Boghiu nr.I
- s-au efectuat masuratorile la osiile I, II si I1I iar valorile obtinute s-au Incadrat in valorile

admise;
- fata exterioara a rotilor din dreapta sensului de mers de la osiile I si II prezinta urme de
frecare mecanica produsa la caderea de pe linie 1n interiorul caii;
- fata interioara a rotilor din stinga sensului de mers de la osiile I si II prezintd urme de
frecare mecanica, produse la momentul caderii de pe linie 1n exteriorul caii;
- fara lipsuri de piese sau subansamble;
2) Boghiu nr.Il
- fara deficiente;
3) Cuplajul transversal
- au fost verificate valorile jocurilor iar acestea au fost de 2 mm pe partea stangd si 3 mm
pe partea dreapta valori care se incadrau in limitele admise;
- fara defecte vizibile.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, pe sectia neinteroperabila Capu Midia — Dorobantu, linie simpla neelectrificata,
administrata de GI, la km 22+380, in circulatia trenului de marfa nr.6635028 apartinand OTF,
tren care a fost programat sa circule pe ruta Capu Midia — Mogosoaia.

S-a produs deraierea locomotivei DA 1537 de primele doua osii in sens de mers.

Sens mers

)

NaZarCea

NéVOdaﬂ Locul producerii
acciden i 224320

Figura nr.3, schita curbei

Deraierea s-a produs pe linia Navodari — Nazarcea, pe o zona in curba cu deviatie

dreapta fata de sensul de mers al trenului. Curba pe care s-a produs deraierea are o lungime de
164 m.
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Caracteristicile curbei:

-raza- 270 m;

-supraindltare h=85 mm;

-supralargire s=10 mm.

Suprastructura caii este alcatuitd din sind tip 65, traverse de lemn normale, prindere
indirecta tip K si prisma de piatra spartd, completa si curata.

Instalatii feroviare

Statia CF Navodari si statia CF Nazarcea sunt dotate cu instalatie CED tip CR2 cu
pupitru DOMINO.

Circulatia trenurilor intre statia Nazarcea — Navodari se face la cale libera.

Date constatate cu privire la linie

Primul punct de escaladare a fost constatat pe flancul activ al firului exterior al curbei
la km 22+380, punct situat pe curba circulara, punct care a fost notat cu ,,0”.

Dupa escaladarea firului exterior de catre roata stdnga a primei osii in sens de mers,
aceasta a rulat pe ciuperca sinei aproximativ 2,8m dupa care a cazut in exteriorul cdii unde au
fost depistate urme pe talpa sinei si pe buloane. La interiorul curbei se vad urmele de cadere in
aceiasi zona.

La aproximativ 14,7 m au escaladat si rotile osiei nr.2, au fost identificate urme pe talpa
sinei si lovituri la prinderile din exteriorul si interiorul curbei.

Au fost identificate pe teren traverse afectate de la accidentul feroviar din 2021 produs
la km 22+400, (Traversele T-10,-11,-20,-21,-26,-32).

Din punctul ,,0”, s-au marcat pe firul exterior al caii un numar de 45 picheti (notati de
la 0 1a 45) 1n sensul invers de mers al trenului la echidistante de 50 cm pe zona neafectata de
deraiere. Pe zona afectatd de deraiere au fost marcati si notati la echidistante de 50 cm un numar
de 36 de picheti (notati de la 0 la -36), similar au fost notate si traversele aferente.

In aceste puncte s-au efectuat masuratori cu tiparul de masurat calea (ecartament/nivel)
si cu coarda de 20 m sagetile curbei in punctele respective

Foto nr.1, punctul O primul semn de escaladare

Trenul a circulat in stare deraiata aproximativ 40m afectand traversele de lemn de pe
aceasta zona in zona placilor atat la interior cat si la exterior.
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Foto nr.3, urmele si afectarea caii in urma deraierii locomotivei

Vizual traversele de lemn erau corespunzatoare, acestea au fost verificate prin lovire cu
manela si s-au constatat urmatoarele:

TO buna prinderi active;

T2, 3 si 4 traverse putrede, placi deplasate pe firul exterior;

T8 placa prindere deplasata la interiorul curbei;

T14 traversa cu crapaturi longitudinale, avem intrerupere fir exterior cu rost de 10mm,;

T18 cu crapaturi longitudinale, fara prindere;

T19 cu crapaturi longitudinale, fara prindere;

T27 cu crapaturi longitudinale;
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T28 cu crapaturi longitudinale, fara prindere;
T3 1intrerupere fir interior, rost inchis ;

T-2 putreda in zona placilor interior exterior;
T-5 putreda,

T-19 intrerupere fir interior, rost inchis;

T-34 intrerupere fir exterior, rost 15mm.

Conform contractului incheiat intre GI si LOG FER, la capitolul ,,Obligatii si
responsabilitati” LOG FER avea sarcina s@ execute lucrdrile de intretinere si reparatii linii,
cu toate mdsurdtorile instructionale, cantitative i calitative precum si de a remedia viciile
ascunse in conditiile garantarii depline a sigurantei circulatiei, securitatii si calitatii
transporturilor feroviare, fard a afecta sandtatea oamenilor si calitatea mediului, in
conditiile respectdirii instructiilor si normativelor feroviare in vigoare, in concordantd cu
obligatiile asumate prin contract.

Diagrama Ecartamentului (mm)
Sensul de mers ——»

*®

3

) f\/\—‘
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.
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Pe aproape toatd distanta, verificatd dupa producerea accidentului, ecartamentul
depdseste valoarea maxim admisa si are variatii mai mari decat cele admise in exploatare de
codurile de practica.
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Diagrama nivelului transversal (mm)
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Intre pichetii 24-45 valorile, masurate dupa producerea accidentului, la nivelul caii
depésesc valoarea maxim admisa, la pichetul 24 nivelul scade brusc si apoi de la pichetul 23
pana la pichetul 6 are de asemenea valori care depasesc limitele admise in exploatare de
codurile de practica.

Diagrama sagetilor (mm)
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300

50

20| 20690

150

100

45 44 4342 41 40 3939 37 3535 36 33 32 3L 30 29 2627 26 252423 22 2 W 13 19 17165 14 12020040 8 8 7 6 5 4 3 2 1 0 -l 2 3 4 5 o6 7§ -8 101112131815 <16 417 -1 19 -20 -R1 -2E -23 -4 .15 26 -27 <28 -29 30 -31-31 -33 -34 435 .35

==fmasurat [mim] ===fpresceis [tmm]

Figura nr.4, diagrame ecartament, nivel si sageti

La verificarea suprastructurii cdii s-a constatat cd, in zona deraierii si cea
premergatoare, traversele necorespunzatoare analizate, impuneau inlocuirea in urgenta I
(putrede, crapaturi longitudinale, care afectau prinderea sinei de traversd), contrar atat
prevederilor art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
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caii - nr.314/1989, cat si prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

» laun grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

» mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Efectuarea recensamintelor masuratorilor periodice in vederea stabilirii cantitatilor
de lucrari si materialele necesare mentinerii liniei in tolerantele prevazute de instructiile
CFR.

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale, recensamantul care
a fost efectuat de catre seful de district linii, in toamna anului 2021, pe zona kilometrului
22+000/23+000 au fost recenzate 1n cale, 110 de traverse de lemn normale si 130 traverse de
beton necorespunzatoare. Deoarece recensamantul a fost intocmit pe alt tip de formulare,
nefiind respectate formularele de la art.26, alin.6 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989” pe zona
hectometrului 22+400 - 22+500, nu s-a putut constata daca au fost recenzate traverse de lemn
necorespunzatoare in cale si nici identifica pozitia hectometrica.

Referitor la ecartamentul caii

Valorile, care au fost masurate dupa producerea accidentului, ecartamentului depasesc
valorile maxim admise si au variatii mai mari decat cele admise in exploatare de codurile de
practica, art.1din. ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

Tolerantele la nivel si pozitia caii in plan

Din analiza masuratorilor efectuate la data producerii accidentului s-a constat faptul
ca, incepand de la pichetul ,.intre pichetii 24-45 si 22-6 "tolerantele la nivelul transversal
prescris al unui fir fata de celalalt depasesc tolerantele admise conform art.7, alin.1 din
HInstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989”.
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Efectuarea reviziilor lunare la linii CF cu personal propriu si stabilirea cantitatilor
lucrarilor ce trebuie efectuate.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de GI si LOG FER,
respectiv — Carnet pentru revizia liniilor si curbelor - ultimul control anual amanuntit al
curbelor din liniile curente si directe din statii, a fost efectuat la data de 20.04.2022, iar in
conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii
in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, verificarea liniilor cu tiparul de masurat
calea se efectueaza 1n fiecare trimestru in care liniile nu au fost verificate cu vagonul de masurat
calea sau caruciorul de masurat calea. La data efectudrii masuratorilor (20.04.2022) au fost
consemnate depasiri ale tolerantelor la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt si
conform foilor de prezenta partea a doua a livretului au fost efectuate urmatoarele lucrari pe
parcursul anului 2022 in zona producerii accidentului:

» inlocuirea a 6 bucati traverse de lemn in urma producerii accidentului din
09.04.2021,
> tragerea la tipar pe zona pe care acestea au fost inlocuite.

Au fost identificate pe teren traverse afectate de la accidentul anterior, din anul 2021.

Avand in vedere cele constatate anterior si faptul cd pentru o stabilire corectd a
defectelor caii, este prevazut ca lucrarile de reparatii si Intretinere sa inceapa cu activitatea de
recenzare a materialelor defecte prin stabilirea locului precis al acestora din cale, sa continue
apoi cu revizii si masuratori ale cdii, cu analiza si imbinarea acestor activitati conform codurilor
de practica, inclusiv stabilirea de comun acord a materialelor puse la dispozitie comisia
considera cd acestea au fost efectuate superficial si fara a se respecta codurile de practica.

Instalatiile feroviare

Instalatia de siguranta a circulatiei trenurilor din statia CF Navodari este tip CR2.

Trenul a avut parcurs de trecere pe linia nr.4 din statia CF Navodari, acoperita de
semnalul de iesire Y4 si a circulat la cale liberd in directia Nazarcea. Semnalul era functional
si nu este echipat cu instalatii de control automat al vitezei tip INDUSIL.

Lipsa functiondrii sau functionarea partiald a instalatiilor de circulatie cu comanda in
bloc nu a cauzat sau contribuit la producerea accidentului feroviar.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

In data de 27.08.2022 vagoanele au fost incircate in Rompetrol Rafinare la linia 18 si
au fost expediate catre statia CF Capu Midia de la linia 2 CFU 1in data de 28.07.2022, la ora
13:30, in compunerea convoiului de manevra CM 20.

In vederea expedierii din CFU a CM 20 au fost efectuate urmatoarele operatii:

- anterior Incarcarii vagoanele au fost introduse pe cantar si determinata tara;

- dupa incércare au fost cantarite vagoanele, fiind emise notele de cantar;

- in baza notei de cantar, IDM a intocmit aratarea vagoanelor trenului si scrisoarea de
trasura in trafic intern pe grup de vagoane;

- vagoanele din compunerea CM au fost puse la dispozitia personalului de vagoane
(RTV), care a efectuat revizia tehnica la compunere si proba completd a franelor la linia nr.2
CFU in data de 27.07.2022 incepand cu ora 23:35 si terminatd la ora 00:25 in data de
28.07.2022;

- in vederea expedierii CM 20 catre statia CF Capu Midia in data de 28.07.2022 a fost
efectuata proba completd a franelor care a inceput la ora 11:25 si a fost finalizatd la ora 12:30;

- Conform evidentelor de miscare, trenul de marfd nr.66358028 a fost trecut in
programul de circulatie Tn baza dispozitiei RC nr.5.
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La data de 28.07.2027, in jurul orei 17:05, trenul a fost expediat de la linia 1 din statia
CF Capu Midia cu destinatia Mogosoaia.

Trenul de marfa nr.66358028 a fost expediat in conditiile prevazute in livretul de marfa
pentru trenul de marfa nr.61110.

Trenul a trecut prin statia CF Navodari la ora 17:30 pe linia 4, in directia Dorobantu,
iar in jurul orei 18:10 s-a produs evenimentul feroviar prin deraierea locomotivei titulare a
trenului DA 1537 de primele doua osii, in sensul de mers a trenului.

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru, trenul a
plecat din statia CF Capu Midia la ora 17:04°14” si a circulat cu viteze cuprinse intre 13 si 33
km/h pe o distanta de 7800 metri, pana la ora 17:28°06”, ora la care trenul a trecut prin statia
CF Navodari cu o vitezd de 18 km/h. In continuare viteza trenului a scazut la 14 km/h pe o
distanta de 624 metri, ulterior viteza a crescut la 21 km/h pe o distanta de 988 metri, dupa care
a scazut 7 km/h pe o distanta de 844 metri. Trenul a circulat in continuare cu viteze cuprinse
intre 7 si 10 km/h pe o distanta de 468 metri si la ora 17:41°17” viteza a scazut de la 9 km/h la
0 km/h pe o distantd de 78 metri, oprind la ora 17:41°44”.

Mecanicul de locomotiva a constatat ca locomotiva nu ruleaza normal, fapt pentru care
a luat masuri de oprire a trenului. La verificarea pe teren a constatat ca au deraiat primele doua
osii ale locomotivei DA 1537. Acestea au circulat in stare deraiata cca 40 m si a fost avariata
infrastructura feroviara.

Comisia considera ca dinamica producerii accidentului a fost urmatoarea:

- la trecerea pe o portiune de linie in curba circulard cu deviatie dreapta, la km.22+380,
roata stanga a primei osii a locomotivei titulare a escaladat sina, a circulat cu buza bandajului
aproximativ 2,8 metri, dupa care a cazut in exteriorul caii;

- concomitent cu cdderea rotii stinga sens de mers, a cazut si roata dreapta intre firele
caii.

- la aproximativ 14,70m a cazut si a doua osie a locomotivei.

Acest lucru a fost posibil din cauza actiunii cumulate a defectelor in cale (existenta in
cale, pe zona producerii accidentului, a unui grup de traverse necorespunzdtoare care au
permis depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt
si a ecartamentului pe aproximativ 50m - distanta mdsurata dupa producerea accidentului
anterioara punctului,,0”).

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul
actiunilor serviciilor de salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Mecanicul de locomotiva a anuntat producerea accidentului feroviar.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie
pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul
informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, a fost avizat IDM- ul de serviciu care la
randul sdu a avizat seful de statie si operatorul RC.

Personalul AGIFER, cu ocazia instiintarii despre producerea accidentului, a dispus
verbal sa se 1a masuri in vederea conservarii probelor.

In urma avizirii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER, GI, OTF, LOG FER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romane
- ASFR si Serviciului de Politie Transporturi Feroviare Navodari.

Pentru repunerea pe linie a locomotivei deraiate s-a intervenit cu mijloace proprii ale
OTF.

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviard pe distanta Navodari -
Dorobantu a fost inchisd din data de 28.07.2022, ora 18:10, pana la data de 29.07.2022, ora
12:05, cand au fost finalizate lucrarile de reparatie ale liniei cf.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a.Roluri si sarcini
Gl

Conform prevederilor REGULAMENTULUI (UE) NR.1078/2012 AL COMISIEI din
16 noiembrie 2012 privind o metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie
sd o aplice Intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd dupa primirea unui
certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea, GI avea obligatia de a monitoriza si a se asigura ca masurile de control al riscurilor
adoptate de cétre contractanti isi ating scopul.

In calitate de gestionar de infrastructuri, Gl a incredintat activitatea de reparatii si
intretinere linii de cale feratd pe sectiile de circulatie neinteroperabile inchiriate, furnizorului
de servicii feroviare LOG FER 1in baza contractului de prestdri servicii, a caietului de sarcini si
a procesului verbal de predare a liniilor. In acest sens, GI trebuia si monitorizeze aceasti
activitate, cu personal specializat si sa Intocmeasca un plan de actiune in colaborare cu LOG
FER.

In contractul incheiat intre GI si LOG FER nu este previzut capitolul de monitorizare
al riscurilor conform prevederilor art.3 din regulamentul de mai sus.

Ca urmare a recomanddrilor emise in urma actiunilor de investigare efectuate la
accidente produse anterior (la care actorii implicati au fost aceiasi) a fost intocmita la data de
06.08.2020 ,,Conventia de lucru privind desfasurarea lucrarilor de intretinere”. Conform
acesteia, prestatorul sa detina si sa completeze toate formularele de lucru prevazute in
instructiile de lucru privind intretinerea si reparatia liniilor CF. Din analiza documentelor puse
la dispozitia comisiei de investigare, s-a constatat faptul ca documentele utilizate nu sunt cele
din codurile de practicd, fapt insusit de GI. Utilizarea acestor documente a permis ca existenta
unor defecte la suprastructura feroviara sa fie incorect interpretate si sa fie permisa existenta
unor defecte care nu sunt in tolerantele codurilor de practica.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca, GI nu a monitorizat in mod
corespunzator documentele intocmite de LOG FER si astfel Conventia de lucru nu a fost pusa
in aplicare in totalitate.

Activitatea necorespunzitoare de monitorizare a prestatorului (referitor la modul
de realizare a lucrarilor de reparatii si intretinere a ciii ferate) de citre GI constituie o
actiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare In viitor si in
consecinta acesta reprezinta un factor sistemic.

LOG FER

In conformitate cu contractul de prestari servicii, a caietului de sarcini si a procesului
verbal de predare a liniilor incheiat cu GI, LOG FER avea obligatia si responsabilitatea sa
execute lucrdri de intretinere, reparatii linii cu toate masurdtorile instructionale, efectuarea
recensdmintelor, reviziilor lunare in vederea mentinerii liniei in tolerantele admise de codurile
de practica.

Avand in vedere cele de mai sus constatate la capitolul 3.a.5, comisia a concluzionat ca
nu au fost respectate prevederile contractuale si codurile de practica in procesul de intretinere
al caii ferate.

Operatorul de transport feroviar GFR SA

GFR SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes
public si/sau in interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant
motor si tractat detinut.
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In conformitate cu Certificatul Unic de Sigurantd, detinut la momentul producerii
accidentului, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de
circulatie unde s-a produs accidentul, conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul
evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta nr.EU1020210087, conform
punctului 4.4 din certificat.

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
certificatului unic de siguranta nr.EU1020210087, conform punctului 4.4 din certificat, se
regaseste inscrisd locomotiva DA 1537 implicatd in accident, pentru care GFR SA este
detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Material rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate ulterior la
locomotiva DA 1537 dupa producerea accidentului, mentionate la capitolul 3.a.4, se poate
afirma ca aceasta nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.2.Infrastructura

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii
caii a condus la producerea deraierii. La momentul producerii accidentului a fost solicitata
verificarea starii traverselor prin lovire cu manela, in urma efectudrii acestei verificari s-au tras
urmatoarele concluzii argumentate de urmatoarele considerente:

TO buna prinderi active,

T2, 3 si1 4 traverse putrede, placi deplasate pe firul exterior

T8 placa prindere deplasata la interiorul curbei,

T14 traversa cu crapaturi longitudinale, avem intrerupere fir exterior cu rost de 10mm,

T18 cu crapaturi longitudinale, fara prindere,

T19 cu crapaturi longitudinale, fara prindere,

T27 cu crapaturi longitudinale,

T28 cu crapaturi longitudinale, fara prindere,

T3 lintrerupere fir interior, rost inchis

T-2 putredd in zona placilor interior exterior,

T-5 putreda

T-19 intrerupere fir interior, rost inchis,

T-34 intrerupere fir exterior, rost 15mm.

In acest context nu au fost respectate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

» laun grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
» mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Totodata, avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a. 5, se poate concluziona ca,
existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
normale de lemn necorespunzatoare, a condus la depasirea tolerantelor admise la nivelul
transversal prescris al unui fir fata de celalalt pe ultimii 25 m anteriori punctului ,,0”, tolerante
reglementate in cuprinsul art.7, alin.1 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.

Depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal al caii si a ecartamentului au
contribuit la transferul de sarcind de pe rotile locomotivei aflate pe dreapta citre cele de pe
stinga, avand ca rezultat descarcarea de sarcina a rotilor primei osii din primul boghiu al
locomotivei.
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Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate
concluziona ca, existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de
traverse de lemn necorespunzitoare consecutive, a caror stare tehnica a condus, in faza
finala, la cresterea ecartamentului si a nivelului transversal al caii peste limitele admise
in exploatare, sub actiunea dinamici a materialului rulant constituie un factor critic al
producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic reprezinta un eveniment care, dupa toate
probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia
de investigare considera ca acesta a reprezentat factorul cauzal al accidentului.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Gl

Districtul de linii Navodari nu avea angajat personal autorizat pentru functia de sef
district, sef echipa si revizor de cale, care reprezinta functii cu responsabilitati in siguranta.

LOG FER

Personalul punctului de lucru Navodari, angajat pe functiile de sef district linii, picher
linii si sef echipa linii, era autorizat pentru functiile cu responsabilitati In siguranta circulatiei
feroviare pe care le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Revizia caii era efectuata de personal care era in functie de meserias cale, nefiind
autorizat in functia de revizor de cale.

OTF

Personalul de locomotivd detinea permise, autorizatii, certificate complementare si
certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata
declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor
emise, la data producerii accidentului.

Conform declaratiilor date acesta era odihnit.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

GI nu a aplicat eficient masurile de control a riscurilor si procedurile elaborate si nu a
monitorizat eficient conform prevederilor regulamentelor, fapt care a permis ca LOG FER sa
presteze servicii care nu respecta in totalitate prevederile codurilor de practica.

Pe lista de ,,Evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante pentru procese SMI
conform PSI 6.1- 01 ,,Evaluarea riscurilor — prevederilor R UE 2018/762; R UE 402/2013; R
UE 1078/2012” la pozitiile 144-152 au fost identificate pericole in activitatea de intretinere
linii.

La pozitia 147 este evidentiat pericolul ,,mentinerea in cale a traverselor neconforme”
caruia i s-a asociat riscul ,,pericol In exploatare” avand ca si consecinte considerate a fi posibile
,,modificare de ecartament - deraiere de vehicule feroviare”.

Masura stabilitd pentru tinerea sub control al riscului prevazuta este adoptarea ca si cod
de practica a ,,Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru
linii cu ecartament normal nr.314/1989 "art.25.

Responsabilii care au fost nominalizati pentru punerea in aplicare a masurii stabilite
sunt: ,,picher, sef echipa, revizor cale”, la data producerii accidentului GI nu avea angajat,
pentru zona pe care s-a produs accidentul, personalul nominalizat in acest sens.

Comisia de investigare considera ca este necesara revizuirea riscului asociat pericolului
mentinerii in cale a traverselor neconforme, reevaluarea personalului responsabil care a fost
nominalizat si a masurilor stabilite pentru tinerea sub control al acestui risc.
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Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de
dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate,
este atributul managementului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor
managementului sigurantei feroviare (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui
responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

Comisia de investigare precizeaza ca, nerespectarea prevederilor din procedurile
proprii cu implicatii directe in garantarea de catre GI a faptului ca, intretinerea
infrastructurii este furnizata in siguranta si ca aceasta raspunde nevoilor specifice sectiei
de circulatie pe care s-a produs deraierea, constituie o actiune care poate afecta producerea
unor accidente sau incidente similare in viitor si In consecintd acesta reprezinta un factor
sistemic.

4.c.3. Factori legati de locul de munci si de mediu
Nu este cazul.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si
managementul sigurantei, precum si procese de monitorizare

Indeplinirea_cerintelor_relevante_pentru_executarea_lucririlor_de_intretinere_si
reparatii

Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din_activitatile profesionale, organizarea muncii_sau volumul de lucru_si_din
activitdtile altor organizatii si/sau persoane.

Gl

Conform ,,Instructiunilor pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub
tensiune” nr.317/2004, art.4, restrictia de viteza este o reducere pe timp limitat a vitezei
maxime de circulatie a trenurilor pe o portiune de linie din cauza slabirii suprastructurii caii
ferate ca urmare a existentei unor defecte la geometria caii care nu pot fi remediate la termenele
instructionale.

Intre km 18+000 — 25+800 a fost introdusa restrictie de viteza de 30km/h, (nu se
cunoaste data introducerii de vitezd) care era pe teren si la data producerii accidentului din
09.04.2021.

Dupa acest accident la data de 11.04.2022 redeschiderea liniei a fost facuta cu restrictie
de viteza de 15km/h, inscrisa in RRLISC si semnalizata pe teren.

In data de 14.04.2021 sa agravat restrictia de la 15km/h la 10 km/h cu inscriere in
RRLISC si semnalizata pe teren, fara a fi specificat motivul.

La data producerii accidentului si a intocmirii raportului restrictia de 10km/h inca
exista pe teren si din aceste motive comisia de investigare considerd ca mentinerea in cale a
restrictiilor de viteza, fard a fi luate masuri in acest sens reprezintd un pericol la siguranta
circulatiei care nu a fost identificat de GI.

Mentinerea in cale timp indelungat a restrictiilor de viteza, constituie o omisiune
care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si in consecinta
acesta reprezinta un factor sistemic.

LOG FER

Din documentele puse la dispozitie si din declaratiile personalului s-a constatat faptul
cd lucrdrile de Intretinere a caii si reviziile prevazute in codurile de practica pe toate sectiile
de circulatie neinteroperabile s-au efectuat la intervale de timp mai mari decét cele impuse si
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lucrarile efectuate in urma accidentului din 09.04.2021 si defectele constatate cu ocazia
masurdrii curbelor si a uzurii sinelor nu au fost tratate in totalitate conform codurilor de practica

Avand in vedere cele de mai sus comisia considerd cd, neefectuarea lucrarilor de
reparare si intretinere a ciii ferate conform codurilor de practica, fapt ce a condus la
mentinerea in cale a unui grup de traverse de lemn necorespunzatoare constituie un factor
critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta
constituie un factor contributiv al producerii accidentului.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

> La data de 04.06.2020 la km 0+500, intre PC2 Capu Midia si PC1 Capu Midia, in

circulatia trenului de marfd nr.89158, s-a produs deraierea a patru vagoane din compunerea
trenului.

Factor cauzal

- existenta in cale a unui grup de traverse de lemn necorespunzatoare, consecutive, care
au determinat in faza finald cresterea ecartamentului peste limitele admise in exploatare, sub
actiunea dinamica a materialului rulant.

Factori contributivi

- depasirea sarcinii maxim admise pe osie la toate vagoanele din compunerea trenului;

- efectuarea cantaririi vagoanelor fara participarea delegatului OTF;

- necunoasterea de catre personalul SC CRH Ciment SA si OTF a modului de
interpretare si prelucrare a rezultatelor obtinute in urma actiunii de cantarire a vagoanelor.

Factori sistemici

- lipsa planului de actiune pentru monitorizarea de catre GI a furnizorului de servicii de
reparatii si Intretinere a caii ferate LOG FER, generata de culegerea si analizarea defectuoasa
a informatiilor;

- lipsa planului de actiune pentru ridicarea restrictiilor de vitezd mentinute in cale timp
indelungat;

- neasigurarea personalul necesar pentru asigurarea activitdtilor de verificare, reparare
si Intretinere a cdii ferate;

- neactualizarea cadrului intern de reglementare a cantaririi vagoanelor.

Recomandarea de siguranta nr.1

ASFR se va asigura ca SC GFR SA 1isi va identifica riscurile proprii generate de
mentinerea pe timp indelungat a restrictiilor de viteza introduse ca urmare a existentei unor
defecte la geometria caii.

Recomandarea de siguranta nr.2

ASFR se va asigura ca SC GFR SA 1si va reevalua riscul asociat pericolului mentinerii
in cale a traverselor neconforme.

Recomandarea de siguranta nr.3

ASFR se va asigura cd SC GFR SA 1n calitate de operator de transport feroviar isi va
identifica riscurile proprii generate de pericolul introducerii in trenuri a vagoanelor cu sarcina
maxima pe osie depasita.

> Ladata de 28.12.2020, pe sectia de circulatie Dorobantu - Medgidia PC2 - Romcim
Medgidia, in circulatia trenului de marfa nr.89170, s-a produs deraierea a doud vagoane din
compunerea trenului.
Factorul cauzal
- mentinerea in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
normale de lemn necorespunzatoare, au condus la marirea ecartamentului prin deplasarea
firului interior si la caderea rotii nr.7 intre firele caii;
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- combinatia celor doud conditii constatate la vagonul nr.83536651346-2 (depasirea
limitelor admise in exploatare, a jocului insumat la pietrele de frecare si repartizarea inegala a
incarcaturii) fapt care a contribuit la cresterea fortelor cu care roata nr.7 a actionat asupra sinei
situate pe firul interior al curbei.

Factori contributivi

- neasigurarea conditiilor optime pentru efectuarea reviziei tehnice a vagoanelor la
compunere, efectuarea probelor de frana si verificarea repartizarii incarcaturii in vagon;

- neasigurarea personalului necesar pentru efectuarea activitatilor de reparare,
intretinere si revizie tehnica a caii.

Factori sistemici

- CNCF are proceduri care sunt inadecvate referitoare la acoperirea riscului privind
efectuarea verificarilor si lucrarilor la infrastructura feroviara cu personal insuficient;

- OTF nu detine reglementari interne prin care sa fie procedurate activitatile de preluare
si verificare a vagoanelor incarcate.

Recomandarea de siguranta nr.1

ASFR se va asigura ca CNCF ,,CFR” SA 1si va reevalua riscurile asociate pericolului
generat de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare pe zonele caii
ferate aflate in curbe si va stabili masuri de monitorizare pentru tinerea sub control a acestor
riscuri.

Recomandarea de siguranti nr.2

ASFR se va asigura ca CNCF ,,CFR” SA 1si va reevalua riscurile asociate pericolului
generat de neasigurarea numarului de personal necesar pentru efectuarea lucrarilor de
intretinere conform codurilor de practica.

Recomandarea de siguranta nr.3

ASFR se va asigura cd GFR SA 1si va evalua riscurile asociate pericolului generat de
neasigurarea conditiilor optime pentru verificarea repartizarii incarcaturii in vagoane conform
codurilor de practica si va stabili masurile de sigurantd necesare pentru tinerea sub control a
acestor riscuri.

> La data de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF

Constanta, sectia de circulatiec Dorobantu - Capu Midia (linie simplad neelectrificata,
neinteroperabild), intre statiile CF Navodari si Nazarcea, la km. 22+410, s-a produs deraierea
a 3 vagoane din compunerea trenului de marfa nr. 89576 (apartindnd operatorului de transport
feroviar Grup Feroviar Roman SA) astfel: vagonul cu numarul 89536950057-7 (al 3-lea de la
siguranta) de primul boghiu in sensul de mers, vagonul cu numarul 89536950158-3 (al 6 -lea
de la sigurantd) de ambele boghiuri, vagonul cu numarul 89536950001-5 (al 11- lea de la
sigurantd) de ambele boghiuri.

Factorul cauzal

Actiunea cumulata a conditiilor din cale (existenta in cale, pe zona producerii
accidentului, a unui grup de traverse necorespunzatoare care au permis depasirea tolerantelor
admise la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt pe ultimii 5 m anteriori punctului
,07) cu conditiile constatate la vagon (repartizarea inegald a incarcaturii transversal fata de axa
vagonului si valorile la limita superioard admisa in exploatare pentru jocul insumat la pietrele
de frecare). Actiunea cumulata a acestor conditii a condus la transferul de sarcina transversal
fata de axa vagonului avand ca rezultat descarcarea de sarcina a rotii nr.2 a osiei conducdtoare
a primului boghiu al vagonul nr.89536950057-7, roata care a escaladat sina firului exterior al
curbei (sina din dreapta sens de mers).

Factori contributivi

* Neefectuarea lucrdrilor de reparare si intretinere a cdii ferate conform codurilor de
practica;
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* Neasigurarea conditiilor pentru efectuarea verificarii repartizarii incarcaturii in vagon

si a reviziei tehnice la compunere.
Factori sistemici

* Activitatea necorespunzatoare de monitorizare a prestatorului (referitor la modul de
realizare a lucrarilor de reparatii si intretinere a caii ferate) de catre GI;

* Mentinerea in cale timp Indelungat a restrictiei de viteza de 30 km/h;

» Nerespectarea prevederilor din procedurile intocmite are implicatii directe In
garantarea de catre GI a faptului ca Intretinerea infrastructurii este furnizatd in siguranta si ca
aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea;

* OTF nu a reglementat modul de receptionare a vagoanelor incarcate cu ocazia
preludrii acestora la transport la nivelul punctului de lucru - CRH - Cariera Luminita-Tasaul.

Recomandari privind siguranta

Comisia de investigare a constatat faptul ca, deficientele identificate la vagoanele
deraiate au fost determinate de existenta unor neconformitati privind activitatea de preluare si
verificare a vagoanelor incarcate. OTF a identificat pericolul neverificarea vagoanelor privind
incarcarea dar la nivelul acestui punct de lucru (CRH - Cariera Luminita-Tasaul) nu a fost
reglementat modul de receptionare a vagoanelor incarcate cu ocazia preludrii acestora la
transport. Luand in considerare faptul ca la data de 22.12.2021, data la care a fost finalizata
activitatea de investigare a evenimentului feroviar produs la data de 28.12.2020, pe sectia de
circulatie Dorobantu - Medgidia PC2 - Romcim Medgidia, in circulatia trenului de marfa
nr.8§9170, prin deraierea a doua vagoane din compunerea trenului a fost emisa o recomandare
in acest sens, comisia considerd cd nu mai este necesara emiterea unei alte recomandari.
Comisia de investigare a constatat faptul cd, deficientele identificate la infrastructura feroviara
au fost determinate de depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal al cdii. Luand in
considerare faptul ca la data de 17.05.2020, datd la care a fost finalizata activitatea de
investigare a evenimentului feroviar produs la data de 04.06.2020, intre PC2 Capu Midia si
PC1 Capu Midia, in circulatia trenului de marfa nr.89158, prin deraierea a patru vagoane din
compunerea trenului a fost emisa o recomandare in acest sens, comisia considera ca nu mai
este necesard emiterea unei alte recomandari.

5. CONCLUSIONS

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

The freight train n0.66358028 was dispatched from the railway station Capu Midia, at
17:05 o’clock, from line 1, having like destination Mogosoaia Warehouse.

After reaching km 22+380, where there was a group of improper sleepers, the first two
axles of the hauling locomotive derailed.

The derailment happened following the overclimbing of the exterior rail by the left
wheel from the first axle of the locomotive, it ran on the head of the rail about 2,8m, then it fell
outside the track, where there were found marks on the base of rail and on bolts. Inside the
curve, there were marks of fall into the same area. At about 14,7 m, also the wheels of axle
no.2 overclimbed, there were identified marks on the base of the rail and hits on the fastening
outside and inside the curve.

It happened following the improper technical condition of the constructive parts of the
track superstructure:

- existence within the track, at the accident site, a group of improper wooden sleepers, that
allowed exceeding the accepted tolerances for the cross level prescribed for a rail against
the another one and of the gauge on the last 50 m before point ,, 0.
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Considering the findings and measurements made at the track superstructure, after the
accident, the documents submitted, the discussions and the questioning of the staff involved,
there were established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
Implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 Accident analysis the next causal,
contributing and systemic factors:

Causal factor
e existence within the track, at the accident site, a group of improper wooden sleepers, in
turn, whose technical condition led, finally, to the increase of the gauge and of the cross level
of the track over the limits accepted in operation, under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor
e lack of repairs and maintenances of track according to the practice codes, it leading to
keeping within the track a group of improper wooden sleepers;

Systemic factors

e inappropriate monitoring of the provider (regarding the performance of track repairs
and maintenances) by SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, like non-interoperable railway
infrastructure manager;

e keeping within the track, for a long time, the speed restrictions;

e infringement of the provisions from the own procedures with direct implications in the
guarantee by the infrastructure manager of the fact that the maintenance of the infrastructure is
safely supplied and that meets with the specific needs of the track section where the derailment
happened.

5.b. Measures taken after the accident
The provider of maintenance asked the infrastructure manager to supply the materials
for the speed restriction removal at km 18+000 - 25+800.

According to the EU requirements and practice codes, there was written down the
,, Convention for keeping under control the interface risks” annex at the contract for service
provision between the infrastructure manager and the services provider.

5.c. Additional remarks
Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Motivation of lack of safety recommendations

The railway accident happened on 28™ July 2022, non-interoperable track section
Navodari - Dorobantu, railway infrastructure manager SC Grup Feroviar Roman SA, between
the railway stations Navodari and Nazarcea, not-electrified single-track line, km 22+380, in
the running of freight train n0.66358028, was generated by the improper technical condition of
the railway infrastructure, respectively exceeding the accepted cross level tolerances.
Considering the similar railway events happened into the railway county Craiova, presented at
Chapter 4.e ,,Previous similar accidents or incidents” and taking into account that the similar
accident happened on 4™ June 2020, between PC2 Capu Midia and PC1 Capu Midia, in the
running of freight train n0.89158, consisting in the derailment of four wagons of the train, a
recommendation was issued in this respect, the investigation commission considers that it is
no more necessary to issue another similar safety recommendation.
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One underlines that, even if the safety recommendation is missing, upon the remarks of
the investigation commission, following the non-conformities found out, SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA can dispose safety measures considered necessary for keeping under
control the derailment risk.

Prezentul Proiect de Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana - ASFR, gestionarului de infrastructurad feroviara neinteroperabild care are
si functia de operator de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
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