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A. PREAMBUL

A. 1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfdsoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranta feroviard, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de investigare.

Scopul actiunii de investigare este imbunatitirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” S.A. din data de 14.02.2015, ora 04:55 referitoare la accidentul feroviar produs
intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea, la km 25+171, prin deraierea unui
vagon de al 2-lea boghiu in sensul de mers, primul din compunerea trenului de marfa nr.23686
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR MARFA” SA), care circula
pe linia neinteroperabila Babeni-Alunu (gestionar de infrastructura SC RC - CF TRANS SRL
Brasov) si ludnd in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreazd ca accident, in
conformitate cu prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.163 din data de 16.02.2015 a directorului OIFR, a fost numitd comisia
de investigare dupa cum urmeaza:

a. Dan CIUCEA investigator OIFR - investigator principal
b. Florin Cristian STOICA investigator OIFR - membru
c. Bogdan Dragos NASTASIE investigator OIFR - membru
d.  Tudor CIOLACU investigator OIFR - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 14.02.2015, in jurul orei 03:54, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, pe linia neinteroperabild Babeni - Alunu, avand ca gestionar de infrastructurd SC RC-CF
TRANS SRL Brasov, intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Véalcea, in circulatia
trenului de marfa nr.23686 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
MARFA” SA, in zona km 25+171 s-a produs deraierea vagonului nr.81536651421-5 (primul din
compunerea trenului) de al doilea boghiu in sensul de mers.



in urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Berbesti si halta de
miscare Popesti Vilcea a fost inchisa de la data de 14.02.2015 ora 04:42, pana la data de 15.02.2015
oral6:15, cand circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 15 Km/h.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost anulate 16 trenuri de marfa.

Trenul de marfa nr.23686 a fost retras in halta de miscare Popesti la data de 14.02.2015 ora
16:02 dupa care si-a reluat mersul cu o intarziere de 660 minute.

Vagonul deraiat a fost ridicat cu personal si mijloace proprii apartinind SNTFM “CFR
MARFA” SA si SC RC-CF TRANS SRL Brasov.

In urma acestui accident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Direct cause :

The direct cause of the accident is the fall of the wheel between the rails, running on a track
distance with values of the gauge over the maximum limit accepted in operation.

Contributing factors:

- lack of coach screws for the fastening of three successive sleepers (necessary coach screws
for ensuring the fastening of the rails on sleepers) on the inner track of the curve, in the
derailment area;

- keeping of the upper level of the track bed over the level of the sleepers, it making
impossible the view of the fastening of the rails on the sleepers;

- exceeding of the loading limit and of the maximum load accepted on the axle of the wagon
n0.81536651421-5.

Underlying causes:

- infringement of the provisions from the Sheet no.3, art.2 from Instruction for the
establishment of the terms and order for the performance of the track inspection
n0.305/1997, on the inspections and measurements that have to be made within the
fortnightly inspection, respectively the checking of the integrity and condition of the
fastening of the lines and switches.

- infringment of the provisions of the art.14.2 from Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance — lines with standard gauge no.314/1989, on the
sizes and shape of the track bed for the curved track.

- infringment of the provisions from the points 3.1 si 3.2 of the Annex Il from the Regulations
for the mutual use of the wagons in the international traffic, concerning the maximum load
on axle and the loading limits.

Cauze primare:
Root causes:

The investigation commission identified as root causes of this railway accident the
deficiencies in the working out of the safety management system, these being written down in the
chapter C.5.2. Safety management system from this investigation report, respectively:

1. Non-inclusion in the Sheet no.3, from the Instruction on the establishment of the terms and
order for the performance of the track inspection no.305/1997 in ,,Flow chart of the process for
the track diagnosis and works receptions” from the procedure code PP-63 , Railway
infrastructure maintenance”. Within this Sheet, at the art.2 there are stipulated the inspections
that are performed within the fortnightly iinspection, respectively the inspection of the integrity
and condition of the fastening at the lines and switches.
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2. Non-inclusion of the Instruction of norms and tolerances for the track construction and
maintenance — lines with standard gauge no.314/1989 in the codes for good practice, that are
applied for the risk associated to the identified danger and called ,(failure of the track
superstructure”.

3. Non-inclusion in the Danger Record, worked out according to the procedure code PP-83-01
»Control of all risks associated to the activity for the management of the railway
infrastructure”, of the danger that led to the accident, respectively the exceeding of the
maximum accepted values for the track gauge.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, fapta se incadreaza ca accident feroviar conform art.7(1) lit.b.

Safety recommendations

Taking into account the deficiencies in the working out and application of the safety
management system, written down in the chapter C.5.2. Safety management system, the
investigation commission considers necessary the issuing of a safety recommendation to Romanian
Railway Safety Authority to ask RC- CF TRANS SRL Brasov, as railway infrastructure manager,
to revise the procedures of the safety management system, so through their application, being
guaranted the fact that the legal activities for the line maintenance, identification of the risks
associated to the railway operations, working out and establishment of the measures for the risk
control, as well as the monitoring of the efficiency of the measures for the risk, are made in
accordance with the relevent requirements.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului
Trenul de marfa nr.23686 a fost expediat din statia CFR Alunu la data de 14.02.2015, ora
02:52, a trecut prin statia CFR Berbesti la ora 03.07 si avea ca destinatie statia CFR Babeni.
in conformitate cu Anexa nr.I din ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfi pe Sucursala
Regionald CF Craiova” circulatia trenurilor de marfa cu tonaj de pand la 2000 t pe sectia de
circulatie Alunu-Babeni se face astfel:
- Intre statia CFR Alunu si halta de miscare Popesti Valcea cu trei locomotive active;
- Intre halta de miscare Popesti Valcea si statia CFR Babeni cu o locomotiva activa.
Trenul de marfa nr.23686, compus din 25 vagoane incércate cu carbune avea tonajul brut de
1989 tone si tonajul net de 1372 tone.
Pe distanta Alunu — Berbesti nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului.
intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Vélcea in zona km 25+171, in jurul orei
03:54 la viteza de 15 km/h s-a produs deraierea primului vagon de al 2-lea boghiu in sensul de mers
(Figura nr.2).
Locul producerii accidentului este prezentat in Figura nr.1.



Calimanest
308+858

Rimnicu Vilcea
292+637

locul producerii deraierii km 25+171

Figura nr.1.
Nu s-au inregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

Schita deraiere 14.02.2015
Copaceni - Popesti km 25+171

Locul primei urme de
deraiere Km 25+171

Vagonul nr.81536651421-5, primul din
compunerea trenului, deraiat de un hoghin

Vagonul nr.25 Locomotiva DT DA 913
‘ﬂ'a DA 1277
. -ocomotiva DA X7/
Lo
Locomotiva impingatoare AR “'Q“Qﬂ{i
DA 894 I 25+035

Lm 25+640 Sens mers tren nr.23686

Viteza maxima: 50 km/h
Restrictie de viteza: 15 km/h
Declivitate: 16%o, rampi in sensul de mers

LEGENDA DATE CARACTERISTICE CURBA
- locomotiva Raza R=300 m
- vagon Suprainiltare teoretica h =70 mm

Supralargire prescrisa s =15 mm
I vagon deraiat

Figura nr.2

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare
Feroviar Roman (OIFR), Autoritétii de Siguranta Feroviara Romana (ASFR), SC RC - CF TRANS
SRL Brasov si ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.

C.2.Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate
Infrastructura si suprastructura caii ferate pe linia neinteroperabild, sectia de circulatie

Babeni — Alunu, unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea si intretinerea SC RC -
CF TRANS SRL Brasov.



Locomotivele care au participat la remorcarea trenului de marfa nr.23686, respectiv DA
1277 titulara, DA 913 multipla tractiune, DA 894 impingatoare precum si vagoanele din
compunerea acestuia sunt proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare ale trenului de marfa
nr.23686 sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt
intretinute de SC CFR IRLU SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23686 era remorcat cu doua locomotive in capul trenului (locomotiva
DA 1277 titulara si locomotiva DA 913 multipla tractiune) si locomotiva DA 894 impingétoare cu
urmatoarea compunere: 25 vagoane incarcate, 100 osii, tonaj brut 1989 tone, tonaj net 1372 tone,
tonaj franat automat real/necesar 1092 tone/995 tone, tonaj franat de mana real/necesar 409/278,
procentul de franare 50 % in regim automat si 14 % in regim manual.

Personalul care conducea respectiv deservea locomotivele erau salariati ai operatorului de
transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Véalcea este linie simpla,
neelectrificata, traseul in planul orizontal al caii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniamente si
curbe.

in zona producerii accidentului, traseul in planul orizontal al caii este constituit dintr-o
curbd, cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, care este alcatuitd dintr-o curba circulara cu
raza R=300 m, care se racordeazd cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doud curbe de
racordare avand lungimile de l,= 80 m. Suprainiltarea teoretici avea valoarea h=70 mm, iar
supralargirea valoarea s=15 mm.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare.

in profilul in lung declivitatea in zona producerii accidentului este de 16 %o (rampi in sensul
de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii deraierii suprastructura ciii ferate este constituita din sina tip 49, cale cu
joante (CCJ), traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra spartd acoperea prinderile sinelor de traverse, care nu erau vizibile.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti
Vilcea era restrictionata la 15km/h.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara intre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Vélcea se efectua
dupa sistemul intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3.Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagonului implicat
» vagonul nr.81536651421-5 (primul din compunerea trenului), deraiat de al 2-lea boghiu in sensul
de mers:

- seria vagonului Fals;

- tipul franei automate KE-2c AL;

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor cu bandaj aplicat;
- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;



- lungimea totala 14,54 m;

- capacitatea de incércare 75 m’;

- tara vagonului 24500 kg;

- limita de incarcare 55500 kg;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) 18.03.2009 la C T F B (6ani).

C.2.3.4.Locomotive
Trenul de marfa nr.23686 a fost remorcat cu doud locomotive in capul trenului (locomotiva
DA 1277 titulara si locomotiva DA 913 multipld) si locomotiva DA 894 impingéatoare.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de migcare, a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgentd 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, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai SC RC - CF
TRANS SRL Brasov, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai
Autoritatii Feroviare Roméane - AFER.

C.3. Urmidrile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i ranifi
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in urma producerii acestui accident feroviar in conformitate cu
devizele intocmite de cétre proprietarul materialului rulant si gestionarul infrastructurii feroviare
este de 760,97 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Berbesti si halta de
migcare Popesti Valcea a fost inchisd de la data de 14.02.2015 ora 04:42, pana la data de
15.02.2015, ora 16:15, cand circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 15 km/h.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost anulate 16 trenuri de marfa.

Trenul de marfa nr.23686, oprit in linie curentd, ca urmarea producerii accidentului, a fost
retras in halta de miscare Popesti Valcea la data de 14.02.2015, ora 16:02, dupa care si-a reluat
mersul cu o intarziere de 660 minute.

Vagonul deraiat a fost ridicat cu personal si mijloace proprii apartinind SNTFM “CFR
MARFA” SA si SC RC-CF TRANS SRL Brasov.

In urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstante externe
La data de 14.02.2015, in jurul orei 03:54 vizibilitatea indicatiilor semafoarelor se incadra in
prevederile reglementarilor specifice in vigoare. Temperatura aerului era de + 4°C.

C.5. Desfisurarea Investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din mdrturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfi
SNTFM ,,CFR Marfid” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:



La data de 14.02.2015 trenul de marfa nr.23686 a fost remorcat de la statia CFR Alunu cu trei
locomotive (DA 1277 titulara, DA 913 multipla tractiune, DA 894 impingitoare) in conditii
normale de circulatie pand in zona kilometrului 25+000 unde a fost sesizatd o smucitura in corpul
trenului fiind luate masuri de oprire a trenului. La verificare s-a constatat primul vagon dupa
locomotiva, deraiat de cel de-al doilea boghiu in sensul de mers si tuburile de aer sarite.

Din midrturiile personalului apartinind gestionarului de infrastructurdi SC RC-CF
TRANS SRL Brasov au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Ultima revizie a caii in zona producerii accidentului feroviar s-a efectuat la data de 30.01.2015,
fara a se constata depasiri ale ecartamentului maxim admis, respectiv 1470 mm. Tot cu aceasta
ocazie nu au fost observate, tirfoane rupte sau deplasari ale placilor metalice pe traverse datorita
faptului ca piatra spartd acoperea prinderile sinelor de traverse.

Au fost constatate nsd traverse necorespunzdtoare, sind uzatd si prinderi incomplete.
Deficientele constatate au fost comunicate verbal conducerii societatii, dar acestea nu au fost
remediate datorita lipsei de traverse din stoc.

Ultimele lucrari in zona producerii deraierii au fost executate la data de 05.04.2013 si au constat
in: inlocuire traverse, rectificare ecartament, inlocuire tirfoane, rectificare nivel prin buraj manual.

Recensamantul materialelor a fost efectuat in perioada august — octombrie 2014, rezultatele
acestuia fiind transmise conducerii societéatii fiind totodatd comunicata si necesitatea aprovizionarii
cu traverse. Pe zona unde s-a produs deraierea, recensamantul s-a efectuat farda vizualizarea
prinderilor sina - traverse, acestea fiind acoperite cu piatra sparti. In urma recensimantului, pe zona
situatd intre km 25+100 / 25+200 au fost recenzate 46 traverse necorespunzitoare de urgenta I.
Ultima aprovizionare cu traverse respectiv 500 bucéati a fost facutd la data de 06.09.2014, dupa
producerea anteriorului accident feroviar dintre Babeni si Popesti Valcea din data de 05.09.2014,
dupa care urmétoarea a fost la data de 19.02.2015 cu 100 bucati, dupa producerea accidentului
feroviar din acest caz.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe céile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta
in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cidile ferate din Romaénia, aflandu-se in
posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare CSA 0020, valabil pana la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0084, valabil pana la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR
Marfa” SA functioneazad si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o
conceptie si structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:

— declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2015;
— manualul managementului integrat (SMI).

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul gestionarului de infrastructurd feroviard



La momentul producerii accidentului feroviar, RC-CF TRANS SRL Brasov in calitate de
gestionar de infrastructurd feroviard, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a
Ordinului ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

* Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA08001 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

* Autorizatiei de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare ASBI15001 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
» declaratia de politica in domeniul sigurantei;
* manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei la RC-CF TRANS SRL Brasov;
» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrérilor de intretinere a liniei, comisia de investigare a verificat daca sistemul
de management al sigurantei al RC-CF TRANS SRL Brasov dispune de proceduri pentru a garanta
daca urmatoarele urmatoarele aspecte sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante, astfel:

* mentenanta liniei;

» identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare (inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru) si elaborarea si instituirea
masurilor de control al riscurilor;

* monitorizarea eficacititii masurilor de control al riscurilor;

in urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastructura
feroviard, comisia de investigare a constatat ca RC-CF TRANS SRL Brasov a intocmit si difuzat
celor interesati urméatoarele proceduri:

» Procedura de Proces cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”;

= Procedura de Proces cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de
gestionare infrastructurd feroviara™;

» Procedura Operationala cod PO-82 ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la R.C.-CF
TRANS SRL”.
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Analizand prevederile procedurii cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”, precum
si modul de aplicare a acestora in cazul sectiei neinteroperabile Babeni — Alunu, comisia de
investigare a constatat urmétoarele:

* in “Diagrama Flux a procesului de diagnoza a caii si recensaminte de lucrari” la pct. B.2
Efectuarea Reviziilor sunt mentionate decat efectuarea VPA, a reviziilor planificate si reviziilor
in comisie MLCT desi in documentul de referintd asociat acestor lucrdri, respectiv Instructia
privind fixarea termenelor §i a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, la
art.2 din Fisa nr.3, este prevdzut ,,cu ocazia reviziilor sefului de district, seful de echipa va
efectua controale si verificari privind:......... integritatea si starea prinderilor la linii si la
aparatele de cale”;

= chiar si n aceste conditii seful de district linii a identificat zone ale infrastructurii feroviare cu
stare tehnicd necorespunzatoare, pe care le-a adus la cunostintd conducerii gestionarului de
infrastructura, mentionidnd totodatd modul de remediere si materialele necesare executarii
lucrarilor pentru reparatia caii;

» din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare rezultd ca materialele necesare
executdrii lucrdrilor pentru consolidarea infrastructurii feroviare si readucerea caii in parametrii



normali de exploatare a tuturor zonelor cu stare tehnicd necorespunziatoare nu au fost
aprovizionate in cantitétile solicitate;

in aceste conditii, seful de district a luat masura de restrictionare a vitezei maxime intre halta de
miscare Popesti si statia Berbesti la 15 km/h, comunicandu-se conducerii RC-CF TRANS SRL
Brasov necesitatea inlocuirii urgente a traverselor necorespunzatoare.

Analizand prevederile procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu

activitatea de gestionare infrastructurd feroviara”, precum si modul de aplicare a acestora in cazul
defectelor la suprastructura cii, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

»defectarea suprastructurii cdii” este identificata ca un singur pericol manifestat ocazional si de
gravitate criticd, fiind identificat doar prin 4 tipuri de defecte, respectiv: denivelari, coturi,
serpuire si ruperi de sine desi, conform codurilor de practica utilizate in analiza de risc, defectele
suprastructurii cdii ce pot avea drept consecintd deraierea vehiculelor feroviare sunt mai multe;
masura de sigurantd identificatd pentru toate aceste 4 tipuri de defecte este doar introducerea de
restrictii de viteza desi, conform codurilor de practicd utilizate, in cazul in care amplitudinea
acestor defecte depaseste limita maxima admisa, defectul respectiv trebuie eliminat imediat sau
1n maxim 24 de ore sau linia este inchisa;

in Evidenta Pericolelor intocmita conform procedurii mai sus amintite nu a fost identificat ca
pericol si depasirea valorii maxime admise a ecartamentului caii, pericol ce s-a manifestat la
accidentul feroviar investigat;

in codurile de buna practica utilizate in analiza de risc efectuatd de catre RC-CF TRANS SRL
Brasov si care se aplica pentru riscul asociat pericolului ,,defectarea suprastructurii caii”” nu se
regaseste si Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989, aceasta instructie fiind cea care defineste defectele ciii,
tolerantele admise si conditiile de circulatie in cazul aparitiei acestor defecte ale caii.

Analizand prevederile procedurii cod PO-82, editia 5 ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de

control la R.C.-CF TRANS SRL”, precum si modul de aplicare a acestora in cazul sectiei
neinteroperabile Babeni — Alunu, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

desi, la pct. 6.5. ,,Atributii Sef Serviciu SC” din aceastd procedurd operationald era stabilita ca
sarcind ,,... elaboreazd planuri de masuri pentru imbunatatirea activitatii, pe care le transmite
sectiilor de circulatie in vederea aplicérii si informeaza Directorul General Adjunct”, in practica,
pana la producerea accidentului feroviar investigat seful serviciului SC nu a elaborat nici un
astfel de plan de masuri cu toate ca existau note de constatare prin care erau consemnate defecte
de ecartament datorita traverselor necorespunzatoare.

C.5.3. Norme i reglementdri. Surse si referinfe pentru investigare

Norme si reglementdri
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006 aprobat prin ordinul ministrului nr.1815 din
26.10.2005;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea céii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989  aprobatd  prin  Ordinul  Adjunctului ~ Ministrului ~ Transporturilor i
Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305
aprobatd prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997;
Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotivéd, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;
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- Anexa II a Regulamentului pentru Utilizarea Reciproca a Vagoanelor in Trafic International —
RIV.

Surse si referinte pentru investigare

- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

- fotografii realizate imediat dupd producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

- documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

- rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

- examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

Constatéri si masurétori facute la linie, dupid producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Curba in cuprinsul céreia s-a produs deraierea are deviatia dreapta in sensul de mers al
trenului. Deraierea s-a produs pe zona curbei circulare, cu raza de 300 m.

La km 25+171 a fost identificatd prima urma de cadere intre firele cii a rotilor din partea
dreaptd (rotile care rulau pe sina corespunzatoare firului interior al curbei) intre firele cdii. Acest
punct a fost considerat punctul ,,0” (Foto nr.1).

locul primei urme de deraiere - km 25+171

Foto nr. 1

De la punctul ,,0”, pe o distantd de 15 m inainte de acest punct si pe 10 m dupa acest punct,
in sensul de mers al trenului au fost marcati pe teren picheti din 2,5 m in 2,5 m, in punctele rezultate
fiind efectuate verificéri ale ecartamentului si nivelului transversal al ciii, cu tiparul de verificat
calea.
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Au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel transversal, inainte si dupd eliberarea
gabaritului caii, astfel:

- 1nainte de eliberarea gabaritului caii (masuratori efectuate sub sarcina data de materialul rulant)

Ecartamentul cdii
S-a constatat depasirea ecartamentului maxim admis (1470 mm) in punctul ,,0” cu 24 mm.

Nivelul transversal
Valorile torsiondrii caii nu depaseau tolerantele admise.

- dupa eliberarea gabaritului caii s-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii
In urma verificarilor efectuate au fost constatate depésiri ale ecartamentului maxim admis
(1470 mm) cu valori cuprinse intre 3,5 mm si 9 mm.

Nivelul transversal
Valorile torsiondrii caii nu depaseau tolerantele admise.

Valorile méasurate ale parametrilor caii, dupa eliberarea gabaritului caii sunt prezentate in
graficul urmator.

70
70

&0

50

45 45

44
/ \ g \ ——ecartament masurat (faté de 1435 mm)
40 2.5 ‘\‘; == gacartament teoretic (fatd de 1435 mm)

355 nivel transversal masurat

\ —<=nivel transversal teoretic
30
30 - 2

20

5 L
locul primei urme de

sensul de mers al trenului de marfa nr.23686 deraiere km 25+171

-6 -5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

in zona punctului ,,0”, dupa retragerea vagoanelor si decopertarea suprafetelor superioare ale
traverselor (prinderea sind — traverse nu era vizibila, fiind acoperita cu piatra sparta — Foto nr.2) s-
au constatat urmatoarele:
- la traversa situata in punctul ,,0” nu exista contact intre placa de prindere si traversd, pe firul
interior al curbei, aceasta placa fiind decalata cu aproximativ 20 cm fata de traversa;
- la urmatoarele traverse (in sensul de mers al trenului) prinderea sind — traversa lipsd pe sina
corespunzatoare firului interior al curbei —Foto nr.3;
- traversa din dreptul punctului ,,+1” era putreda, prinderea sina — traversa fiind lipsa;
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Foto nr.2 Foto nr.3

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

acestuia
Constatiri efectuate la vagoanele din compunerea trenului

schimbdtoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate cele 25 de vagoane
ale trenului se aflau in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

trenul avea in compunerea sa 4 vagoane (vagoanele aflate in pozitiile 5, 7, 12 si 16 in tren) cu
frana automata izolatd, cu respectarea repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;
procentul de masa franatd necesar, atat cu frana automata cat si cu franele de mana era asigurat;
sabotii de frana au fost gasiti in limitele admise de Instructia nr.250/2005;

Constatiri efectuate la vagonul deraiat:

la data de 16.02.2015, in statia CFR Babeni au fost efectuate urmatoarele verificari si masuratori
la vagonul deraiat:
o masurarea elementelor geometrice ale profilului rotilor deraiate (cota qgr, inalfimea si
grosimea buzei bandajului);
o masurarea indltimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelor si distantei intre axele
tampoanelor;
o verificarea vizuala a stérii tehnice a crapodinelor vagonului;
toate cotele si dimensiunile masurate se incadrau in limitele admise prin Instructia nr.250/2005;
in urma verificarilor efectuate nu s-au constatat defecte sau urme de deplasare la crapodinele
vagonului;
la data de 14.02.2015 a fost verificata vizual starea incarcaturii (cdrbune) din vagonul deraiat
nr.81536651421-5 nefiind constatate probleme referitoare la repartizarea acesteia in vagon;
la data de 24.02.2015, in Atelierul IRV Piatra Olt vagonul deraiat a fost ridicat in vinciuri unde
au fost efectuate urmatoarele verificari si masuratori:
o masurarea elementelor geometrice ale profilului rotilor deraiate (cota qgr, inalfimea si
grosimea buzei bandajului, etc);
o masurarea indltimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelor si distantei intre axele
tampoanelor;
o masurarea jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului;
o verificarea stérii tehnice a crapodinei vagonului;
toate cotele si dimensiunile masurate se incadrau in limitele admise prin Instructia nr. 250/2005;
in urma verificarilor efectuate nu s-au consatat defecte sau urme de deplasare la crapodinele
vagonului.
la data de 17.02.2015 in cadrul CET Govora a fost efectuata cantarirea vagonului, masa bruta a
acestuia fiind de 80900 kg de unde rezulta cad sarcina maxima admisa pe osie pentru linii de
categoria C (20 tone) a fost depasitda cu 900:4=225kg, vagonul fiind incércat cu 900 kg peste
limita maxima de incarcare inscrisd in tabelul ABC sub litera C, respectiv 55 500 kg.

Constatiri efectuate la locomotivele care au remorcat trenul de marfi nr.23686:
Locomotiva DA 1277, titulara:
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- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) in functie sigilata si comutata

in pozitia ,,M”, corespunzétoare trenului remorcat;

- instalatia de sigurantd si vigilenta (DSV) defecta si izolatd (mentionata in carnetul de

bord);

frana automata, directa si de mana in stare corespunzatoare;

schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

statia RTF era in stare buna de functionare;

instalatia IVMS in stare buna de functionare.

Locomotiva DA 913 multipld:

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) izolata;

- instalatia de sigurantd si vigilenta (DSV) defecta si izolatda (mentionatd in carnetul de

bord);

- fréna automata, directd si de mana in stare corespunzatoare;

- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

- statia RTF era in stare bund de functionare;

- instalatia IVMS in stare bund de functionare, avand ora si minutul in concordanta cu
IVMS de la locomotiva titulara DA 1277.

Locomotiva DA 894 impingdtoare:

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) izolata;

- instalatia de sigurantd si vigilenta (DSV) defecta si izolatd (mentionatd in carnetul de

bord);

- fréna automata, directd si de mana in stare corespunzatoare;

- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

- statia RTF era in stare bund de functionare;

- instalatia IVMS in stare bund de functionare, avand ora si minutul in concordanta cu
IVMS de la locomotiva titulara DA 1277.

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

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara DA 1277, ce a
remorcat trenul de marfa nr.23686 din data de 14.02.2015 a efectuat pand la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 10 ore si 26 minute, aceastd duratd incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotivd care a condus locomotiva multipla tractiune DA 913, ce a
participat la remorcarea trenului de marfa nr.23686 din data de 14.02.2015 a efectuat pana la ora
producerii accidentului un serviciu continuu de 10 ore si 26 minute, aceastd durata incadrandu-se in
limita admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva care a condus locomotiva impingatoare DA 894, ce a participat la
remorcarea trenului de marfa nr.23686 din data de 14.02.2015 a efectuat pand la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 05 ore si 39 minute, aceastd duratd incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale §i personale cu influentd asupra accidentului

Personalul de locomotiva implicat in remorcarea trenului de marfa nr.23686 ce a circulat la
data de 14.02.2015 pe linia neinteroperabild Babeni — Alunu, detinea permise de conducere si
autorizatii pentru conducerea trenurilor de marfa valabile, fiind totodata declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.6.Analizi si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

n urma verificarilor efectuate, in punctul ,,0” s-a constatat depdsirea ecartamentului maxim
admis (1470 mm) cu 24 mm.
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Prinderea sinelor de traverse in zona producerii deraierii era necorespunzitoare (lipsa
tirfoanelor la trei traverse consecutive).

Recensamantul materialelor a fost efectuat in perioada august — octombrie 2014, rezultatele
acestuia fiind transmise conducerii societdtii si comunicatd necesitatea aproviziondrii cu traverse.

in urma recensamantului, pe zona situata intre km 25+100 / 25+200 au fost recenzate 46
traverse necorespunzatoare de urgenta I, cantitate peste limita admisa de prevederile instructionale.

Dupa producerea accidentului feroviar dintre statia CFR Bdbeni si halta de miscare Popesti
Vilcea din data de 05.09.2014, la data de 06.09.2014 a fost facuta aprovizionarea cu 500 traverse,
dupa care urmitoarea aprovizionare cu 100 traverse a fost facutd la data de 19.02.2015 (dupa
producerea accidentului feroviar investigat in cadrul prezentului raport).

Avand in vedere aceste aspecte, constatarile si masurdtorile efectuate la linie, dupa
producerea deraierii, se poate concluziona cd, datorita lipsei traverselor necesare pentru inlocuire, a
efectudrii recensamantului si a reviziilor in zona producerii deraierii fard vizualizarea prinderilor
sind — traverse si fard executarea lucrdrilor necesare pentru mentinerea cdii in parametrii
instructionali, se poate afirma cd starea tehnicd a suprastructurii cdii a determinat producerea
deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a materialului rulant

Avand in vedere constatarile facute la vagonul deraiat, constatdri prezentate la capitolul
C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al acestuia se
poate concluziona ca, starea tehnicd a materialului rulant din compunerea trenului de marfa
nr.23686 nu putea sa favorizeze producerea deraierii.

C.6.3. Concluzii privind modul de incdrcare a vagoanelor

Avand in vedere constatdrile ficute cu ocazia cantdririi vagoanele deraiate, constatari
prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice al acestuia se poate concluziona ca vagonul deraiat a fost incércat fira a se respecta limita
maxima de incércare fiind depasitd totodata si sarcina maxima admisa pe osie, fapt ce a favorizat
producerea deraierii.

C.6.4. Analizd si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a stérii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca:
= in locul unde a fost identificati prima urma de deraiere (km 25+171) starea tehnicid a
suprastructurii cdii era una necorespunzatoare (prinderea sinelor de traverse in zona producerii
deraierii era necorespunzatoare). Acest fapt a condus la imposibilitatea asigurdrii unui
ecartament al cdii in limitele admise prin reglementérile specifice pentru viteza maxima admisa
pe aceasta portiune de linie (15 km/h);

= in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea in aceastd zona
situatd in curbd, la circulatia primului vagon (nr.81536651421-5) din compunerea trenului de
marfd nr.23686 pe zona mai sus amintitd (km 25+171), ecartamentul caii a depasit valoarea
maxima admisa (1470 mm), fapt ce a facut ca rotile din dreapta (rotile nr.5 si 7) ale celui de-al
doilea boghiu in sensul de mers de la acest vagon sa paraseasca ciuperca sinei aflate la interiorul
curbei si sd cada intre firele caii.

Trenul a circulat cu rotile din dreapta (rotile nr.5 si 7) ale celui de-al doilea boghiu de la
primul vagon din compunere deraiate intre firele caii circa 110 m. La intrarea trenului pe o portiune
de linie in aliniament cu traverse de beton (zona in care tirfoanele asigurau o fixare ferma a sinei de
traversd prin placa metalicd suport, ecartamentul incadrandu-se in limitele admise) s-a produs

15



escaladarea sinei corespunzitoare firului exterior al curbei de catre rotile nr.6 si 8 si cdderea
acestora in exteriorul cdii, iar dupa parcurgerea a aproximativ 10 metri trenul s-a oprit.

C.6.5. Observatii suplimentare

Sectia de circulatie Babeni-Berbesti-Alunu a fost preluatd de gestionarul de infrastructura
neinteroperabilda RC-CF TRANS SRL Brasov in anul 2012 la inceputul lunii iunie.

Pana la finalizarea prezentului raport, pe aceastd sectie de circulatie s-au mai produs un
numar de 3 accidente feroviare, care au avut drept cauzd mentenanta necorespunzitoare a
infrastructurii feroviare.

Nr. Sectia de Data Intre statiile Data finalizarii

crt. circulatie producerii raportului de investigare
1 02.10.2012 | Popesti Valcea-Copaceni | 07.02.2013
2 Babeni-Alunu 17.04.2013 | Popesti Valcea-Copaceni | 02.07.2013
3 05.09.2014 | Babeni—Popesti Valcea in curs de investigare

D. CAUZELE ACCIDENTULUI
D. 1. Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directd :

Cauza directd a producerii accidentului o constituie caderea rotii intre firele caii, la
deplasarea pe o zona cu valori ale ecartamentului peste limita maxima admisa in exploatare.

Factori care au contribuit

- lipsa tirfoanelor de prindere la trei traverse consecutive (tirfoane necesare pentru asigurarea
prinderii sinelor de traverse) pe firul interior al curbei, in zona producerii deraierii;

- mentinerea nivelului superior al prismei de piatrda spartd peste nivelul fetei
traverselor, fapt care a impiedicat vizualizarea prinderii sinelor de traverse;

- depasirea limitei de incdrcare si a sarcinii maxime admise pe osie a vagonului
nr.81536651421-5.

D.2. Cauze subiacente:

- Nerespectarea prevederilor Fisei nr.3, art.2 din Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, referitoare la verificarile si
masuratorile care se efectueaza in cadrul reviziei chenzinale, respectiv verificarea integritatii
si starii prinderilor la linii si aparate de cale.

- Nerespectarea prevederilor art.14.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si
intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitor la dimensiunile si forma
prismei de balast pentru calea in curba.

- Nerespectarea prevederilor punctelor 3.1 si 3.2 din Anexa Il a Regulamentului pentru
utilizarea reciprocd a vagoanelor in trafic international, referitoare la sarcina maxima pe
osie si limitele de incércare.

D.3. Cauze primare:

Comisia de investigare a identificat drept cauze primare ale acestui accident feroviar
deficientele manifestate in elaborarea sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt
consemnate la cap. C.5.2. Sistemul de management al sigurangei din prezentul raport de investigare,
respectiv:

4. Neincluderea Fisei nr.3, din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie
efectuate reviziile caii nr.305/1997 in ,Diagrama Flux a procesului de diagnoza a caii si
recensaminte de lucrari” din procedura cod PP-63 ,Mentenantd infrastructura feroviara”. in

16




cadrul acestei fise la art.2 sunt prevazute verificarile care se efectueaza in cadrul reviziei
chenzinale, respectiv verificarea integritatii si starii prinderilor la linii si aparate de cale.

5. Neincluderea Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989 intre codurile de bund practica, care se aplica pentru riscul
asociat pericolului identificat si denumit ,,defectarea suprastructurii caii”.

6. Neidentificarea in Evidenta Pericolelor, intocmitd conform procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gestionare infrastructurda feroviara”, a pericolului
care a determinat producerea accidentului, respectiv depdsirea valorii maxime admise a
ecartamentului caii.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Recomandiri de sigurantd

Avand in vedere deficientele manifestate in elaborarea si aplicarea sistemului de
management al sigurantei, consemnate la cap. C.5.2. Sistemul de management al sigurantei, comisia
de investigare considerd necesard emiterea unei recomandari de sigurantad cédtre ASFR de a solicita
RC- CF TRANS SRL Brasov, ca in calitate de gestionar de infrastructurad feroviara, sa revizuiasca
procedurile din cadrul sistemului de management al sigurantei, astfel incat prin aplicarea acestora,
sd garanteze cd activitdtile legate de mentenanta liniilor, identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor, precum si
monitorizarea eficacitdtii masurilor de control al riscurilor sunt efectuate in conformitate cu
cerintele relevante.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara RC — CF Trans SRL Brasov si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa”SA.

Membrii comisiei de investigare :

1.  Dan CIUCEA investigator OIFR - investigator principal
2. Cristian STOICA investigator OIFR - membru
3. Bogdan NASTASIE investigator OIFR - membru

4. Tudor CIOLACU investigator OIFR - membru
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