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În cazul accidentului feroviar produs la data de 16.08.2011, la ora 13:30, pe raza de activitate a 
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Craiova, pe distanţa 
Lainici - Meri, prin ruperea axei osiei nr. 2 (in sens de mers) de la drezina pantograf DP 005 
care  circula ca  tren  nr.  28902,  Organismul  de  Investigare  Feroviar  Român  a  desfăşurat  o 
acţiune  de  investigare  în  conformitate  cu  prevederile  Legii  nr.  55/2006  privind  siguranţa 
feroviară.  Prin acţiunea  de investigare  desfăşurată  au fost  strânse şi  analizate  informaţiile  în 
legătură cu producerea accidentului în cauză, au fost stabilite condiţiile şi determinată cauza.

Acţiunea Organismului de Investigare Feroviar Român nu a avut ca scop stabilirea vinovăţiei sau 
a răspunderii în acest caz.
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Prezentul  Aviz  face  parte  integrantă  din  Raportul  de  investigare  al  accidentului  feroviar  
produs la data de 16.08.2011, ora 13:30, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional  
de Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Craiova, pe distanţa Lainici - Meri, prin ruperea axei 
osiei nr. 2 (in sens de mers) de la drezina pantograf DP 005 care circula  ca tren nr.28902.    
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I. PREAMBUL 

I.1. Introducere
În  cazul  accidentului feroviar  produs  la  data  de  16.08.2011,  la  ora  13:30,  pe  raza  de activitate  a 
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Craiova, pe distanţa Lainici 
- Meri, prin ruperea axei osiei nr. 2 (în sens de mers) de la drezina pantograf DP 005 care circula 
ca tren nr.  28902,  Organismul  de  Investigare  Feroviar  Român (OIFR) a  desfăşurat  o  acţiune  de 
investigare în conformitate  cu prevederile  Legii  nr.  55/2006 privind siguranţa  feroviară,  în  scopul 
prevenirii unor accidente cu cauze asemănătoare, prin stabilirea condiţiilor şi determinarea cauzelor. 

Acţiunea de investigare a OIFR nu avut ca scop stabilirea vinovăţiei  sau a răspunderii,  obiectivul 
acesteia fiind îmbunătăţirea siguranţei feroviare şi prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

I.2. Procesul investigaţiei

La data de 16.08.2011 OIFR a fost avizat de către Revizoratul General de Siguranţa Circulaţiei din 
cadrul  CNCF “CFR” SA privind  accidentul  produs  la  data  de  16.08.2011,  ora  13:30  pe  raza  de 
activitate a Centrului Regional de Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Craiova, pe distanţa Lainici 
- Meri, prin ruperea axei osiei nr. 2 (in sens de mers) de la drezina pantograf DP 005 care circula 
ca tren nr. 28902. 

La data de 22.08.2011, la sediul Sucursalei Electrificare Craiova, în prezenţa membrilor comisiei de 
investigare numită de OIFR, a fost demontată şi examinată osia şi s-a constatat că aceasta este ruptă în 
zona  de calare (la imbinarea dintre roata si osie). 

Luând în considerare că faptele produse reprezintă un  accident feroviar  cu relevanţă pentru sistemul 
feroviar, în temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranţa feroviară, directorul 
OIFR  a decis deschiderea unei acţiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 66 din 17.08.2011, a 
directorului OIFR, a fost numită comisia de investigare formată din:

 Nicolae Popescu - investigator principal,
 Mitică Gheorghe - revizor regional S.C. - SCREIR Craiova,
 Nicuşor Staicu - revizor regional S.C. -  Sucursala Electrificare Craiova,
 Liviu Şerban             - inginer mecanizare - Sucursala Electrificare Craiova .
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A. REZUMATUL   ACCIDENTULUI  

A.1. Descriere pe scurt

La data de 16.08.2011, ora 13:30, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Întreţinere 
şi Reparaţii Craiova, pe distanţa Lainici - Meri, s-a produs ruperea axei osiei nr. 2 (în sens de mers) de 
la drezina pantograf DP 005 care circula ca tren nr. 28902 aparţinând Sucursalei Electrificare Craiova, 
Centrul de Electrificare Tg. Jiu. 

În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat alte avarii la drezina pantograf în cauză. 

De asemenea, în urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat victime omeneşti sau răniţi.

A.2. Cauza directă, cauze subiacente şi cauze primare

A.2.1. Cauza directă 

Cauza directă a producerii accidentului  o constituie ruperea axei osiei nr. 2 de la drezina pantograf 
DP 005  datorită apariţiei unei fisuri în zona de racordare dintre corpul  osiei şi zona de calare a roţii  
pe axă, reprezentând circa 70 % din suprafaţa secţiunii de rupere. Fisura a fost generată de oboseala 
materialului  ca  urmare  a  numărului  mare  de  cicluri  de torsiune la  care  a  fost  solicitată  axa  osiei 
montate în exploatare de la anul fabricatiei acesteia, respectiv 1970.

A.2.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident feroviar. 

A.2.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident feroviar.

A.3. Grad de severitate 

Conform prevederilor art. 3, lit. l din Legea nr. 55/2006 privind siguranţa feroviară şi a H.G. 117/2010 
de  aprobare  a  Regulamentului  de  investigare  a  accidentelor  şi  incidentelor,  de  dezvoltare  şi 
îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi reţeaua de tranport cu metroul din România, art. 6 
lit. a, evenimentul se încadrează ca accident feroviar.

A.4. Recomandări de siguranţă

Nu au fost identificate recomandări de siguranţă.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorităţii Feroviare Române AFER, Autorităţii  de 
Siguranţă Feroviară Română, gestionarului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR” SA,  SC 
„Electrificare CFR” SA.
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RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La  data  de  16.08.2011,  drezina  pantograf  DP  005,  care  circula  ca  tren  28902,  utilizată  pentru 
transportul  personalului,  repararea şi intreţinerea liniei  de contact,  aparţinând SC Electrificare  SA, 
Sucursala Electrificare Craiova, Centrul de Electrificare Tg. Jiu, a fost expediată din staţia Lainici la 
ora 13.10.
Trenul a circulat pe baza indicaţiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA), cu 
viteza maximă de 40 km/h,  până la semnalul prevestitor al staţiei Meri, care indica o lumina galbenă 
spre tren. La apropierea de semnalul prevestitor al staţiei Meri, mecanicul a redus viteza, depăşind 
semnalul prevestitor cu viteza de aproximativ 10 km/h.
La  km  95+900,  la  aproximativ  150  metri  de  semnalul  de  intrare  care  se  afla  în  poziţie  pe 
oprire,respectiv la ora 13.30, mecanicul şi agentul de însoţire al drezinei pantograf DP 005 au sesizat 
un zgomot puternic şi  anormal la aparatul de rulare al drezinei pantograf DP 005, aceasta oprindu-se 
brusc. 
Mecanicul drezinei pantograf DP 005 a luat măsuri de menţinere pe loc cu frâna automată şi de mână, 
a coborât împreună cu agentul  de  însoţire,  şi în urma verificării   drezinei  pantograf DP 005  au 
constatat osia nr. 2 ruptă de lângă butuc. După constatarea defectului mecanicul drezinei pantograf a 
avizat IDM din staţia CF. Meri şi a solicitat mijloc de  ajutor.
După  suspendarea osiei nr. 2 (pe un cărucior pentru transportul şinei),  drezina pantograf DP 005 a 
fost remorcată şi garată în staţia CF. Meri la linia I directă, în jurul orei 16:30.

Nu au fost persoane accidentate şi nici pagube la linie, instalaţii, cu excepţia drezinei pantograf DP 
005.

B.2. Circumstanţele accidentului

B.2.1. Părţile implicate

Distanţa Lainici – Meri unde a avut loc accidentul feroviar este amplasată pe secţia de circulaţie Tg. 
Jiu – Petroşani şi este în administrarea CNCF “CFR” SA, fiind întreţinută de salariaţii săi.
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Pentru dirijarea trenurilor, staţia CF Meri este dotată cu instalaţie de centralizare electrodinamică de 
tip CR-2.  

Drezina  pantograf  DP 005 care  a  circulat  ca  tren 28902,  utilizată  pentru transportul  personalului, 
repararea  şi  întreţinerea  liniei  de  contact,  aparţinând  SC Electrificare  SA,  Sucursala  Electrificare 
Craiova, Centrul de Electrificare Tg. Jiu, este revizuită în parcurs şi întreţinută de salariaţii săi, iar 
reparaţiile sunt efectuate de către agenţi economici furnizori feroviari autorizaţi.

 Comisia  de investigare  a  chestionat  salariatul  implicat  în conducerea drezinei  pantograf  în cauză 
(mecanicul de drezina pantograf, care a condus drezina pantograf pe distanţa Lainici – Meri salariat al 
Centrulului  de  Electrificare  Tg.  Jiu)  şi  salariatul  implicat  în  mentenanţa  drezinelor  pantograf 
(operatorul care a efectuat ultimul control ultrasonic la osiile drezinei pantograf , anterior ruperii osiei 
– salariat la SC Electrificare CFR SA).

Comisia de investigare  a chestionat şi alţi martori neimplicaţi în producerea accidentului ( agent de 
insoţire mecanic drezina pantograf, impiegatul de mişcare din staţia CF. Meri) întrucât acest lucru  era 
necesar pentru stabilirea cauzelor producerii accidentului.

B.2.2. Compunerea şi echipamentele trenului
Drezina pantograf DP 005 care a transportat salariaţi ai C.E. Tg. Jiu, pentru lucrări de întreţinere a 
liniei de contact pe distanţa Lainici – Meri, a fost expediata ca tren 28902 din Lainici, pentru retragere 
la garajul de domiciliu care este la Tg. Jiu.

 Drezina pantograf DP 005 este dotata cu instalaţie de indicare a vitezei, fără a fi dotată din construcţie 
cu dispozitive de siguranţă şi vigilenţă  (DSV), instalaţie  de control punctual al  vitezei  şi  autostop 
(INDUSI), frâna automată şi de mână  active.  

B.2.3. Mijloace de comunicare
Comunicarea  între  mecanicul  de  drezină  pantograf  şi  impiegaţii  de  mişcare  a  fost  asigurată  prin 
instalaţia de radiotelefon.

B.3. Urmările accidentului
B.3.1. Pierderi de vieţi omeneşti şi răniţi

În urma producerii acestui accident nu au exitat persoane rănite sau victime omeneşti.

B.3.2. Pagube materiale

La drezina pantograf DP 055 care circula ca tren 28902 pe distanta Lainici - Meri  au fost înregistrate 
pagube conform contractului de servicii nr. T.3/26/02.08.2010 în valoare de 11800 lei . 

Infrastructura  feroviară  şi  instalaţiile  aferente  nu  au  fost  afectate  ca  urmare  a  producerii  acestui 
accident.

Valoarea totală a pagubelor materiale a fost de 11 800 lei, respectiv contravaloarea de înlocuire a axei 
osiei. 

B.3.3. Consecinţele accidentului în traficul feroviar

Urmare accidentului feroviar produs la data de 16.08.2011 la ora 13.30, pe distanţa de circulaţie HM 
Lainici –Staţia CF Meri (linie simplă), prin ruperea osiei numarul 2 de la drezina pantograf DP 005 
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aflată  in  circulaţie  ca  tren  28902  aparţinând  Centrului  de  Electrificare  Tg.Jiu,  s-au  înregistrat 
perturbaţii ale traficului feroviar, după cum urmează:

Trenuri de călători:
-2094 +124 minute in HM Pietrele Albe;
-1824+99 minute in HM Lainici

Trenuri de marfă:
-20944+185 minute in HM Bumbeşti;
-30512+77 minute in HM Strîmbuta;
-30674+180 minute in HM Valea Sadului;

B.4. Circumstanţe externe

În data  de  16.08.2011, în  intervalul  de timp 13:00 -  16:00 vizibilitatea  a fost  bună,  cer  senin,  cu 
luminozitate specifică pe timp de zi.

În staţia Meri situaţia liniilor în momentul producerii accidentului feroviar era următoarea:
 linia 1 directă liberă,
 linia 2 liberă,
 linia 3 liberă.

În zona producerii  accidentului feroviar  (distanţa  Lainici  – Meri km 95+900), linia este situată în 
curbă cu raza de 280 m şi declivitate de 14,9 ‰. 

Vizibilitatea indicaţiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementărilor specifice 
în vigoare.

B.5. Desfăşurarea investigaţiei

B.5.1. Rezumatul mărturiilor personalului feroviar 

Mecanicul de drezina pantograf a declarat următoarele:

 a luat în primire drezina pantograf  DP 005 la intrarea  în serviciu în data de 16.08.2011, în 
condiţii bune de funcţionare;

 drezina pantograf s-a comportat bine  pe parcursul deplasării la lucrarea de întreţinere şi pe 
timpul desfăşurării acesteia pe distanţa Lainici – Meri;

 la ora 13.15 drezina pantograf DP 005 a fost expediată din staţia Lainici, ca tren nr. 28 902 şi a 
circulat fără probleme de siguranţă feroviară până în apropierea semnalului de intrare al staţiei 
Meri.

 la apropierea de semnalul prevestitor al staţiei Meri care avea indicaţia – galben, iar repetitorul 
indica că semnalului de intrare ordona oprirea, mecanicul a redus viteza, depăşind semnalul 
prevestitor  cu viteza de aproximativ 10 km/h.La km 95 +900, cu aproximativ 150 metri în faţa 
semnalului de intrare în jurul orei 13.30, mecanicul şi agentul de însoţire al drezinei pantograf 
DP  005   au  sesizat  un  zgomot  puternic  şi   anormal  la  aparatul  de  rulare  de  la  drezina 
pantograf, aceasta oprindu-se brusc. 

 mecanicul drezinei pantograf DP 005  a luat măsuri de menţinere pe loc cu frâna automată şi 
de mână, a coborât împreună cu agentul de  însoţire, şi în urma verificării drezinei pantograf 
DP 005 au constatat osia 2 rupta de lânga butuc.

 în urma celor constatate  mecanicul drezinei pantograf a avizat IDM din staţia CF. Meri şi a 
solicitat mijloc de  ajutor
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Operatorul care a efectuat ultimul control ultrasonic la osiile drezinei pantograf DP 005 anterior 
ruperii osiei, a declarat următoarele:

 ultimul control nedistructiv cu ultrasunete (CUS) la drezina pantograf în cauză a fost efectuat 
la data de 23.08.2010 cu ocazia acestui  control nu a depistat niciun defect la osiile acestei 
drezine;

 a efectuat controlul  cu aparat de control ultrasonic şi palpatoare conforme cu reglementările 
specifice în vigoare;

 controlul  a  fost  efectuat  cu repectarea  metodologiei  şi  etapelor  prevăzute  în  reglementările 
specifice în vigoare;

 locul în care s-a efectuat controlul ultrasonic îndeplineşte condiţiile de microclimat stabilite 
prin reglementările specifice în vigoare;

 în cursul unui an calendaristic a efectuat control ultrasonic la un număr de aproximativ 180 osii 
de drezină pantograf şi a depistat, 10 osii cu ecou de defect..

B.5.2. Sistemul de management al siguranţei 
În  realizarea  sarcinilor  şi  responsabilităţilor  sale,  SC  „Electrificare  CFR”  SA  şi-a  stabilit  şi 
implementat propriul sistem de management al siguranţei.

Nu au fost identificate probleme în aplicarea prevederilor acestuia.

B.5.3. Norme şi reglementări 

La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele norme şi reglementări:
 Instrucţiuni pentru controlul ultrasonic, în serviciu, al osiilor montate motoare de la drezinele 

pantograf de tipul 66-UT-316,86-UT-316 şi DS, fără filet la capete.
 Instrucţiuni pentru activitatea personalului de locomotivă în transportul feroviar nr. 201/2007;
 Specificaţie Tehnică ST nr. EL 01-09.

B.5.4. Surse şi referinţe pentru investigare

 fotografii  realizate  cu  ocazia  demontării  şi  examinării  osiei  de  către  membrii  comisiei  de 
investigare;

 procesul verbal de constatare tehnică nr.  2/2/1077/22.08.2011 încheiat cu ocazia demontării 
osiei rupte de la drezina pantograf DP 005 la Sediul Sucursalei Electrificare Craiova;

 foaia de parcurs a drezinei pantograf DP 005;
 documentele privind reviziile şi reparaţiile efectuate la drezina pantograf DP 005;
 documentele privind circulaţia trenului nr. 28902 din data de 16.08.2011;
 chestionarele luate salariaţilor implicaţi;

B.5.5. Funcţionarea materialului rulant

B.5.5.1. Drezina Pantograf DP 005 

B.5.5.1.1. Caracteristici tehnice ale drezinei pantograf DP 005

 Anul  fabricaţiei 1968; 
 Fabricant : SC MARUB SA Braşov; 
 Lungimea totală: 10240 mm;
 Distanţa dintre osii: 5000 mm;
 Diametrul roţilor: 646 mm;
 Tipul roţilor: roţi cu bandaj şi inel de siguranţă;
 Viteza maximă de deplasare: 70 km/h;
 Greutate totală: 13,5 t;
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 Număr osii : 2 osii;
 Tip motor termic: D 2153 HMN 8 – RABA;
 Putere motor: 215 CP;
 Turaţie motor: 2200 rot/min;
 Consum specific: 165 g/CPh;
 Tipul transmisiei: mecanică;
 Dimensiuni platformă lucru: 2800x1500 mm;
 Sarcină maximă platformă lucru: 500 Kg;
 Sistem ridicare platformă de lucru: mecanic.

B.5.5.1.2. Revizii şi reparaţii efectuate la drezina pantograf DP 005
 reparaţie capitală tip RK în anul 2005 la SC MARUB SA Braşov;
 revizie de tip R2 la data de 23.08.2010 de catre personalul SC Electrificare CFR SA;
 revizie de tip R1 la data de 08.06.2011 de catre personalul SC Electrificare CFR SA.

B.5.5.2. Osia montată ruptă

B.5.5.2.1. Date privind istoricul osiei

 numărul şarjei din care provine: 53579-70-N974;
 anul de fabricaţie: 1970;
 producătorul: Uzina 23 August  (denumirea actuală S.C. FAUR S.A.);
 data montării osei la drezina pantograf DP 005 – 22.09.2005 (cu ocazia efecturării reparaţiei de 

tip RK);
 kilometri  parcurşi  de osie  de la  data  efecturării  reparaţiei  de tip RK  până la  data  ruperii: 

113 145;
 data efectuării ultimului control nedistructiv cu ultrasunete: 23.08.2010;
 kilometri parcurşi de osie de la data efectuării ultimului control nedistructiv cu ultrasunete: 16 

028.

B.5.5.2.2. Constatări efectuate la ansamblul osie montată cu ocazia demontării  acesteia de la 
drezina pantograf DP 005  la data de 22.08.2011

 cutiile de unsoare, rulmenţii de osie şi pinionul atacului de osie Z 24 erau în stare bună;
 după demontarea carcasei atacului de osie s-au constat următoarele:

- coroana dinţată Z 38 şi pinionul de antrenare nu aveau dantura afectată şi nu prezentau urme 
de pitting;

- uleiul din atacul de osie era în cantitate corespunzătoare şi nu conţinea pilitură metalică;
- rulmenţii de sprijin de la carcasa atacului de osie nu aveau tendinţa de blocare, fără jocuri şi 

fără zgomot anormal; 
 ruperea osiei s-a produs într-o zonă situată la aproximativ 520 mm faţă de capătul osiei, în plan 

perpendicular pe axa longitudinală a acesteia, pe racordarea dintre zona de calare a discului 
roţii cu osia, de pe partea stângă a atacului de osie;
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Desen nr. 1

 secţiunea de rupere prezinta două zone distincte (foto nr. 1) : 
- o zonă cu aspect de rupere la oboseală reprezentând cca 70 % din suprafaţa secţiunii de 

rupere;
- o zonă cu aspect  de rupere bruscă,  cu smulgere de material  reprezentând cca 30 % din 

suprafaţă secţiunii de rupere;

Foto nr. 1
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B.6. Analiză şi concluzii

Din analiza constatărilor efectuate asupra osiei rupte se pot concluziona următoarele:
 ruperea osiei este urmare a apariţiei unei fisuri  în zona de racordare dintre corpul osiei axă şi 

zona de calare a roţii pe axă;
 nu  s-au  putut  identifica  amorsele  acestei  fisuri  întrucât  zonele  exterioare  ale  celor  două 

suprafeţe  de  rupere  s-au  deformat  ca  urmare  a  loviturilor  repetate  ale  suprafeţelor  fisurii 
deschise până la ruperea completă;

 propagarea fisurii in axa osiei montate, a fost favorizata de ciclurile de torsiune la care a fost 
supusă,   axa  osiei,  cicluri  impuse  de  regimul  normal  de  exploatare  al  drezinei  pantograf 
( porniri de pe loc şi opriri în număr foarte mare)

 fisura a  fost  generata  de oboseala  materialului  ca  urmare  a.  numarului  mare  de  cicluri  de 
torsiune la care a fost solicitată axa osiei montate în exploatare de la anul fabricatiei acesteia, 
respectiv 1970.

B.7. Măsuri care au fost luate sau adoptate drept consecinţă a accidentului

În urma producerii  acestui  accident feroviar Organismul de Investigare Feroviar Român a solicitat 
Sucursalei Electrificare Craiova, care deţine drezine pantograf  echipate cu osii montate de tipul celei 
implicate în incident, să verifice dacă acestea sunt echipate cu osii a căror axă provine din aceiaşi şarjă 
cu cea a osiei rupte (şarja nr. 53579-70-N974) sau mai vechi de 30 ani, şi în cazurile în care identifică 
astfel  de  osii,  acestea  să  fie  verificate  nedistructiv  prin  control  ultrasonic.  Dacă,  în  urma  acestor 
controale, osiile nu prezentau defecte, acestea puteau fi menţinute în exploatare numai în condiţiile 
efectuării lunare a controlului ultrasonic pe o perioadă de un an.

În urma efectuării  acestor verificării  au fost identificate  5 osii  montate  a căror axă este construită 
înainte de anul 1981, osii care echipează un număr de 4 drezine pantograf. Toate cele 5 osii montate au 
fost verificate nedistructiv prin control ultrasonic şi nu au fost constatate defecte la axele lor. 

Până la data finalizării investigaţiei, în urma controalelor ultrasonice lunare, la niciuna din cele 5 osii 
montate nu au fost constatate ecouri de defect.

B.8. Cauzele accidentului
B.8.1. Cauză directă 

Cauza directă a producerii accidentului  o constituie ruperea axei osiei nr. 2 de la drezina pantograf 
DP 005  datorită apariţiei unei fisuri în zona de racordare dintre corpul  osiei şi zona de calare a roţii  
pe axă, reprezentând circa 70 % din suprafaţa secţiunii de rupere. Fisura a fost generata de oboseala 
materialului  ca  urmare  a.  numarului  mare de cicluri  de torsiune la  care a fost  solicitată  axa osiei 
montate în exploatare de la anul fabricatiei acesteia, respectiv 1970.

B.8.2. Cauze subiacente 

Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident feroviar.

B.8.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident feroviar.
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C. RECOMANDĂRI DE SIGURANŢĂ
         Nu au fost identificate recomandări de siguranţă.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorităţii Feroviare Române AFER, Autorităţii de 
Siguranţă Feroviară Română, gestionarului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR” SA,  SC 
„Electrificare CFR” SA. 

Membrii comisiei de investigare:

Nicolae Popescu - investigator principal

Mitică Gheorghe - revizor regional S.C. - SCREIR Craiova

Nicuşor Staicu - revizor regional S.C. -  Sucursala Electrificare Craiova

Liviu Şerban             - inginer mecanizare - Sucursala Electrificare Craiova 
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