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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 03 aprilie 2012 in circulatia trenului de
marfd nr. 30475, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii
Timigoara, sectia de circulatie Livezeni — Simeria, intre halta de miscare Crivadia si statia CF Baru
Mare, prin deraierea osiei 3 de la boghiul nr.2 al vagonului 31535494331-0, Organismul de
Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in
legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 2012

avizez favorabil

Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului
feroviar produs in data de 03 aprilie 2012 pe raza de activitate a Centrului Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii Timisoara, prin deraierea osiei 3 de la boghiul nr.2 al
vagonului 31535494331-0 din trenul de marfa nr. 30475 apartinind ,,SC SERVTRANS
INVEST SA”, pe sectia de circulatie Livezeni — Simeria(linie dubla electrificata).
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs in data de 03 aprilie 2012 in circulatia trenului de
marfa nr. 30475, prin deraierea osiei 3 de la boghiul nr.2 al vagonului 31535494331-0, pe sectia de
circulatie Livezeni — Simeria fir I la km 54+195, pe raza de activitate a Centrului Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii Timisoara, Organismul de Investigare Feroviar Romén,
organism permanent §i independent, din cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER, denumit in
continuare OIFR, a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze
asemanatoare, prin stabilirea condifiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de
siguranta.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost strinse si analizate informatiile in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor feroviare.

L.2. Procesul investigatiei

La data de 03.04.2012 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SCREIR
C.F.Timisoara a avizat Organismul de Investigare Feroviar Roman prin investigatorul responsabil
din structura teritoriald cu privire la accidentul produs la data 03.04.2012 ora 18:45 pe raza de
activitate a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Timisoara, in
linie curenta fir I de circulatie la Km. 544195 intre Hm. Crivadia si staia Baru Mare de pe sectia de
circulatie Livezeni - Simeria. Accidentul s-a produs prin deraierea osiei 3 de la boghiul nr.2 al
vagonului 31535494331-0 din compunerea trenului 30475.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident feroviar conform
prevederilor art. 3, pct. 1 din Legea 55/2006 privind siguranta feroviara si ale art.7, alin.1, pct.b) din
Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatétire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
117/2010 si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar, in temeiul articolului 19 alin (2)
din Legea nr. 55/2006, coroborat cu art. art.48, alin.l din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a decis
deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 86 din 05.04.2012, a Directorului
OIFR, a fost numitd comisia de investigare formata din:

e Livius OLTENACU - investigator OIFR -investigator principal
e  Alexandru SAMOILENCO - revizor regional SC-V la CREIR Timisoara -membru

e Ioan MARTA — revizor regional SC-L — CREIR Timisoara - membru

e Dan ALBU - revizor regional SC-T — CREIR Timisoara - membru

e  Gheorghe AVRAM — director SC SERVTRANS INVEST SA - membru

In cazul acestui accident nu au fost inregistrate victime omenesti sau accidentati.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti reprezentanti ai: Autoritdfii de
Sigurantd Feroviara Romana, Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA i ,,SC SERVTRANS
INVEST SA”.



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

in data de 03.04.2012 la ora 14:25, trenul de marfi nr. 30475 apartinand operatorului de
transport feroviar SC SERVTRANS INVEST SA, a fost expediat din statia CF Targu Jiu 1in trasa
trenului 30205 spre statia Simeria.

In jurul orei 18:45, in timp ce trenul circula pe firul I intre Hm Crivadia si statia CF Baru
Mare , s-a produs deraierea osiei 3 de la boghiul nr.2 al vagonului 31535494331-0 al doilea de la
locomotiva.

Trenul de marfa nr. 30475 apartinand operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS
INVEST SA a avut in compunere 25 de vagoane de marfa seria Eacs incarcate cu sare, 100 osii,
1992 tone, tonaj franat automat dupa livret 996 t, de fapt 1248 t, tonaj franat de mana dupa livret
199 t, de fapt 532 t, cu o lungime de 400 metri, fiind remorcat cu locomotiva EA 40 0261-4
apartinand si fiind deservita de personal din SC SERVTRANS INVEST SA .

Accidentul feroviar s-a produs in linie curenta pe firul I de circulatie intre Hm Crivadia si
statia CF Baru Mare, la km. 54+195. Declivitatea in zona producerii accidentului feroviar este in
panta, de 15 %o spre statia CF Baru Mare.

Zona producerii accidentului feroviar este situata pe sectia de circulatie Livezeni - Simeria,
apartinind CNCF ,,CFR” SA - Sucursala CREIR CF Timisoara.
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A2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie limitarea rotirii boghiului nr.2 al
vagonului 31535494331-0 in curba cu deviatie dreapta urmata de caderea rotii din stanga(2R) de pe
firul exterior intre firele cdii si caderea rotii din dreapta(2L) a primei osii in exteriorul caii.

A.2.2. Factori care au contribuit

- placa de poliamida a crapodinei inferioare a boghiului nr.2 cu urme de rugina pe 55% din
suprafata de contact ;

- aparifia 1n timp a 2 suprafete de strivire cu refulare de material de la placa de poliamida aflata
intre crapodinele boghiului nr.2, corespunzitoare a 2 unghiuri de aproximativ 60° opuse la varf, a

caror bisectoare comunad coincide cu axa longitudinald a boghiului;
- lipsa unei suprafete lucioase permanente pe toata zona de contact a pietrelor de frecare;

A.2.3. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident feroviar.

A.2.4. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident feroviar.

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale art. 7, alin.
(1), lit. b) din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din

Romania, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul feroviar se incadreaza ca accident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

sensul de deplasare a trenulu

Fig.nr.2 : osia nr. 3 de la vag. nr. 31535494331-0 deraiata



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 30.03.2012 trenul de marfa nr. 39482 avand in compunere 25 de vagoane de
marfa seria Eacs incarcate cu sare, 100 osii, 1992 tone, tonaj franat automat dupa livret 996 t, de
fapt 1248 t, tonaj franat de mana dupa livret 199 t, de fapt 532 t, cu o lungime de 400 metri
apartinand S.C.SERVTRANS INVEST S.A. format in statia CF Raureni pentru statia CF Stamora
Moravita soseste in statia CF Caracal.

Cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la compunere in statia CF Raureni cat si la revizia
tehnicd in tranzit in statia CF Caracal personalul de specialitate aparfinand S.C.SERVTRANS
INVEST S.A. nu sesizeaza defecte care sd impuna scoaterea unor vagoane din tren.

La data de 03.04.2012 trenul de marfa nr. 30475 format din trenul 39482 avand aceeasi
compunere, remorcat cu locomotiva EA 261 pleaca din statia CF Caracal avand ca destinatie statia
CF. Stamora Moravita.

in statia CF Targu Jiu dupa efectuarea schimbului personalui de tractiune si atasarea
locomotivei impingatoare EG-2009, trenul 30475 pleaca la ora 14:25 in trasa trenului 30205. Trenul
circuld in conditii normale iar la ora 17:40 soseste in statia CF Banita. Dupa detasarea locomotivei
impingatoare, trenul pleaca la ora 17:43.

In jurul orei 18:45, IDM de serviciu din statia CF Baru Mare este apelat prin radiotelefon de
mecanicul trenului 30475, acesta comunicand ca a oprit in linie curenta pe firul I la Km. 53+500,
avand la vagonul nr.31535494331-0, al 2-lea dupd locomotiva, la boghiul al 2-lea in sensul de
mers, osia nr.3 deraiatd, cu roata stangd in interiorul firelor caii, iar roata dreapta in exteriorul caii,
la o distantd de aproximativ 300 mm de §ind, spre interiorul curbei cu deviatie dreapta.

Impiegatul de miscare din statia CF Baru Mare procedeaza la avizarea accidentului conform
prevederilor Regulamentului 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 Roméania
aprobat prin HG nr. 117/2010.

Suprastructura caii in zona producerii deraierii este de tip 49, traverse de lemn, cale cu
joante, in curba cu R=195 m deviatie dreapta in pantd de 15%o0 spre statia Baru Mare, viteza de
circulatic Vmax.=40 Km/h.

Linia Livezeni-Simeria este linie dubla, electrificata, iar circulagia trenurilor se face pe baza de
BLA ,,bloc de linie automat”.
Nu au fost persoane accidentate.
Au fost inregistrate avarii la linie si la vagonul 31535494331-0.

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

2.1.1. Personalul implicat apartine CNCF “CFR” SA — Sucursala CREIR CF Timisoara, Divizia
Linii i S.C.SERVTRANS INVEST S.A.

2.1.2. Vagonul de marfa din compunerea trenului implicat in accidentul feroviar este proprietatea
S.C.SERVTRANS INVEST S.A. avand ultimul Rp 6-1VC-30.11.2006, RIF si RR 18.10.2011
STMC, iar in exploatare reparatiille si intretinerea acestuia fiind asiguratda de salariatii
S.C.SERVTRANS INVEST S.A.

2.1.3. Infrastructura feroviard implicatd, este in administrarea CN CF ,,CFR” SA — Sucursala CREIR
CF Timisoara si este intretinuta de catre personalul Districtului 5 Pui - Sectia L9 Simeria.



2.1.4. Instalatiile de semnalizare pe sectia de circulatie Livezeni-Simeria sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariatii Sucursalei CREIR CF Timisoara.

2.1.5. Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Livezeni-Simeria este in
administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR
S.A.

2.1.6. Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva EA 261 care a remorcat trenul 30475
sunt proprietatea S.C.SERVTRANS INVEST S.A. si este intrefinutd de salariatii sai.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 30475 aparfindnd S.C.SERVTRANS INVEST S.A. a avut in
compunere 25 de vagoane de marfa seria Eacs incéarcate cu sare, 100 osii, 1992 tone, tonaj franat
automat dupa livret 996 t, de fapt 1248 t, tonaj franat de mana dupa livret 199 t, de fapt 532 t, cu o
lungime de 400 metri, fiind remorcat cu locomotiva EA 261 apartinand S.C.SERVTRANS INVEST
S.A. Locomotiva a fost condusd si deservitd de catre personal de locomotiva apartindnd de
S.C.SERVTRANS INVEST S.A.

Cele 25 de vagoane apartin operatorului feroviar S.C.SERVTRANS INVEST S.A.

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de remorcare erau active.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea suprastucturii cdii

Infrastructura feroviara implicata, respectiv linia de cale ferata, este in gestiunea Companiei
Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA —Sucursala CREIR CF Timisoara, fiind in intretinerea
Districtului de linii nr. 5 Pui - Sectia L9 Simeria.

Suprastructura caii aferenta liniei curente dintre halta de miscare Crivadia si statia CF. Baru
Mare firul I este alcatuitd din sind tip 49, traverse de lemn, cale cu joante, prindere tip SKL 12,
viteza maxima de circulatie a liniei fiind de 40 km/h, linia fiind in rambleu.

Accidentul s-a produs in cuprinsul unei curbe circulare cu deviatie dreapta cu raza R=195
m, supralargire s = 20 mm, supraindltare h = 20 mm, sageata f = 64 mm. Curba cu deviatie dreapta
are urmatoarele puncte caracteristice: AR- km 53+825, RC- km 53+870, CR- km 54+450, RA- km
54+525 si este prevazuta cu contrasina.

In profilul in lung, locul producerii accidentului se afli pe o zoni cu declivitate de 15%o
(panta in sensul de mers al trenului).

Linia curenta pe sectia de circulatie Livezeni-Simeria, este dubla, electrificata.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Legatura intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informagiilor
precizat in 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 Roméania
aprobat prin HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanfi ai administratorului
infrastructurii feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala CREIR CF Timisoara), ai
operatorului de transport feroviar S.C.SERVTRANS INVEST S.A. si ai Autoritatii Feroviare
Romane — AFER .



B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.

B.3.2. Pagube materiale

-La linie conform devizului nr.811/2012 al Sectiei L9 Simeria =2011,40 lei

-La wvagonul nr.31535494331-0 conf.devizului nr.FN/27.04.2012 SC.REVA SA Simeria
=2307,80 lei

- Intarzieri de trenuri conf.deviz nr.490/2012..............cceeeen.. nu au fost

TOTAL PAGUBE = 4319,20 lei

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linii inchise: Linia curenta dintre Hm. Crivadia-statia CF. Baru Mare fir I a fost inchisa din data de
03.04.2012 ora 18:45 pana la data de 04.04.2012, ora 17:02.

B.4. Circumstante externe

La data de 03.04.2012, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost buna, cerul
senin, fard vant iar temperatura aerului a fost de 6 °C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

B.5. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar §i ai gestionarului
infrastructurii feroviare publice

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 261 de remorcare a trenului de marfa nr.

30475, a declarat urmatoarele:

e a circulat in conditii normale de la statia Targu Jiu pana la km 53+ 500, si a avut locomotiva
impingdtoare EC 2009 pe distanta Targu Jiu- Banita;

¢ Tnainte de km 53+500, circuland pe linia curentd fir I intre Crivadia-Baru Mare, a observat la al
2-lea vagon de la locomotivd urme de praf sau scurgeri de marfuri pulverizate (trenul fiind
incarcat cu sare granulatd) si a luat masuri de oprire a trenului;

e dupa oprirea trenului a trimis mecanicul ajutor pentru verificare pe tren iar acesta la intoarcere i-
a comunicat ca la la al 2-lea vagon din tren, la boghiul din urma, prima osie este deraiata, la o
distanta de circa 20 cm de sind, in unghi de 10-15 grade, iar trenul nu este rupt;

Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva EA 261 de remorcare a trenului de marfa nr. 30475, a

declarat urmatoarele:

e dupa expedierea trenului din Hm. Crivadia, a urmdrit indicatia semnalelor BLA, si
supravegherea trenului in circulatie prin oglinda retrovizoare a locomotivei;

e inainte de km 534500, circuland pe linia curenta fir [ a observat o dara de praf la al 2-lea vagon
dupd locomotiva si a comunicat mecanicului sd opreasca trenul;

e a fost trimis de mecanicul trenului sd vada despre ce este vorba, iar la intoarcere i-a comunicat
ca la la al 2-lea vagon din tren, la boghiul din urma, prima osie este deraiata, la o distanta de
circca. 20 cm de sina, in unghi de 10-15 grade, iar trenul nu este rupt;
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IDM de serviciu din statia CF Baru Mare a declarat urmatoarele:

efectuand serviciul de miscare, in jurul orei 1840, a fost avizat prin radiotelefon de mecanicul
trenului 30475, ca are probleme la un vagon din compunerea trenului;
dupa aproximativ 2-3 minute mecanicul trenului 30475 a comunicat din nou prin radiotelefon
despre deraierea celui de al 2-lea vagon din compunerea trenului de osia 1 de la al doilea boghiu,
trenul fiind oprit la km 534500, pe firul I intre statia CF. Crivadia- Hm. Baru Mare;

a avizat imediat pe seful statiei, operatorul RC 4 Deva, si pe picherul L de la districtul de linii
Pui;

RTYV apartinand S.C.SERVTRANS INVEST S.A. care a efectuat revizia tehnica la compunere a
trenului 39482 din data de 30.03.2012 (care a format trenul 30475 din 03.04.2012) in statia CF
Raureni, care a declarat urmatoarele:

cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la compunere, nu a observat defecte sau uzuri la vagoanele
din compunerea trenului care sd puna in pericol siguranta circulatiei, sabotii uzati si suruburile
lipsa de la profilele “T” au fost remediate pe loc;

a efectuat verificarea buzei rotiilor cu sablonul combinat la rotile care vizual prezentau defecte
sau uzuri;

la verificarea modului de functionare al crapodinelor de la vagonul 31535494331-0, nu a
observat lipsa opturatorului de praf pentru protectia crapodinelor, placa de poliamida sparta sau
iesita in exterior;

a verificat existenta si integritatea arcurilor pietrelor de frecare inferioare si admite ca suprafetele
de contact ale pietrelor de frecare superioare si inferioare la vagonul 31535494331-0 nu au
suprafetele de frecare lucioase pe toata suprafata de contact, ca urmare a unor nereguli in
functionarea crapodinelor boghiului nr.2;

cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la compunere, nu a putut depista existenta ruginei la
crapodine, aceasta putandu-se observa numai la ridicarea vagonului de pe boghiuri ;

admite ca transportul marfii transportate (sare industriald) ar fi putut avea efect ddunator asupra
partilor componente ale vagoanelor;

referitor la masuratorile efectuate de comisia de specialisti la roata nr.2L (roata partea dreapta
care a mers deraiatd aproximativ 600 metri), si la care au fost constatate valori ale cotei qr de
5,8 mm si 6 mm, aceste cote pot fi provocate de mersul deraiat al rotii pe traversele de beton,
masuratorile dupa deraiere nefiind concludente. Nu poate explica de ce la roata 2R (partea
stanga) de la aceeasi osie care a mers deraiata aceeasi distantd, cota qr a fost conform
prevederilor instructionale;

recunoagte ca a omis la efectuarea reviziei tehnice la compunere sa efectueze operatia de ungere
a tuturor articulatiilor de la vagoanele din compunerea trenului;

RTV apartinand S.C.SERVTRANS INVEST S.A. care a efectuat revizia tehnicd in tranzit a
trenului 39482/30.03.2012, respectiv 30475/03.04.2012 a declarat urmatoarele:

cu ocazia efectudrii reviziei tehnice In tranzit, nu a observat defecte s-au uzuri la vagoanele din
compunerea trenului prevazute in Instructia nr.250/2005;

cu ocazia defildrii trenului atat la sosire cat si la indrumare nu a observat defecte care pot fi
observate in timpul mersului, inclusiv functionarea necorespunzatoare a crapodinelor;

a efectuat verificarea vizuala a profilului rotiilor la vagoanele din compunerea trenului, iar acolo
unde 1 s-a parut suspect a verificat cu sablonul combinat profilul rotilor, neconstatand uzuri care
nu se incadreaza in limitele prevazute de Instructia nr.250/2005;

la verificarea modului de functionare al crapodinelor de la vagonul 31535494331-0, atat la
defilare, cat si la efectuarea reviziei tehnice in tranzit nu a observat o functionare
necorespunzatoare ( lipsa opturatorului de praf pentru protectia crapodinelor, placa de poliamida
spartd sau iesitd in exterior);

a verificat existenta si integritatea arcurilor pietrelor de frecare inferioare si admite ca suprafetele
de contact ale pietrelor de frecare superioare si inferioare la vagonul 31535494331-0 nu au
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suprafetele de frecare lucioase pe toata suprafata de contact, ca urmare a unor nereguli in
functionarea crapodinelor boghiului nr.2;

e admite ca transportul marfii transportate (sare industriald) ar fi putut avea efect ddunator asupra
partilor componente ale vagoanelor;

o referitor la masurdtorile efectuate de comisia de specialisti la roata nr.2L (roata din partea
dreaptd care a mers deraiata aproximativ 600 metri), si la care au fost constatate valori ale cotei
qr de 5,8 mm §i 6 mm, declara ca aceste cote pot fi rezultatul contactului rotii cu buloanele §i
tirfoanele de la sina;

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CN CF ,,CFR” SA in calitate de gestionar de
infrastructura feroviard, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor si
Infrasructurii nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/
gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA 09002 eliberata la data de
21.12.2009 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB 11006 eliberata la data de
21.12.2011 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat
acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviard pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, S.C.SERVTRANS INVEST S.A. 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 caile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.887/2011) privind acordarea
certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din
Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare:
= (Certificatul de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare RO1120120007 eliberat la data de
13.03.2012 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= (Certificatul de Sigurantd - Partea B cu nr. de identificare RO1220120029 eliberat la data de
15.03.2012 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romanad din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua releveantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari

e 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;
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e Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201
aprobata prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 2229 din
23.11.2006;

e Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.
305 aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

e Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea caii nr. 323/1965;

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

e Instructia pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea nr.329/1972;

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005.

surse §i referinte

e fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentelui, efectuate de membrii comisiei
de investigare;

e documentele privitoare la intrefinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

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

e cxaminarea i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate 1n accident:
infrastructura, instalatii feroviare si tren;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

e procesele verbale s1 masuratorile efectuate imediat dupa producerea accidentelor feroviare
de catre membrii comisiei de cercetare si cei ai comisiei de investigare;

e documentele privitoare la intrefinerea liniilor, puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

e cxaminarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident (linie de cale
ferata si vagon);

e procesele verbale de citire a BDV.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Suprastructura caii aferenta liniei curente dintre halta de miscare Crivadia si statia CF. Baru
Mare firul I este alcatuita din sind tip 49, traverse de lemn, cale cu joante, prindere tip SKL 12,
viteza maxima de circulatie a liniei fiind de 40 km/h, linia fiind in rambleu.

Profilul in lung la locul producerii accidentului se afld pe o zona cu declivitate de 15%o
(pantd in sensul de mers al trenului) spre statia CF Baru Mare.

Prinderea este completa si activa, traversele in stare bund, fara urme de deplasare a placilor

metalice pe traverse.
Constatari si mdasuratori facute la linie, dupd producerea deraierii si ridicarea vagonului.

Accidentul s-a produs in cuprinsul unei curbe circulare deviatie dreapta cu raza R=195 m,
supralargire s = 20 mm, suprainaltare h = 20 mm, sdgeatd f = 64 mm. Curba cu deviatie dreapta are
urmatoarele puncte caracteristice: AR- km 53+825, RC- km 53+870, CR- km 54+450, RA- km
54+525 si este prevazuta cu contrasina.

Din interpretarea valorilor obtinute prin masurare si consemnate in procesul verbal nr. 98/2012
anexat la dosar, au rezultat urmatoarele:
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In toate punctele de misurare valorile obtinute la ecartament se incadreaza in prevederile art.1,
pct.13 din Instructia nr. 314/1989 respectiv ecartamentul cdii se incadreaza in intervalul cuprins
intre 1432 mm si 1470 mm.

Variatia ecartamentului intre punctele de masurare 4 si 5 (2,8mm/m), respectiv 7 si 8

(3,6mm/m), aflate la o distanta de 12,5 m respectiv 20 m de locul primei urme de deraiere,
depaseste valoarea de 2mm/m prevazuta in Instructia nr. 314/1989 , art. 14, pct 1, litera c.

In toate punctele misurate pe baza de 2.5 m, valorile torsiondrii cdii se incadreazd in
prevederile art.7, lit. A, pct. 4 din Instructia nr. 314/1989.

In punctele masurate, valorile sagetilor se incadreaza, in prevederile Instructiei nr. 314/1989, la
art.7, lit.B. pct.1.

Referitor la analiza datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy”
si uzura laterald “Up” a sinei se Incadreaza in limitele admise de instructia 314/1989, la tabelul 24
respectiv tabelul 25 si a prevederilor « Prescriptiilor tehnice privind masurarea uzurilor verticale si
laterale ale sinelor de cale feratd » aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

In conditiile unei inscrieri normale in curba cu deviatie dreapta a rotii din stanga de la prima
osie a celui de-al doilea boghiu de la vagonul deraiat (al doilea dupa locomotiva), aceasta roata
trebuia sa se lipeasca de sina de pe firul exterior al curbei. In aceasti situatie latimea X de acoperire
a bandajului rotii din dreapta in curba cu raza de 195 m este X= 66,5 mm pe latimea ciupercii sinei,
asatfel:

134,5 mm

il

r
N R

- 1456 mm _

X

285 MMin595 gy

Y

Ecartamentul mdsurat la linie in punctul primei urme de deraiere E =1456 mm (+21 mm)
Dimensiunile osiei : grosimea buzei rotii stg. = 28,5 mm
distanta intre fetele interioare ale bandajelor = 1359,5 mm
latimea bandajului rotii dr. =134,5 mm
D =28,5+1359,5+134,5 = 1522,5 mm
rezultd ca dupa consumarea jocului la roata conducdtoare la circulatia in curba, cealaltd roata
ruleaza pe
X=D-E=1522,5-1456 = 66,5 mm pe latimea ciupercii sinei.

Prima urma de deraiere este amplasatd pe curba circulara cu deviatie dreapta la km 54+195
unde roata din partea stanga in sensul de mers a cazut intre firele caii (fig.nr.4), iar roata din partea
dreapta in exteriorul firelor cdii (fig.nr.3), intre cele doua urme fiind o distantd de aproximativ 600
mm.
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sens deplasare sens deplasare

Fig.nr.3

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara

Ultima verificare a liniei curente dintre dintre halta de miscare Crivadia si statia Baru Mare firul
I, cu vagonul de masurat calea, a fost efectuata la data de 13.10.2011.Valorile de ecartament, nivel
si directie masurate pe banda vagonului nu au impus restrictionarea vitezei de circulatie sau
programarea unor lucrdri urgente de remediere, acestea incadrandu-se in prevederile instructionale.

Ultimele lucrari de intretinere pe zona producerii deraierii au fost executate la datele de:

-22.02.2012 — manevrat placi cu tirfoane rupte — 10 buc km 54+100/200,
- 06.03.2012 — tras la tipar 15 capete de traverse km 54+100/200
-15.03.2012 — manevrat placi cu tirfoane rupte — 40 buc km 54+100/500.

Masuratoarea anuala a curbei, in cuprinsul careia s-a produs deraierea, a fost efectuata in data de
13.04.2011, valorile masurate ale sagetilor, ecartamentului, nivelului si uzurilor verticale si laterale
nedepasind limitele instructionale pentru valoarea razei curbei de 195m si a vitezei de circulatie de
40 km/h.

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

B.5.4.2.1. La locomotive:

Locomotiva EA 261:
Frana automata era activa.
Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) si instalatia de control punctal al vitezei si autostop
(INDUSI) din dotarea locomotivei erau in functie si sigilate.
Instalatia de aer era etansa si in functie.
Robinetul mecanicului KD2 functioneaza normal.
Timoneria de frana in stare buna.
Bandajele rotilor in stare corespunzatoare.

In urma interpretarii inregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotiva EA 261, a rezultat
faptul ca intre statiaCF. Merisor si Hm. Crivadia trenul de marfa nr.30475 a circulat in conditii
normale cu viteze cuprinse intre 11 km/h si 39 km/h, iar dupa plecarea trenului din Hm. Crivadia
acesta a circulat cu viteze cuprinse intre 24-36-31 km/h fard sd depdseasca viteza maxima de
40Km/h.
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B.5.4.2.2. La vagonul implicat

B.5.4.2.2.1. Caracteristici tehnice ale vagonului nr. 31535494331-0

e seria vagonului - Eacs;

e anul constructiei -2006 MEVA;

e tara vagonului - 22420 kg, incarcatura de 57000 kg;

e lungimea vagonului - 14,29 m;

e distanta dintre pivotii boghiului -9m;

e aparate de ciocnire - tampoane de mare capacitate;

e aparat de tractiune - discontinuu;

e boghiuri - YCS 25;

e ampatamentul boghiului - 1,80 m;

e osiile montate - roti cu bandaj;

e frand automata - KE-GP;

e regulator - SAB tip DRV 2AT - 600;
B.5.4.2.2.2. Revizii si reparatii efectuate la vagonul implicat

Vagonul nr. 31535494331-0_:
e reparatie periodica tip RP la data de 30.11.2011 IVC ( 6 ani);
e revizie RR+RIF la data de 18.10.2011 STMC;

Termenele privind reparatiile periodice nu sunt depasite.

B.5.4.2.2.3. Constatari efectuate la vagonul 31535494331-0 cu ocazia verificarilor efectuate
dupa producerea accidentului

Dupa producerea accidentului feroviar, la vagonul de marfid implicat au fost efectuate
verificari dimensionale ale profilului rotilor de la boghiurile deraiate, verificare efectuatd cu
sablonul combinat, valorile rezultate in urma acestor verificari se incadreaza in prevederile
Instructiunilor nr.250/2005.

La fata locului dupa deraiere s-au constatat urmatoarele:

- vagonul deraiat este 315354943310, al 2-lea in compunerea trenului;

- schimbatoarele de regim G-P, gol-incarcat in pozitie corespunzitoare;

- frAna automata in actiune;

- prima osie (corespunzator rotiilor 2L-2R) de la al 2-lea boghiu sens de mers,
deraiate, cu roata stanga in sensul de mers deraiata in interiorul firelor ciii, iar roata dreapta
sens de mers deraiatd in exteriorul cdii la o distantd de aproximativ 300 mm de sina
(fig.nr.5);
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-nu sunt arcuri elicoidale de tara si sarcind rupte, iar amortizorul Lenoir in stare
corespunzatoare;

-boghiul 2 deraiat, este infepenit, si nu permite rotirea in jurul pivotului cu ocazia
ridicarii boghiului pentru repunerea osiei deraiate pe sina;

-pietrele de frecare de la boghiul 2 deraiat se aflau in locasul lor, dar nu se observa
pe partea inferioara urme de luciu metalic pe toata suprafata de contact(fig.nr.6, 7, 8, 9);

Fig.nr.7

Fig.nr.8
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Fig.nr.

Cu ocazia ridicarii vagonului la grupul de vinciuri la S.C.REVA S.A. Simeria, a fost
intocmit prcesul verbal nr. 113/167/2012 constatandu-se urmatoarele:
-masurarea indl{imilor centrelor tampoanelor la ambele capete ale vagonului, avand
urmatoarele valori:
-capat FFM (capatul boghiului deraiat) dr.1028 mm, stg.1030 mm
-capat FM dr.1020 mm, 1025 mm

E sens de mers
4L 3L 2L 1L

4R 3R 2R 1R

Fig.nr.10

-a fost verificat cu spionul de calibrat distanta intre palaria de arc al amortizorului
Lenoir si cadrul boghiului, constatandu-se urmatoarele valori :
- boghiul 2 (deraiat) roata 2 L -9 mm, roata 2 R -8 mm, roata 1 L- 9 mm, roata 1 R- 6 mm
- boghiul 1 roata 4 L -8 mm, roata 4 R -8 mm, roata 3 L -8 mm, roata 3 R -8 mm(fig.nr.8);

-s-a ridicat vagonul la vinciuri, constatandu-se urmatoarele:

la boghiul nr. 2 (deraiat)

-existenta garniturii de cauciuc pentru protectia crapodinei in buna stare

- la crapodina inferioara de pe boghiu (fig.nr.11,12), s-a constatat:

- existenta placii de poliamida, aceasta fiind cu urme de rugina pe 55% din
suprafata de contact, distribuita neuniform, restul fiind suprafete de contact
lucioase, §i 2 suprafete de strivire cu refulare de material corespunzatoare a 2
unghiuri de aproximativ 60° opuse la vdrf, a cdror bisectoare comund coincide cu
axa longitudinala a boghiului

- In partea dinspre capatul vagonului prezenta o crapatura circulara de
aproximativ 100 mm rezultat in urma producerii deraierii
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Fig.nr.11

- la crapodina superioara (fig.nr.13,14)
- existenta urmelor de rugina pe aproximativ 55% din suprafata de contact,
distribuita neuniform;
-pietrele de frecare superioare si inferioare prezinta pete de contact lucioase
distribuite neuniform intre suprafatele de contact;
-arcurile de mentinere a contactului intre pietrele de frecare sunt complecte

Fig.nr.13 Fig.nr.14

- 1a boghiul nr. 1
- existenta garniturii de cauciuc pentru protectia crapodinei in stare buna;

- la crapodina inferioara, s-a constatat:

- existenta placii de poliamida, aceasta fiind cu urme de rugina pe 55% din
suprafata de contact, distribuita neuniform, restul fiind suprafete de contact
lucioase;

- la crapodina superioara

-existenta urmelor de rugina pe aproximativ 55% din suprafata de contact,

distribuita neuniform;

-pietrele de frecare superioare si inferioare prezinta pete de contact lucioase

distribuite neuniform intre suprafatele de contact;

-arcurile de mentinere a contactului intre pietrele de frecare sunt complete
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-Au fost efectuate masuratori la osiile montate ale boghiului deraiat, rezultand urmatoarele
valori (fig.nr.8):
-osial L-1R
-DFI 1361,4 mm, 1360,1mm, 1360,2 mm
-roata 1 L HB 28,7 mm, qr 8 mm, GB 31,4 mm, latime bandaj 134, 2 mm,
diametrul rotii @ 900,8 mm
-roata 1 R HB 29,3 mm, qr 7,8 mm, GB 27,3 mm, latime bandaj 134 mm,
diametrul rotii @ 899,8 mm
-osia 2 L-2 R (osia deraiata)
-DFI 1361,7 mm, 1360,3 mm, 1359,5 mm
-roata 2 L(dreapta) HB 28,5 mm, qr= 6 mm, GB 26,8 mm, latime banda;j
134, 5 mm, diametrul rotii @ 900,3 mm
HB 28,5 mm, qr=5,8 mm, GB 27,8 mm,
HB 28 mm, qr=5,5 mm, GB 27,6 mm,
-roata 2 R(stanga) HB 29,3 mm, qr 8,3 mm, GB 28,5 mm, latime bandaj
132,5 mm, diametrul rotii @ 900,5 mm
-osia 2 L-2 R (deraiata) varful buzei rotilor prezinta lovituri pe toata circumferinta
in urma mersului deraiat;
-masuratorile au fost efectuate cu urmatoarele dispozitive:
-DVB 1-40 seria 001-03-00, atestat AFER nr.3299-2010
-DVI 1360 seria 150-99, atestat AFER 3357-2010
-DDR seria 1050-01, atestat AFER 3165-2009
-au fost demontate capacele de la cutiile de osie ale boghiului 2 , constatandu-se sigiliile
intacte de la suruburile de fixare, existenta lubrifiantului, dar la fusurile rotilor 2 L(dreapta) si 2
R(stanga) lubrefiantul fiind mai inchis la culoare in raport cu celelalte fusuri, alte nereguli nefiind
constatate.

B.6. Analiza si concluzii
B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

1. In toate punctele de masurare valorile obtinute la ecartament se incadreazi in prevederile
art.1, pct.13 din Instructia nr. 314/1989 respectiv ecartamentul cdii se incadreaza in intervalul
cuprins intre 1432 mm si 1470 mm.

2. Variatia ecartamentului intre punctele de masurare 4 si 5 (2,8mm/m), respectiv 7 §i 8
(3,6mm/m), aflate la o distanta de 12,5 m respectiv 20 m de locul primei urme de deraiere,
depaseste valoarea de 2mm/m prevazuta in Instructia nr. 314/1989 , art.14, pct 1, litera c.

3. In toate punctele misurate pe bazd de 2,5 m, valorile torsiondrii caii se incadreazi in
prevederile art.7, lit. A, pct. 4 din Instructia nr. 314/1989.

4. In punctele masurate, valorile sagetilor se incadreazi, in prevederile Instructiei nr. 314/1989,
la art.7, lit.B. pct.1.

5. Referitor la analiza datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat cd uzura verticala
“Uy” si uzura laterald “Up” a sinei se Incadreaza in limitele admise de Instructia 314/1989, in
tabelul 24 respectiv tabelul 25 si a prevederilor « Prescriptiilor tehnice privind masurarea uzurilor
verticale si laterale ale sinelor de cale ferata » aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI
Bucuresti.

B.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:
- schimbatoarele de regim “Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii

corespunzatoare starii de incarcare a vagoanelor, respectiv pe pozitiile ,,Marfa” si ,Incarcat”.
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- legarea vagoanelor intre ele era realizatd corespunzator.

- cupla in functiune a aparatului de tractiune stransa corespunzator pentru trenuri de marfa.

- articulatiile(talere tampoane, tije tampoane, aparate de legare, timonerie de frana) de la toate
vagoanele din compunerea trenului neunse.

- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

B.6.3 Concluzii privind deraierea vagonului nr. 31535494331-0

1. Pietrele de frecare ale boghiului nr.2 de la vag. nr. 31535494331-0 cu osia 2L-2R
deraiata, prezinta pete de contact lucioase distribuite neuniform intre suprafatele de contact, ceea
ce arata cd acestea nu au fost in contact permanent la inscrierea in curbe, acest lucru fiind posibil
prin neinclinarea corespunzatoare a cutiei vagonului din ansamblul celor 2 crapodine sferice
(inferioara si superioara).

2. Existenta urmelor de rugina pe 55% din suprafata de contact a crapodinei superioare si pe
placa de poliamida, distribuite neuniform, precum si a 2 suprafete de strivire cu refulare de material
a plicii de poliamidd corespunzitoare a 2 unghiuri de aproximativ 60° opuse la vérf, a ciror
bisectoare comuna coincide cu axa longitudinald a boghiului nr.2 de la vag. nr. 315354943310 cu
osia 2L-2R deraiata, au dus la o functionarea defectuoasa a crapodinei la inscrierea vagonului in
curbe.

3.Trenul circuland initial pe curba cu deviatie stanga s-a produs limitarea rotirii crapodinei
superioare a boghiului nr.2 al vagonului nr. 31535494331-0 in sensul de mers. La inscrierea
vagonului pe urmatoarea curbd cu deviatie dreapta, cutia vagonului a exercitat asupra boghiului
nr.2 un cuplu de acelasi sens cu cel al curbei, roata de pe partea dreapta a primei osii de la boghiul
nr.2 devenind roatd conducitoare in locul celei din partea stingd cum ar fi fost normal. /n aceste
conditii s-a produs caderea rotii( 2R) de pe firul stang intre firele caii, urmata de caderea rotii din
dreapta (2L) in exteriorul caii.

In punctul de cadere a rotii din stinga in interiorul ciii, valoarea masuratd in comisie a
ecartamentului cdii a fost de 1456 mm .

Caderea rotii din dreapta de pe firul interior s-a produs ca urmare a depasirii limitei de
siguranta la deraiere in conditiile cresterii fortei de ghidare pe roata atacanta la circulatia in
curba.

Cresterea fortei orizontale s-a produs datorita limitarii rotirii efectuate de crapodina
superioara pe zona de lucru in contact cu placa de poliamida, din cauza formatiunilor de rugina si
a materialului refulat si desprins din placa de poliamida, fapt ce a condus la limitarea migcarii
relative dintre suprafetele in contact.

B.7. Cauzele accidentului
B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie limitarea rotirii boghiului nr.2 al
vagonului 31535494331-0 in curba cu deviatie dreapta urmata de caderea rotii din stanga(2R) de pe
firul exterior intre firele cdii si caderea rotii din dreapta(2L) a primei osii in exteriorul caii.

B.7.2. Factori care au contribuit

- placa de poliamida a crapodinei inferioare a boghiului nr.2 cu urme de rugina pe 55% din

suprafata de contact ;

- aparitia in timp a 2 suprafete de strivire cu refulare de material de la placa de poliamida aflata
intre crapodinele boghiului nr.2, corespunzitoare a 2 unghiuri de aproximativ 60° opuse la varf,
a cdror bisectoare comuna coincide cu axa longitudinald a boghiului;
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- lipsa unei suprafete lucioase permanente pe toata zona de contact a pietrelor de frecare;
B.7.3. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident feroviar.

B.7.4. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident feroviar.

C. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA si S.C.SERVTRANS INVEST S.A.

in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si ale
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
HG nr. 117/2010, Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana va urmari modul de implementare a
acestor recomandari.

Membrii comisiei de investigare:

e Livius OLTENACU - investigator principal ...
e Alexandru SAMOILENCO -membru e
e Joan MARTA -membru e
e Dan ALBU -membru e
e  Gheorghe AVRAM -membru
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