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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 18.12.2011, in jurul orei 18:20, pe raza de activitate
a Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta, sectia de circulatie
Fetesti-Tandarei (linie dubld electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.43430 (apartindnd
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” - SA), in halta de miscare Movila
la trecerea peste schimbatorul de cale nr.1 (km 71+100), prin deraierea de toate osiile a vagonului
nr.81530666697-6 aflat al 5-lea de la semnal, 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 imbundtdatire 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 desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd 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, 03 februarie 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
Nicu Palangeanu

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 18.12.2011, in jurul orei 18:20, pe raza de activitate a Sucursalei Centrul Regional de
Exploatare, fntre,tinere si Reparatii Constanta, sectia de circulatie Fetesti-Tandarei(linie dubla
electrificata), in circulatia trenului de marfia nr.43430( apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa”-SA) la iesirea din halta de migcare Movila, in Zona
macazului nr.1 din statie, la km 71+100, prin deraierea de toate osiile a vagonului
nr.81530666697-6 aflat al 5-lea de la semnal.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 18.12.2011, in jurul orei 18:20, pe raza de activitate
a Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta, sectia de circulatie
Fetesti-Tandarei(linie dubld electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.43430( aparfinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa”-SA) la iesirea din halta de
miscare Movila, In zona schimbatorului de cale nr.1 (km 71+100), prin deraierea de toate osiile a
vagonului nr.81530666697-6, al 5-lea de la urma trenului (de la semnal), 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 caile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea
conditiilor si determinarea cauzelor.

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

L.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul CNCF
“CFR”- S.A. din data de 19.12.2011 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii Constanta
privind accidentul produs la data de 18.12.2011, in jurul orei 18:20, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Fetesti-Tandarei (linie dubla electrificatd),
in circulagia trenului de marfa nr.43430( apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM,,CFR Marfa”-SA) la iesirea din halta de miscare Movila, in zona macazului nr.1
(km 71+100) prin deraierea de toate osiile a vagonului nr.81530666697-6 aflat al 5-lea de la semnal,
si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7 alin(1) pct. b) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romdnia, in temetul articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara, coroborat cu art.48(1) din Regulamentul de investigare a accidentelor i incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu
metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni
de investigare.

Astfel, prin decizia nr.78 din data de 20.12.2011 a directorului OIFR, a fost numita comisia de
investigare formata din:

. TENA Lucian investigator OIFR investigator principal
. STOIAN Eduard sef serviciu SIDSSCI-OIFR - membru
= DOBRE Florin investigator OIFR - membru
= ALEXANDRU Victor revizor central CNCF ,,CFR” — SA - membru

. BATRANOIU Stefan  sef serviciu CPPSU -SNTEM,,CFR Marfi”-SA - membru
Sucursala Marfa Muntenia-Dobrogea



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 18.12.2011 ora 14:25, trenul de marfa nr. 43430, remorcat cu locomotiva ED 034
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM”’CFR Marfa’’-SA), a fost expediat din statia
CFR Constanta Port cu destinatia statia CFR Targu Mures Sud.

Trenul de marfa nr. 43430 era remorcat de locomotiva locomotiva ED 034 (apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFM’’CFR Marfa’’-SA), era compus din: 26 vagoane tip Fals (toate
incdrcate cu fosfati), 104 osii, 1092 tone brute si avea lungimea de 440 m.

Pe distanta Constanta Port-Palas trenul a avut locomotiva impingdtoare.

In statia CFR Fetesti trenul a fost oprit pentru efectuarea schimbului personalului de tractiune. Dupa
efectuarea schimbului personalului de tractiune, trenul a fost expediat in directia Tandarei, pe firul
II de circulatie, la ora 17:16.

De la statia CFR Constanta Port Mol 5 si pand la H.m. Movila nu au fost inregistrate probele in
circulatia trenului de marfa nr.43430.

In halta de miscare Movila trenul a avut comanda de trecere pe linia III directd (la ora 17:46) cu
iesire pe firul II de circulatie spre statia CFR Téandarei.

La iesirea din halta de miscare Movila, la trecerea trenului peste macazul nr.1 (km.71+100), s-a
produs deraierea de toate osiile a vagonului nr. 81530666697-6, aflat al 5-lea de la semnal, vagonul
circuland deraiat pana la km. 59+600, unde s-a oprit ca urmare a frandrii de urgenta a trenului
provocata de ruperea conductei generale de aer dintre vagoanele al 4-lea si al 5-lea de la locomotiva.

In urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre halta de miscare Movila si statia CFR
Tandarei pe ambele fire a fost inchisad incepand cu ora 18:20.

Circulatia feroviard pe firul I Movila-Tandarei a fost redeschisd la ora 19:50, firul II ramanand
inchis pana la data de 23.12.2011, ora 16:00, cand lucrarile de consolidare a suprastructurii caii au
fost finalizate.

Ca urmare a producerii acestui accident au intirziat 3 trenuri de calatori cu un total de 114 minute.
In urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor reglementrilor
specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare Feroviar Roman,
Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana, administratorului de infrastructura feroviard publica
CNCEF,,CFR”-SA si operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa”-SA .

Deraierea vagonului nr. 81530666697-6 aflat in compunerea trenului nr. 43430 din data de
18.12.2011 reprezintd o categorie ce se regaseste la art.7, alin (1), lit.b) din Regulamentul de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG.nr.117/2010, iar in functie de
consecintele inregistrate faptele produse se clasifica ca accident conform art.7, alin.(2), lit.b) din
acelasi act normativ.

Avand in vedere cele de mai sus si in temeiul articolului nr.19,alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind

siguranfa feroviara , coroborat cu articolul nr.48 alin(1) din Regulamentul de investigare a

accidentelor si a incidentelor ,de dezvoltare §i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i

pe reteaua cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG.nr.117/2010, la nivelul Organismului de

Investigare Feroviar Roman a fost constituitd o comisie de investigare pentru stringerea $i

analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si,
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dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare
s1 imbunatatirii sigurantei feroviare.

A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie cresterea unghiului de atac al rotii nr.5 a
vagonului nr. 81530666697-6, al 5-lea de la semnal (de la urma trenului) si a fortei orizontale de
ghidare a osiei cu rotile nr.5-6 (osia nr.2 in sensul de mers), peste capacitatea de ghidare a acesteia,
cauzatd de ruperea din legdtura a foii principale a arcului de suspensie (arc in foi) corespunzator
fusului de osie nr.6 a aceluiasi vagon. Efectul cumulat al acestora au condus la cdtararea buzei rotii
atacante nr.5, (roata din partea dreapta in sensul de mers), pe contraacul drept al schimbatorului de
cale nr.1, din halta de migcare Movila, urmatd de caderea rotii din partea stingd a aceleiasi osii
(roata nr.6) pe capul surubului C2 al fixitorului de mijloc din talpa aculului drept. In urma
impactului acul drept s-a rupt in trei parti.

Ruperea din legatura a foii principale a arcului de suspensie in foi corespunzator fusului de osie
nr.6 a avut ca efect:
- anularea sistemului pendular de preluare si amortizare a oscilagiilor pe fusul de osie nr.6;
- consumarea jocului total longitudinal al osiei aferent inscrierii in curbe la acest fus la
circulatia boghiului in aliniament;
- asezarea osiei cu rotile 5-6 intr-o pozitie radiald (unghi de atac a > 0 la rotile nr.5 1 6) .

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost :

- existenta unei fisuri vechi in proportie de 50% la foaia principald a arcului de suspensie in
foi (arc 8x1200mm cu sdgeatd negativd) corespunzator fusului nr. 6, in legatura arcului,
dispusa sub un unghi de aproximativ 40° in raport cu muchia legaturii de arc, defect situat
pe partea arcului dinspre interiorul caii (catre lonjeronul lateral al boghiului) s1 imposibil de
depistat datoritd acestei pozifiondri, cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la sosire,
compunere §i tranzit pe care le-au avut trenurile in compunerea carora vagonul a circulat de

la ultima reparatie periodica efectuata la data de 24.02.2006.

A.2.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente

A.2.3 Cauze primare
Nu sunt cauze primare

A.3. Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta

Prezentul Raport de investigare se va transmite Autoritdfii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructurd feroviard publici CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”- SA.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 18.12.2011 ora 10:00, pe linia nr. 4k din statia CFR Constanta Port Mol 5 a fost pus la
dispozitie pentru pregatire tehnica (revizie tehnica la compunere si proba completa de frand), trenul
de marfa nr. 43430, compus din 26 vagoane tip Fals (incarcate cu fosfati),104 osii, 1092 tone brute,
lungime 440 m, remorcat cu locomotiva ED 034 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM’’CFR Marfa’’-SA), cu destinatia statia CFR Tirgu Mures Sud.

Revizia tehnica la compunere si proba completd de frana s-au terminat la ora 12:45. La ora 13:50
trenul a fost pus la dispozitie pentru proba de continuitate, proba care s-a terminat la ora 14:20.
Trenul a fost expediat din statia CFR Constanta Port Mol 5 la ora 14:25, iar la ora 14:50 a fost pus
la dispozitie pentru proba de continuitate pe linia 3 din grupa tranzit a statiei CFR Palas.

Pe distanta Constanta Port-Palas trenul a circulat cu locomotiva impingatoare

Din statia CFR Palas, dupa decuplarea locomotivei impingatoare, trenul a fost expediat la ora 15:15
la stagia CFR Fetesti, unde a ajuns la ora 16:55.

in statia CFR Fetesti, dupad efectuarea schimbului personalului de tractiune, trenul de marfa
nr.43430 a fost expediat la ora 17:16 in directia Tandarei pe firul I de circulatie.

In halta de miscare Movila trenul a avut comandi de trecere la ora 17:46 pe linia III directa cu iesire
pe firul II de circulatie spre statia CFR Téandarei.

De la statia CFR Constanta Port Mol 5 si pana la H.m.Movila trenul a circulat fara probleme.

La ora 17:29 impiegatul de miscare (IDM) din halta de miscare Movila a primit de la impiegatul de
miscare din statia CFR Fetesti avizul de plecare pe firul II de circulatie pentru trenul de marfa
nr.80516 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa GFR.

IDM din hm. Movila a defilat acest tren la ora 18:01 si nu a observat nimic deosebit in circulatia
acestuia.

In jurul orei 18:05 Politia TF din localitatea Tandirei a fost avizati telefonic de citre Serviciul Unic
de Urgenta 112 despre faptul ca, la un vagon din compunerea trenului de marfa care circula intre
Movila si Tandarei se vad cercuri de foc si se aude zgomot puternic. Avizarea la Serviciul Unic de
Urgenta 112 a fost facutd de cétre o persoand care se afla la pasajul la nivel de la km 66+081
(prevazut cu instalatie SAT), unde astepta trecerea trenului pentru a traversa pasajul.

In jurul aceleiasi ore 18:05, seful statiei CFR Tandarei a fost avizat la telefonul personal de citre un
fost salariat care se indrepta spre punctul de oprire (P.O.) Platonesti, de unde urma sa circule cu
trenul de calatori nr.8203, despre faptul ca la un vagon din compunerea trenului de marfa care
circula pe firul II dinspre Movila spre Tandarei se vad cercuri de foc si se aud zgomote puternice.
Seful statiei CFR Tandarei a anuntat pe IDM de serviciu din statia CFR Tandarei, care la randul lui
a avizat prin statia RTF mecanicul trenului nr.43430 pentru a lua masuri de oprire a trenului.

In momentul primirii avizarii de la IDM din statia CFR Tandarei, mecanicul trenului a comunicat
acedstuia ca deja este oprit In zona km 59+600, ca urmare a ruperii conductei generale de aer dintre
cel de al 4-lea si al 5-lea vagon de la semnal.

Dupi oprirea trenului mecanicul ajutor a coborat si a ficut verificarea trenului. In urma verificarii
efectuate, mecanicul ajutor a constatat cd al 5-lea vagon de la urma trenului (vagonul
nr.81530666697-6) era deraiat.

A comunicat acest lucru mecanicului de locomotiva, care la randul sau a transmis aceasta
informatie prin statia RTF, catre IDM din statia CFR Tandarei.

IDM din statia CFR Tandarei a avizat despre acest fapt pe operatorul RC si pe seful statiei.
Operatorul RC si seful statiei Tandarei au dispus ca firul II de circulagie sd@ ramana inchis, iar
circulatia pe firul I Tandarei-Movila sa se interzica pana la verificarea gabaritului de libera trecere.
Trenul de marfa nr.80516 aparfinand GFR a circulat pe firul II Movila-Tandarei in urma trenului de
marfa nr.43430.

Trenul de marfa nr. 80516 a oprit in fata semnalului PRY care avea focul rosu aprins ca urmare a
ocuparii sectiunii I AD (acoperitda de semnalul PRY) de cétre trenul de marfa nr.43430.

Pentru ridicarea vagonului deraiat a fost indrumat din stagia CFR Palas vagonul de ajutor, care a
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sosit si a fost garat in statia CFR Téandarei la linia nr.1, la ora 23:10.

La data de 20.12.2011, ora 00:22, vagonul de ajutor a fost indrumat la locul deraierii.

La ora 22:55 locomotiva ED 034 care remorca trenul de marfa nr. 43430 a garat la linia 6 din statia
CFR Tandarei impreuna cu un grup de 20 de vagoane din compunerea trenului.

La ora 23:36 locomotiva locomotiva ED 034 a fost indrumatd din nou la locul deraierii pentru a
remorca vagonul al 6-lea de la semnalul trenului de marfa nr.43430 (vagonul din fata celui deraiat).
Acest vagon a fost garat la linia 4 si apoi regarat la linia 6 peste celelalte 20 de vagoane.

Ca urmare a producerii deraierii §i a ruperii acului drept al schimbatorului nr.1din hm. Movila,
circulatia peste acest schimbator a fost inchisd, schimbatorul nr.1 a fost eclisat in pozitie ,,pe
directa’si asigurat cu cleste de fixare in pozitie ,,pe directa” cu control.

Sectiunea 1-7 prezinta “ocupat” pe luminoschema, dar era libera pe teren.

Firul I de circulatie Tandarei-Movila a fost inchis intre orele: 19:55-20:40, dupa verificarea
gabaritului de libera trecere.

LOCUL DERAIERII

Podet Podet Podet

KM.59+035 KM.60+042 KM.60+543 KM. 68+467

SENSUL DE MERS MACAZ KM 71+100

. R MACAZ 7

FIRI MACAZ 3 MACAZ 5
D 5 TANDAREI D6 MOVILA

KM.60+000

TRCERE LA NIVEL CU C.F
KM.66+000
lungimea de linie pe care vagonul a mers deraiat

desenul nr.1 - locul deraierii

La deplasarea la fata locului a membrilor comisiei de investigare s-au constatat urmatoarele:
la vagoane
= vag. nr. 81530666697-6(al 5-lea de la semnal), deraiat de toate osiile

caracteristicile tehnice ale vagonului

- seria vagonului Tals;

- tipul franei automate KE-GP;

- tipul boghiurilor H unificat ;

- tipul regulatorului automat de timonerie DRV 2AT-600;
- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- lungimea peste tampoane 14,54 m;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) 24.02.2006 RV
- termenul maxim de revizie 6 ani

Vagonul era incarcat cu fosfati pentru statia CFR Targu Mures Sud.
Boghiul cu rotile 5-8, primul boghiu al vagonului in sensul de mers si primul boghiu deraiat
prezenta:
- lonjeroanele laterale ale cadrului boghiului de tip H unificat, rupte nou 100% si deformate in
plan orizontal si vertical ;
- traversa crapodinei deformata,cu orificiul pentru pivotul crapodinei deformat si ovalizat;
- traversele frontale deformate si rupte nou,in plan orizontal;
- rupturi si deformari noi la ferestrele de vizitare de la partea superioara a cadrului de boghiu;
- lonjeroanele laterale cu ruperi si deformari in zona cutiilor de osie;
- arcurile de suspensie cu care a fost dotat boghiul (8x1200 cu sdgeatd negativa), lipseau in
totalitate;

Boghiul cu rotile 1-4, al doilea boghiu al vagonului in sensul de mers si al doilea boghiu deraiat, nu
prezenta avarii si deformatii ale cadrului boghiului.



Rotile ambelor boghiuri prezentau urme evidente ale ruldrii buzelor pe traverse si pe elementele
metalice de fixare a placilor metalice de traverse.

Vagonul a circulat cu frana automata izolata.

Conform inscriptiondrilor de pe vagon, pana la data producerii deraierii, vagonului i se efectuasera 3
reparatii curente (RC) la atelierul din Targu Mures la urmatoarele date: 21.11.2008, 25.11.2009 si
22.11.2011.

»  Vagonul nr.31530667074-7, al 4-lea de la semnal avea robinetul frontal la capatul dinspre
vagonul deraiat fara semiacuplare, datorita ruperii flangei In momentul opririi trenului.

= Intre vagonul 81530666697-6 si vagonul nr.315306670747 trenul era dezlegat si exista o
distantd de aproximativ 60 cm intre talerele tampoanelor .

la linie
= schimbatorul de cale nr.1 din halta de miscare Movila

- acul drept era rupt in dreptul fixatorului de mijloc;

- clementele de fixare a macazului propriu-zis de traverse erau deteriorate incepand
dinspre cea de a doua inzavorare spre varful acelor;

- inainte de cea de a doua inzavorare, pe suprafata de rulare a ciupercii contraacului drept,
de la flancul interior activ al ciupercii sinei spre cel exterior fost constatatd o urma de
cadere in dreptul celei de a doua inzavorari a buzei bandajului rotii si o urma de rulare a
a acesteia pe elementele de fixare din partea dreaptd a contraacului drept - foto nr.1;

fot nr.1

- pe acul drept (acul din partea stanga in sensul de mers al trenului), in dreptul celei de a
doua inzavorari, a fost constatatd o urma de cadere a rotii din partea stanga si lovire a

surubului C2 al ansamblului fixitor de mijloc. In dreptul acestui surub acul drept s-a
9



rupt ca urmare a impactului. Incepand din acest punct si pani la varful acelor s-a
constatat intre firele cdii o urma de rulare a buzei bandajului rotii din partea stanga pe
alunecatori si pe elementele de fixare a placilor metalice de traverse — foto nr.2.

bl e

fot nr.

linia curenta firul Il Movila-Tandarei
De la varful macazului nr. 1 din hm Movila (km 71+100) si pana la locul opririi trenului (km
59+600) pe linia curentd fir II dintre hm Movila si statia CFR Tandarei s-au constatat

urmatoarele:

traverse de beton deteriorate si rupte pe zona km 71+100-60+0000;
traverse deteriorate si contrasine rupte pe podetele de la km 68+467, km 60+543 si

60+042 - foto nr.3;

foto nr. 3
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- 6 dale sparte la pasajul la nivel de la km 66+070 — foto nr.4;

foto nr.4
- 4 dale sparte la pasajul pietonal de la km 64+090.

la instalatiile SCB
De la joanta de varf a schimbatorului de cale nr.1 si pana la locul opririi trenului, la instalatiile SCB
au fost constatate urmatoarele:
- inductorii de cale aferenti semnalelor BL21, PrYF, BL22, BL23, BL24, BL26, BL28
erau distrusi,
- in proportie de 80%, funiile circuitelor de cale au fost sectionate.

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

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului 6 Movila din cadrul Sectiei L3 Fetesti - Sucursala Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Raparatii Constanta.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Movila si cele din
linia curentd Movila-Tandarei sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Sectiei CT 2 Fetesti- Sucursala Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si
Raparatii Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii sai.
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Locomotiva de remorcare ED 034 si vagoanele din compunerea trenului nr.43430 sunt in
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM’” CFR Marfa’” —SA,

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 43430, compus din 26 vagoane ( incédrcate cu fosfati), 104 osii, 1092 tone brute,
lungime 440 m, a fost remorcat cu locomotiva ED 034 apartinind operatorului de transport
feroviar SNTFM’’CFR Marfa’’-SA.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului cdaii

De la statia de expediere si pand la locul producerii deraierii trenul a parcurs o distanta de
aproximativ 11 km, traseul cdii in plan fiind constituit din succesiuni de aliniamente si curbe, curba
cu raza cea mai mica (R= 1000 m) fiind cea de la km 63+660- 63+770.

In profilul in lung traseul ciii este constituit dintr-o succesiune de declivitati, declivitatea maxima
fiind de 13,2%o pe zona km 63+100-63+150 (panta in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii cdii

Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr. 1 din halta de miscare Movila, care are urmatoarele
caracteristicui tehnice: tipul 60, raza R = 300 m, tangenta tg = 1:9, ace flexibile, traverse de lemn
prindere indirecta tip K.

Suprastructura liniei curente Movila-Téandarei este alcatuita din sind tip 65, traverse de beton T 17,
pridere indirectd tip K. In cuprinsul acestei linii curente se regdsesc un pasaj la nivel km 66+070,
podetele de la km 60+042 si km 60+543 si podul metalic de la km 68+467.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar

Linia curentd Movila-Tanddrei este prevdzuta cu bloc de linie automat cu circuite de cale
electronice CM75.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum si intre mecanicul de
locomotiva si partida trenului a fost asigurata prin instalatii 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 anexa 2 din Instructiunile pentru prevenirea si cercetarea accidentelor si a evenimentelor
feroviare — nr.003/2000, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR” SA -
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” - SA, ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER si ai Serviciului Operativ de Politie
Transporturi Feroviare.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.

12



B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii feroviare publice,
este urmatoarea:

¢ lalocomotiva ED 034 nu au fost

e la vagoane 7755,63
conform deviz nr.178/25.01.2012
din SC ,,CFR IRV”’-SA Constanta

e la linie 284619,53
conform devizului nr.4.1/3/242/18.12.2011
al Sectiei L 3 Fetesti

¢ la instalatii 53258,14
conform devizului nr.5.1/2/3259/2011
al Diviziei Instalatii Constanta
Sectia CT2 Fetesti

e tren de interventie 15935,84
conform deviz nr.4.1/1/5113/22.12.2011
Sucursala C.R.E.I:R:Constanta
Sectia L 1 Constanta

TOTAL: 361569,14 lei
B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Traficul feroviar a fost afectat de urmarile accidentului astfel:
- au Intirziat un numar de 3 trenuri de calatori cu un total de 114 minute.

B.4. Circumstante externe

La data de 18.12.2011, in intervalul de timp 17.00-19.00, vizibilitatea a fost buna, temperatura in
aer a fost de aproximativ -2°C.

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

B.5. Desfasurarea Investigatiei
B.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat

Mecanicul de pe locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr. 43430 a declarat urmatoarele:

- dupa iesirea din statia Movila, IDM de serviciu din aceasta statie i-a comunicat ca trenul este
in regula;

- 1nainte de semnalul prevestitor al statiei CFR Tandarei care avea indicatia de galben clipitor,
[.D.M.din statia CFR Tandarei le-a comunicat ca vor intra pe abatutd pentru verificarea
trenului;

- dupa trecerea de semnalul prevestitor al statiei Tandarei, a constatat un recul in tren si
scaderea presiunii aerului din conducta generala de aer a trenului si a luat masuri de oprire a
trenului la km 59+600 efectuand franare rapida.
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Revizorul tehnic de vagoane care a supravegheat prin defilare trenul la sosirea/expedierea
acestuia in/din statia Fetesti a declarat urmatoarele:

- la sosirea trenului instatia Fetesti la ora 16:55 la linia nr.9 nu a constatat defecte care se pot
depista numai in timpul mersului, piese neasigurate cazute din suporturile de fixare, piese
lipsa sau alte nereguli care sa pericliteze siguranta circulatiei,

- la plecarea trenului din statia Fetesti la ora 17:15 nu a constatat nimic la defilarea acestuia.

Impegatul de miscare de serviciu in halta de miscare Movila in data de 18.12.2011 a declarat
urmatoarele:
- laora17:14 a primit avizul de plecare de la statia Fetesti pentru trenul nr.43430:
- aefectuat comanda de trecere pentru acest tren pe linia III pe aparatul de comanda si a iesit
la defilarea trenului, neobservand nereguli la tren, trenul fiind complet semnalizat;
- dupa trecerea trenului, a intrat in biroul de miscare si a comunicat mecanicului cd trenul
nr.43430 a trecut fara a inregistra probleme in legatura cu siguranta feroviara;
- in jurul orei 18:05 a primit de la IDM din statia Tandarei comunicarea ca trenul nr. 43430
are probleme de rulare suspecte ;
- operatorul RC i-a comunicat telefonic ca sunt probleme la trenul 43430 si sa ia legatura cu
trenul 80516 si sa-1 comunice mecanicului acestuia ca are tren in fatd cu probleme oprit.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor  OMT  nr.101/2008  privind  acordarea  autorizatiei de  sigurantda
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Roménia, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Sigurantda — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméand din cadrul AFER confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurangei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Roméana 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, SNTFM ,,CFR Marfa”- SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si ale OMT nr. 535/2007
privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de
sigurantd n vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si
detinea:

e C(Certificatul de sigurantd - Partea A cu numarul de identificare RO1120090021 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate
cu legislatia nationala;

e Certificatul de sigurantd - Partea B cu numarul de identificare RO1220090189 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia
nationala.
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B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

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

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor s1 manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat
prin ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor i Turismului nr. 1816 din
26.10.2005
e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobata
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor §i Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;

e 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

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 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament

normal nr. 314/1989;

surse §i referinte

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

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

e documentele privitoare la intrefinerea liniilor puse la dispozifie 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 in accident:
infrastructura, instalatii feroviare si tren;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si mdasurdatori facute la linie, dupd producerea deraierii

In urma verificarii starii tehnice a schimbatorului de cale nr.1 din halta de miscare Movila nu au
fost constatate piese sau subanasamble defecte.

Traversele erau in stare tehnicad buna, elementele de fixare a pieselor metalice de traverse fiind
complete si In stare activa.

Nu au fost constatate uzuri ale pieselor metalice ale schimbatorului de cale, care sa determine
deraierea.

In urma verificarii prin masurare a ecartamentului si nivelului transversal in punctele caracteristice
ale schimbatorului de cale nr.1 nu au fost constatate valori peste tolerantele admise in exploatare de
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal nr.
314/1989.
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B.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

- schimbatoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si Incarcat”;

- trenul avea in compunerea sa 5 vagoane cu frana automata izolata, fara a exista gol de frana,

- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;

- cupla in functiune a aparatelor de tractiune strinsa corespunzator pentru trenuri de marfa;

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

Constatari efectuate la boghiurile vagonului nr.81530666697-6 deraiat in H.m Movila la data
de 18.12.2011 aflat in compunerea trenului nr.43430 la Revizia de vagoane Fetesti

I. Boghiul cu rotile 5-8:
A. Cadrul de boghiu
1. Cadrul boghiului tip H unificat prezinta lonjeroanele laterale rupte si deformate atat in plan
orizontal cat si vertical, rupturi noi 100% - foto nr.5.

foto nr.5

2. Ferestrele de vizitare de la partea superioara a ramei boghiului erau rupte si deformate in

zona rotilor osie nr. 5-6.

Lonjeroanele boghiului prezentau ruperi si deformari in zona cutiilor de osie.

4. Traversa crapodinei era deformata, orificiul pivotului crapodinei era deformat si ovalizat -
foto nr. 6.

(98]
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fotonr. 6

B. Aparatul de rulare

1. Aparatul de rulare este compus din doua osii de tip OR1, @ = 920 mm, roti cu bandaje, cutii
de osie tip CUI.

2. Osiile cu rotile nr.5-6, 7-8 aveau urmatoarele valori dimensionale:

Denumire cota RS R6 R7 R8
Grosime buza(mm) 30,5 30,5 39,5 30,5
Inaltime buza(mm) 27 31 26 25
qR(mm) 6,6 8,5 7 6,8

In sensul de mers al trenului, rotile celor doua boghiuri erau pozitionate conform schemei

de mai jos - desenul nr.2:

R8

R6

1

sensul mers

R4

desenul nr.2
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3. osia cu rotile nr. 5-6, a doua osie a boghiului in sensul de mers si prima osie deraiata
prezinta la roata nr. 6 o depresare a butucului rotii pe portiunea de calare a osiei de 10 mm.
Distanta dintre fetele interioare ale rotilor acestei osii este de 1370 mm.

C. Suspensia

Suspensia boghiului este formata din 4 arcuri in foi 8x1200 mm cu sageata negativa.

2. Arcul de suspensie corespunzator rotii nr. 6 (marcat cu litera B in fotografia de mai jos) avea
foaia principala ruptd din legatura, ruptura veche circa 40% spre interiorul bridei - foto nr.7.

—

foto nr.7

3. Arcul de suspensie de la roata nr.5 era complet.

4. Arcul de suspensie corespunzator fusului de osie nr. 7 avea foaia principala cu rupturd noua
100% de langa legatura - foto nr.8.

»

- foto nr.8
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5. Arcul de suspensie de la roata nr.8 era complet.
6. Buloanele cap arc, suportii pentru inelele de suspensie si inelele de suspensie nu prezentau
fisuri sau rupturi.

D. Timoneria de frana
Timoneria de frana era completd, dar cu deformatii importante ale pieselor componente (axa
triunghiulara, atirnatori portsaboti, levierele verticale, levierele curbate, etrieri de siguranta).

I1. Boghiul cu rotile 1-4
Boghiul cu rotile nr. 1-4, al doilea boghiu deraiat in sensul de mers al trenului avea toate
piesele componente, nu prezenta avarii §i nici deformatii ale cadrului boghiului.
Pe toate buzele rotilor de la ambele boghiuri erau urme ale rularii pe elementele suprastructurii
caii - foto nr.9.

m foto nr.9

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Starea tehnica a suprastructurii liniilor si aparatelor de cale nu putea influenta deraierea.

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

La aparatele de rulare ale boghiurilor deraiate nu au fost constatate defecte care sa fi existat inainte
de expedierea trenului din statia Constanta Port Mol 5.

B.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului
L. SITUATIA INAINTEA DERAIERIT

Pana la km 71+100, arcul de suspensie in foi corespunzator rotii nr.6 a celei de-a doua osii a
boghiului al doilea in sens de mers de la vagonul nr.81530666697-6 a prezentat la foaia principala
din legdturd urma de rupturd veche pe 50 % din sectiunea transversald. Aparitia unei fisuri in
aceasta sectiune a foii principale este imposibil de depistat cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice la
sosire, tranzit si compunere ale trenurilor, datoritd pozitiondrii acesteia, respectiv catre interiorul
caii spre lonjeronul lateral al boghiului.

Inainte de pozitia km 71+100 nu s-au gisit urme de catirare a buzei rotii pe ciuperca sinelor si nici
piese de vagoane cdzute, fapt care confirma ca deraierea nu s-a produs anterior acestei pozitii
kilometrice.
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Arcul de suspensie in foi are rolul de a asigura preluarea sarcinii ce revine fusului nr.6 din greutatea
totala a incarcaturii precum i amortizarea oscilatiilor orizontale si verticale proprii generate de

aceasta in sistem pendular, schema de incarcare a acestuia in exploatare fiind conform desenului
nr.3.

Figura nr.1.5chema de incarcare a arcului |3,
Sens mers R&inainte de deraiere

desenul nr.3

Jocul total longitudinal a dintre ghidajele cutiei de osie si cele din fereastra de vizitare din cadrul
boghiului este in aceasta situatie conform desenului nr.4 :
a=al+a2.

Figura nr.2.Situatia jocului longitudinal total “@” inainte de deraiere

_L—r

,_.m_ _1_,_

=0

| Joc longitudinal total: @ = al+a2 |

desenul nr.4
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II. SITUATIA IN MOMENTUL DERAIERIIT

in dreptul km 70+100, pe contraacul drept al macazului nr.1 s-a produs ruperea din legitura a foii
principale a arcului de suspensie a fusului nr.6, fapt care a condus la modificarea sistemului de
preluare a sarcinii pe fusul nr.6, astfel incat punctul de aplicatie al fortei Vl1st desenul nr.3 se
deplaseaza pe legatura arcului si acesta este supus sistemului de forte din desenul nr.5.

Figura nr.3.Schema de incarcare a arcului R6

dupa ruperea foii principale

Sens mers
Rama boghiu H

desenul nr.5

Efectul actiunii componentei verticale V1dr asupra jumatatii de arc din partea dreapta din figura
nr.3 se transmite prin intermediul foilor de arc, legaturii arcului, cepului legaturii arcului, la locasul
cepului din cutia de osie, prin aparitia unei forte orizontale Vlcep, forta care impinge fusul de osie
nr. 6 in sensul de mers al trenului si consuma componenta a2 a jocului longitudinal total a (jocul
necesar inscrierii la circulatia prin curbe), situatia acestui joc in acest moment fiind prezentatd in
desenul nr.6.

Figura nr.4. Situatia jocului longitudinal total “a” dupa ruperea foii principale a
arcului la R6( Tn momentul deraierii osiei 5-6)

llllllrlllll EEEEEEEE

f
— + R

IIIIIILIIIII EEEEEEEE

Joc longitudinal total: a = al+a2

desenul nr.6
Prin consumarea jocului a2 in conditiile aratate, unghiul de atac & al rotii nr.5 (conform figurii nr.5)
a crescut brusc, fapt care a perturbat echilibrul fortelor de ghidare care actionau asupra osiei cu
rotile nr.5-6, obligdnd-o sa se aseze intr-o pozitie radiald la circulatia 1n aliniament si sa dezvolte o
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fortd orizontald de ghidare superioara capacitatii de ghidare a acesteia, ceea ce a favorizat
catararea buzei rofii atacante nr.5 pe contraacul drept si pe cale de consecintd, caderea rotii nr.6 de
pe acul drept al schimbatorului de cale nr.1.

R7 Figuranr. 5| R.S

o
N/

R& RE

desenul nr.7

II. SITUATIA DUPA DERAIERE

De la km 71+100 si pana la km 59+600, unde trenul s-a oprit datorita ruperii conductei generale de
aer dintre vagoanele al 4-lea si al 5-lea de la semnal, vagonul a circulat deraiat, piese componente
ale boghiului cu rotile 5-8 fiind gasite rupte, deformate cdzute pe langa linie dupa cum urmeaza,

la km 68+400 arcul de suspensie corespunzator rofii nr.6 (pe partea stangd a sensului de
mers) avea cu foaia principala rupta din legatura, ruptura nefiind noua (50% din suprafata de
rupere era ruginita);

la km 60+546 arcul de suspensie corespunzator rotii nr.5, cel de pe partea dreapta a sensului
de mers, nu avea elemente constructive defecte;

la km 60+400 arcul de suspensie corespunzator rotii nr.7 in exteriorul caii, pe partea
dreaptd a sensului de mers, nu avea elemente constructive defecte;

la km 60+200 arcul de suspensie corespunzator rotii nr.8 intre firul stang si cel drept, avea
foaia principald rupta de langa legatura, ruptura fiind noua;

axa triunghiulard corespunzatoare osiei cu rotile 7-8 era deformata;

cadru de boghiu era deformat in plan orizontal si vertical.

Ca urmare a mersului in stare deraiatd a circa 11 kilometri a vagonului si a socurilor primite de la
contrasinele celor trei poduri pe care le-a intalnit si lovit boghiul nu rotile nr. 5-8, roata nr.6 s-a
depresat de pe corpul osiei circa 10 mm, depresare prezentata in foto nr. 10.
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foto nr.10

Depresarea rotii nr. 6 de pe portiunea de calare a osiei a fost favorizata si de cedarea in timp a
asamblarii butuc-portiune de calare, osia fiind in exploatare din anul 1983.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie cresterea unghiului de atac al rotii nr.5 a
vagonului nr. 81530666697-6, al 5-lea de la semnal (de la urma trenului) si a fortei orizontale de
ghidare a osiei cu rotile nr.5-6 (osia nr.2 in sensul de mers), peste capacitatea de ghidare a acesteia,
cauzatd de ruperea din legdtura a foii principale a arcului de suspensie (arc in foi) corespunzator
fusului de osie nr.6 a aceluiasi vagon. Efectul cumulat al acestora au condus la cdtararea buzei rotii
atacante nr.5, (roata din partea dreapta in sensul de mers), pe contraacul drept al schimbatorului de
cale nr.1, din halta de miscare Movila, urmatd de caderea rotii din partea stingd a aceleiasi osii
(roata nr.6) pe talpa aculului drept al acestui schimbdtor de cale in zona fixatorului de mijloc,
provocand ruperea acestui ac.

Ruperea din legdtura a foii principale a arcului de suspensie in foi corespunzdtor fusului de osie
nr.6 a avut ca efect:
- anularea sistemului pendular de preluare si amortizare a oscilatiilor pe fusul de osie nr.6;
- consumarea jocului total longitudinal al osiei aferent inscrierii in curbe la acest fus la
circulatia boghiului in aliniament;
- asezarea osiei cu rotile 5-6 intr-o pozitie radiald (unghi de atac a > 0 la rotile nr.5 1 6) .

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost :

- existenta unei fisuri vechi in proportie de 50% la foaia principald a arcului de suspensie in
foi (arc 8x1200mm cu sdgeatd negativa) corespunzator fusului nr. 6, in legatura arcului,
dispusa sub un unghi de aproximativ 40° in raport cu muchia legaturii de arc, defect situat
pe partea arcului dinspre interiorul caii (catre lonjeronul lateral al boghiului) si imposibil de
depistat datoritd acestei pozifiondri, cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la sosire,
compunere §i tranzit pe care le-au avut trenurile in compunerea carora vagonul a circulat de
la ultima reparatie periodica efectuata la data de 24.02.2006.

B.7.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.
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B.7.3 Cauze primare
Nu sunt cauze primare.

C. Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romana,

gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare :

. TENA Lucian investigator OIFR investigator principal
. STOIAN Eduard sef serviciu SIDSSCI-OIFR - membru
= DOBRE Florin investigator OIFR - membru
= ALEXANDRU Victor revizor central CNCF ,,CFR” — SA - membru

. BATRANOIU Stefan  sef serviciu CPPSU - SNTFM,,CFR Marfd”-SA - membru

Sucursala Marfa Muntenia-Dobrogea
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