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A. PREAMBUL
A.1. Introducere
Organismul de Investigare Feroviar Român, denumit în continuare OIFR, desfăşoară acţiuni de investigare în conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranţa feroviară, denumită în continuare Legea privind siguranţa feroviară, precum şi a Regulamentului de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România aprobat prin hotărârea guvernului nr.117/2010, denumit în continuare Regulament de investigare. 

Obiectivul acţiunii de investigare a OIFR are ca scop îmbunătăţirea siguranţei feroviare şi prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaţia este realizată independent de orice anchetă judiciară şi nu se ocupă în nici un caz cu stabilirea vinovăţiei sau a răspunderii.

A.2. Procesul investigaţiei

În temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranţa feroviară, coroborat cu art.48 din Regulamentul de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România, OIFR, în cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligaţia, de a deschide acţiuni de investigare şi să constituie comisii de investigare pentru strângerea şi analizarea informaţiilor cu caracter tehnic, stabilirea condiţiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor şi, dacă este cazul, emiterea unor recomandări de siguranţă în scopul prevenirii unor accidente similare şi pentru îmbunătăţirea siguranţei feroviare.

Având în vedere avizarea Revizoratului General de Siguranţa Circulaţiei din cadrul CNCF “CFR” S.A. din data de 26.06.2014, privind incidentul feroviar produs la data de 26.06.2014, pe secţia de circulaţie Beclean pe Someş – Bistriţa Nord în circulaţia trenului de marfă nr. 48364 (maşina de profilat prisma de balast MP 135-004 aparţinând SIMC Cluj), manifestat prin lovirea inductoarelor de cale de 1000/2000 Hz şi 500 Hz, amplasate pe partea dreaptă a sensului de mers, în dependinţă cu semnale de trecere ale blocurilor de linie auromat şi ale semnalelor din staţiile şi hălţile de mişcare de pe distanţa Beclean pe Someş şi Bistriţa Nord şi luând în considerare faptul că evenimentul feroviar se încadrează ca incident în conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.10, din Regulamentul de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România,directorul OIFR a decis deschiderea unei acţiuni de investigare şi numirea comisiei de investigare.

Prin actul nr. I 65/27.06.2014 al Organismului de Investigare Feroviar Român a fost numit investigator principal domnul Vladimir MĂCICĂŞAN. 

În calitate de investigator principal, domnul Vladimir MĂCICĂŞAN, prin Decizia nr. 4110/1134 din 27.06.2014, a numit comisia de investigare formată din:
· PASCU Gabriel                    – Şef RRSC – Suc.Regională CFR Cluj                 - membru

· LAZE Cornel                        – Rev. reg SC.I – Suc.Regională CFR Cluj            - membru
· SÂMPETREAN Ştefan        – Rev. reg SC.T – Suc.Regională CFR Cluj
  - membru
· COTUŢ Alexandru               – Rev. reg SC.L – Suc.Regională CFR Cluj
  - membru
· IUGA Vasile                         - Şef secţie IMC Cluj                                              - membru
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
În data de 26.06.2014, maşina de profilat prisma de balast MP 135-004, a circulat ca tren nr. 48364 de la staţia Dej Călători la statia Bistriţa Nord. 
De la staţia Beclean pe Someş până la staţia Bistriţa Nord, conform registrelor unificate de căi libere comenzi şi mişcare din haltele de mişcare Şintereag, Măgheruş Şieu, staţiile Sărăţel şi Bistriţa Nord, trenul a circulat în condiţii normale fără ca mecanicul profilatorului MP 135-004 să constate eventuale probleme în timpul deplasării.
După sosire în staţia Bistriţa Nord se constată că inductorul de cale de 1000/2000 Hz aferent semnalului X5P a fost lovit.

În urma verificărilor s-a constatat că pe distanţa Beclean pe Someş-Bistriţa Nord profilatorul a lovit inductoarele de cale de 1000/2000 Hz şi 500 Hz, amplasate pe partea dreaptă a sensului de mers, în dependinţă cu semnale de trecere ale blocurilor de linie automat şi ale semnalelor din staţiile şi haltele de mişcare. 

Incidentul feroviar s-a produs în linie curentă şi în staţiile de pe distanţa Beclean pe Someş – Bistriţa Nord.  

Au fost înregistrate avarii la instalaţiile de autostop din cale. 

Nu s-au înregistrat pierderi de vieţi omeneşti sau răniţi.

Cauza directă, factori care au contribuit
Cauza directă: 
Cauza directă a producerii acestui incident feroviar o constituie depăşirea gabaritului de material rulant de către placa de uzură a plugului frontal din spate, partea dreaptă a sensului de mers şi pătrunderea acesteia în gabaritul de liberă trecere.
Factori care au contribuit:

· utilizarea pentru fixarea plăcii de uzură a unei şaibe plate în loc de dispozitivul de blocare în caneluri; 

· piuliţa şurubului de reglare a plăcii de uzură a plugului frontal din spate partea dreaptă, slăbită datorită trepidaţiilor.

Cauze subiacente:

 Nu au fost identificate cauze subiacente.
 Cauze primare: 

Nu au fost identificate cauze primare.
Nu au fost emise recomandări de siguranţă.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

În data de 26.06.2014, conform dispoziţiei RC nr. 23/26.06.2014, trenul nr. 48364( maşina de profilat prisma de balast MP 135-004), a circulat suplimentar de la staţia Dej Călători la statia Bistriţa Nord. La ora 7.58, IDM dispozitor din staţia Dej Călători a efectuat parcurs de ieşire de la linia 3, în vederea expedierii trenului. Trenul a circulat în condiţii normale până la staţia Beclean pe Someş unde este primit la linia 6. De la staţia Beclean pe Someş pleacă la sector de bloc după trenul 4015-2 iar în hm. Măgheruş Şieu aşteaptă trenul 18251. De la staţia Dej Călători la statia Bistriţa Nord trenul a circulat pe bază de bloc de linie automat, în linie curentă şi în baza indicaţiilor permisive date de semnalele din staţii şi halte de mişcare. 
De la staţia Beclean pe Someş până la staţia Bistriţa Nord, conform registrelor unificate de căi libere comenzi şi mişcare din haltele de mişcare Şintereag, Măgheruş Şieu, staţiile Sărăţel şi Bistriţa Nord, trenul a circulat în condiţii normale fără ca impiegaţii de mişcare sau mecanicul profilatorului MP 135-004 să  constate eventuale probleme în timpul deplasării.
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Fig. nr.1: Poziţionarea geografică a locului incidentului 
După sosire în staţia Bistriţa Nord s-a constatat că inductorul de cale de 1000/2000 Hz aferent semnalului X5P a fost lovit de către profilatorul MP 135-004, deoarece a fost singurul utilaj care a circulat pe linia 5, aceasta fiind închisă din data de 24.06.2014 pentru circulaţia şi manevra trenurilor, conform telegramei  nr.42/23.06.2014, ora 12:10, din Suc. Regională CF Cluj – Div. Trafic. 
În urma verificărilor ulterioare s-a constatat că pe distanţa Beclean pe Someş-Bistriţa Nord profilatorul a lovit inductoarele de cale de 1000/2000 Hz şi 500 Hz, amplasate pe partea dreaptă a sensului de mers, în dependinţă cu semnale de trecere ale blocului de linie automat şi ale semnalelor din staţiile şi haltele de mişcare. 

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar, circulaţia feroviară între staţiile Beclean pe Someş şi Bistriţa Nord nu a fost afectată.

Au fost înregistrate avarii la instalaţiile de autostop din cale.
Nu au fost înregistrate pierderi de vieţi omeneşti sau răniţi.

În urma avizării producerii incidentului feroviar, efectuată conform prevederilor reglementărilor specifice, la faţa locului s-au deplasat specialişti ai Organismului de Investigare Feroviar Român - OIFR, Autorităţii de Siguranţă Feroviară Română - ASFR, ai gestionarului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR” SA şi SC Întreţinere Mecanizată a Căii” SA. 

Potrivit clasificării prevăzută în Regulamentul de investigare lovirea inductoarelor de autostop din cale de către trenul nr.38364 din data de 26.06.2014 se clasifică ca incident feroviar şi se încadrează la art.8, grupa A, pct.1.10.
C.2.Circumstanţele incidentului

C.2.1. Părţile implicate

 
Personalul implicat în producerea incidentului aparţine CNCF CFR SA şi SC IMCF SA.

Maşina de profilat prisma de balast MP 135-004 aparţine SIMC Cluj, şi este proprietatea  CNCF CFR SA, exploatarea, reparaţiile şi întreţinerea acestuia fiind asigurată de către SIMC Cluj conform contractului de locaţiune nr. 28/13.03.2014 (contract de închiriere).
Infrastructura feroviară implicată este gestionată şi întreţinută de către CNCF CFR SA – Divizia de Instalaţii Cluj – Districtele SCB Beclean pe Someş şi Bistriţa.

Instalaţiile de semnalizare de pe secţia de circulaţie Beclean pe Someş - Bistriţa Nord sunt în gestionarea CNCF CFR SA şi sunt întreţinute de către proprii salariaţi. 

 
Instalaţiiile de comunicaţii feroviare de pe secţia de circulaţie Beclean pe Someş - Bistriţa Nord sunt în gestionarea CNCF CFR SA şi sunt întreţinute de către SC Telecomunicaţii Feroviare SA.
Instalaţia de comunicaţii feroviare RER de pe profilatorul implicat este în bună stare de funcţionare.


C.2.2. Compunerea şi echipamentele trenului

Utilajul MP 135-004 autopropulsat a circulat izolat ca tren nr. 48364 cu viteza maximă de circulaţie de 60km/h de la staţia Dej Călători la staţia Bistriţa Nord. Utilajul este dotat cu staţie de radio emisie recepţie şi vitezometru indicator.

Utilajul nu este dotat cu dispozitiv de siguranţă şi vigilenţă (DSV) şi nici cu instalaţie de control punctual al vitezei şi autostop (INDUSI).
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului


C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului căii

Infrastructura feroviară implicată, respectiv linia de cale ferată Beclean pe Someş - Bistriţa Nord este gestionată de către  CNCF ,,CFR" SA – Divizia de Linii Cluj.

Suprastructura căii pe zona producerii incidentului este alcătuită din şină tip 65, pe traverse de beton T13 şi traverse de lemn pe zona contraşinelor de la capetele podurilor metalice din parcurs, prindere indirectă tip K, în stare activă şi completă, traseu sinusoidal, format din curbe cu deviaţie stânga sau dreapta intercalate şi precedate de aliniamente cu profil în rampă sau pantă precedat şi intercalat cu palier, prisma de balast alcătuită din piatră spartă este necolmatată, viteza de circulaţie este restricţionată la 80 km/h.
C.2.3.2. Instalaţii 

Circulaţia de la staţia Beclean pe Someş la staţia Bistriţa Nord se realizează pe bază de bloc de linie automat - BLA.

În urma verificărilor efectuate la instalaţiile de autostop din cale, nu s-au găsit nereguli la instalaţiile SCB.

C.2.3.3.Material rulant

Caracteristicile tehnice ale maşinii de profilat prisma de balast MP 135-004
- lăţimea (cu plugurile strânse): 2820mm;

- distanţa între osii  - 4100mm;

- greutatea de serviciu – 19,5 tone;

- frână cu aer comprimat: pe ambele osii;
- frână de mână pe osia din faţă;

- suspensie cu arcuri în foi: 4 buc;
- diametrul roţilor monobloc  - 750 mm;
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Fig. nr.2: Placa de uzură a plugului frontal spate stânga, 
fixată corespunzător cu dispozitiv de blocare în caneluri
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Fig. nr.3: Placa de uzură a plugului frontal spate dreapta
fixată necorespunzător cu şaibă plată
C.2.4. Mijloace de comunicare



Comunicarea între conducătorul vehiculului feroviar şi impiegaţii de mişcare, a fost asigurată prin instalaţia de radiotelefon.
C.2.5. Declanşarea planului de urgenţă feroviar



În urma producerii incidentului feroviar nu a fost nevoie de declanşarea planului de urgenţă feroviar.

C.3. Urmările accidentului

C.3.1. Pierderi de vieţi omeneşti şi răniţi


În urma acestui incident feroviar nu au fost pierderi de vieţi omeneşti sau persoane rănite.

C.3.2. Pagube materiale

- la materialul rulant:
- nu au fost;
- la linii:- nu a fost cazul;



- la instalaţii:1.781,89 lei, conform devizului nr.2669/2014 al Secţiei CT2 Dej;



- la mediu: nu au fost;



- la mijloacele de intervenţie:
nu au fost;



Total:




1.781,89 lei.
C.3.3. Consecinţele incidentului în traficul feroviar

            Linii închise:
nu a fost cazul.

Trenuri întârziate:  nu a fost cazul.
Trenuri anulate:  nu a fost cazul.
Trenuri suplimentare: nu a fost cazul.
C.4. Circumstanţe externe

La data de 26.06.2014, la ora producerii incidentului feroviar, vizibilitatea a fost 1000 m, cerul senin, fără vânt iar temperatura aerului a fost de +240 C.

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

C.5. Desfăşurarea Investigaţiei

C.5.1. Rezumatul mărturiilor personalului implicat:

Mecanicul utilajului MP 135-004, a declarat următoarele:

· s-a prezentat la serviciu în staţia Dej Călători la ora 7,30;

· a plecat cu trenul 48364 din staţia Dej Călători la ora 7,55;

· în jurul orei 9.43 a sosit în staţia Bistriţa Nord ;
· În timpul circulaţiei nu a constatat probleme deosebite;
· după sosirea în staţia Bistriţa Nord a lucrat pe linia 5 conform programului de lucru;
· la ora 18,00 a fost avizat de către şeful de district L să se prezinte în staţia Bistriţa Nord pentru cercetarea cauzelor lovirii unor inductori în timpul circulaţiei;

· la verificarea utilajului s-a constatat că placa de uzură partea dreaptă a plugului frontal din spate a fost slăbită iar în locul şaibei de blocare originale era o improvizaţie cu şaibă plată;
Mecanicul însoţitor al utilajului MP 135-004, a declarat următoarele:

· s-a prezentat la serviciu în staţia Dej Călători la ora 7,30;

· a plecat cu trenul 48364 din staţia Dej Călători la ora 7,55;

· în jurul orei 9.43 a sosit în staţia Bistriţa Nord ;
· în timpul circulaţiei nu s-au simţit şocuri sau zgomote anormale;
· după sosirea în staţia Bistriţa Nord a lucrat pe linia 5 conform programului de lucru;
· la ora 18,00 a fost avizat de către şeful de district L să se prezinte în staţia Bistriţa Nord pentru cercetarea cauzelor lovirii unor inductori în timpul circulaţiei;

· la verificarea utilajului s-a constatat că placa de uzură partea dreaptă a plugului frontal din spate a fost slăbită.
Şeful de district L a declarat următoarele:

· lovirea inductorilor de cale a fost posibilă prin coborârea plăcii de uzură datorită trepidaţiilor din timpul mersului care au condus la slăbirea piuliţei şurubului de reglaj.
C.5.2. Sistemul de management al siguranţei 


La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF CFR SA în calitate de gestionar al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei feroviare, în conformitate cu prevederile Legii privind siguranţa feroviară şi a ordinului ministrului transporturilor nr. 101/2008 privind acordarea autorizaţiei de siguranţă administratorului/gestionarilor de infrastructură feroviară din România, aflându-se în posesia:

· Autorizaţiei de Siguranţă – Partea A  cu numărul de identificare ASA09002 valabilă până la data de 21.12.2019 – prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER confirmă acceptarea sistemului de management al siguranţei al gestionarului de infrastructură feroviară;

· Autorizaţiei de Siguranţă - Partea B cu numărul de identificare ASB11006 valabilă până la data de 21.12.2019 – prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispoziţiilor adoptate de gestionarul de infrastructură feroviară pentru îndeplinirea cerinţelor specifice necesare pentru garantarea siguranţei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectării, întreţinerii şi exploatării, inclusiv unde este cazul, al întreţinerii şi exploatării sistemului de control al traficului şi de semnalizare.

La momentul producerii incidentului feroviar, SC Întreţinere Mecanizată a Căii Ferate SA Bucureşti în calitate de furnizor feroviar avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei feroviare, în conformitate cu prevederile Legii privind siguranţa feroviară şi ale ordinului ministrului transporturilor nr. 290/2000 şi deţinea:

- 
Autorizaţie de Furnizor Feroviar seria AF Nr.5044 eliberată la data de 18.05.2011 şi valabilă până la data de 03.05.2015, cu viza anuală în termen de valabilitate; 

· Agrement Tehnic Feroviar seria AT Nr.402/2010 eliberat la data de 30.06.2010 şi având valabilitatea prelungită până la data de 29.06.2017.
C.5.3. Norme şi reglementări. Surse şi referinţe pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele norme şi reglementări:
· Instrucţia instalaţiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor şi autostop tip INDUSI – echipamentul din cale – ed. 1972;
· Regulamentul de semnalizare nr.004/2006;
· Regulamentul pentru circulaţia trenurilor şi manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005;
· Instrucţiunile pentru circulaţia maşinilor şi utilajelor pentru construcţia, întreţinerea căii şi a liniei de contact nr. 340/2001;
· cartea tehnică a maşinii de profilat prisma de balast MP 135-004;
La investigarea incidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele surse şi referinţe:

· fotografiile realizate imediat după producerea incidentului, efectuate de membrii comisiei de investigare;

· chestionarea salariaţilor implicaţi în producerea incidentului feroviar;

· procesele verbale efectuate imediat după producerea incidentului feroviar de către membrii comisiei de investigare;

· examinarea şi interpretarea stării tehnice a elementelor implicate în incident (poziţia plăcii de uzură spate dreapta a profilatorului şi poziţia inductoarelor de cale).
C.5.4. Funcţionarea instalaţiilor tehnice, infrastructurii şi a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnică a liniei înainte de producerea incidentului feroviar
Starea tehnică a liniilor a fost corespunzătoare şi nu a influenţat producerea incidentului feroviar.
Constatări  făcute la linie, după producerea incidentului.
Nu au intervenit modificări la linie, după producerea incidentului feroviar, starea tehnică a acesteia fiind cea anterioară producerii inidentului.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalaţiile feroviare
În urma verificărilor efectuate la instalaţia de autostop din cale, pe secţia de circulaţie Beclean pe Someş – Bistriţa Nord s-au constatat deteriorări ale carcasei superioare ale inductoarelor  de cale iar din punct de vedere al eficienţei în regim static au fost găsiţi în limitele instrucţionale. Situaţia nominală a inductorilor loviţi şi avariile produse sunt evidenţiate în procesul verbal nr. 2672/2014 întocmit la secţia CT2 Dej.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la maşina de profilat prisma de balast MP 135-004
În urma verificărilor efectuate la maşina de profilat prisma de balast MP 135-004 s-a constatat că la plugul frontal din spate partea dreaptă, placa de uzură a fost rotită şi coborâtă datorită slăbirii piuliţei şurubului de reglaj.
Totodată s-a constatat că în locul dispozitivului de blocare în caneluri a fost montată o şaibă plată care a permis rotirea şi coborârea plăcii de uzură.
Maşina de profilat prisma de balast MP 135-004 a efectuat reparaţie tip RC în luna februarie 2014 cu care ocazie s-a verificat şi intervenit la plăcile de uzură de la plugul frontal spate, după cum reiese din fişa de constatare tehnică.
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Fig. nr.4: Dispozitivul de blocare în caneluri
C.5.5. Interfaţa om – maşină - organizaţie
Personalul implicat în producerea incidentului deținea avizele de aptitudine medicală și psihologică necesare pentru funcția pe care o exercita și acestea erau în termen. 


C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul.
C.6. Analiză şi concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnică a suprastructurii căii

Având în vedere constatările prezentate la capitolul C.5.4 „Funcţionarea instalaţiilor tehnice ale infrastructurii” se poate afirma că starea tehnică a liniilor şi instalaţiilor nu putea influenţa producerea incidentului. 

C.6.2. Concluzii privind starea tehnică a instalaţiilor feroviare

Instalaţiile SCB au fost în bună stare de funcţionare şi nu puteau influenţa producerea incidentului. 

C.6.3. Concluzii privind starea tehnică a maşinii de profilat prisma de balast
Maşina de profilat prisma de balast a circulat cu placa de uzură de la plugul frontal din spate partea dreaptă sens mers neasigurată în mod corespunzător contra rotirii şi coborârii.
C.6.4. Analiză şi concluzii privind modul de producere a incidentului  
Din analiza constatărilor efectuate la locul producerii incidentului, a stării tehnice a infrastructurii şi a materialului rulant implicat, precum şi a mărturiilor salariaţilor implicaţi, se poate concluziona că lovirea inductorilor de autostop de către maşina de profilat MP 135-004 care a circulat ca tren nr.48364 s-a produs din cauza neasigurării corespunzătoare a plăcii de uzură de la plugul frontal din spate, partea dreaptă a sensului de mers.

C.7. Cauzele  incidentului
C.7.1. Cauza  directă
Cauza directă a producerii acestui incident feroviar o constituie depăşirea gabaritului de material rulant de către placa de uzură a plugului frontal din spate, partea dreaptă a sensului de mers şi pătrunderea acesteia în gabaritul de liberă trecere.
Factori care au contribuit:

· utilizarea pentru fixarea plăcii de uzură a unei şaibe plate în loc de dispozitivul de blocare în caneluri; 

· piuliţa şurubului de reglare a plăcii de uzură a plugului frontal din spate partea dreaptă, slăbită datorită trepidaţiilor.
C.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente.
C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.
C.8. Observaţii suplimentare
Nu a fost cazul.
D. MĂSURI CARE AU FOST LUATE
Placa de uzură a fost asigurată în mod corespunzător cu un dispozitiv de blocare în caneluri.
E. RECOMANDĂRI DE SIGURANŢĂ
Nu au fost emise recomandări de siguranţă.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorităţii de Siguranţă Feroviară Română, gestionarului de infrastructură feroviară publică CNCF CFR SA şi agentului economic furnizor feroviar SC Întreţinere Mecanizată a Căii Ferate SA Bucureşti.

Cluj-Napoca, 15.07.2014

Comisia de investigare:

· Vladimir MĂCICĂŞAN – investigator OIFR    
   

        - investigator principal
· Gabriel PASCU – Şef RRSC – Suc. Regională CFR Cluj                  - membru
· Cornel LAZE – Rev. reg. SC – Suc. Regională CFR Cluj                  - membru
· Ştefan SÂMPETREAN – Rev. reg. SC – Suc. Regională CFR Cluj  - membru
· Alexandru COTUŢ – Rev. reg. SC – Suc. Regională CFR Cluj         - membru
· Vasile IUGA - Şef secţie IMC Cluj                                                     - membru
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