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AVIZ

In cazul incidentului feroviar produs la data de 08.09.2009, la ora 21:47, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CFR Cluj, statia Ilva Mica, prin ruperea axei osiei nr. 4 de la
locomotiva electrica EA 040-139-2 aflata in remorcarea trenului de calidtori nr. 18703,
Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate
cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard. Prin actiunea de investigare
desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legaturd cu producerea incidentului in
cauza, au fost stabilite conditiile si determinata cauza.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al incidentului feroviar
produs la data de 08.09.2009, ora 21:47, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR
Cluj, statia Ilva Micd, prin ruperea axei osiei nr. 4 de la locomotiva electrica EA 040-139-2
aflata in remorcarea trenului de caldtori nr. 18703.
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I. PREAMBUL

I.1. Introducere

In cazul incidentului feroviar produs la data de 08.09.2009, la ora 21:47, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CFR Cluj, statia Ilva Mica, prin ruperea axei osiei nr. 4 de la locomotiva
electrica EA 040-139-2 aflatd in remorcarea trenului de calatori nr. 18703, Organismul de
Investigare Feroviar Roman (OIFR) a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu
prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze
asemanatoare, prin stabilirea conditiilor i determinarea cauzelor.

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

I.2. Procesul investigatiei

La data de 11.09.2009 OIFR a fost avizat prin actul nr. 606/1/609/2009 al operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA privind ruperea osiei nr. 4 de la locomotiva EA 040-139-2, in
statia [lva Mica, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Cluj, la data de 08.09.2009. De
asemenea, cu aceeasi ocazie s-a solicitat prezenta specialistilor din cadrul OIFR in vederea examinarii
acestei osii.

La data de 16.09.2010, la depoul de locomotive Suceava Nord, In prezenta specialistilor din cadrul
OIFR, a fost demontata §i examinatd osia suspecta §i s-a constatat cd aceasta este rupta in zona situata
intre discul rotii de pe partea angrenata si carcasa angrenajului.

Luand 1n considerare ca faptele produse reprezintd un incident feroviar cu relevanta pentru sistemul
feroviar, in temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, directorul
OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 11 din 23.09.2009, a
directorului OIFR, a fost numita comisia de investigare formata din:

= Zamfirache Marian - investigator principal,
* Draghici Marin - investigator,
= Qltenacu Livius - investigator,
» Maicicasan Vladimir - investigator.



A.REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 08.09.2009, ora 21:47, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Cluj, in statia
Ilva Mica, s-a produs ruperea axei osiei nr. 4 de la locomotiva electrici EA 040-139-2 aflata in
remorcarea trenului de calatori nr. 18703 apartinand operatorului feroviar SNTFC ,,CFR Calatori”

SA, care circula pe distanta Suceava — [lva Mica.

In urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat alte avarii la locomotiva in cauza sau la
vagoanele de cilatori din compunerea trenului.

De asemenea, in urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.
A.2. Cauza directa, cauze subiacente si cauze primare
A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie depasirea limitei de oboseald a materialului din
care a fost fabricata osia axa nr. 41751.

Factorul favorizant il constituie numarul mare de cicluri intindere — compresiune la care a fost
solicitata aceastd osie montatd de-a lungul duratei sale de exploatare. Astfel, numai de la data la care
osia montatd in cauza a fost montata la locomotiva EA 040-139-2 - 12.01.2006, aceasta a parcurs o
distanta de 352.501 kilometri.

A.2.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui incident feroviar.

A.2.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident feroviar.

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. o din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, evenimentul se
incadreaza ca incident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand impreund cu operatorii de transport feroviar vor analiza
oportunitatea ca, la osiile montate de tipul celei implicate in acest incident, dupa o anumita durata de
exploatoare, sd fie marita frecventa controalelor ultrasonice.



In cazul in care, in urma acestei analize, se va stabili ca este oportuna marirea frecventei controlelor
ultrasonice la acest tip de osii montate, Autoritatea Feroviara Romana va elabora o norma tehnica fer-
oviara prin care s fie implementatd aceasta recomandare de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii Feroviare Roméne, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana, gestionarului de infrastructura feroviara public CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, precum si celorlalti operatori de transport
feroviar.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea incidentului

La data de 08.09.2009, trenul de célatori nr. 18703, apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, compus din 4 vagoane de calatori (3 vagoane compartimentate §i 1 vagon
cuseta care circula fara calatori), 16 osii, 195 tone, 125 metri, remorcat de locomotiva electrica EA
040-139-2, a fost expediat din statia Suceava la ora 15:35.

Trenul a circulat pe baza indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA) pana la
statia Campulung Est unde a sosit la ora 18:03.

Dupa efectuarea schimbului de personal de locomotiva, trenul a plecat din aceasta statie la ora 18:05 si
a circulat in aceiasi compunere pand la statia Vatra Dornei, unde a sosit la ora la ora 19:15.

Dupa detasarea vagonului cusetd conform planului de compunere, trenul a fost expediat din statia

Vatra Dornei la ora 19:20 si a circulat pand la intrarea in statia de destinatie Ilva Micd unde avea
comanda de garare la linia 6.
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Inainte de gararea trenului in statia CFR Ilva Mici, la ora 21:47, mecanicul de locomotivi a sesizat
zgomote anormale la locomotiva si, dupa gararea completd a trenului, a solicitat indrumarea altei
locomotive pentru remorcarea urmatorului tren din program, precum si a unei echipe de interventie de
la SCRL ,,CFR — SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Locomotive Suceava pentru stabilirea
cauzelor zgomotelor anormale.

In urma verificarilor efectuate la locomotiva, de citre echipa de interventie sositd la fata locului s-a
constatat ci osia montata nr. 4 era rupti. In aceste conditii s-a luat masura descarcarii de sarcin si
asezare a osiei montate rupte pe caruciorul Diplory, iar locomotiva EA 040-139-2 a fost indrumata la
depoul de locomotive Suceava Nord in stare izolata cu viteza maxima de 5 km/h.

Nu au fost persoane accidentate si nici pagube la linie, instalatii sau la materialul rulant cu exceptia
locomotivei EA 040-139-2.

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

Statia [lva Mica unde a avut loc incidentul feroviar este amplasata pe sectia de circulatie Floreni - Ilva
Mica si este in administrarea CNCF “CFR” SA, fiind este Intretinutd de salariatii sai.

Pentru dirijarea trenurilor, statia Ilva Mica este dotatd cu instalatie de centralizare electrodinamica de
tip CR6 cu panou vertical si manipulator.
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Locomotiva de remorcare si vagoanele care au format trenul nr. 18703 sunt proprietatea operatorului
de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si sunt revizuite n parcurs si intretinute de salariatii
sai, iar reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici furnizori feroviari autorizati.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in conducerea locomotivei in cauzd (mecanicul
de locomotiva, care a condus locomotiva pe distanta Campulung Est — Ilva Mica - salariat al SNTFC
,»CFR Calatori” SA) si in mentenanta locomotivelor (operatorul care a efectuat ultimul control
ultrasonic la osiile locomotivei, anterior ruperii osiei - salariat al Societatea Comerciald de Reparatii
Locomotive ,,CFR — SCRL Brasov” SA).

Comisia de investigare nu a chestionat alti martori asistenti la producerea incidentului (caldtori, alti
martori) intrucat acest lucru nu era necesar pentru stabilirea cauzelor producerii incidentului.



B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr. 18703 compus din 4 vagoane de céldtori (3 vagoane compartimentate si 1 vagon
cuseta care circula fara calatori), 16 osii, 195 tone, 125 metri, circula pe distanta Suceava — Ilva Mica.

Dispozitivele de sigurantad si vigilentd (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop
(INDUSI) din dotarea locomotivei de tractiune erau active si functionau instructional, frdna automata
fiind activa.



B.2.3. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre mecanicul de locomotiva, partida trenului si impiegatii de miscare a fost asigurata
prin instalatia de radiotelefon.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii acestui incident nu au exitat persoane ranite sau victime omenesti.

B.3.2. Pagube materiale

La locomotiva de remorcare a trenului (EA 040-139-2) in afara osiei rupte nu au fost inregistrate alte
avarii.

Infrastructura feroviara si instalatiile aferente nu au fost afectate ca urmare a producerii acestui incid-
ent.

Valoarea pagubelor materiale, respectiv 13.548,73 lei este egald cu valoarea lucrarilor de inlocuire a
osiei rupte.

B.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Intrucat incidentul feroviar a avut loc pe una din liniile statiei acesta nu a condus la perturbatii ale
traficului feroviar.

B.4. Circumstante externe

In data de 08.09.2009, in intervalul de timp 21:00 - 22:00 vizibilitatea a fost buna, cer senin, cu
luminozitate specifica pe timp de noapte.

In statia Tlva Mica situatia liniilor in momentul producerii incidentului feroviar era urmatoarea:
» liniile 1, III directa, 4, 6 si 10 erau libere,
= linia 2 ocupata cu trenul nr. 4486/4481,
* linia 8 ocupata cu vagoane de marfa,
= linia 7 era inchisa,
» linia 5 era dezafectatd (demontata).

In zona producerii incidentului feroviar (linia 6), linia este situati in curba cu raza de 440 m si rampa
cu declivitatea de 5 %o.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice
in vigoare.
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B.5. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului feroviar

Mecanicul de locomotiva a declarat urmatoarele:

a luat in primire locomotiva in statia Campulung Est, in conditii bune de functionare;
locomotiva s-a comportat bine pana la intrarea in statia Ilva Mica;

la intarea in statia [lva Mica a auzit un zgomot anormal la partea de rulare a locomotivei si
imediat a luat masuri de franare a trenului, reusind sa gareze trenul la linia 6;

zgomotul anormal s-a manifestat prin sunete specifice unei frecéri n special la trecerea peste
joante;

dupa oprirea trenului a asigurat locomotiva impotriva plecarii apoi a efectuat o revizie
amanuntitd, ocazie cu care a sesizat un miros puternic de metal incins in special In zona osiei
nr. 4;

in urma celor constatate a declarat locomotiva defectd si apoi a solicitat locomotiva de ajutor
pentru remorcarea urmatorului tren din program;

a avizat telefonic conducerea depoului Suceava Nord despre cele constatate si a solicitat
echipa de interventie pentru verificarea amanuntita a locomotivei.

Operatorul care a efectuat ultimul control ultrasonic la osiile locomotivei anterior ruperii osiei, a
declarat urmatoarele:

ultimul control nedistructiv cu ultrasunete (CUS) la locomotive in cauzd a fost efectuat la data
de 09.06.2009;

cu ocazia acestui control nu a depistat niciun defect la osiile acestei locomotive;

a efectuat controlul cu aparat de control ultrasonic si palpatoare conforme cu reglementarile
specifice 1n vigoare;

controlul a fost efectuat cu repectarea metodologiei si etapelor prevazute in reglementarile
specifice 1n vigoare;

locul in care s-a efectuat controlul ultrasonic indeplineste conditiile de microclimat stabilite
prin reglementarile specifice in vigoare;

in cursul unui an calendaristic a efectuat control ultrasonic la un numar de aproximativ 600 osii
de locmotiva si a depistat, Tn medie, cate 4-5 osii cu ecou de defect, precum si circa 5-6 osii
care, in urma controlului ultrasonic, necesitd masuri suplimentare de urmarire in exploatare.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilititilor sale, SNTFC ,,CFR Cilitori” SA si-a stabilit si
implementat propriul sistem de management al sigurantei.

Nu au fost identificate probleme in aplicarea prevederilor acestuia.

B.5.3. Norme si reglementari

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

ordinul SNCFR — Directia Generald Tractiune nr. 310/4/a/2800/1993 privind conditiile tehnice
de expolatare pentru osiile locomotivelor electrice;

actul Registrului Feroviar Roman - REFER RA nr. 32/5740/1997 — privind modul de
interpretare a oscilogramelor obtinute la controlul ultrasonic al osiilor de la locomotivele
electrice;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007,

B.5.4. Surse si referinte pentru investigare
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fotografii realizate cu ocazia demontdrii si examinarii osiei de cdtre membri comisiei de
investigare;

procesul verbal de constatare tehnica nr. 224/769/16.09.2009 incheiat cu ocazia demontarii
osiei rupte de la locomotiva EA 040-139-2 in depoul de locomotive Suceava Nord;

fisa de bord a locomotivei EA 040-139-2;

documentele privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva EA 040-139-2;
documentele privind circulatia trenului nr. 18703 din data de 08.09.2009;

chestionarele luate salariatilor implicati;

Raportul de Incercari nr. 3050 - 001 din 12.04.2010 privind Incerciri mecanice, analize
chimice si metalografice al Organismului Notificat Feroviar Roman din cadrul Autoritatii
Feroviare Romane — AFER;

Raportul de Examinare Nedistructivd nr. 3080/202/01.04.2010 al Organismului Notificat
Feroviar Roman din cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER.

B.5.5. Functionarea materialului rulant

B.5.5.1. Locomotiva EA 040-139-2

B.5.5.1.1. Caracteristici tehnice ale locomotivei
tensiunea nominala 1n linia de contact 25.0kV;
puterea nominala 5.100 kW;
formula osiilor Co-Co;
lungimea intre tampoane 19.800 mm;
latimea cutiei 3.000 mm;
inaltimea cu pantograful coborat 4.500 mm;
distanta intre centrele boghiurilor 10.300 mm,;
ampatamentul boghiului 4.350 mm;
diametrul rotilor in stare noua 1.250 mm;
raza minima de Inscriere in curba 90 m;
viteza maxima constructiva 120 km/h.
B.5.5.1.2. Revizii si reparatii efectuate la locomotiva
. reparatie capitald tip RK 1n anul 1993 la SC ELECTROPUTERE SA Craiova;
. reparatie cu ridicare tip RR in anul 2006 la SCRL ,,CFR — SCRL Bragov” SA — Sectia
Brasov;

= revizie de tip R2 la data de 10.06.2009 la SCRL ,,CFR — SCRL Bragov” SA — Sectia

Suceava Nord.

B.5.5.2. Osia montata rupta

B.5.5.2.1. Date privind istoricul osiei

numarul inregistrare in parcul CFR: 41751,
numarul sarjei din care provine: 87283;

anul de fabricatie: 1981;

producatorul: ICMC Caransebes (denumirea actuala SC CAROMET SA Caransebes);
data montdrii osei la locomotiva EA 040-139-2: 12.01.2006 (cu ocazia efecturarii reparatiei cu

ridicare tip RR);

locomotiva de la care provine osia: EA 261;
kilometri parcursi de osie de la data montarii osiei la locomotive EA 040-139-2 pana la data

ruperii: 352.501;

data efectuarii ultimului control nedistructiv cu ultrasunete: 09.06.2009;
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» kilometri parcursi de osie de la data efectudrii ultimului control nedistructiv cu ultrasunete:
28.505.

B.5.5.2.2. Constatari efectuate la ansamblul osie montata — toba de angrenaj cu ocazia
demontarii acesteia de 1a locomotiva la data de 16.09.2009
* ]a rama boghiului pe care a fost montatd osia in cauza s-au gasit urme de frecare ca urmare a
modificarii pozitiei rotii dupa ruperea axei osiei,
= cutiile de unsoare, rulmentii de osie i pinionul Z 20 erau in stare buna;
= dupa demontarea tobei de angrenaj de la aceasta osie s-au constat urmatoarele:
- coroana dintata si pinionul de antrenare nu aveau dantura afectatd i nu prezentau urme de
pitting;
- uleiul din toba de angrenaj era in cantitate corespunzatoare si nu continea piliturd metalica;
- rulmentii de sprijin de la toba de angrenaj nu aveau tendinta de blocare, fard jocuri si fara
zgomot anormal;
* ruperea osiei s-a produs iIntr-o zond situatd la 402 - 408 mm fata de capatul osiei, in plan
perpendicular pe axa longitudinala a acesteia, pe racordarea dintre zona de calare a discului
rotii de pe partea angrenata (C) si zona de calare a coroanei dintate (D) (desen nr.1);
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= sectiunea de rupere prezinta doua zone distincte (foto nr. 1) :I
- 0 zond cu specific de rupere la oboseald reprezentdnd cca 80 % din suprafata sectiunii de
rupere;
- 0 zond cu aspect de rupere bruscd, cu smulgere de material reprezentdnd cca 20 % din
suprafata sectiunii de rupere;
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Foto nr. 1

B.5.5.2.3. Rezultatele incercarilor si examinarilor efectuate la osia montata in laboratorele

AFER

= la osia montata au fost efectuate urmatoarele Incercari si examinari:

- aspectare macroscopica;
- incercarea la tractiune;
- 1incercarea la Incovoiere prin soc pe epruveta Charpy;
- determinarea duritatii Brinell pe sectiune transversala si longitudinala;
- determinarea compozitiei chimice;
- analiza metalograficd macroscopica, prin:
* examinarea macrograficd prin amprenta de sulf,
* examinarea macroscopic dupa atac la cald;
- analiza metalografica microscopica, prin:
e examinarea microstructurii,
e determinarea marimii grauntelui austenitic ereditar (metoda Kohn),
e determinarea incluziunilor nemetalice;
- examindri nedistructive, prin:
e control ultrasonic,
» control cu lichide penetrante;

* in urma acestor incercari si examinari s-au constatat urmatoarele:

- pe suprafata de rupere s-a observat o zona preponderentd de rupere la oboseald
(progresivd) pe circa 90 % din suprafata totald de rupere;

- urma liniilor de front ale fisurii de oboseala (arce de cerc concave 1n raport cu focarul
ruperii a evidentiat faptul c@ osia a fost solicitata ciclic prin intindere — compresiune
pana la ruperea completd;

- pe marginea sectiunii de rupere nu s-au pus in evidentd amorse de rupere la oboseala
din cauza materialului deformat si imprimat in urma loviturilor repetate ale suprafetelor
fisurii deschise pana ruperea axei osiei;

- rezultatele obtinute In urma acestor incercari, examindri §i determinari se incadreaza in
valorile limitd impuse prin documentele de referinta.

B.6. Analiza si concluzii

Din analiza constatarilor efectuate asupra osiei rupte si a rezultatelor obtinute in urma incercarilor si
examindrilor efectuate in laboratoarele AFER se pot concluziona urmatoarele:

ruperea osiel este o rupere la oboseala;

nu s-au putut identifica amorsele acestei ruperi la oboseald intrucat zonele exterioare ale celor
douad suprafete de rupere s-au deformat ca urmare a loviturilor repetate ale suprafetelor fisurii
deschise pana la ruperea completa;

intrucat rezultatele obtinute in urma acestor incercari, examinari i determinari s-au incadrat in
valorile limitd impuse prin documentele de referintd nu s-au putut identifica eventuali factori
favorizanti ai acestei ruperi;

ruperea s-a produs ca urmare a depasirii limitei de oboseald a materialului din care a fost
fabricata osia axa, fapt favorizat de numarul mare de cicluri intindere — compresiune la care a
fost solicitata aceastd osie axa de-a lungul duratei sale de exploatare, numai de la datd la care
osia montatd in cauza a fost montata la locomotiva EA 040-139-2 - 12.01.2006 osia a parcurs o
distanta de 352.501 kilometri.
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B.7. Masuri care au fost luate sau adoptate drept consecinta a incidentului

In urma producerii acestui incident feroviar Organismul de Investigare Feroviar Roman a solicitat
operatorilor de transport feroviar care detin locomotive electrice echipate cu osii montate de tipul celei
implicate in incident sa verifice daca aceste locomotive sunt echipate cu osii a caror axa provine din
aceiasi sarja cu cea a osiei rupte (sarja nr. 87283/81) si, in cazurile in care identifica astfel de osii,
acestea sa fie verificate nedistructiv prin control ultrasonic. Daca, in urma acestor controale, osiile nu
prezentau defecte, acestea puteau fi mentinute in exploatare numai in conditiile efectudrii lunare a
controlului ultrasonic pe o perioada de un an.

In urma efectudrii acestor verificarii au fost identificate 5 osii montate a ciror axa provine din sarja nr.
87283/81, osii care echipeaza un numar de 5 locomotive electrice, aflate in proprietatea a 2 operatori
de transport. Toate cele 5 osii montate au fost verificate nedistructiv prin control ultrasonic i nu au
fost constatate defecte la axele lor.

Pana la data finalizarii investigatiei, in urma controalelor ultrasonice lunare, la niciuna din cele 5 osii
montate nu au fost constatate ecouri de defect.

B.8. Cauzele incidentului

B.8.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie depasirea limitei de oboseald a materialului din
care a fost fabricata osia axa nr. 41751.

Factorul favorizant 1l constituie numarul mare de cicluri intindere — compresiune la care a fost
solicitatd aceasta osie montatd de-a lungul duratei sale de exploatare. Astfel, numai de la data la care
osia montatd in cauza a fost montatd la locomotiva EA 040-139-2 - 12.01.2006, aceasta a parcurs o
distantd de 352.501 kilometri.

B.8.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui incident feroviar.

B.8.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident feroviar.
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C.RECOMANDARI DE SIGURANTA

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana impreuna cu operatorii de transport feroviar vor analiza
oportunitatea ca, la osiile montate de tipul celei implicate in acest incident, dupa o anumita durata de
exploatoare, sa fie maritd frecventa controalelor ultrasonice.

In cazul in care, in urma acestei analize, se va stabili ca este oportund madrirea frecventei controlelor
ultrasonice la acest tip de osii montate, Autoritatea Feroviara Romana va elabora o norma tehnica fer-
oviara prin care sa fie implementatd aceastd recomandare de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii Feroviare Romane AFER, Autoritétii de
Sigurantd Feroviara Romana, gestionarului de infrastructura feroviara public CNCF ,,CFR” SA,
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Cailatori” SA, precum si celorlalti
operatorilor de transport feroviar.

Membrii comisiei de investigare:

Zamfirache Marian - investigator principal f;" paed
Dréghici Marin - investigator E
Oltenacu Livius - investigator
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Macicasan Vladimir - investigator
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