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AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 24.09.2013, pe raza de activitate a Sucursalei
~Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF” Galati, In Statia Catusa (cale ferata
proprietate SC ARCELORMITTAL SA Galati), la expedierea trenului de marfa nr.76059
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM ,, CFR MARFA ” S.A., de la linia
3L (linie de ecartament larg), prin deraierea de un boghiu (osiile 1-2, 3-4), ultimul in sensul de
mers, de la vagonul nr. 64508542, ultimul din tren ( vagon de semnal ), peste inima de incrucisare a
macazului centralizat nr.R6, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile HG nr.117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata
au fost stranse si analizate informatiile Tn legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost
stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Organismul de Investigare Feroviar Roman va identifica recomandari de siguranta, drept
pentru care va fi necesar a fi luate masuri corective Tn scopul Imbunatatirii sigurantei feroviare si
prevenirii accidentelor.

Bucuresti, 09 ianuarie 2014

Avizez favorabil
Director

Dan Marcel BARBUT
Constat respectarea prevederilor

legale privind desfasurarea acgiunii de
investigare si Tntocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare,

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 24.09.2013, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare,
Intrefinere  si Reparasii CF” Galasi, In Stafia Catusa (cale feratd proprietate SC
ARCELORMITTAL SA Galayi), la expedierea trenului de marfa nr.76059 (aparsinand operatorului
de transport feroviar de marfé SNTFM ,, CFR MARFA4  S.A., de la linia 3L (linie de ecartament
larg), prin deraierea de un boghiu (osiile 1-2, 3-4), ultimul Tn sensul de mers, de la vagonul nr.
64508542, ultimul din tren (vagon de semnal), peste inima de incrucisare a macazului centralizat
nr. R6.
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RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 24.09.2013 in circulatia trenului de marfa
nr.76059, in statia CF Catusa, cale ferata proprietate SC ARCELOR MITTAL SA Galayi,
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roméan, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006, privind siguranta feroviara,
denumita Tn continuare Legea privind siguransa feroviara, precum si a Regulamentului de
investigare a incidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunardyire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010,
denumit in continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop TImbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigariei

Tn temeiul art. 19, al.2 din Legea privind sigurana feroviard, coroborat cu art. 48 din
Regulamentul de investigare, OIFR , in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor recomandari de siguranti in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR”SA din data de 25.09.2013 privind deraierea de un boghiu (osiile 1-2, 3-4), a
ultimului vagon in sensul de mers a trenului de marfa nr.76059, peste inima de incrucisare a
macazului centralizat nr.6R produs in Statia Catusa, proprietate a SC ARCELORMITTAL SA
Galati, produsa la data de 24.09.2013, si luand n considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit.b) din Regulamentul
de investigare, Directorul OIFR a decis Tn data de 25.09.2013 deschiderea unei actiuni de
investigare si nominalizarea componentei comisiei de investigare, dupa cum urmeaza:

o Toader Eugen investigator-OIFR - investigator principal
o Toader Doru investigator-OIFR - membru
o Ciochina Stefan investigator-OIFR - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 24.09.2013, in statia CF Catusa (proprietate a SC ARCELORMITTAL SA
Galati), la expedierea trenului de marfa nr.76059 (apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfi SNTFM ,, CFR MARFA ” S.A., de la linia 3L (linie de cale larga, neelectrificata), la trecerea
peste inima de incrucisare a macazului nr.6R, s-a produs deraierea vagonului nr. 64508542 de un
boghiu (osiile 1-2, 3-4).

Evenimentul se incadreaza ca accident, iar circulatia feroviara intre statiile CF Catusa si
CFR Filesti (proprietate a CN CF ,,CFR” SA) nu a fost afectata.

Nu s-au nregistrat victime omenesti sau raniti.

Cauza directa

Cauza directa care a condus la producerea acestui accident a fost blocarea, la inima de
incrucisare a macazului nr.6R, a unui sabot de mana neridicat de pe calea de rulare nainte de
expedierea trenului, ce a generat pierderea capacitatii de ghidare a caii si escaladarea sabotului cu
parasirea caii de rulare de catre roata nr.3 (roata din partea stanga a primei osii a celui de-al doilea
boghiu, sens mers) a vagonului nr.64508542 a trenului de marfa nr.76059.

Factori care au contribuit

> nerespectarea prevederilor privind consemnarea in registrul de cai libere comenzi si miscare de
catre salariatii responsabili cu manevra vagoanelor in incinta statiei, a starii amplasarii
sabotului nr.52;

Cauze subiacente
Existenta in cuprinsul ,,Reglementarilor privind modul de desfasurare a activitatii de

-

circulatiei referitoare la Tndrumarea trenurilor Tn circulatie, necorelate cu cele existente in
instructiile Tn vigoare.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Recomandari de siguranta

1. Completarea ,,Reglementarilor privind modul de desfasurare a activitatii de
manevra/transport feroviar pe LFI ” cu prevederi care sa stabileasca in detaliu
responsabilitatile  privind  siguranta  circulatiei a  functiilor implicate in
primirea/expedierea trenurilor in circulatie, inclusiv corelarea denumirii acestor functii
cu cele din instructiile si reglementarile specifice in vigoare.

2. Actualizarea sau emiterea unei noi reglementari instructionale prin care sa se stabileasca
in detaliu responsabilitatile factorilor implicati In siguranta circulatiei a trenurilor cu
expediere de/sau pe alta infrastructura decét cea publica.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunaragire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea Tn care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), lit.b.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 24.09.2013, ora 03:00, la linia 3L (linie cu ecartament larg), a fost garat primul
convoi de manevra format din 14 vagoane CSI goale. Acesta a fost asigurat cu sabotul de mana
nr.52 la ultimul boghiu al convoiului, spre capatul X al statiei Catusa. La cele 14 vagoane in jurul
orei 08:00 au fost atasate 5 vagoane scoase de la descarcare prin culbutare de la culbutorul 2. La
convoiul format din 19 vagoane, in jurul orei 09:20 au fost atasate inca 12 vagoane scoase de la
descarcare prin culbutare de la culbutorul 2. Dupa asigurarea noului convoi format din 31 vagoane,
salariatii operatorului de manevra SC UNICOM TRANZIT SA Bucuresti I-au pus la dispozitia IDM
de serviciu.

Tn jurul orei 10:00, cele 31 vagoane care urmau sa formeze trenul de marfa nr.76059 au fost
puse la dispozitia lucratorilor operatorului de transport feroviar SC SNTFM ,,CFR Marfa” SA, de
catre IDM de serviciu, pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere. Salariatii operatorului de
transport au atasat convoiului de vagoane locomotiva DAL 1175 si imediat au efectuat proba
completa de frana, aceasta operatiune fiind raportata ca terminata in jurul orei 12:00.

Dupa terminarea operatiunii de compunere, IDM a decis expedierea, trenului de marfa nr.76059 in
directia Galati Brates, in baza indicatiei permisive a semnalului de iesire X3L.

La ora 12.07 mecanicul a oprit trenul peste macazul R6 si a constatat deraierea ultimului
vagon (vagon de semnal avand nr. 64508542) de ultimul boghiu (osiile 1-2, 3-4).

Vagonul deraiat a circulat aproximativ 80 metri, distrugand electromecanismele de macaz
nr. 4R si 2R si cutiile cu aparatajul sectiunilor izolate din zona.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr. 1.
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Figuranr. 1

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre Linia Ferata Industriala S.C.
ARCELORMITTAL SA Galati — statia Catusa si statia CFR Filesti nu a fost inchisa.

Tntarzieri de trenuri : trenul de marfa nr. 76059 a intarziat cu 135 minute.



Nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.
Vagonul deraiat a fost ridicat la ora 17.30 in data de 24.09.2013.

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, la fata locului s-au deplasat
reprezentanti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, gestionarului de infrastructura
feroviara privata (SC ARCELORMITTAL S.A. Galati ), operatorului de transport feroviar de
marfi SC SNTFM ,,CFR MARFA” S.A. si operatorului de manevra feroviara S.C. UNICOM
Tranzit S.A.

Potrivit clasificarii accidentelor prevazuta la art. 7 al. (1), lit. b) din Regulamentul de
investigare, cazul se clasifica ca accident feroviar conform art. 7 aln. (1), lit. b).

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
proprietatea S.C. ARCELORMITTAL S.A. Galati. Activitatea de intretinere a caii ferate este
efectuata de catre proprietar prin personal specializat al Districtului L — Departamentul Logistica
Interna al AMG Galati.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CF Catusa sunt Tntretinute
de catre proprietar cu salariati din cadrul Sectorului Intretinere Instalatii - Departamentul Logistica
Interna al AMG Galati.

Locomotiva DAL 1175 este proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
., CFR MARFA ” S.A,, iar vagonul implicat in deraiere este proprietatea ciii ferate UZ Ucraina.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar SC SNTFM ,,CFR MARFA”SA si este intretinuta de salariatii sai.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.76059, a avut ih compunere 31 vagoane goale, 124 de osii, tonaj brut 706
tone, franat automat 233/558 tone, franat de mana 71/80 tone, lungime 521 m, fiind remorcat cu
locomotiva DAL 1175 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
MARFA ” S.A.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1 Linii

Descrierea traseului ciii

Tn statia CF Catusa, Tn zona producerii accidentului, configuratia traseului caii ferate este
peste macazul 6R cu tangenta de 1/6, cu raza de 190 m, schimbator tip 65 si viteza maxima de
circulatie Tn abatere admisa de 30 km/h.

Linia de garare 3L a statiei are o declivitate de 0,9%o cu panta cu acces spre linia curenta
Racordare Filesti.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura caii este alcatuita din:
- tip sina — 65;
- prinderea sinei — indirecta;
- tip traverse — lemn;
- tip aparat de cale R 6 cale larga: 65-190 — 1/6,6 — Aa-stanga ;
- pozitia macazului — manevrat si inzavorat pe abatere.




C.2.3.2 Instalayii
Statia CF Catusa este echipata pentru centralizarea macazurilor si semnalelor de tip CR-2,
iar pe distanta Catusa — Galati Brates linia are instalatii de bloc de linie automat.

C.2.3.3 Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagonului nr. 64508542
- RP 12.09.2012;
- proprietar UZ UCRAINA;
- boghiu tip DIAMOND
- ampatament boghiu 1,8 m;
- ampatament vagon 9 m;
- lungimea peste tampoane 14,29 m;
- tara vagonului 21.700 kg;
- volumul 69 mc;
- masa franata la frana de mana 10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h;

C.2.3.3 Sabotul de méana

- sabot tip M3;

- lungimea talpii saniei sabotului 530 mm;

- Tnaltimea casetei 150 mm;

- deschiderea aripilor 80 mm;

- Tnaltimea aripilor 25 mm;

- grosimea tablei din care este confectionata talpa sabotului 10 mm;

- (greutatea sabotului 18,55 kg;

- profilul casetei dublu T;

- calitatea otelului din care este confectionata talpa sabotului OLC 45;

- calitatea otelului din care este confectionata caseta sabotului OT 60-3;

- viteza maxima a vagonului la impactul cu sabotul de mana la un tonaj de 240 tone, convoi
compus din maxim 12 osii pe timp uscat si linistit 20 km/h;

- distanta maxima de alunecare la impactul cu sabotul de mana la un tonaj de 240 tone, convoi
compus din maxim 12 osii pe timp uscat si linistit 20-60 m.

C2.4 Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
statii radio emisie-receptie, aflate in stare buna de functionare.

C.2.5 Declangarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare aprobat prin HG nr. 117/2010, in urma carora s-au
prezentat reprezentanti ai administratorul infrastructurii private, ai Organismului de Investigare
Feroviara Romana — OIFR, ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —ASFR si ai operatorului
de transport feroviar SC SNTFM ,, CFR MARFA ” S.A. Nu a fost necesara interventia structurilor
specializate publice de salvare si descarcerare sau pompieri.



C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi

Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul

materialului rulant, si administratorul infrastructurii feroviare private este urmatoarea:

Pagube materiale ron
la vagon -conform deviz nr. RVB/4171/24.09.2013 — SIRV Barbosi Triaj 269,79
- conform deviz nr. 4V2.6/3902/24.09.2013 — Rev. Vagoane Galati 46,12
la linii si instalatii - conform deviz nr. 6522/1146/27.09.2013 108.96
TOTAL 424,87

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Tntarzieri de trenuri: trenul de marfa nr. 76059 a intarziat cu 135 minute.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstange externe

La data de 24.09.2013, in jurul orei 12.00, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost

buna, cer senin, fara vant cu temperatura in aer de +18°C. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor
luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfagurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Seful de manevri salariat al SC UNICOM TRANZIT SA Bucuresti, care a asigurat vagoanele
convoiului contra fugirii in statia Catusa la linia 3L, a declarat urmatoarele:

in jurul orelor 10:00, a terminat de descarcat prin culbutare grupul de vagoane format din 17
vagoane CSI (incarcate cu concentrat), pe care erau stationate in fata culbutorului nr.2, acestea
fiind manevrate de partida de manevra din tura de serviciu anterioara;

a manevrat de la culbutor la linia 16 un numar de 12 vagoane goale in doua etape, prima data 5,
apoi 7 vagoane;

a pus la dispozitia revizorului tehnic de vagoane al SC UNICOM Tranzit SA pentru verificari si
completari piese lipsa sau deteriorate;

dupa terminarea verificarii acestora, a primit dispozitie de la IDM sa Tmpinga si sa cupleze
convoiul de 12 vagoane CSI in linia 3L ocupata cu alte 19 vagoane goale;

dupa efectuarea manevrei in linia 3L, a efectuat asigurarea contra fugirii a grupului nou format,
de 31 vagoane, prin aplicarea sabotului nr. 52 la prima osie aflata spre cabina 7 - cap X a statiei
Catusa;

dupa ce a asigurat convoiul a primit dispozitie de la IDM sa efectueze manevra pentru
descarcarea altor 17 vagoane, care soseau pe linia 2L;

n jurul orei 11:30 — 11:45 a inceput manevra celor 17 vagoane pentru descarcarea acestora prin
culbutare la culbutorul 2;

n jurul orei 12.45 a fost anuntat de catre IDM ca ultimul vagon gol, aflat in trenul format de la
linia 3L, a deraiat dupa expediere, cauza fiind neridicarea sabotului de mana de la roata.
Manevrantul salariat al SC UNICOM TRANZIT SA Bucuresti, care a efectuat manevra si
care a asigurat vagoanele in statia Catusa la linia 3L, a declarat urmatoarele:

din dispozitia data de IDM, a Tnceput sa efectueze manevra pentru colectarea vagoanelor goale
din spatele culbutorului 2, rezultate dupa descarcare, acestea fiind Tn numar de 12 buc.;

dupa ce efectuat manevra convoiului in linia 16, acesta a fost pus la dispozitia agentilor de
specialitate pentru verificare, completare piese lipsa sau remediere defecte rezultate Th urma
culbutarii;




dupa operatiunea de verificare a vagoanelor, a primit dispozitie de la IDM, prin seful de
manevra, sa verifice parcursul si pasajul rutier in vederea efectuarii manevrei prin impingere a
convoiului de 12 vagoane CSI in linia 3L ocupata cu alte 19 vagoane CSI goale;

dupa terminarea manevrei a cuplat grupurile de vagoane, a ridicat sabotul de ména ce asigura
convoiul n stationare compus din cele 19 vagoane CSI goale si a executat manevra de garare
»la sectiune” a intregului convoi nou format de 31 vagoane CSI, dupa care a asigurat convoiul
contra fugirii prin aplicarea sabotului de méana la roata primul boghiu al ultimului vagon de la
cabina 7, in sensul spre culbutor;

dupa ce a dezlegat locomotiva de manevra a observat ca vagoanele au Thceput sa se puna in
miscare, cu viteza mica, Tn directia opusa asigurarii, adica spre statia Galati Brates, motiv
pentru care a procedat la mutat sabotul de ména la ultima osie pe directia unde exista tendinta
de fugire a vagoanelor, adica spre Galati Brates;

dupa ce a asigurat corespunzator convoiul, din dispozitia IDM s-a deplasat cu locomotiva de
manevra, pe linia 2L pana la semnalul de iesire X2L (de langa cabina 6) pentru verificarea starii
de ocupat sau liber a macazului R6, pentru a fi manipulat Tn conditii de siguranta;

dupa ce a verificat starea macazului R6 s-a deplasat la cabina 7, pentru efectuarea altor
manevre de introducere si descarcare prin culbutare a altui convoi de 17 vagoane CSI incarcate,
care soseau din statia Galati — Larga;

de la ora 13.30 si pana la ora 18.00 aramas la dispozitia comisiei de investigare;

Revizorul tehnic de vagoane salariat al SC SNTFM ,CFR Marfa” SA Bucuresti care a
pregatit trenul Tn vederea expedierii, a declarat urmatoarele:

la ora 10:00, pe baza dispozitiei data de catre IDM, a efectuat revizia tehnica la compunerea
trenului nr.76059, format din 31 vagoane CSI goale n linia 3L;

la ora 11:20, in baza dispozitiei data de catre IDM, a efectuat legarea locomotivei DAL 1175 la
tren si frAna si dupa alimentarea conductei generale de aer a trenului a efectuat proba de frana,
pe partea mecanicului;

a constatat ca la proba franei instalatia trenului corespunde, dupa care a consemnat in foaia de
parcurs existenta la mecanic;

la ora 12:00 a comunicat IDM prin intermediul telefonului mobil, ca trenul nr.76059 a efectuat
proba de frana si corespunde

a supravegheat prin defilarea de pe partea mecanicului, a trenului nr. 76059, operatiune in urma
careia nu a observat nimic deosebit;

cand revenea 1n statie, a fost anuntat, de catre magazinera care a intocmit aratarea trenului, ca
trenul nr.6059 pierde aer din conducta generala;

s-a deplasat catre tren si cand a ajuns la urma acestuia a constatat ca ultimul vagon din tren era
deraiat de un boghiu;

IDM salariat al SC ARCELORMITTAL SA Galati, ce a fost de serviciu la statia CF Catusa, a
declarat urmatoarele:

la prezentarea sa la serviciu in data de 24.09.2013, la linia 3L, se aflau de la schimbul anterior
un numar de 19 vagoane CSI goale;

dupa terminarea culbutarii a inca 12 vagoane CSI la culbutorul 2, a dispus partidei de manevra
scoaterea acestora la linia 3L, peste alte 19 vagoane CSI goale;

dupa gararea trenului nr.76058 cu 17 vagoane incarcate, la linia 2L Tn jurul orei 11:10, a dispus
manevrarea locomotivei de remorcare a acestuia (DAL 1175), in linia 3L pentru proba in
vederea remorcarii trenului nr.76059;

in jurul orei 11:25 convoiul ce urma sa compuna trenul de marfa nr.76059 a fost pus la
dispozitia organelor reviziei de vagoane si tranzit, apartinand SC SNTFM ,,CFR Marfa” SA,

la ora 12.00 RTV, care a efectuat revizia tehnica la compunere si proba franei la trenul
nr.76059, a anuntat verbal apoi telefonic(prin telefonul de la tranzit) terminarea probei si
ridicarea sabotului;

trenul de marfa nr.76059 a fost pus in miscare la ora 12:05;

la ora 12:15 a constatat pe luminoschema statiei ca macazurile nr.2 si 6 semnalizeaza ,,lipsa
control”, iar mecanicul de pe DAL 1175 l-a avizat prin statia RTF, ca are pierderi de aer si
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solicita Tndrumarea reviziei de vagoane pentru verificare deoarece ajutorul nu se putea deplasa
din cauza terenului accidentat;

- afost anuntat de catre organul SCB, organul L, mecanicul de pe DAL 1175 si personalul tranzit
(prin telefon) de faptul ca ultimul vagon din trenul de marfa nr.76059 este deraiat de ultimul
boghiu Tn sensul de mers in zona macazului 6;

- aavizat accidentul la dispeceratul D.L.I. pentru luarea masurilor care se impuneau;

* Mecanicul locomotivei DAL 1175 care remorca trenul de marfa nr.76059, salariat al SC
SNTFM ,,CFR Marfa” SA Bucuresti, a declarat urmatoarele:

- 1n data de 24.09.2013 ora 12.10 , fiind de serviciu la convoaie pe cale larga cu DAL 1175, in
echipa completa, la iesirea din statia Catusa cu trenul de marfa nr.76059, dupa parcurgerea
distantei de aproximativ 600 metri, a constatat scaderea presiunii de aer in conducta generala de
aer a trenului;

- dupa oprire, mecanicul ajutor, s-a deplasat pentru verificari, constatand dezlegarea vagonului
de semnal si deraierea acestuia de ultimul boghiu;

- la Intoarcerea pe locomotiva, mecanicul ajutor, i-a comunicat ca la inima de incrucisare a
macazului 6R, a gasit un sabot de mana cazut de pe sina.

* Mecanicul ajutor al locomotivei DAL 1175 care remorca trenul de marfa nr.76059, salariat
al SC SNTFM ,,CFR Marfa” SA Bucuresti, a declarat urmatoarele:

- in data de 24.09.2013 a fost de serviciu la convoaie pe cale largda cu DAL 1175, in echipa
completa, indeplinind functia de mecanic ajutor;

- laiesirea din statia Catusa cu trenul 76059, mecanicul trenului a constatat scaderea presiunii de
aer in conducta generala a trenului, motiv pentru care a fost indrumat de catre acesta catre urma
trenului pentru constatarea cauzei;

- s-a deplasat pentru verificari, constatand dezlegarea vagonului de semnal si deraierea acestuia
de ultimul boghiu iar Tn urma trenului, la inima de incrucisare a macazului 6R, a gasit un sabot
de mana cazut de pe sing;

- i-atransmis cele constatate mecanicului, care la randul sau a anuntat IDM.

C.5.2. Sistemul de management al siguranei

La momentul producerii accidentului feroviar, calea ferata proprietate a SC
ARCELORMITTAL SA Galati este linie ferata industriala, incadrata conform OG 60/2004 privind
reglementarile referitoare la construirea, ntretinerea, repararea si exploatarea cailor ferate altele
decat cele administrate de Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR”-SA, aprobata prin Legea
402/2004 si nu are implementat un sistem propriu de management al sigurantei feroviare, aplicabil
cailor ferate comunitare potrivit prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, aprobata prin Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara.

Activitatea de siguranta pe calea ferata proprietate SC ARCELORMITTAL SA Galati se
desfasoara in baza Autorizatiei de Exploatare a liniei ferate industriale, seria AE nr.458-R, eliberata
la data de 08.08.2012, care Tn anexa B precizeaza conditiile de exploatare ale acesteia.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ”"CFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au

luat Tn considerare urmatoarele norme si

reglementari:

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005, aprobat
prin Ordinul Ministrului  Transporturilor Constructiilor si Turismului nr. 1816 din
26.10.2005;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr. 314 aprobata prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor nr. 89 din 10.01.1989;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr. 2229 din
23.11.2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare — nr.250/2005
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;

Regulamentul de franare si remorcare - nr.006/2005;

Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania — 2010.

La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele surse si referinte:

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

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

examinarea si interpretarea starii
infrastructura, instalatii feroviare si tren;

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

tehnice a elementelor implicate in accident:

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalayii

Statia Catusa este Tnzestrata cu instalatii CED, iar circulatia feroviara se face dupa sistemul

blocului de linie automat banalizat.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Accidentul s-a produs pe o zona in care viteza maxima de circulatie conform livret tren

marfa Galati este de 30 km/h. Tn zona producerii accidentului, comisia a constatat urmatoarele:
- masuratorile efectuate la schimbator in punctele caracteristice au fost:

- starea pieselor metalice ale liniei buna;

Prima Virful Calcai ac | Calcaiac | Mijlocul | Inima Inima

joanta acului Directa Abatuta | curbei Directa Abatuta
Ecartament | +10 +16 +8 +12 +11 +1 +7
Nivel 0 +2 +3 +1 +3 +2 +4

- starea prinderilor completa si activa;
- starea traverselor buna;
- starea prismei de balast completa si compacta;

- urme de deraiere pe terasamentul caii pe o distanta de cca 80 m;

- la inima de incrucisare a macazului nr. 6R se observa urme de escaladare a sabotului de
mana.(fig. 2);
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Fig.2

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

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

legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;

trenul nu avea in compunerea sa niciun vagon cu frana automata izolata, fara a exista gol de
frana;

cupla in functiune a aparatelor de tractiune stransa corespunzator pentru trenurile de marfa;

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

la vagonul nr.64508542, osiile 1-2, 3-4 de la ultimul boghiu, Tn sensul de mers, se aflau cazute n
dreapta de pe linie la o distanta de aproximativ 1 m pe parcursul liniei 2L (fig. 3)
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C.5.4.4. Date constatate cu privire la sabotul de mana
- pe suprafata activa a sabotului, urme de luciu metalic datorat alunecarii sabotului pe calea de

rulare (fig. 4);

Fig. 4

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1 Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii -

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii, membrii comisiei de investigare
au concluzionat ca starea tehnica a caii de rulare nu a constituit o cauza sau un factor in producerea
deraierii trenului.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a vagonului din compunerea trenului

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea

materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia - Constatari efectuate la vagoanele din
compunerea trenului dupa producerea deraierii, membrii comisiei de investigare au concluzionat
ca starea tehnica a vagoanelor nu a constituit o cauza sau un factor in producerea deraierii acestora.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului
Din analiza faptelor constatate la fata locului, si anume:

existenta a unor urme de frecare constatate pe sina stanga a liniei 3L n sensul iesirii trenului
pe o distanta de aproximativ 450 metri, cat si pe talpa sabotului, aspect ce a confirma faptul
ca sabotul de ména a fost antrenat Tn miscare naintea rotii la rularea acesteia;

distanta miscarii sabotului pe calea de rulare (sind) indica faptul ca acesta a fost montat la
roata Tn pozitia stagionara a acesteia, anterior punerii in miscare;

blocarea rotii boghiului vagonului nr.64508542 a fost necesara ca urmare respectarii
procesului tehnologic de asigurare a convoiului de 31 vagoane contra fugirii, actiune
efectuata de catre un salariat (manevrantul) al operatorului de manevra feroviara;

corecta amplasare a sabotului pentru vagoane stagionate pe linia 3L este precizat in fisa nr.25
P.T.E.-,reglementari de amanunt privind asigurarea materialului rulant contra fugirii” prin
aplicarea a 2 saboti la primul boghiu dinspre Galati Brates Th ambele sensuri” de catre
agentul de la cabina 6;
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o desfiintarea de catre proprietarul infrastructurii din schema de organizare a statiei CF Catusa
a agentului de la cabina 6, fara ca atributiile acestuia sa fie transferate altcuiva si aprobate de
autoritatea in domeniu, prin modificarea Conditiilor de Exploatare a liniei ferate industriale
anexate la autorizatia de exploatare seria AE nr.458-R, liniuta 2;

e Dlocarea deplasarii sabotului de mana in interiorul inimii de Tncrucisare a schimbatorului
nr.R6 ca urmare a lovirii acesteia de catre umarul de fixare pe sina a sabotului;

e escaladarea sabotului de ména fixat de catre roata conducatoare si antrenarea sabotului peste
inima de incrucisare fapt ce a produs deraierea vagonului;

e boghiul vagonului deraiat a rulat pe terasament aproximativ 80 metri lovind schimbatoarele
de cale nr.4 si nr.R2 dupa care trenul a fost oprit;

membrii comisiei de investigare au concluzionat ca deraierea celui de-al 31-lea vagon din trenul nr.
nr.76059 s-a datorat neridicérii sabotului de pe calea de rulare Tnaintea expedierii trenului.

Acest fapt a determinat:

- antrenarea sabotului de catre roata in miscare;

- deplasarea acestuia pe sina pana la inima de incrucisare a macazului nr.6R;

- ntepenirea sabotului la inima de incrucisare a macazului nr.6R;

- urcarea rotii nr.3 peste sabot;

- deraierea rotii nr.3, urmata de deraierea rotii corespondente nr.4;

- antrenarea in deraiere a celei de-a doua osii a boghiului (osia avand rotile nr.1 si 2);

Faptul ca aceasta organizare feroviara industriala apartinatoare SC ARCELORMITALL SA
Galati este considerata in Regulamentul Tehnic de Exploatare o statie de cale ferata, procedura
ridicarii sabotilor de méana cu care este asigurat un convoi de vagoane ce este adus la frontul statiei
(la o linie) in vederea compunerii unui tren si expedierii in circulatie a acestuia, este precizat in
art.75 din ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr. 1816 din
26.10.2005”, de catre personal atestat si autorizat, ,,respectiv seful de tren sau mecanicul ajutor al
locomotivei, Tn lipsa sefului de tren”. Acest personal trebuia sa Tnscrie n registrul de cai libere
comenzi si miscare (sau n registrul postului - acolo unde este), aspect pe care nici personalul
operatorului de transport feroviar nu a executat-o si nici personalul de miscare al gestionarului
infrastrutcurii (impiegatul de miscare) nu a solicitat-o.

Aceasta inscriere ar fi fost determinanta in evitarea producerii accidentului la expedierea in
circulatie a trenului nr.76059, deoarece impiegatul de miscare ar fi avut certitudinea asupra
eliberarii caii de rulare si trenul este corect pregatit de catre salariatii operatorului de transport
feroviar.

Din analiza documentatiei puse la dispozitie de catre proprietarul liniei ferate industriale cat
si a declaratiilor celor implicati, membrii comisiei de investigare au constatat ca operatorul de
manevra a asigurat convoiul in vederea compunerii trenului, si ca nu au existat precizari scrise sau
contractuale Tn sarcina acestuia cu privire la pregatirea trenului in vederea expedierii.

D. Cauzele producerii accidentului

Cauza directa

Cauza directa care a condus la producerea acestui accident a fost blocarea, la inima de
incrucisare a macazului nr.6R, a unui sabot de mana neridicat de pe calea de rulare inainte de
expedierea trenului, ce a generat pierderea capacitatii de ghidare a caii si escaladarea sabotului cu
parasirea caii de rulare de catre roata nr.3 (roata din partea stdnga a primei osii a celui de-al doilea
boghiu, sens mers) a vagonului nr.64508542 a trenului de marfa nr.76059.
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Factori care au contribuit

» nerespectarea prevederilor privind consemnarea in registrul de cai libere comenzi si miscare de
catre salariatii responsabili cu manevra vagoanelor in incinta statiei, a starii amplasarii
sabotului nr.52;

Cauze subiacente

Existenta in cuprinsul ,,Reglementarilor privind modul de desfasurare a activitatii de

-

circulatiei referitoare la indrumarea trenurilor in circulatie, necorelate cu cele existente in
instructiile Tn vigoare.

Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.

Recomandari de siguranta

1. Completarea ,,Reglementarilor privind modul de desfasurare a activitatii de
manevra/transport feroviar pe LFI ” cu prevederi care sa stabileasca in detaliu
responsabilitatile  privind  siguranta  circulatiei a  functiilor implicate in
primirea/expedierea trenurilor in circulatie, inclusiv corelarea denumirii acestor functii
cu cele din instructiile si reglementarile specifice in vigoare.

2. Actualizarea sau emiterea unei noi reglementari instructionale prin care sa se stabileasca
in detaliu responsabilitatile factorilor implicati in siguranta circulatiei a trenurilor cu
expediere de/sau pe alta infrastructura decét cea publica.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritayii de Siguranga Feroviar@ Romana,
proprietarului de linie ferata industrialé SC ARCELORMITTAL SA Galayi si operatorului de
transport feroviar de marfé@ SNTFM ,, CFR MARFA ” S.A.

Bucuresti
09.01.2014
Membrii comisiei de investigare:
e Eugen TOADER - investigator principal
e Doru TOADER - investigator
o Stefan CIOCHINA - investigator
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