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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

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

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranza feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigare, OIFR, n cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si de a constitui 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 siguranta in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF,,CFR” SA din data de 11.12.2014, privind accidentul feroviar produs la aceeasi data intre halta
de miscare Filesti si statia CF Catusa (proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galati), prin
deraierea vagoanelor 3, 4, 6, 7 si 8 din compunerea trenului de marfa nr.76054 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar a fost incadrat preliminar ca accident Tn conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin decizia nr.157 din 12.12.2014, directorul Organismului de Investigare Feroviar Roman a
numit comisia de investigare formata din:

o Nastasie Bogdan investigator OIFR - investigator principal,
o Toader Doru investigator OIFR - membru;
o Ciochina Stefan investigator OIFR - membru;
o Toader Eugen investigator OIFR - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 11.12.2014, in circulatia trenului de marfa nr.76054, intre Statia Galati Brates -
Racordare CSG (apartinand haltei de miscare Filesti) si statia CF Catusa (proprietate a SC
ARCELORMITTAL SA Galati), la km 2+407, s-a produs deraierea a cinci vagoane ncarcate, situate
al 3-lea, al 4-lea, al 6-lea, al 7-lea si al 8-lea din compunerea trenului.

Trenul de marfa nr.76054 apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

Locul producerii accidentului (prezentat in Fig.1) este situat pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Galati, intre halta de miscare Filesti ( Racordare CSG) si statia CF Catusa,
proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galati, sectia de circulatie Galati Brates — Racordare CSG
— Catusa pe linia 706 M.

m:ul producerii deraierii - km 2+407

Fig.1

Tn urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat raniti sau pierderi de vieti omenesti.

Urmare a producerii accidentului circulatia feroviara intre Racordare CSG si statia CF Catusa
a fost Inchisa pana la data de 13.12.2014 ora 16:56 cand a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 5
km/h.

Au fost anulate din programul de circulatie un numar de 5 trenuri de marfa iar trenul de marfa
nr.76054 a avut o intarziere directa de 834 min fata de ora programata.

Pentru ridicarea vagoanelor au fost folosite vinciuri hidraulice de 60 tf aflate in dotarea
Districtului Teritorial Galati din cadrul SC INTERVENTII FEROVIARE SA Bucuresti.

Cauza directa

Cauza directa a producerii deraierii 0 constituie depasirea valorii maxime admise in
exploatare a ecartamentului caii, fapt ce a determinat caderea intre firele caii a rotii din dreapta n
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sensul de mers a osiei conducatoare a primului boghiu al celui de-al 4-lea vagon din compunerea
trenului de marfa nr.76054, urmata de antrenarea in deraiere a celei de-a doua osii a acestui boghiu si
deraierea celorlalte patru vagoane (situate al 3-lea, al 6-lea, al 7-lea si al 8-lea) din compunerea
acestui tren de marfa.

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.16 din cadrul Instrucsiei nr.315/1950 — Norme si
tolerange mai importante pentru linii, ramificasii si poduri pentru linia cu ecartament URSS din
rereaua cailor ferate romane.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomanddri de sigurantd.

Grad de severitate

Conform prevederilor art.7, alin.(1), lit.o din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul se incadreaza ca accident
feroviar.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 11.12.2014 ora 03:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, din
statia. CFR Galati Brates, a fost expediat trenul de marfa nr.76054, avand ca destinatie statia CF
Catusa.

Trenul de marfa nr.76054 a fost remorcat cu locomotiva, DAL 1069 si a avut in compunere 8
vagoane CSI incarcate.

Tn jurul orei 03:20, pe linia curenti de cale larga intre halta de miscare Filesti (Racordare
CSG) si statia CF Catusa, zona km 2+407, in circulatia trenului de marfa nr.76054, pe o portiune de
linie Tn curba cu deviatie dreapta in sensul de mers (acelasi cu sensul de crestere a kilometrajului), s-a
produs deraierea a cinci vagoane astfel:

- vagonul nr.61760971, al 3-lea din compunerea trenului, deraiat de ultima osie Tn sensul de mers
(osia nr.4 in sensul de mers);

- vagonul nr.60045838 al 4-lea din compunerea trenului, deraiat de primul boghiu in sensul de
mers, prima osie (osia nr.1 in sensul de mers) in exteriorul caii, distantata de sina la aproximativ 75
cm, iar a doua osie (osia nr.2 in sensul de mers) pe sina, orientata in sensul escaladarii firului exterior
al curbei (boghiu rotit);

- vagonul nr.61835484, al 6-lea din compunerea trenului, deraiat de ultima osie (osia nr.4 in sensul
de mers) cu roata din stdnga cazuta intre firele caii iar roata din dreapta pe sing;

- vagonul nr.61805339, al 7-lea din compunerea trenului, deraiat de prima osie (osia nr.1 in sensul
de mers), roata din dreapta intre firele caii, roata din stanga pe sina;

- vagonul nr.61775383, al 8-lea din compunerea trenului, a deraiat de prima osie (osia nr.1 n sensul
de mers), roata din dreapta intre firele caii, roata din stanga pe sina.

Schita producerii accidentului este prezentata in Fig.2.
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Fig.2

Tn urma producerii acestui accident feroviar, circulatia feroviara Tntre halta de miscare Filesti
(Racordare CSG) si statia CF Catusa a fost inchisa din data de 30.11.2015 ora 03:20 pana la data de
13.12.2014 ora 16:.56 cand a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 5 km/h.

Vagoanele deraiate au fost repuse pe linie in data de 11.12.2014 ora 22:37, acestea fiind
retrase in Statia CFR Galati Brates ora 23:45.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul este Tn administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
Intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii Districtului linii nr.4 Galati Calatori
din cadrul Sectiei L1 Galati, Sucursala Regionala de Cai Ferate Galati.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) dintre halta de miscare Filesti si
statia CF Catusa sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariatii din
cadrul Sectiei CT 1 Galati, Sucursala Regionala de Cai Ferate Galati.

Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Galati Brates — Catusa este Tn
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA. —
Sucursala Galati.

Locomotiva de remorcare DAL 1069 este proprietatea operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, fiind condusa si deservita de personal apartinand aceluiasi operator
de transport.

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

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.76054 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva DAL 1069 a avut urmatoarea compunere:
- 8 vagoane CSI incarcate;
- 32 de osii;



- tonaj brut: 748 tone;

- tonaj necesar de franat in regim automat: 247 tone;
- tonaj franat real in regim automat: 288 tone;

- tonaj necesar de franat in regim manual: 15 tone;

- tonaj franat real in regim manual: 75 tone;

- lungime: 153 m.

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

C.2.3.1 Linii
Descrierea traseului ciii

Linia curenta dintre halta de miscare Filesti (Racordare CSG) si statia CF Catusa este linie
succesiune de aliniamente si curbe.

Tn zona producerii accidentului traseul ciii ferate este in curba cu deviatia dreapta Tn sensul de
mers, cu raza R=300 m, curba circulara racordandu-se cu aliniamentele adiacente prin intermediul a
doua curbe de racordare cu lungimi de Ir1:=90 m si respectiv Ir,.=60 m. Suprainaltarea este h=35 mm,
supralargirea s=16 mm.

Datele caracteristice ale curbei sunt: AR - km 2+320, RC - km 2+410. CR - km 2+750, RA
km - 2+810.

Deraierea s-a produs la km 2+407, in cuprinsul primei curbei de racordare, respectiv km
2+320 - km 2+410.

Tn zona producerii accidentului, In profilul in lung, declivitatea Tn zona producerii este de
3,8 %o, panta Tn sensul de mers al trenului, iar in profil transversal, calea este in debleu de
aproximativ 2 m Tnaltime pe partea stdngid sens mers si circa 4 m pe partea dreapti. In zona
producerii deraierii nu sunt santuri de preluare a apelor pluviale.

Pe sectia de circulatie Galati Brates — Catusa, sarcina maxima admisa pe osie este de 24,5 t.
Viteza maxima de circulatie pe linia de cale larga intre halta de miscare Filesti ( Racordare
CSQG) si statia CF Catusa era de 15 km/h.

Descrierea suprastructurii ciii

Tn zona producerii deraierii linia este incilecata, constituita din sind tip 65, cale cu joante
(CCJ), formata din panouri de sina de 25 m, traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

C.2.3.2 Instalarii

Sectia unde s-a produs accidentul feroviar, cuprinsa intre halta de miscare Filesti (Racordare
CSQG) si statia CF Catusa, este dotata cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip bloc de linie
automat, la momentul producerii accidentului aceasta fiind nefunctionala.

Circulatia feroviara ntre halta de miscare Filesti si statia CF Catusa se efectua dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3. Locomotiva de remorcare

Trenul a fost remorcat de locomotiva DAL 1069, apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA,
condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartindnd aceluiagi operator de transport
feroviar.

Dispozitivele de siguranta si vigilenta (DSV) de la locomotiva de remorcare DAL 1069 erau
in functie si cu sigilii corespunzatoare.

Locomotiva DAL 1069 nu era dotata cu instalatie de control punctual al vitezei (INDUSI).

Instalatiile de frdna automata, frana directa si frana de ména a locomotivei DAL 1069 erau in
stare de funtionare iar pozitiile robinetilor mecanicului KD si FD erau corespunzatoare.



C.2.3.4 Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.61760971:
- RP 07.05.2013 - 15;

- boghiu tip DIAMOND;

- ecartament 1520 mm;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- ampatament vagon 7 m;

- lungimea peste tampoane 14,29 m;

- tara vagonului 23.100 kg;

- volumul 88 mc;

- masa franata la frana de mana 10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h.

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.60045838:
- RP 03.10.2014 - 16;

- boghiu tip DIAMOND;

- ecartament 1520 mm;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- ampatament vagon 7 m;

- lungimea peste tampoane 14,29 m;

- tara vagonului 22.300 kg;

- volumul 78 mc;

- masa franata la frana de mana 10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h.

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.61835484:
- RP 22.04.2013 - 15;

- boghiu tip DIAMOND;

- ecartament 1520 mm;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- ampatament vagon 7 m;

- lungimea peste tampoane 14,29 m;

- tara vagonului 24.200 kg;

- volumul 88 mc;

- masa franata la frana de mana 10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h.

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.61805339:
- RP16.11.2013 - 15;

- boghiu tip DIAMOND;

- ecartament 1520 mm;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- ampatament vagon 7 m;

- lungimea peste tampoane 14,29 m;

- tara vagonului 23.300 kg;

- volumul 83 mc;

- masa franata la frana de mana 10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h.

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.61775383:
- RP 03.10.2014 - 16;

- boghiu tip DIAMOND;

- ecartament 1520 mm;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- ampatament vagon 7 m;




- lungimea peste tampoane 14,29 m;

- tara vagonului 22.700 kg;

- volumul 78 mc;

- masa franata la frana de mana 10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h.

C.2.4 Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.
C.2.5 Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea accidentului la fata locului s-au deplasat reprezentanti ai Autoritatii
de Siguranta Feroviara Romana, Organismului de Investigare Feroviar Romén, precum si
reprezentanti ai infrastructurii publice din CNCF CFR SA si ai operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Operatia de ridicare a vagoanelor a fost finalizata la data de 11.12.2014 ora 22:37.
C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranig
Tn urma acestui accident feroviar nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale produse in urma acestui accident este de
92,88 lei.

C.3.3. Consecingele accidentului n traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident feroviar, linia curenta intre halta de miscare Filesti
(Racordare CSQG) si statia CF Catusa a fost inchisa de la data 11.12.2014 ora 03:20 si pana la data de
13.12.2014 ora 16:56 cand a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 5 km/h.

Vagoanele deraiate au fost repuse pe linie in data de 11.12.2014 ora 22:37, acestea fiind
retrase in Statia CFR Galati Brates ora 23:45.

Au fost Tnregistrate urmatoarele perturbatii in circulatia trenurilor:
- au fost anulate 5 trenuri de marfa.
- trenul de marfa nr.76054 a avut o Intarziere directd de 834 min.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 11.12.2014, in jurul orei 03:00, cerul era noros, fara precipitatii, fara vant,
temperatura in aer fiind de -6°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice n vigoare.



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

Din marturiile personalului administratorului de infrastructura — CNCF ,,CFR” SA se
pot retine urmatoarele:

Ultima revizie a caii In zona producerii acestui accident feroviar s-a efectuat la data de
03.12.2014, cand s-au efectuat masuratori la ecartament, nivel transversal si sageti. Linia fiind
acoperita cu pamant, nu s-a putut aprecia corect starea prinderilor.

Recensamantul traverselor s-a efectuat in luna septembrie 2014, pe zona km 2+400 - km
2+500 fiind recenzate 29 traverse speciale de lemn necorespunzatoare (traverse de 2,80 m lungime —
pentru calea incalecata), din care 11 traverse de inlocuit in urgenta I. Avand in vedere ca prinderile
sinelor de traverse si traversele erau acoperite cu pamant, recensamantul s-a efectuat fara vizualizarea
tuturor traverselor si fara recenzarea celor care nu erau vizibile. Urmare a recensamantului efectuat in
luna septembrie 2104, pe linia curenta intre Filesti — Catusa au fost recenzate 1546 buc. traverse de
lemn necorespunzatoare, din care 577 bucati traverse de urgenta 1.

Datorita lipsei de personal, nu au fost programate si executate lucrari de decolmatare si
decopertare a prismei de piatra sparta inainte de efectuarea recensamantului materialelor.

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA se pot retine urmatoarele:

La viteza de aproximativ 12 km/h, in zona km 2+407, s-a produs franarea trenului datorita
scaderii presiunii de aer din conducta generala. La deplasarea pe teren, s-a constatat ca cinci vagoane
din compunerea trenului erau deraiate. Au fost avizati IDM de serviciu din statia CF Catusa si seful
de tura de la Remiza de locomotive Barbosi.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport feroviar

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfd” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe ciile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta
in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe ciile ferate din Romania, aflandu-se in
posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatul de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare CSA 0020, valabil pana la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatul de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare CSB 0084, valabil pana la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa”
SA functioneaza si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si
structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
— declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2014,
— manualul managementului integrat (SMI).



B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al siguranteli
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului  transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru Tndeplinirea 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.

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprinde, in principal:
declaratia de politica in domeniul sigurantei;
manualul de management;

— obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei la CNCF ,,CFR” SA,;
procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tntrucat, din verificarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati privind
intretinerea caii si periodicitatea lucrarilor de reparatie periodica la linie, comisia de investigare a
verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru
a garanta ca intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante constatandu-se faptul ca,
pentru a indeplini aceasta cerinta, gestionarul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat
celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

Tn Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de Tntretinere” a acestei proceduri operationale sunt
mentionate la documente asociate/documente de referinta: Instrucsia de intrefinere a liniilor ferate
nr.300/1982 si Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile
caii nr.305/1997.

Astfel, s-a constatat ca urmatoarele prevederi din cadrul acestor instructii nu au fost
respectate, dupa cum urmeaza:

- intervalul maxim de 6 ani de la ultima reparatie periodica sau reparatia capitala a fost depasit,
incalcandu-se criteriul pentru planificarea reparatiilor periodice, prevazut la art.5.7 si in cadrul
anexelor 3 si 4 din Instrucgia 300/1982;

- reviziile si recensamantul materialelor de cale nu s-au efectuat conform celor precizate in fisele
nr.3 si nr.4 din cadrul Instrucyiei 305/1997, fara verificarea integritatii si a starii prinderilor la
linii, deoarece nu s-a putut verifica starea tehnica a traverselor si a elementelor care fixau sinele
de traverse, acestea fiind acoperite cu pamant.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

Norme si reglementari
La investigarea accidentului feroviar s-au luat n considerare urmatoarele norme si reglementari:
e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat
prin  Ordinul Ministrului  Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din
26.10.2005;
e Instructia nr.315/1950 — Norme si tolerante mai importante pentru linii, ramificatii si poduri
pentru linia cu ecartament URSS din reteaua cailor ferate romane;
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e 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;

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

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

Surse si referinge

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

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

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

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

e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn accident: infrastructura,
instalagii feroviare si tren;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si @ materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalagii

Sectia unde s-a produs accidentul feroviar, cuprinsa intre halta de miscare Filesti (Racordare
CSG) si statia CF Catusa, este dotata cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip bloc de linie
automat, la momentul producerii accidentului aceasta fiind nefunctionala.

Circulatia feroviara ntre halta de miscare Filesti si statia CF Catusa se efectua dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii
Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea accidentului feroviar

Viteza maxima de circulatie pe linia de cale larga ntre Filesti ( Racordare CSG) — Catusa era
restrictionata la 15 km/h de la data de 21.12.2011.

Tn conformitate cu prevederile art.5.7 din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982,
criteriul pentru planificarea si executarea reparatiilor periodice este respectarea intervalului de la
ultima reparatie periodica sau reparatie capitala, conform anexelor 3 si 4, din care rezulta ca
intervalul maxim intre doua reparatii periodice este de 6 ani.

Tn cazul de fata, pe linia dintre Racordare CSG si statia CF Citusa, ultima lucrare de refactie a
liniei a fost reparatia capitala (RK) executata th anul 1989.

Urmatoarele lucrari de reparatie periodica, dupa reparatia capitala (RK), au fost in anul 1994,
lucrari de reparatie periodica cu mecanizare usoara (RPMU) intre km 0+000 si km 3+662.

De la aceasta reparatie periodica si paAna momentul producerii accidentului au trecut 20 ani,
interval de timp in care, conform Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 mai erau
necesare cel putin trei lucrari de reparatie periodica a liniei, care nu au fost executate.

Din analiza efectuata, conform Anexei 1 din Instrucsia de intregsinere a liniilor ferate
nr.300/1982, tonajul fictiv anual pentru 2014 este Tr.= 2.798.211 t, iar tonajul fictiv zilnic este
Ts2=8.487 t. Astfel, linia se incadreaza la grupa 6, iar conform Anexei 4 din aceeasi instructie,
intervalul intre doua reparatii periodice este de 5 ani. Se mentioneaza faptul ca intervalul maxim intre
doua reparatii periodice este de 6 ani, conform prevederilor acestei instructii.

Din datele furnizate de sectia L1 Galati, rezulta urmatoarele aspecte:
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- la data de 21.12.2011 a fost introdusa restrictie de viteza de 15 km/h, datorita urmatoarelor
cauze: traverse si prinderi necorespunzatoare, sine uzate in curbe, terasament colmatat, cadrul
sina — traverse acoperit de pamént, valorile sagetilor curbei nu se incadrau in valorile
instructionale, zone cu lipsa piatra sparta;

- nu au fost luate masuri pentru remedierea deficientelor la linie, in vederea ridicarii acestei
restrictii de viteza, programele de lucrari fiind orientate pentru liniile magistrale si principale;

- In perioada 28.03.2011 - 08.04.2011, s-au executat lucrari de sprijinire si consolidarea
terasamentelor prin montarea de ziduri de sprijin prefabricate din beton armat tip "L" in zona
situata intre km 2+400 si km 2+600, zona afectata de inundatiile care au produs spailarea

taluzurilor terasamentului si colmatarea liniei CF;

- Tnaceasta zona nu este asigurata scurgerea apelor provenite din precipitatii, santurile din pamant
fiind colmatate;

- conform rezultatelor recensamantului materialelor din toamna anului 2014, au fost recenzate
1546 traverse speciale de lemn necorespunzatoare, din care 577 bucati in urgenta I;

- numarul de personal fiinta al Districtului nr.4 Galati Calatori este de 24 salariati, iar din
dimensionarea activitatii de intretinere a liniilor si aparatelor de cale efectuata conform
prevederilor Instructiei de intreginere a liniilor ferate nr.300/1982 rezulta ca numarul necesar de
personale trebuie sa fie de 57 salariati.

- efectivul mediu zilnic al personalului muncitor prezent la lucrari se ridica la 10 muncitori, pentru
58,301 km conventionali infrastructura publica interoperabila, 1,128 km conventionali
infrastructura publica neinteroperabila si 23,191 km conventionali infrastructura privata.

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

La km 2+407 (considerat punctul ,,0”) a fost identificata prima urma de deraiere, prin caderea
rotii din dreapta (roata care rula pe sina corespunzatoare firului interior al curbei) intre firele caii.

Aceasta consta intr-o urma de frecare pe fata activa a sinei corespunzatoare firului interior al
caii. La distanta de 0,32 m in sensul de mers al trenului fata de prima urma a fost observata a doua
urma de deraiere, de acelasi fel (pe fata activa a sinei corespunzatoare firului interior al caii - urma de
cadere a unei roti din partea dreapta in sensul de mers — roata de pe firul interior al curbei intre firele
caii). La 0,66 m de a doua urma de deraiere, in sensul de mers al trenului, a fost observata a treia
urma de deraiere identica cu celelalte doua. A patra urma de deraiere s-a observat la 0,57 m de locul
unde a fost identificata prima urma, pe firul exterior al caii, produsa de caderea rotii din partea stanga
(roata de pe firul exterior al caii) intre firele caii. Aceasta urma de mers deraiat pe langa sina din
stanga n interiorul caii se continua pana la ultima osie n sensul de mers (osia nr.4) al celui de-al
treilea vagon din compunerea trenului, pe o distanta de 78,45 m.

De la punctul ,,0” au fost marcati pe teren picheti din 2,5 min 2,5 m, in sens invers celui de
mers a trenului, in punctele rezultate fiind efectuate verificari ale ecartamentului si nivelului
transversal al caii, cu tiparul de verificat calea, dupa eliberarea gabaritului caii. Se mentioneaza faptul
ca, Tnainte de punctul ,,0”, pe o distanta de 5 m, au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel
transversal din 0,5 min 0,5 m.

Din masuratorile efectuate la linie, dupa eliberarea gabaritului caii s-au constatat depasiri ale
ecartamentului maxim admis al caii (1546 mm) cu valori cuprinse intre 3 mm si 18 mm;

Prisma de piatra sparta era colmatata, prezentand zone noroioase, ca urmare a lipsei santurilor
de preluare a apelor pluviale. Cadrul sina — traverse era acoperit de pamant.

Tn profilul transversal calea este in debleu.

Avand n vedere faptul ca prinderea sinelor de traverse nu era vizibila, a fost necesara
decopertarea suprafetelor superioare ale traverselor.
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Dupa ce s-a efectuat decopertarea traverselor din zona primei urme de deraiere (punctul ,,0”),
acestea s-au verificat vizual.

Pe firul exterior al curbei, s-au constatat patru traverse consecutive cu crapaturi pe directia de
strangere a tirfoanelor care fixeaza placile metalice de traverse si tirfoane care lipseau (cele existente
nu asigurau prinderea ferma a placilor metalice de traverse) — foto nr.1 - 4.

Foto nr.2 - traversa de la punctul ,,0”
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Foto nr.4 — a doua traversa de dupa punctul ,,0”

C.5.4.3. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

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

- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;

- trenul nu avea in compunerea sa vagoane cu frdna automata izolata;

- cuplele automate a aparatelor de tractiune erau cuplate corespunzator;

- Nnu s-au constatat piese neasigurate, care sa pericliteze siguranta circulatiei;
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Constatari efectuate la locomotiva de remorcare DAL 1069 a trenului de marfa nr.76054
Tn urma interpretarii inregistrarilor instalatiei de Tnregistrare a vitezei de pe locomotiva de
remorcare a trenului DAL 1069, s-au constatat urmatoarele:
= trenul de marfa nr.76054 a plecat din statia CFR Galati Brates la ora 02:40, circuland cu viteza
maxima de 22 km/h, dupa care in jurul orei 02:48 viteza a scazut si s-a stabilizat la 10-11 km/h;
= |a ora 03:20 s-a constatat scaderea brusca a vitezei de la 10 km/h la 0 km/h si oprirea trenului;

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DAL 1069, aflata in
remorcarea trenului de marfa nr.76054 detinea la data producerii accidentului permise si autorizatii
pentru exercitarea functiilor de mecanic, precum si aviz medicale si psihologic in termen de
valabilitate.

Progamul de lucru, al personalului mentionat, anterior producerii accidentului s-a efectuat cu
respectarea prevederilor OMT nr.256/2013.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Galati, la data de 30.11.2014 pe
aceeasi zona, n circulatia trenului de marfa nr.76052 (apartinand operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,CFR MARFA” S.A.) s-a produs un accident feroviar, prin deraierea a trei
vagoane CSI incarcate.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii ferate

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate Tn capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, precum si marturiile personalului implicat
prezentate n capitolul C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat, s-au constatat
urmatoarele:

- depasirea ecartamentului maxim admis (1546 mm) cu valori cuprinse intre 3 si 18 mm;

- pe firul exterior al curbei patru traverse consecutive aveau crapaturi in zona prinderii placilor
metalice de traverse, prinderea fiind inactiva. De asemenea fixarea placilor metalice de traverse
nu se asigura prin intermediul a 4 tifoane asa cum ar fi trebuit din punct de vedere instructional,

- intervalul instructional intre doua reparatii periodice este depasit, ultima reparatie periodica a caii
fiind efectuata in anul 1994;

- recensamantul traverselor si reviziile in zona producerii deraierii s-a efectuat fara vizualizarea
prinderilor sina — traverse, datorita faptului ca prisma de piatra sparta era acoperita cu pamant;

- urmare a efectuarii recensamantului materialelor 2014/2015, au fost recenzate 1546 buc. traverse
necorespunzatoare, din care 577 bucati traverse de urgenta I, peste limita admisa de 7%;

- personalul districtului nr.4 Galati Calatori era insuficient pentru efectuarea lucrarilor de
intretinere a liniilor si aparatelor de cale pentru mentinerea caii in parametrii instructionali.

Avand n vedere aceste constatari precum si masuratorile efectuate la linie dupa producerea
deraierii, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a determinat producerea deraierii.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Urmare constatarilor prezentate n 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, se poate afirma ca, starea tehnica a vagoanelor
implicate nu a favorizat producerea deraierii.

C.6.3 Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii
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Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca:
= in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere (km 2+407) starea tehnica a suprastructurii

caii era una necorespunzatoare (traverse consecutive cu crapaturi si tirfoane care nu asigurau
fixarea ferma a sinei de traversa prin placa metalica suport). Acest fapt a condus la imposibilitatea
asigurarii unui ecartament al caii n limitele admise prin reglementarile specifice;

= 1n aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea Tn aceasta zona
situata in curba, la circulatia celui de-al 4-lea vagon (nr.60045838) din compunerea trenului de
marfa nr.76054 pe zona mai sus amintita (km 2+407), ecartamentul caii a depasit valoarea maxima
admisa, fapt ce a facut ca roata din dreapta a osiei conducatoare de la acest vagon sa paraseasca
ciuperca sinei corespunzatoare firului interior al curbei si sa cada intre firele caii;

= Acest fapt a determinat si deraierea rotii din stanga (roata care rula pe sina corespunzatoare firului
exterior al curbei), prin caderea ultimei osii, n sensul de mers, de la al 3-lea vagon, la o distanta
de aproximativ 0,60 m dupa punctul “0”. Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 68 m, in
stare deraiata, cu roata din stanga cazuta de pe sina n interiorul ciii si roata din dreapta pe sina, a
ultimei osii de la vagonul al treilea, s-a produs escaladarea sinei din dreapta (sina corespunzatoare
firului interior al curbei) de catre roata din dreapta urmati de ciderea acesteia Tn exterior. Tn acest
mod a fost parcursa o distanta de 10,79 m.

= trenul a circulat cu roata din dreapta de la al 4-lea vagon deraiata intre firele caii pe o distanta de
aproximativ 65 m fata de punctul “0”. Aici, ca urmare a faptului ca tirfoanele asigurau o fixare
ferma a sinei de traversa prin placa metalica suport, ecartamentul caii nu a mai fost atat de mare
incat sa permita rularea cu roata din partea dreapta intre firele caii si cu cea din stanga pe ciuperca
sinei corespunzatoare firului exterior al curbei, roata din stdnga (roata atacanta a osiei
conducatoare) escaladand ciuperca sinei, a circulat 0,4 m cu buza bandajului pe aceasta, dupa care
a cazut in exteriorul caii mergand in aceasta stare deraiata 7,2 m. Aceasta s-a indepartat de sina la
o distanta de 0,75 m, determinand rotirea boghiului precum si antrenarea in deraiere a celei de-a
doua osii a acestui boghiu (primul in sensul de mers).

= Vagonul nr.60045838, al 4-lea din compunerea trenului (primul vagon deraiat):

Urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea in zona punctului ,,0” (km 2+407), la
trecerea acestui vagon pe zona mai sus amintita s-a produs depasirea ecartamentului maxim admis,
fapt ce a facut ca roata din dreapta (roata nr.2) a osiei conducatoare a primului boghiu sa
paraseasca ciuperca sinei de pe firul interior al curbei si sa cada intre firele caii. Vagonul a circulat
cu roata din dreapta deraiata intre firele caii pe o distanta de aproximativ 65 m fata de punctul “0”,
dupa care roata din stanga (roata atacanti) a osiei conducatoare a primului boghiu a escaladat
ciuperca sinei, circuland 0,4 m cu buza bandajului pe aceasta, dupa care a cazut in exteriorul caii
mergand in stare deraiata 7,2 m. Aceasta s-a indepartat de sina la o distanta de 0,75 m determinand
rotirea boghiului precum si antrenarea in deraiere a celei de-a doua osii a primului boghiu de la
acest vagon (Foto nr.5)
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Foto nr.5 Prima osie a vagonului al 4-lea, deraiata in partea stanga n sensul de mers,
prin escaladarea firului exterior al curbei, la o distanta faga de sina de 0,75m

= Vagonul nr.61760971, al 3-lea din compunerea trenului (al doilea vagon deraiat):

- deraierea primei osii a celui de-al patrulea vagon, a determinat si deraierea rotii din stanga a
ultimei osii a vagonului al treilea din compunerea trenului (roata care rula pe sina corespunzatoare
firului exterior al curbei), prin caderea acesteia n interiorul caii la o distanta de aproximativ 0,60
m de la punctul “0”. Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 68 m, in stare deraiata, cu
roata din stdnga cazuta n interiorul caii, roata din dreapta a ultimei osii a escaladat sina din
dreapta (sina corespunzatoare firului interior al curbei) dupa care a cazut in exterior parcurgand in
aceasta stare o distanta de 10,79 m. Vagonul a circulat deraiat distanta de 78,45 m (Foto nr.6).

Foto nr.6 Roata din dreapta a osiei IV, in sensul de mers, de la vagonul al 3-lea, dupa
escaladarea sinei corespunzatoare firului interior al curbei si caderea n exteriorul caii,
pe partea dreapta
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= Vagonul nr.61805339, al 7-lea din compunerea trenului (al treilea vagon deraiat):

- urmare depasirii ecartamentului maxim admis in zona punctului ,,0” (km 2+407), la trecerea celui
de-al 7-lea vagon pe zona mai sus amintita s-a produs caderea intre firele caii a rotii din dreapta a
osiei conducatoare a primului boghiu, aceasta circuland in stare deraiata aproximativ 33,10 m fata
de punctul ,,0”.

= Vagonul nr.61835484, al 6-lea din compunerea trenului (al patrulea vagon deraiat):

- deraierea primei osii a celui de-al 7-lea vagon, a determinat si deraierea rotii din stanga a ultimei
osii a vagonului al saselea din compunerea trenului (roata care rula pe sina corespunzatoare firului
exterior al curbei), prin caderea acesteia in interiorul caii. Vagonul a circulat deraiat o distanta de
aproximativ 35,9 m fata de punctul “0”. Foto nr.7

Foto nr.7 Ultima osie, a vagonului al 6-lea, deraiata cu roata din stanga, Tn sensul de
mers, cazuta ntre firele caii, langa sina corespunzatoare firului exterior al curbei

= Vagonul nr.61775383, al 8-lea din compunerea trenului (al cincilea vagon deraiat):

- urmare depasirii ecartamentului maxim admis inh zona punctului zero (km 2+407), la trecerea celui
de-al 8-lea vagon pe zona mai sus amintita s-a produs caderea intre firele caii a rotii din dreapta a
osiei conducatoare a primului boghiu, aceasta circuland in stare deraiata aproximativ 20 m fata de
punctul ,,0”.

D. Cauzele producerii accidentului

D.7.1 Cauza directa

Cauza directa a producerii deraierii 0 constituie depasirea valorii maxime admise in
exploatare a ecartamentului caii, fapt ce a determinat caderea intre firele caii a rotii din dreapta in
sensul de mers a osiei conducatoare a primului boghiu al celui de-al 4-lea vagon din compunerea
trenului de marfa nr.76054, urmata de antrenarea in deraiere a celei de-a doua osii a acestui boghiu si
deraierea celorlalte patru vagoane (situate al 3-lea, al 6-lea, al 7-lea si al 8-lea) din compunerea
acestui tren de marfa.

D.7.2 Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.16 din cadrul Instrucsiei nr.315/1950 — Norme si
tolerange mai importante pentru linii, ramificasii si poduri pentru linia cu ecartament URSS din
refeaua cailor ferate romane.

D.7.3 Cauze primare
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Nu au fost identificate cauze primare.

E. Masuri care au fost luate

Avand n vedere faptul ca pe aceasta zona, intre halta de miscare Filesti (Racordare CSG) si
statia CF Catusa s-au produs doua accidente feroviare la date apropiate (30.11.2014 si 11.12.2014),
conducerea Sectiei L1 Galati din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Galati a luat masurile
necesare si au fost programate si efectuate lucrari de decolmatare a liniei, rectificare ecartament,
inlocuire traverse lemn necorespunzatoare, inlocuirea si completarea materialului marunt lipsa si
defect, intre km 2+000 - 3+000.

F. Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdfii de Sigurang@ Feroviara

Roména, administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,, CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare :

o Nastasie Bogdan - investigator principal
o Toader Doru - membru
o Ciochina Stefan - membru
o Toader Eugen - membru
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